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RESUMEN En este articulo se describe la construccién de la carretera general de Tetudn a Melilla durante el perfodo del
Protectorado esparol en Marruecos, en el contexto de la politica general de Espafia en dicho pais. Se consideran tres eta-
pas diferenciadas: a) el perfodo comprendido entre el establecimiento del Protectorado y la Guerra del Rif (1912-1925); b)
entre la Guerra del Rif y el comienzo de la Guerra Civil espafiola (1925-1936); y c) hasta la independencia de Marruecos
(1936-1956). El estudio se ha llevado a cabo en el marco del Convenio de colaboracién entre el CEDEX y la Fundacién
Agustin de Betancourt (Universidad Politécnica de Madrid) para realizar una investigacién conjunta sobre la Ingenieria
espafola en Marruecos en la época del Protectorado, bajo la direccién del Centro de Estudios Histéricos de Obras Publicas
y Urbanismo (CEHOPU). ’

THE ROAD NETWORK IN SPANISH MOROCCO (1912-1956): THE CONSTRUCTION
OF THE TETOUAN-MELILLA ROAD

ABSTRACT This article describes the construction of the main road from Tetouan to Melilla during the period of the
Spanish Protectorate in Morocco, in the context of the general policy of Spain in that country. Three different stages are
discussed: a) the period between the establishment of the Protectorate and the Rif War (1912-1925); b) the time between the
Rif War and the beginning of the Spanish Civil War (1925-1936); and ¢) until the independence of Morocco (1936-1956). The
study has been carried out within the framework of the Agreement between the CEDEX and the Agustin de Betancourt
Foundation (Politechnical University of Madrid) to realize a joint research on the Spanish civil engineering in Morocco in
the period of the Protectorate, under the guidance of the Historical Public Works and Town Planning Study Center

(CEHOPU).
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INTRODUCCION

La intervencién en Marruecos fue impulsada por los circu-
los africanistas espafioles ya desde las ultimas décadas del
siglo XIX. En 1876 se habia fundado la Real Sociedad Geo-
gréfica, cuyo secretario en Madrid fue Joaquin Costa, el que
habria de ser uno de los mdximos exponentes del regenera-
cionismo espafiol, y quien a partir de 1883 impulsé la Socie-
dad de Africanistas y de Colonistas Espafioles. En los fines
declarados por los africanistas se perciben constantemente
dos actitudes dificilmente separables: por una parte, la idea
de llevar a cabo una misién civilizadora en Africa; por otra

Este estudio se ha llevado a cabo en el marco del Convenio de cola-
boracién entre el CEDEX y la Fundacién Agustin de Betancourt
(Universidad Politécnica de Madrid) para realizar una investigacién
conjunta sobre la Ingenieria espafola en Marruecos en la época del
Protectorado, bajo la direccion del Centro de Estudios Histéricos de
Obras Publicas y Urbanismo (CEHOPU).

e e e g e ey P )
[*] Dr. Ingenierc de Caminos, Canales y Puertos.

[**) Licenciada en Geografia e Historia.

parte, el fomento de los intereses comerciales tratando de
abrir nuevos mercados para la industria nacional. Ambos
factores han de ser tenidos en cuenta para comprender el
sentido de la empresa neocolonial en Marruecos, enmar-
cada en el perfodo histérico de los imperialismos europeos.
No obstante, los africanistas espafioles eran conscientes de
las dificultades. El primer Congreso de éstos, celebrado en
Granada en 1892, fue pesimista en sus conclusiones,
constatando las dificultades econémicas para llevar ade-
lante un programa colonial. Esta falta de confianza en las
propias fuerzas del pais aparece recurrentemente en los es-
critos de la época. Sin embargo, la crisis de fin de siglo su-
puso un revulsivo en numerosos dmbitos politicos, intelec-
tuales y econdmicos, dando un impulso decisivo a la accién
espaiiola en Marruecos. (1)

Los africanistas esparioles preconizaban una politica ba-
sada en el fomento del intercambio comercial con Marruecos
y en la apertura de vias de comunicacién, como vehiculo
para la modernizacién del pais. De ahi la importancia que se
dio desde un principio a la construccién de la red de infraes-
tructuras de transporte. Inicialmente, el mayor esfuerzo se
dedicé al intento de establecer una red de ferrocarriles en
Marruecos. Sin embargo, la crisis generalizada del ferroca-
rril no tardaria en llegar, en gran parte debido a la compe-
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FOTO 1. Puente del Mogote,
sobre el rio Mariin, en las
proximidades de Tetuén. Este
puente fue construido en 1914
por la Comparia de
Construcciones Hidréulicas y
Civiles, de D. José Eugenio Ribera.
Fuente: Biblioteca de Palacio,
Glbum 28.

tencia creciente de la carretera. A esto se afadian las difi-
cultades orograficas en la regién del norte del pais, por lo
que la red de ferrocarriles quedé incompleta, basandose el
desarrollo del transporte en la red de carreteras. Dentro de
ésta, la conexién entre Tetudn (ciudad en la que se estable-
cidé la capital del Protectorado) y Melilla, es decir, entre los
extremos occidental y oriental del territorio, en un itinerario
de méas de 400 km de longitud, fue una de las obras méds im-
portantes. A ella se dedica este trabajo, que se ha dividido
en tres etapas del desarrollo de esta via de comunicacién: la
primera desde el establecimiento del Protectorado espafiol
en Marruecos hasta la pacificacion del territorio tras la Gue-
rra del Rif; la segunda, hasta la Guerra Civil espafiola y la
tercera hasta la independencia de Marruecos.

PRIMERA ETAPA (1912-1925)

Con anterioridad a la presencia espafiola en el norte de Ma-
rruecos, las infraestructuras de transporte eran préctica-
mente inexistentes. A la ausencia total de ferrocarriles se le
unia la de carreteras o pistas afirmadas, ya que los caminos
existentes eran meros caminos de herradura, no aptos para
el trifico de vehiculos de motor, segiin los testimonios de la
época. (2)

La construccién de carreteras durante el periodo inicial
del Protectorado se limité a los extremos occidental y orien-
tal de la zona, tomando como cabeceras de la futura red a
Ceuta/Tetuan y a Melilla, respectivamente. Ademéds de unir
las poblaciones existentes, la red de carreteras se fue desa-
rrollando en funcién de la localizacién de los zocos de las
dreas rurales, asi como la de los campamentos y posiciones
militares. En algunos casos, estos tltimos fueron el origen
de nuevas poblaciones,

Pronto se comprendid, sin embargo, la importancia,
desde un punto de vista estratégico, de una via de comunica-
cién transversal, que uniera los dos extremos del Protecto-
rado. Dicha via de comunicacion, sin embargo, no se pudo
completar hasta la total pacificacién del territorio, por lo
que toda el drea central del territorio del Protectorado, do-

minada por la cordillera del Rif, permanecié aislada, y prac-
ticamente desconocida para los europeos, hasta después de
1925. No obstante, la penetracion hacia el interior del norte
de Marruecos se inicié siguiendo las lineas de lo que llegaria
a ser la carretera Tetudn-Melilla, partiendo desde Tetudn
hacia Xauen, en la regién occidental, y desde Melilla hacia
Alhucemas en la regién oriental.

Entre las primeras obras en la pista Tetudn-Xauen des-
tacd la construccién del puente del Mogote, sobre el rio Mar-
tin, en las proximidades de Tetudn. Una de las caracteris-
ticas mds significativas de la construcecién de las obras
publicas en Marruecos fue la coincidencia del momento del
establecimiento del Protectorado con la etapa del desarrollo
de la tecnologia del hormigon armado en Espana. Este he-
cho se reflejé en la utilizacién de este material en préctica-
mente todos los puentes y viaductos construidos en el Pro-
tectorado, tanto para ferrocarril como para carretera, y
estuvo relacionado, en gran parte, con la actuacién en Ma-
rruecos de D. José Eugenio Ribera, ingeniero reconocido
como el introductor del hormigén armado en Espafa, junto
a D. Juan Manuel de Zafra, primer profesor de esta materia
en Espana. Dicha actuacién comprendia tanto la redaccién
de proyectos y direccién de obras (caso del ferrocarril Tan-
ger-Fez) como la contrata de obras, a través de su empresa,
la Compaiiia de Construcciones Hidrdulicas y Civiles (caso
de los puentes del ferrocarril y la carretera Ceuta-Tetuan,
asi como el del mencionado puente del Mogote, construido
en 1914).

La economia en la ejecucion de la obra comenzaba a cons-
tituir una preocupacién esencial para los ingenieros de la
época, razén por la que Ribera proponia la utilizacién de tra-
mos rectos independientes de hormigén armado, como solu-
cién generalmente mds barata para luces comprendidas en-
tre 10 y 20 m (3). Los tramos se hacian independientes para
simplificar la ejecucién de la obra, ya que la posible mayor
economia de material en los tramos continuos se anulaba
con los mayores riesgos en caso de movimientos debidos a
problemas en la cimentacién. Precisamente en este tema,
Ribera cita su experiencia en Marruecos:
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...en los puentes de este tipo, del Mogote y rio Smir
(cerca de Tetudn), que, entre otros muchos iguales,
construimos en Marruecos, pudimos reparar con gran
rapidez y economia los asientos de algunas palizadas
que llegaron a alcanzar hasta 0,25 m. Los tramos ad-
yacentes bajaron otro tanto, sin agrietarse siquiera.
Los apeamos y levantamos con gatos, recrecimos los
capiteles a su nueva posicion y, una vez éstos endurect-
dos, descendimos sobre ellos los tramos. Asi han que-
dado desde hace mds de quince afios ; con tramos con-
tinuos, las vigas se hubieran roto indefectiblemente. (4)

Por otra parte, se buscaba que todos los tramos tuviesen
la misma longitud y seccién, por el ahorro que ello suponia
en los encofrados, teniendo en cuenta que las vigas se fabri-
caban in situ. En cuanto a los estribos y pilas, solian ser de
mamposteria u hormigén en masa en el caso de los puentes
de ferrocarril y en algunos casos de puentes de carretera,
como los puentes sobre el rio Lucus de la carretera Tanger-
Rabat. Sin embargo, entre los puentes de carreteras tam-
bién se utilizaron con frecuencia los apoyos constituidos por
palizadas de hormigén armado: sobre la cimentacién reali-
zada mediante la hinca de pilotes se elevaban pilares verti-
cales de igual seccién, sobre los que se apoyaban directa-
mente las vigas del puente. Cuando la corriente del rio
podia ser violenta (caso frecuente en Marruecos), estas pali-
zadas se reforzaban con pilotes suplementarios en los que se
apoyaban jabalcones oblicuos, a modo de tajamares, como
fue el caso del puente del Mogote. La economia de estos apo-
yos constituidos por palizadas permitia el aumento del nu-
mero de tramos y, por tanto, la reduccién de sus luces, con la
diminucién del coste de la obra en su conjunto. (5)

En la regién oriental, se construyd pronto la carretera de
primer orden desde Melilla a Nador, prolongindose hasta
Zeludn, con una longitud total de 27 km. Sin embargo, la pe-
netracién hacia el interior fue lenta, lo que hizo que la re-
gién oriental del Protectorado permaneciese mal comuni-
cada tanto por ferrocarril como por carretera. Precisamente
la ausencia de una adecuada linea de comunicaciones in-

FOTO 2. Tinel en construccién
en el framo central de la
carrefera Tetuan-Melilla.

Fuente: Revista Africa, noviembre
de 1933, p. 223.

fluyé decisivamente en el fracaso del avance militar hacia
Alhucemas, provocando la derrota del ejército espanol en
Annual en 1921 (quiz4 el episodio mas conocido de la inter-
vencién espafiola en Marruecos), y sobre todo haciendo mu-
cho mayor la magnitud del desastre en la retirada de las
tropas hacia Melilla (6).

SEGUNDA ETAPA (1925-1936)

A la altura de 1925, tras mds de doce afos de Protectorado,
se habia llegado a un punto crucial en la politica espafiola
respecto a Marruecos. Las dos tnicas vias posibles eran, o el
abandono de la zona, o el incremento del esfuerzo, militar y
econdmico, hasta alcanzar lo que llamariamos hoy una masa
eritica que garantizara la permanencia espafiola de forma
estable. Tras las dudas de los primeros tiempos del Directo-
rio militar de Primo de Rivera, en la primavera de 1925 se
decidié la segunda via. Por una parte, se establecieron las
bases para la cooperacién militar con Francia en Marruecos
(Io que llevaria a realizar la operacién del desembarco de Al-
hucemas) y, por otra, se dio un importante impulso a la poli-
tica de obras publicas en la zona del Protectorado, paralelo
al llevado a cabo en la Peninsula a partir del Presupuesto
extraordinario de 1926, cuyas anualidades correspondientes
a ejercicios sucesivos financiaron planes como el del Circuito
Nacional de Firmes Especiales, la reestructuracién de los fe-
rrocarriles espafioles y el desarrollo de las Confederaciones
Hidrograficas. (7)

En el caso marroqui, la financiacién de las obras se ins-
trumenté principalmente mediante la emisién, a partir de
1928, de un empréstito de 80 millones de pesetas efectivas.
La emisién se realizd en varias anualidades, desde 1928
hasta 1932. Los pagos correspondientes al servicio de esta
deuda quedaban explicitamente garantizados por todos los
ingresos propios del Protectorado y, en dltima instancia, por
el Estado espafiol. Las cantidades emitidas se destinaban a
financiar un plan general de obras publicas, de las cuales la
més importante era la carretera de Tetuan a Melilla, con
una inversién de 31 millones de pesetas. (8)
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FOTO 3. Puente en consfruccién
en el tramo central de la
carrelera Tetuan-Melilla.

Fuente: Revista Africa, noviembre
de 1933, p. 226.

El propio Decreto-Ley que autorizaba la emisién del em-
préstito daba preferencia a la ejecucién de la carretera Te-
tudn-Melilla, por su doble cardcter comercial y estratégico.
Se establecia que en su trazado se considerasen, en la me-
dida de lo posible, las pistas militares ya construidas, que
fueron entregadas a la Direccién de Obras Piblicas y Mi-
nas del Protectorado. También establecia los puntos de
paso obligados: Tetudn, Xauen (o sus inmediaciones), Bab
Taza, Targuist y Melilla, entre otros. Inicialmente se reali-
zaron los trabajos que mejoraban las comunicaciones de Vi-
lla Sanjurjo (Alhucemas), mediante el afirmado de las pis-
tas existentes. Sin embargo, para el tramo central de la
carretera Tetuan-Melilla, comprendido entre Bab Taza y el
zoco de Tenin de Beni-Hadifa, se proyectd una carretera de
nuevo trazado. Este era el tramo mds dificultose y situado
a mayor altitud, ya que su trazado discurria practicamente
por la cuerda de la cordillera del Rif. Su finalizacién tuvo
lugar ya en la época de la Repiblica, mientras que los ma-
yores avances en la carretera Tetudn-Melilla durante los
anos 1925-1930 se dieron en la zona comprendida entre
Melilla y Alhucemas. En el tramo Zeludn-Tiztutin-Dar
Drius, de 46 km de longitud, con un ancho de explanacién
de 10 m, se realizaron los trabajos de asfaltado en este pe-
riodo (9). Respecto al tramo situado entre Alhucemas y Dar
Drius, cabe destacar la construccién en 1928 de un puente
sobre el rio Guis, en las proximidades de Alhucemas, que
constaba de 12 tramos de hormigén armado de 15 m de
longitud y 14 m de luz libre. En el proyecto de este puente,
realizado también por la Compaiiia de Ribera, intervino D.
Eduardo Torroja y Miret, siendo por tanto una de sus pri-
meras obras (10). Se caracterizaba por sus apoyos sobre pi-
las ligeramente armadas, dadas las violentas crecidas del
rio y la conveniencia de no realizar pilas demasiado grue-
sas. Cada una de estas pilas estaba formada por dos pila-
res que se apoyaban sobre dos cimientos separados, unién-
dose los pilares mediante un arco ligeramente armado que
daba rigidez al conjunto. Este puente fue objeto de una
obra de reparacién y refuerzo de las pilas y estribos en

1933. (11)

En 1930, el trayecto entre Melilla y Dar Drius, de 73 km
de longitud, se realizaba ya en una hora y cuarto, mientras
que el total de los 177 km comprendidos entre Melilla y Al-
hucemas se realizaban en tres horas y media o cuatro. Tam-
bién cabe mencionar, como indicador del grado de moderni-
dad de la red, la existencia de casetas de refugio cada cinco
kilémetros, con teléfono publico y material de primeros auxi-
lios. (12)

Precisamente en el capitulo de carreteras es donde se
hizo mds evidente la continuidad de la politica de obras pi-
blicas en Marruecos llevada a cabo por la Repiblica espa-
fiola respecto a la realizada por Primo de Rivera. En nume-
rosos casos se utilizaron para la ejecucién de las obras los
proyectos redactados en la etapa anterior. De esta forma se
consiguié cerrar la red principal del Protectorado, al conec-
tar las zonas occidental y oriental de éste y completar los iti-
nerarios principales entre los niicleos urbanos.

Quiza quien mejor expuso las lineas maestras de la poli-
tica de la Republica hacia Marruecos fue D.Manuel Azafa,
en un discurso ante las Cortes, cuando ya era presidente del
Consejo de Ministros, del que se han extraido los siguientes
pérrafos:

Lo primero que hizo el Gobierno cuando empeza-
mos, escalonadamente, con mucha pausa, para no
echar sobre nosotros una responsabilidad gravisima,
lo primero que hizo el Gobierno fue atender a lo mds
urgente, que era la reduccion de los gastos militares en
Marruecos.

()

Pero adverti entonces que la base de reduccién de
efectivos militares en Marruecos estd en la terminacion
de la carretera central Tetudn-Melilla, que permitird el
facil traslado de las columnas militares, concentracio-
nes militares que hoy son sumamente dificiles de con-
seguir. Tengo entendido —claro estd que no lo he in-
ventado, sabiéndolo de personas competentes, que
tienen, si no una responsabilidad politica, una respon-
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Semi-alzado y planta del puente
sobre el rio Guis, en la carretera
general Tetuan-Melilla, en las
proximidades de Alhucemas.
Este puente, de 12 tramos de
Blants Cenergl hormigén armado de 15 m de
longitud cada uno, fue

construido por la Compaiiia de
Construcciones Hidrdulicas y
e Civiles en 1928, aunque el

f plano corresponde a un proyecto
posterio, de 1933, de

] ! reparacién y refuerzo de pilas y
esfribos.

Fuente: Archivo General de la
Administracién, legajo X-G 38.

| ‘ 4
[} 2 1%

Defensa devnapla ‘ | |

Alzado

150

ite

i
.
e ; r
|

Puente sobre el rio Guis. Detalle de una pila.

sabilidad profesional— que la terminacion de esto ca-
rretera permitiria reducir los efectivos marroguies casi
en la mitad, afiadiendo a la economia de 40 millones
hecha este afio, ofra sumamente importante.

feic)

Esta es la orientacién que hay que dar a los servi-
cios del Protectorado, sin hablar de si es civil o militar:
es civilizacion, es urbanizacion de las ciudades, es sa-
nidad del campo, es provisién de escuelas, es politica
general como la gue se hace en Espafia, y no tiene el
Gobierno espafiol de la Republica que hacer una dife-
renciacion entre los servicios que va a prestar, en vir-
tud de un Tratado internacional, a los indigenas ma-
rroquies v lo que va a hacer en el orden de los otros
servicios que le estdn encomendados. Esta es la orien-
tacién que nosotros queremos llevar, que estamos lle-
vando a Marruecos.

(..)

En Marruecos, la paz; en Marruecos, nade de mili-
tarismo, nada de sones bélicos; la guerra se acabd, por
fortuna; nadie tendrd interés en resucitarla, v lo que
nosotros podemos hacer en Marruecos, manteniendo
unos compromisos internacionales, de los que no nos
conviene desligarnos, es civilizar el pais; ofrecer al con-
cierto europeo un leal v eficaz cumplimiento de nues-
tras obligaciones de Nacion mandataria; a los espaito-
les, un pequefio campo de expansién comercial,
industrial y territorial, y al moro, al indigena, un
ejemplo de que Espaiia todavia sirve para civilizar a
alguien bajo su guia y bajo su proteccion. (13)
Continuidad de la presencia espaiiola, reduccién de gas-

tos y labor de fomento (y, dentro de ésta, realizacién de
obras piiblicas) eran, por tanto, los objetivos de la politica de
la Republica respecto al Protectorado. Es significativa, por
otra parte, la mencidn expresa de la carretera Tetudn-Meli-
lla.

La construccion de esta carretera culmind con el tramo
central comprendido entre Bab Taza y Tenin de Beni
Hudifa, realizado segin dos proyectos de D. Luis da Casa
Calzada, de 1928 y 1929, que contemplaban una carretera
de nuevo trazado que sustituiria a la pista existente hasta
entonces. Su longitud total era de 160 km, y se dividié a su
vez en el tramo Bab Taza-Bab Bessen y en el tramo Bab Bes-
sen-Tenin de Beni Hadifa (14). Ambos tenian las mismas ca-
racteristicas: explanacion de 8 m; firme de macadam ordina-
rio de 4,5 m de ancho y 22 cm de espesor en el centro de la
calzada; radio minimo en las curvas de 50 m y pendiente
méxima del 6%. El presupuesto conjunto de ambos tramos
ascendia a 19,1 millones de pesetas, lo que suponfa un coste
cercano a 120.000 pesetas/km. Hay que sefialar la dificultad
del trazado, que discurria en su mayor parte a una altitud
superior a los 1.500 m, con un punto méximo situado a
1.694 m, buscando reducir el tamafio de viaductos y tineles
y conseguir a la vez pendientes aceptables. La obra fue rea-
lizada mediante el sistema de contrata. El adjudicatario del
primer tramo fue la empresa Pavimentos Asfalticos S.A. y el
del segundo tramo la empresa Construcciones y Pavimentos
S.A. La obra fue terminada en 1933, siendo inaugurada ofi-
cialmente por el entonces Presidente de la Republica, D. Ni-
ceto Alcald Zamora, el 2 de noviembre de dicho afio.

Al final del periodo de la Republica, los trabajos de la ca-
rretera se encontraban muy avanzados, y en todo el itinera-
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FOTO 4. Inauguracion por el
primer Presidente de la
Republica espafiola, D. Niceto
Alcald Zamora, del tramo Bab
Taza-Tenin de Beni Hadifa en la
carretera Tetuan-Melilla.

Fuente: Revista Africa, noviembre
de 1933, p. 220.

rio desde Tetudn a Melilla, de 433 km, sélo pequefios tramos
mantenian caracteristicas de pista.

TERCERA ETAPA (1936-1956)

La Guerra Civil espafiola tuvo un impacto muy negativo so-
bre la actividad econdémica del Protectorado, y supuso una
paralizacion en las obras publicas que se prolongé durante
un largo periodo en la posguerra. Sélo a finales de los afos
cuarenta empieza a reactivarse la construccién de infraes-
tructuras, sobre todo a raiz de la puesta en marcha de los
llamados Planes Generales de Revalorizacién y Obras Publi-
cas de la Zona del Protectorado. Dentro de estos planes, la
prioridad fue la realizacién de obras hidrdulicas y las carre-
teras. El ferrocarril registra en esta época un claro retro-
ceso, al igual que empieza a ocurrir en la Peninsula, con im-
portantes déficits de explotacién en las lineas existentes. No
se construye ninguna linea nueva, y se abandona definitiva-
mente el proyecto de avanzar en la penetracién del ferroca-
rril hacia la regién del Rif.

Correlativamente, el trdfico por carretera aumenté consi-
derablemente en los afios cincuenta. Entre las obras lleva-
das a cabo en la red de carreteras en funcién de este desa-
rrollo del tréfico destacaron los acondicionamientos en la
carretera Tetudn-Melilla. Esta carretera quedé en 1955, en
visperas de la independencia de Marruecos, con 170 km con
firme especial (los 55 km mds préximos a Tetudn y los 115
km mds préximos a Melilla), y los restantes 264 km con
firme ordinario de macadam. (15)

Hay que sefalar, por otra parte, la mejora de las comuni-
caciones con puntos de la costa que permanecian préctica-
mente aislados, como Puerto Capaz y Torres de Aleald, me-
diante la construccién de nuevas carreteras que partian de
la general Tetudn-Melilla. También se construyeron nuevos
tramos de carreteras secundarias en la zona comprendida
entre Melilla y Alhucemas. No se llegé a completar, sin em-
bargo, un eje transversal costero paralelo a dicha carretera
Tetudn-Melilla.

Como resumen, cabe afirmar que dentro de las infraes-
tructuras de transporte construidas durante el Protecto-
rado, el mayor logro fue la red de carreteras, Al final del pe-

riodo del Protectorado, éste contaba con 2.452 km de carre-
teras en total, desagregadas como refleja la Tabla 1.

Tomando sélo las carreteras con firme, ya sea de maca-
dam o firme asféltico, se obtienen 1.620,7 km de carreteras,
lo que supone un indice relativo a la poblacién en ese mismo
ano (1955) de 1,54 km/1.000 hab. Si tomamos los mismos ti-
pos de carreteras en Espafia en el mismo afio, con el objeto
de realizar una comparacién con datos homogéneos, obtene-
mos 73.475,8 km de carreteras (16), lo que da un indice de
2,64 km/1.000 hab. Si sélo se consideran las carreteras con
firmes asfélticos, los ratios respectivos son 0,58 km/1.000
hab. para el Protectorado de Marruecos y 0,87 km/1.000
hab. para Espafia. Las diferencias eran, pues, importantes
aun, pero se justificaban por el distinto nivel de desarrollo
de los dos paises, ademds del diferente punto de partida en
el momento del establecimiento del Protectorado. (17)

En cualquier caso, la red de carreteras era suficiente-
mente densa en relacién con las necesidades de la zona. To-
dos los niicleos urbanos del Protectorado estaban bien comu-
nicados entre si y también las conexiones con la zona
francesa eran buenas en los extremos occidental (carreteras

Carreteras clasificadas Carreteras segun el ancho
segun su firme (km) de explanacién (km)
Sin firme 832,1 | Menorde ém 901,2
Firme de macadam 1.014,4 | 66,99 m 616,3
Firme asféltico 606,1 | 78,99 m 651,7
Mayor de 9 m 283,46
TOTAL 2.452,8 2.452,8

Fuente: Insiituto Nacional de Estadistica, Anvario estadistico de la Zona
del Protectorado. Afc 1955

TABLA 1. Caracteristicas de la red de carreteras del Protectorado
en 1955,
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Tanger-Rabat y Tetudn-Fez) y oriental (carretera Melilla-
Oujda), aunque no asi en la regién central, por lo que Alhu-
cemas permanecia mal comunicada con Fez. Pero, sobre
todo, existia un eje transversal, la carretera Tetuan-Melilla,
que, a pesar de las grandes dificultades que planteaba la
orografia, habia establecido la comunicacién entre las zonas
oriental y occidental del Protectorado y habia abierto al ex-
terior la region del Rif.

NOTAS

(1) Para un estudio detallado del africanismo espafiol puede consul-
tarse: Morales Lezcano, Victor: Espafia y el Norte de Africa. El Pro-
tectorado en Marruecos, Madrid, 1986, capit. I1.

FOTO 5. Aspecto de la carretera
Tetuan-Melilla en el tramo Bab
Taza-Tenin de Beni Hadifa.
Fuente: Revista Africa, noviembre
de 1933, p. 224.

(2) Gonzdlez Hontoria, Manuel: El Protectorado francés en Marrue-
cos y sus ensefianzas para la accién espafiola, Publicaciones de la
Residencia de Estudiantes, Madrid, 1915, p. 179.

Se pueden citar también las siguientes referencias:

Garcfa Faria, Pedro: Viaje del Sr. Ministro de Fomento en enero de
1910 a las nuevas posesiones de Africa. Revista de Obras Publicas,
n? 1793, 3 de febrero de 1910, y siguientes.

El tratado Maroe, dirigido por Guernier, Eugéne (éditions de 1’'Em-
pire Francais, Paris, 1948), sefiala las dificultades en las comunica-
ciones en Marruecos antes de 1912, Interesa destacar que esta obra
cita la existencia de una veintena de puentes, algunos de importan-
cia, construidos por los portugueses durante el periodo de su in-
fluencia en Marruecos durante los siglos XV y XVI.
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FIGURA 1. Red de Carreteras del Protectorado en 1956.
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También se puede citar la obra de Donoso Cortés, Ricardo: Estudio
geogrdfico politico-militar sobre las zonas espafiolas del Norte y Sur
de Marruecos. (Madrid, 1913). Esta obra incluye una descripcién de
los caminos existentes en los principales itinerarios de las regiones
del Rif y de Yebala en el momento del establecimiento del Protecto-
rado espanol. Destaca, de forma andloga a los autores citados ante-
riormente, el nulo desarrollo de una red adecuada al trafico rodado,

(3) Por otra parte, D. Wifredo Delclés y Lardén, Ingeniero de Cami-
nos que tomé parte también en numerosas obras en el Protectorado,
justifica la eleceién de los puentes de hormigén armado en Marrue-
cos frente a los puentes metélicos por las dificultades que suponia
la obtencidn y el transporte de los hierros. Véase el proyecto de este
ingeniero del puente sobre el rio Lau en la carretera Tetudn-Xauen
(1921), Archivo General de la Adminisiracion, legajo X-G 50.

(4) Ribera, J.E.: Puentes de fabrica y hormigén armado, Madrid,
1931, tomo IV, p. 213.

(5) Ribera, J.E.: op. cit., tomo 1V, p. 207,

Otros ejemplos de puentes con este tipo de apoyos construidos en
Marruecos son los siguientes: el puente Mehannez, sobre el rio Mar-
tin, en las inmediaciones de Tetudn; el de Castillejos, rio Smir y
otros en la carretera Ceuta-Tetudn y el puente-acueducto para el
abastecimiento de Tetudn, sobre el rio Martin.

(6) Pando, Juan: Historia secreta de Annual. Ed. Temas de Hoy,
Madrid, 1999, pp. 97-100.

(7) Véase la obra de Velarde Fuertes, J.: Politica econémica de la
Dictadura, Guadiana de publicaciones, Madrid, 1968.

(8) Salas Larrazabal, R.: El Protectorado de Espafia en Marruecos,
Mapfre, Madrid, 1992, p. 175.

El texto del Deereto-Ley que autorizaba el empréstito aparece en la
Gaceta de Madrid de 22 de mayo de 1928.

(9) Archivo General de la Administracion, legajos X-G 24 y 38.
(10) Véase: La modernidud en la obra de Eduardo Torreja, catdlogo

de la exposicién celebrada en el Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos. Ed. Turner, Madrid, junio de 1979.

Torroja realizé posteriormente otros proyectos de puentes en Ma-
rruecos, tanto en la region del norte como en lo que fue Protectorado
francés. Entre ellos se puede citar el puente de Melga el Ouidane,
sobre el rio Muluya,

(11) Archivo General de la Administracion, legajo X-G 38. Véase
también: Ribera, J.E.: op. cit., tomo IV, p. 214.

(12) Patronato Nacional de Turismo. Representacién en Marruecos:
Estudio sobre las comunicaciones terrestres, 1930. Archivo General
de la Administracion, eaqja 12.382.

(13) Azana, Manuel: Intervencién en la discusién sobre los Presu-
puestos para 1932.

Diario de sesiones de las Cortes Constituyentes.

Sesion del dia 29 de marzo de 1932,

(14) Archivo General de la Administracién, legajos X-G 40, 41 y 47.
El proyecto inicial para el tramo Bab Bessen-Tenin de Beni Hadifa
estaba poco detallado. Por esta razén, este tramo de carretera fue
objeto de un proyecto posterior de D. Manuel Delgado y Ferndndez.

(15) Datos tomados de: Instituto Nacional de Estadistica: Anuario
estadistico de la zona del Protectorado. Ao 1955.

(16) Instituto Nacional de Estadistica: Anuario estadistico de Es-
paiia, Madrid, 1956. Los datos se refieren a la situacién en 1955.

(17) Salas Larrazdbal, en su obra El Protectorado de Espaiia en
Marruecos (Mapfre, Madrid, 1992, p. 235) ofrece un indice sobre la
red de carreteras en el Protectorado, segin el cual dicha red supe-
raba a la de la metrépoli. Al elaborar los datos de forma mdas homo-
génea, los resultados obtenidos son mas realistas.
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