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RESUMEN

Los montes del Protectorado espafiol del norte de Marruecos se
convirtieron en un importante foco de aprovisionamiento de madera
para el sector ferroviario espafiol a partir de 1948. Hasta la indepen-
dencia de este pais en 1956, Explotaciones Forestales, la division
creada en el seno de RENFE, logré fabricar mds de un millén de tra-
viesas que resultaron trascendentales para la renovacion de la red fe-
rroviaria espaiola, tremendamente deteriorada tras la guerra civil.

RESUME

La contribution des massifs forestiers du Protectorat espagnol
du nord du Maroc a l'approvisionnement ferroviaire en bois (1948-
1958).- Les massifs forestieres du Protectorat espagnol du Maroc
sont devenus depuis 1948 un important foyer d'approvisionnement
du bois destiné au secteur ferroviaire espagnol. Jusqu'en 1956, date
de l'indépendance marocaine, Explotaciones Forestales, la division
créée au sein de RENFE (Réseau National du Chemin de Fer Espag-
nol) a réussi la fabrication de plus d'un million de traverses qui ont
joué un role fondamental pour la rénovation du réseau ferré espag-
nol, profondément détérioré apres la Guerre Civile.

I
INTRODUCCION

EL REGIMEN de extrema autarquia bajo el que se de-
senvolvié la economia espafiola a partir del mo-
mento en que finaliz6 la guerra civil, obligd al «nuevo
estado» a intensificar el ritmo de extraccién de aquellos
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ABSTRACT

The contribution of the forest massifs in the North Moroccan
Spanish Protectorate to the railway timber supply (1948-1958).-
Since 1948, the Spanish Protectorate of North Morocco became an
important place for the Spanish railway timber supply. Until the in-
dependence of Morocco in 1956 Explotaciones Forestales, division
created by RENFE (the public railway enterprise), managed to manu-
facture over than a million of sleepers, which were essential for the
Spanish railway renovation, strongly damaged during the Civil War.
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recursos naturales que resultaban imprescindibles para
la recuperacion del paifs. Uno de esos recursos sobre los
que la intervencién estatal alcanzé mayor calado fue la
madera, cuya utilizacién se consideraba fundamental,
entre otras, para la reconstruccién de la red ferroviaria
espafiola (traviesas y postes telegraficos), asi como para
la fabricacién de distintas partes del material rodante
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(cajas de vagones de viajeros y de mercancias), e inclu-
so en la edificacion de viviendas para los trabajadores y
otro tipo de dependencias empresariales. La Ley de 4 de
junio de 1940 establecié de una forma clara y concisa la
jerarquia que debia regir en el abastecimiento de madera
a los distintos sectores y subsectores econdmicos, figu-
rando en primer lugar el de los ferrocarriles, seguido de
las explotaciones mineras y, en tercer lugar, los poblados
adoptados por el Jefe del Estado. A las necesidades de
estos tres sectores quedaban subordinadas todas las de-
mds que pudieran tener los distintos ramos de actividad.

Durante los primeros afios de funcionamiento de
RENFE!, una parte de la madera requerida por la empresa
se extrajo de las principales masas forestales de titulari-
dad publica repartidas por todo el territorio nacional, si
bien se centr6 de una forma muy especial en los montes
de las Sierras de Segura y Cazorla y en los de la provin-
cia de Soria, de los cuales se obtuvieron entre 1942 y
1953 un total de 885.266 m* de madera en rollo y con
corteza (casi las dos terceras partes de la madera apro-
vechada por la compaiiia ferroviaria en ese periodo), cu-
yo destino principal fue la fabricacion de traviesas sobre
las que descansaban las vias férreas. Buena parte de
esos aprovechamientos se ejecutaron por Explotaciones
Forestales, una division creada en 1942 el seno de REN-
FE con el fin de gestionar todo los acopios de madera
que demandaba la empresa.

Semejantes ritmos de extraccién maderera no podian
mantenerse por mucho tiempo, so pena de acabar es-
quilmando el mayor capital que poseian los montes, lo
que no era aconsejable ni siquiera en las dificiles cir-
cunstancias de abastecimiento de primeras materias que
se registré durante la posguerra. Las advertencias que se
hicieron en ese sentido por el cuerpo técnico que traba-
jaba en esas zonas forestales, obligaron a RENFE a estu-
diar y buscar nuevos focos de aprovisionamiento de
madera, fijdindose antes que en ningtin otro lugar en los
montes del Protectorado espafiol del norte de Marrue-
cos. Fue asi como a partir de 1948 se sentaron las bases
de una intensa explotacion forestal que se extendié hasta
1958, dos afos después, por tanto, de darse por extin-
guida aquella figura juridico administrativa que habia
mantenido Espafa desde 1912.

Ni en la abundante bibliografia aparecida durante
aquellos afios, ni en los numerosos trabajos sobre la in-

! La Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE) se creo mediante la
Ley de 24 de enero de 1941, sobre ordenacion ferroviaria y de los transportes
por carretera.

tervencion espafiola en la zona que se han publicado en
las dltimas décadas®, existe referencia alguna a la explo-
tacion forestal con fines ferroviarios que se llevé a cabo
en los montes marroquies a mediados del pasado siglo.
Sdélo un pequefio trabajo del que fuera el dltimo respon-
sable de Explotaciones Forestales en Marruecos, José
Luis Mombiedro, publicado a raiz de la conmemoracién
del 25 aniversario de la creacién de esta division, nos
recuerda los multiples avatares por los que atravesé el
aprovechamiento de los montes del Protectorado (MoM-
BIEDRO DE LA TORRE, 1968). Esta desatencion, a nuestro
modo de ver, ha estado provocada por la carencia de
fuentes de informacién sobre el particular ya que buena
parte de la abundante documentacién que debi6 generar
esta empresa, si es que alguna vez se conservd, continta
hoy en paradero desconocido. S6lo han sobrevivido, que
sepamos, algunas de las Memorias anuales redactadas
por la empresa, custodiadas actualmente en la Funda-
cién de los Ferrocarriles Espafioles®. Afortunadamente
para los fines de este estudio, en esta institucién se con-
servan casi todas las memorias correspondientes a los
afnos en que Explotaciones Forestales operd en el norte
de Marruecos. En concreto alli se encuentra la primera
memoria de la empresa, que abarca el periodo compren-
dido entre octubre de 1942 y diciembre de 1953, com-
puesta por cinco volimenes, y las tres memorias anuales
pertenecientes a los afios 1954, 1955 y 1956, Faltan,
por tanto, las relativas a 1957 y 1958, cuando ya habia
desaparecido el Protectorado y se estaban apurando los
dltimos aprovechamientos concedidos antes de iniciarse
el traslado definitivo a Espana.

También se han conservado en esta misma Funda-
cién las Memorias anuales del Consejo de Adminis-
tracion de RENFE, elaboradas a partir de 1942°. En el
apartado relativo al acopio de madera por la compaiifa,
se hacen algunas referencias a las zonas de aprovisiona-
miento de Explotaciones Forestales, y entre ellas a Ma-
rruecos, pero en casi todos los casos pecan de un exceso
de triunfalismo, sobre todo cuando se hace referencia a

2 Una recopilacién bibliografica exhaustiva de lo publicado hasta finales
del siglo XX puede verse en los diferentes capitulos de la obra colectiva editada
por Nogué y Villanova, 1999.

3 En esta institucién Gnicamente se conservan las Memorias que nosotros
hemos podido manejar. Por su destacado interés para la investigacion neohistori-
ca sobre los montes espafioles, seria conveniente en el futuro tratar de rastrear el
paradero de las Memorias correspondientes al periodo 1957-1963.

4 Cuando las citemos en el texto lo haremos como Memoria de E.F., segui-
do del afio al que corresponden.

5 Cuando las citemos en el texto lo haremos como Memoria del C.A., se-
guido del afio al que corresponden.
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Cozar (1948), adaptado por Garrido Almonacid, A. (2009).

las posibilidades con que contaba la empresa a la hora
de hacerse con los aprovechamientos maderables de los
montes del pafs, calculadas siempre al alza para no sem-
brar la alarma entre los consejeros.

Por dltimo, en manos de particulares se ha conserva-
do otro tipo de informacién de un gran interés, a una
parte de la cual hemos podido tener acceso después de
efectuar muchas indagaciones en el pais vecino. Se trata
de documentos elaborados por algunos Ingenieros de
montes que trabajaron en la Delegacién de fomento de
la Alta Comisaria de Espafia en Marruecos, que por
multiples avatares han ido pasando de unas manos a
otras hasta llegar a parar a quienes hoy los custodian.
Desafortunadamente el Archivo de Tetudn, donde debe
haberse conservado la mayor parte de la documentacién
generada durante el Protectorado, lleva cerrado ya va-
rios afios y no se atisba ningtn interés por su apertura
en un futuro inmediato. Es verdad que quienes han lle-
gado a manejar esos fondos cuando el Archivo estaba
abierto al publico no han hecho nunca referencia a la

clase de documentacién que aqui mas nos puede intere-
sar, pero también es cierto que las temadticas de esas in-
vestigaciones nada tenian que ver con el asunto que a
Nosotros nos ocupa.

Asi pues, este trabajo se basa en las fuentes citadas y
en otros trabajos colaterales que hemos podido ir detec-
tando a lo largo del desarrollo de este proyecto de inves-
tigacion®. El objetivo que perseguimos no es otro que
mostrar la crucial importancia que desempefiaron los
montes de Marruecos en el abastecimiento de madera al
sector ferroviario en unos momentos particularmente
criticos para Espana, en los cuales el pais se topé con di-
ficultades insalvables a la hora de aprovisionarse de este
recurso en el exterior, completamente bloqueado al régi-
men de Franco hasta bien entrados los afios cincuenta.

¢ «Los espacios forestales del norte de Marruecos. Evolucién reciente, si-
tuacién actual y posibilidades de futuro (1y 1)». Proyecto de investigacién finan-
ciado por la Agencia Espaiiola de Cooperacién Internacional (A/567/06).
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Si en otras coyunturas criticas para el acopio de madera
se habia optado por una reduccién sensible del nivel de
consumo de este recurso, tras la guerra civil no cabia tal
solucién pues la red ferroviaria habia llegado a su méxi-
mo nivel de deterioro y resultaba imprescindible una re-
novacion en profundidad de la misma. Y ello era asi por
las enormes esperanzas que el «nuevo estado» habia de-
positado en la correcta articulacion de la red, a la que se
consideraba como una pieza insustituible del proceso de
«reconstruccién nacional».

II
NECESIDAD DE LA MADERA DE MARRUECOS

Aunque tradicionalmente se habia sugerido por algu-
nos de los Ingenieros de Montes que trabajaban en los
servicios del Protectorado la conveniencia de utilizar
una parte de la madera de las masas forestales marro-
quies en la fabricacién de traviesas para las lineas ferro-
viarias espafiolas, toda vez que ya se habia podido com-
probar su enorme utilidad en el levantamiento y en la
renovacién de la red ferroviaria marroqui (VEGA, 1948),
lo cierto es que tal posibilidad s6lo empez6 a tomarse en
serio una vez que finalizé la guerra civil espafiola. Hasta
entonces, dificultades de todos los 6rdenes habian hecho
inviable la puesta en marcha de semejante empresa. En-
tre ellas, la mas importante fue el continuado clima béli-
co que caracterizé a toda la regién del Rif central, la
mayor y mejor despensa de recursos madereros de todo
el Protectorado, convertida en principal teatro de opera-
ciones de la guerra mantenida entre Espafia y las harkas
rifefias bajo el mando de Abd-el-krim (MADARIAGA,
1999). No es menos cierto que la Administracion fores-
tal espafiola tampoco disponia de un conocimiento ex-
haustivo de la riqueza maderera que albergaba la zona
bajo su control, entre otras razones por la crénica caren-
cia de personal técnico capaz de evaluarla mediante re-
conocimientos sistematicos de las masas montuosas. Se
conocia, por los resultados de algunas expediciones
cientificas y otra clase de trabajos de investigacién desa-
rrollados desde finales del siglo XIX (GONZALEZ BUENO
y Gowmis BLANCO, 2001), la gran riqueza botdnica que
albergaba la zona asignada a Espafia, e incluso se tenia
la certeza de las grandes potencialidades corcheras de la
regién’, pero faltaba un estudio riguroso acerca de la ca-

7 Sobre este asunto insistié una y otra vez la Revista de Montes a partir
de 1912.

pacidad de produccién maderera de las principales ma-
sas forestales y, sobre todo, de sus posibilidades reales
de explotacién con fines comerciales. Ademads de todo
lo anterior, el mercado maderero ferroviario en Espaiia,
después del grave colapso que habia experimentado du-
rante la Primera guerra mundial, en ningiin momento
habia presentado problemas de abastecimiento, de ma-
nera que las empresas no se habian visto empujadas a
buscar mercados alternativos a los habituales. Es mas,
durante muchos afios se presentaron problemas de satu-
racion en el mercado debido a que la mayor parte de las
compaiiias ferroviarias habian encontrado sus principa-
les fuentes de aprovisionamiento en paises del centro y
norte de Europa, lo cual les habia empujado a desechar
durante muchos afios las maderas de procedencia nacio-
nal (ARAQUE JIMENEZ, 2008).

Al finalizar la guerra civil las condiciones de aprovi-
sionamiento de este recurso, tanto en el mercado interior
como en el internacional, cambiaron de forma drastica.
El bloqueo internacional al que se vio sometido el régi-
men de Franco imposibilito el acceso a los tradicionales
mercados exteriores, particularmente a los europeos, de
los cuales se habfan venido abasteciendo de traviesas
casi todas las grandes compaififas ferroviarias espafiolas.
Por otro lado, el nivel de la demanda de madera destina-
da al sector ferroviario crecié de una forma vertiginosa
como consecuencia de la renovacién en profundidad
que hubo que realizar en el conjunto de la red ferrovia-
ria, carente de los minimos trabajos de conservacién du-
rante muchos afios, y sometida a frecuentes actos de sa-
botaje y bombardeos durante los afios en que tuvo lugar
la contienda fraticida. En esta tesitura no hubo mds re-
medio que intensificar los ritmos de extraccién madere-
ra de las principales masas forestales espafiolas, espe-
cialmente de aquellas de titularidad publica que se
habfan mantenido en un mejor estado de conservacion.
Desde este punto de vista, como ya se dijo, los montes
estatales de las Sierras de Segura y Cazorla y los perte-
necientes al Ayuntamiento de Soria se conformaron des-
de un primer momento como los dos principales focos
de aprovisionamiento maderero de RENFE. Conforme
avanzaban los afios cuarenta, no obstante, el cuerpo téc-
nico que gestionaba esas masas empez0 a mostrarse
muy reticente respecto al mantenimiento de los ritmos
de extraccién maderera que se habian autorizado al co-
mienzo de esa década ya que comprometian seriamente
el futuro de esas masas. En el caso de los montes soria-
nos, ademads, la entidad propietaria no estaba de acuerdo
ni en los precios ni en las modalidades de pago de la
madera ya que ocasionaban un notable perjuicio a sus
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intereses. En este contexto RENFE no tuvo otra opcion
que recurrir a los montes marroquies para abastecerse de
madera, aun siendo consciente del sustancial encareci-
miento que podia experimentar el precio de este produc-
to por la enorme distancia a la que se encontraban los
montes de aprovisionamiento, y las enormes dificulta-
des que entrafiaba las operaciones de transporte desde
las escabrosas montafas rifefias hasta su destino en la
Peninsula Ibérica.

11
RECONOCIMIENTO DE MONTES DE SANCHEZ
COZAR

La decisiéon adoptada por RENFE no hubiera sido po-
sible sin el trabajo previo desarrollado en los montes del
Protectorado por Santiago Sdnchez Cézar, un joven In-
geniero de Montes de la promocién de 1940, que nada
mds incorporarse a los servicios forestales marroquies a
finales de ese afio, emprendié un duro e intenso trabajo
de reconocimiento de las principales masas forestales
controladas por Espafia con dos objetivos fundamenta-
les: por un lado, completar el mapa forestal de la zona,
delimitando las extensiones ocupadas por las distintas
especies de arbolado, y, por otro, determinar el mejor
procedimiento para la explotacién econdémica de los re-
cursos madereros que albergaban esas masas. Segin su
propio testimonio (SANCHEZ COZAR, 1946), durante las
épocas de buen tiempo, y siempre que el servicio admi-
nistrativo en las oficinas de Tetudn se lo permitia, San-
chez Cézar se dedicé a reconocer una serie de cabilas del
Rif central que hasta entonces sélo habfan sido visitadas
fugazmente por algunos naturalistas espafoles como Pio
Font Quer. Asi, durante los veranos de 1943 y 1944 el
joven Ingeniero reconocié los montes de las cabilas Beni
Jaled, Beni Ersin, Beni Selman, Beni Mansor, Beni Bu-
sera, Beni Ziat y Beni Sey-Yel (figura 1). En esta dltima
localidad, tras varios afios de duro trabajo, derivado del
extremado aislamiento de la misma, llegé a identificar y
describir una nueva especie de abeto que crecia en el
monte Tazaot, a la cual la comunidad cientifica pasé a
denominar desde entonces como Abies tazaotana S. C6-
zar. A diferencia de los abetos ya conocidos (Abies pin-
sapo, Abies numidica y Abies marocana), e incluso del
de m4s reciente descubrimiento (Abies pinsapo ssp. Ma-
rocana) (CEBALLOS y MARTIN BOLANOS, 1928), la espe-
cie descrita por Sdnchez Cézar era la que presentaba un

«mayor vigor vegetativo y quizd la Gnica que se encuentra en
su maximo bioecolégico, conservando espléndidamente la fertili-

dad del suelo; en la que los fustales, segtin conteos efectuados en
diversas porciones de la masa, en més de 65 por 100 de los drbo-
les pasan de los 60 centimetros de didmetro y de los 18 metros de
altura» (SANCHEZ COZAR; 1946, pags. 449-450).

Al margen de esta singular aportacién a la ciencia
forestal, Sdnchez Cozar tuvo la oportunidad de estudiar
detenidamente otras masas forestales de pinos, quejigos
y cedros, tratando de determinar en todos los casos sus
posibilidades de aprovechamiento por parte de la Admi-
nistracion espafiola. La primera consecuencia de ese tra-
bajo fue la puesta en explotacién del cedral de Asfestal,
situado en la cabila de Beni Jaled, después de la cons-
truccién de una pista forestal que ponia en comunica-
cién la masa con la carretera de Tetudn a Melilla. Desde
la perspectiva que aqui nos interesa, Sdnchez Cézar pu-
do apreciar las excelentes posibilidades de aprovecha-
miento que presentaban algunas especies como el Abeto
de marruecos (Abies marocana) o el Quejigo de Africa
(Quercus mirbeckii) para la fabricacién de traviesas pa-
ra los ferrocarriles. Y asi lo dejo expuesto en distintos
trabajos en los que analizaba la utilidad forestal de los
montes marroquies para los intereses espafioles (SAN-
CHEZ COZAR, 1942 y 1948).

Tal y como expuso en su dia MOMBIEDRO DE LA To-
RRE (1968), en 1947 Sanchez Cézar invitd a visitar Ma-
rruecos a Jaime Cebridn, quien poco después de incor-
porarse al Distrito Forestal de Soria habia sido llamado
por RENFE para organizar y dirigir la divisién de Explo-
taciones Forestales. Instalado en la ciudad de Cazorla,
donde tuvo su sede la divisién durante varios afios
(ARAQUE JIMENEZ, 2009), Cebrian pudo conocer de pri-
mera mano las posibilidades reales de explotacién que
presentaban los montes de las Sierras de Segura y Ca-
zorla, por lo que no tardé en llegar al convencimiento de
que los ritmos de extracciéon de madera que se habian
autorizado en los afios inmediatamente posteriores a la
guerra civil no podian sostenerse a medio plazo, y que
el Patrimonio Forestal del Estado, mds temprano que
tarde, acabaria reduciéndolos drdsticamente. Esa y no
otra creemos que fue la razén que empujé a Jaime Ce-
bridn a viajar a Marruecos, adelantandose con ello en un
afio a la Comisidn estatal que en 1948 recorri6 las pose-
siones espafiolas del norte de Africa para estudiar las
posibilidades de intensificacién de los aprovechamien-
tos forestales y agricolas®.

8 Las dnicas noticias que tenemos de esta Comisién, por el momento, son
las que ofrece Jaime de Foxd en una nota necrolégica dedicada a Fernando N4-
jera, quien form¢ parte de las misma (FOXA, 1966).
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FiG. 2. Volumen de madera concedido a RENFE.

Tras una excursion (descubierta, en palabras de
Sanchez Cdézar) de varios dias por la regiéon de Gomara,
el emisario de la compaiifa ferroviaria debié advertir
tan grandes posibilidades de extracciéon de madera que
a mediados del afio siguiente comenzé a funcionar la
primera explotacion de la divisién en el monte Bouhas-
sen, donde la abundancia de Quejigos africanos de un
porte extraordinario hacia presagiar la obtencién de un
gran nimero de traviesas. Como es obvio en ese primer
momento tanto las operaciones de tala, desramado y
descortezado como las de fabricacién de traviesas se
realizaron a mano por cuadrillas de trabajadores llega-
das desde la localidad malaguefia de Igualeja.

La euforia que provocé en la compafia ferroviaria
este descubrimiento fue notoria, como atestiguan per-
fectamente las actas del Consejo de Administracién de
RENFE. En las correspondientes a 1948 se afirmaba que
la empresa habia conseguido el permiso para la explo-
tacién de 150.000 m? de madera de pinsapo y 100.000
m? de madera de roble, de los cuales esperaba obtener
alrededor de 2 millones de traviesas’. Como enseguida
veremos, semejante afirmacién no dejaba de ser un me-
ro espejismo carente de la mas minima légica selvicola,
destinada unicamente a sembrar el optimismo en la di-
recciéon de una compaifiia que cada dia se topaba con
mayores problemas de abastecimiento, y no ya sélo en
lo tocante a maderas sino también a otra clase de insu-
mos de primera necesidad. De hecho, sélo tres afnos

9 Véase Memoria del C.A., 1948.

después, al presentar el plan de reconstruccién nacional
de las lineas férreas, la propia empresa, influenciada,
sin duda, por las previsiones mds realistas de algunos
expertos (AGUADO SMOLINSKI y FOXA TORROBA, 1949),
rebajaba sus previsiones de abastecimiento de madera
en Marruecos, que ahora quedaban reducidas a la mi-
tad, o sea, a 125.000 m? (RENFE, 1951).

v
MADERA APROVECHADA Y TRAVIESAS
OBTENIDAS

A pesar de esta correccion a la baja, las cifras que
siguié ofreciendo el Consejo de Administracién de
RENFE sobre aprovisionamiento maderero en los mon-
tes marroquies continuaron siendo tan optimistas como
las que acabamos de citar. La realidad, sin embargo,
era otra muy diferente. Asi lo dejaban ver las sucesivas
Memorias elaboradas por la divisiéon de Explotaciones
Forestales en estos primeros anos de funcionamiento a
las que antes haciamos alusién; una documentacién cu-
ya consulta resulta imprescindible para conocer el pa-
pel jugado por los montes marroquies, y espafioles en
su conjunto, en los momentos iniciales de implanta-
cién de la nueva politica ferroviaria impulsada por
RENFE.

De acuerdo con los datos que de ellas pueden ex-
traerse, entre los afos forestales 1948-1949 y 1956-
1957 se concedieron y aprovecharon por la empresa fe-
rroviaria espafiola un total de 165.114 m? de madera,
una cifra muy inferior a la que habia dado a conocer el
Consejo de Administracién en 1948 y, desde luego,
considerablemente mds baja de las que se fueron ha-
ciendo publicas en las memorias posteriores de este or-
ganismo. A pesar de ello, ese volumen representd nada
menos que el 60% de toda la madera aprovechada en el
Protectorado entre 1948 y 1955 (EL ABDELLAOUI y ED-
DINE CHIKHI, 1999).

De ese volumen total, aunque las cifras a este res-
pecto son bastante confusas', el 70% correspondié a
madera de quejigo y el 30% restante a madera de pinsa-
po; una proporcién que nada tenia que ver con la distri-
bucién de las masas forestales de la zona, calculadas en

10" Aun sin contabilizar la madera aprovechada en 1956, al ofrecer los datos
desglosados por especies las Memorias de Explotaciones Forestales elevaban
hasta 172.755 m? el volumen de madera obtenido en los montes marroquies en-
tre 1948 y 1955. De ese total, 122.425 m? correspondfan a madera de roble y
50.330 m?® a madera de pinsapo.
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8.000 has. de roble y 8.300 has. de pinsapo (BAs Au-
GUSTIN, 1957). La distribucién anual de esas concesio-
nes es la que se muestra en la figura 2, en el cual se
puede observar la extraordinaria fluctuaciéon que expe-
rimentaron las concesiones de aprovechamientos de
unos afos a otros.

Entre las razones que explican semejantes oscilacio-
nes, independientemente de las que luego sefialaremos,
debemos citar, ante todo, el enorme retraso con el que
se concedian los aprovechamientos, cuyas autorizacio-
nes debian sortear numerosos tramites dentro del com-
plejo entramado burocratico en que llegé a convertirse
la administracién del Protectorado. Como muchos de
los montes no pertenecian al Estado espafiol y otros
tantos eran de propiedad indeterminada, habia que rea-
lizar continuas gestiones ante las autoridades del Maz-
jen para conseguir los preceptivos permisos de corta, lo
que a veces se dilataba durante meses e incluso afios.
No es menos cierto, por otro lado, que en ocasiones era
la demora en los pagos de la empresa ferroviaria la que
estaba en el origen del retraso de los permisos. A pesar
de su posicién de dominio en el mercado del transporte
de viajeros y mercancias, RENFE no siempre dispuso de
la liquidez necesaria para afrontar los pagos que se exi-
gian desde Marruecos por lo que las autorizaciones pa-
ra las cortas se dilataban.

Sea como fuere lo cierto es que con la madera apro-
vechada durante estos afios se obtuvieron cerca de un
millén de traviesas de 2,60 metros de largo (cuadro I),
las mds usuales en las lineas férreas espafiolas', ade-
mds de 232.073 traviesas cortas de distintas dimensio-
nes (desde 1 a 2,40 metros de largo), y 15.709 cachas o
traviesas para cambios, cuya longitud oscilaba entre los
3 y los 4,70 metros. Al margen de ello, con las maderas
sobrantes se obtuvieron otra clase de productos secun-
darios que iban desde tacos y tablas para envases hasta
lena y serrin, todos los cuales, como después veremos,
o bien se entregaron directamente a RENFE, o bien se
comercializaron entre particulares y empresas, general-
mente marroquies.

En correspondencia con las clases de madera conce-
dida, casi las dos terceras partes de las traviesas de an-

11 Estas cifras difieren de las que ofrece Mombiedro, que debi6 contabili-
zar los datos en 1958, o sea, en el momento en que se clausuré la explotacion
marroqui. Por ello el niimero de traviesas de 2,60 metros, el de cachas para cam-
bios y el de tacos es algo superior al que se obtiene de las Memorias que mane-
jamos, que como se ha dicho sélo se extienden hasta 1956. Sorprende, sin em-
bargo, que el nimero de traviesas cortas que se contabilizan en estas Memorias
sea muy superior al que ofrece el autor referido.

CUADRO I. Traviesas obtenidas por Explotaciones Forestales

Roble Pinsapo Total
Traviesas de 2,60 m. 613.185 368.511 981.696
Cachas para cambios 11.800 - 11.800
Traviesas cortas 231.034 1.039 232.073
Tacos 71.815 5.198 77.013

Fuente: Memorias de Explotaciones Forestales.

cho normal y todas las cachas y traviesas cortas se fa-
bricaron a partir de los troncos de quejigo africano (ro-
ble). La madera de pinsapo, en cambio, sélo se empled
en la elaboracién de la primera clase de traviesas y en
poco mds de un millar de traviesas cortas, si bien con
los restos de elaboracién se confeccionaron varios mi-
les de tacos. Aparte de ser la especie mds abundante, el
empleo del roble frente al pinsapo presentaba dos gran-
des ventajas: la mayor resistencia de la madera, lo que
se traducia en un mayor periodo de vida util de las tra-
viesas, y la posibilidad de ser utilizada en blanco, esto
es, sin necesidad de ningtn tipo de tratamiento previo.
Este ultimo aspecto resultd crucial, sobre todo cuando
empezaron a recibirse en Espafia las primeras traviesas,
pues los productos necesarios para el creosotado de la
madera, el método habitual de tratamiento empleado en
Espafia con las maderas de coniferas y con el haya, no
s6lo eran muy caros sino que también resultaban muy
dificiles de encontrar en el mercado nacional, pues casi
todos ellos procedian del exterior. Conforme fueron pa-
sando los afios y superdndose los problemas de abaste-
cimiento, también la madera de quejigo, como ensegui-
da se vera, se sometio a esa misma clase de tratamiento
que alargaba de forma considerable su periodo de utili-
zacién en el viario.

v
MECANIZACION DE LOS TRABAJOS
FORESTALES

Aunque los primeros aprovechamientos concedidos,
como hemos visto, se ejecutaron manualmente, muy
pronto se pusieron en marcha los medios pertinentes
para conseguir una completa mecanizacién del proceso
productivo hasta donde los adelantos técnicos lo permi-
tian, desde la saca y el transporte de los troncos de ar-
bolado hasta su transformacion en traviesas y otra clase
de piezas de madera secundarias. Es mads, la mecaniza-
cion de todas estas faenas se produjo con una celeridad



12 ERI A

FiG. 3. Apiladero de madera de roble en el monte Bouhassen.

que para si hubieran querido los Ingenieros que trabaja-
ban en los montes espafoles, que seguian trabajando en
unas condiciones de extrema dureza.

A nuestro modo de ver, la urgencia con la que actud
la Administracién forestal a la hora de mecanizar toda
la cadena productiva estaba claramente determinada
por la situacion politica del Protectorado. A esas alturas
del siglo, el Gobierno espaiiol, seguramente como el
francés, ya debia tener fundadas sospechas de que
aquella figura juridica que se habia impuesto a comien-
zos de siglo tenia los dias contados. La fuerte presion
internacional del cada vez mas nutrido grupo de nacio-
nalistas marroquies iba en aumento por lo que todo ha-
cia presagiar que mds temprano que tarde Marruecos
acabaria alcanzando la independencia. Ante esta tesitu-
ra no quedaba otra opcién que intensificar los ritmos de
extraccién de recursos para obtener los maximos be-
neficios en el menor plazo de tiempo posible. Y ese ob-
jetivo sélo podia alcanzarse mediante la introduccidon
generalizada de maquinaria en las distintas fases del
proceso de produccion.

Unicamente en las operaciones de corta y desrama-
do de los troncos en el monte no pudo abordarse ese
cambio trascendental, ya que la introduccién de las sie-
rras mecdnicas en esta clase de labores no se produjo
hasta después de la salida de Espafia de Marruecos (RU-
BIO MAZON, 1968). Por tanto no quedd otra opcién que
seguir realizando estas tareas con aquellos viejos artilu-
gios de corta que durante muchos afios habia empleado
la poblacion indigena para proveerse de las distintas
piezas de madera que precisaban para la construccién
de sus viviendas, la elaboracién de aperos agricolas y
toda clase de utensilios domésticos. Los mismos con
los que en la segunda década del siglo XX se habian

FiG. 4. Cami6n y via de saca.

elaborado las traviesas precisas para el levantamiento
de las lineas férreas que discurrian por la zona del Pro-
tectorado, tanto la que unia Ceuta y Tetuan como la que
se dirigia desde Larache a Alcazarquivir (VIDAL PEREZ
y ALBERICH GONZALEZ, 2004).

Radicalmente diferente fue la situacién que se regis-
tro en las operaciones de traslado de las piezas en el in-
terior de los montes, desde las zonas de corta hasta los
apiladeros. A diferencia de lo que coetdneamente esta-
ba sucediendo en Espafia, la mayoria de estos desplaza-
mientos dejaron de hacerse con animales de tiro, que
aparte de lentos resultaban muy costosos. Explotacio-
nes Forestales se dot6 de su propia maquinaria para
efectuar estas labores, y en algiin momento hasta llegé
a alquilar tractores al ejército espafiol para poder ex-
traer las piezas a un ritmo mds veloz. Sélo en aquellos
casos en los que la pendiente del terreno imposibilitaba
la presencia de maquinaria o hacia extremadamente pe-
ligrosa su utilizacién, se mantuvieron activos los ani-
males de tiro.

También el transporte de los troncos desde los mon-
tes se efectué desde un primer momento mediante me-
dios mecanicos, a partir de una pequeiia flota de 15 ca-
miones militares que RENFE habia adquirido en los
desguaces de la II Guerra Mundial. Una vez rectifica-
dos sus motores, estos potentes vehiculos ascendian
con suma facilidad hasta los grandes apiladeros situa-
dos junto a las zonas de corta. Alli se cargaban con los
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FiG. 5. Cable aéreo instalado en el monte Bouhassen.

enormes troncos de arbolado y con una gran rapidez se
depositaban junto a la serreria. Este sistema permitia
extraer a diario de los montes miles de metros cubicos
de madera, con lo cual la serreria se mantenia abasteci-
da durante las veinticuatro horas, fabricando ininte-
rrumpidamente las traviesas que se demandaban desde
Espafia. En este caso la mecanizacion de la saca de ma-
dera fue posible gracias a la previa ejecucion de mds de
100 kilémetros de caminos y pistas forestales, cuya
construccion, a mas de costosa, resultd enormemente
compleja en la mayoria de los casos debido a lo acci-
dentado de muchos tramos. No obstante, Explotaciones
Forestales ya contaba con la experiencia de las Sierras
de Segura y Cazorla, donde se habia construido mds de
160 kilometros de pistas forestales de estas mismas ca-
racteristicas, lo cual facilit6 algo las cosas.

La mecanizacién de la saca se complet6 con la ins-
talacion de dos cables aéreos, ambos sobre las empina-
das laderas del monte Bouhassen, capaces de extraer
los mds pesados troncos de arbolado desde aquellas
porciones de los montes a las que no era posible el ac-
ceso por via terrestre. También en este caso la empresa
disponia de una probada solvencia en la manipulacién
de este tipo de artefactos, que venian funcionando a
pleno rendimiento tanto en las aludidas Sierras de Se-
gura y Cazorla como, sobre todo, en los montes del Pi-
rineo navarro (MAzA, 1968).

Pero la obra mas emblemdtica de cuantas ejecutd
Explotaciones Forestales durante su presencia en el
Protectorado fue, sin lugar a dudas, la serreria que
mont6 junto a la carretera que unia las ciudades de Te-
tuan y Xauen, en un inmenso despoblado perteneciente
al municipio de Al Hamra que sélo se ocupaba para la
celebracion del zoco de los miércoles; de ahi el nombre

FIG. 6. Arrastre mecdnico de troncos en el aserradero de Al Hamra.

que hoy recibe ese populoso niicleo urbano: Al Arbaa'.
A esas instalaciones se referian con admiracién todos
los Ingenieros que pasaron por Marruecos, e incluso los
que sin haber estado nunca alli conocian la clase de ma-
quinaria instalada y su enorme capacidad de produc-
cion. En paralelo al levantamiento de las edificaciones
y a la instalacién de maquinaria, hubo que proceder a la
acometida de electricidad, para lo cual fue preciso
construir una pequefia central hidroeléctrica, desde la
cual se tendi6 un cable de alta tensién de mas de 15 ki-
lémetros que transportaba la energia hasta las mismas
instalaciones. La serreria contaba con dos grandes na-
ves y un almacén anexo para tablillas. Junto a ella se
disponia un pequefio taller para reparacién de camiones
asi como un pequeiio poblado para alojamiento de sus
trabajadores, integrado por 19 viviendas, semejante a
los que Explotaciones Forestales habia construido jun-
to a algunas de sus serrerias espaifiolas.

La factoria comenzé produciendo 1.000 traviesas
diarias en dos turnos de 8 horas. En los afios finales del
Protectorado habia duplicado esa capacidad de produc-
cién; cifra que no se igual6 en ningin momento por las
serrerias que funcionaban en Espafia, tanto las que po-
seia Explotaciones Forestales como las que sistemati-
camente tuvo que alquilar a los industriales madereros
en las diferentes zonas de corta.

La inmensa mayoria de las traviesas fabricadas en la
serreria de Al Arbaa, como se habia previsto, se trasla-
daron hasta la Peninsula para ser empleadas en el esta-

12 En el mapa topografico 1:50.000 se denomina a esta localidad Beni
Hassan, nombre con el que se conoce la tribu que habité histéricamente toda
esta zona.



FiG. 7. Sierra mecénica.

blecimiento de nuevas lineas y, sobre todo, en la reno-
vacién de la deteriorada red nacional. La urgencia con
la que eran requeridas las traviesas en Espafa obligd a
Explotaciones Forestales a realizar un enorme esfuerzo
econdémico en esta operacién motivado por las frecuen-
tes rupturas de carga a las que se enfrentaba el traslado
de las piezas.

En los cada vez mds numerosos camiones que inte-
graban el parque de la empresa, y en otros muchos que
hubo que alquilar a lo largo de todos estos afios a través
del potente Sindicato de transportes marroqui”, se
transportaban las piezas desde la serreria de Al Arbaa
hasta la estacion ferroviaria de Tetudn. Allf se cargaban
los vagones que partian en trenes especiales hacia el
puerto de Ceuta. De nuevo volvian a descargarse las
traviesas y a embarcarse para su traslado a la Peninsula,
habitualmente hasta el puerto de Mélaga aunque algu-
nas partidas se derivaron hacia el de Tarragona. Ya en
suelo espafiol, también mediante trenes especiales, las
piezas se dirigian hasta las fabricas de creosotado para
someterse a esa operacion antes de su instalacion en el
viario. Las traviesas que entraron por la capital mala-
guefia se creosotaron en su totalidad en la factorfa exis-
tente en la localidad jiennense de Andudjar'.

VI
BALANCE ECONOMICO Y SOCIAL

Como la mayor parte de las explotaciones que puso
en marcha la division de RENFE en los montes espafo-

13 Véase Memoria de E.F., 1954.
14 Véase Memoria del C.A., 1952.

FiG. 8. Traviesas apiladas en la serreria.

les durante estos afios, la de los montes marroquies
también resulté altamente deficitaria en términos eco-
némicos. Sélo en los aprovechamientos efectuados en-
tre 1948 y 1953 (cerca del 60% del total) se generd un
déficit de 102 pesetas por metro ciibico de madera
aprovechado, cifra que unicamente se vio superada por
los resultados negativos que se registraron en las Sie-
rras de Segura y Cazorla, donde ese montante se elevd
hasta 113 pesetas. Semejantes balances resultaron con-
siderablemente peores que los obtenidos en las otras
tres grandes despensas madereras de RENFE, Soria,
Huelva, Navarra y Lérida, donde las pérdidas para la
compafiia oscilaron entre las 29 y las 86 pesetas por
metro cibico de madera aprovechado (figura 9). Y todo
ello, como enseguida se verd, con el agravante afiadido
del bajo precio al que se adquirié la madera marroqui
en comparacion con el del resto de las zonas peninsula-
res de abastecimiento.

A pesar de tamafio descalabro econémico, en nin-
glin momento se pens6 en abandonar la empresa marro-
qui. Al contrario, hasta el mismo instante de la desapa-
ricién del Protectorado la direcciéon de Explotaciones
Forestales sigui6 realizando gestiones en todas las es-
feras administrativas para conseguir nuevos aprovecha-
mientos madereros que permitieran incrementar la pro-
duccidn de traviesas. Para los intereses ferroviarios del
Estado espafiol era preferible soportar este fuerte déficit
antes que renunciar a la posibilidad de abastecerse de
centenares de miles de traviesas en uno de los pocos
mercados exteriores que permanecia abierto a Espaiia.

En el capitulo de ingresos, la partida mas abultada
correspondié, como es 16gico, a la entrega de traviesas
a RENFE, que represent6 el 75,1% de los ingresos tota-
les de Explotaciones Forestales (figura 10). Como an-
tes deciamos, a la empresa ferroviaria espafiola fueron
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CuADRO II. Traviesas entregadas a RENFE

Roble Pinsapo Total
Traviesas de 2,60 m. 605.606 367.639 973.245
Traviesas cortas 156.105 - 156.105
Traviesas de cambio 11.800 - 11.800
Total 773.511 367.639 1.141.150

Fuente: Memorias de Explotaciones Forestales.

a parar todas las cachas fabricadas asi como el 99% de
las traviesas de ancho normal. En cuanto a las traviesas
cortas, RENFE recibié de Explotaciones Forestales un
total de 156.105 piezas, lo que equivalia al 67% de to-
das las producidas (cuadro II).

Al anterior porcentaje de ingresos habria que unir
otro 7,1% correspondiente a la valoracién de los pro-
ductos que por razones estrictamente contables hubo
que traspasar cada afio a la cuenta de resultados del afio
siguiente. En su inmensa mayoria esos productos se en-
tregaron también a RENFE.

El restante 17,8% lo ingres6 Explotaciones Foresta-
les como consecuencia de la venta de distintos produc-
tos a varias empresas publicas y particulares, tanto es-
pafiolas como marroquies. Entre esos productos, las
traviesas cortas ocuparon un lugar destacado por su im-
portancia estratégica y trascendencia econémica. Aun-
que no siempre las Memorias que manejamos identifi-
can a los compradores de este producto, las veces que
lo hacen nos permiten precisar que el principal cliente
de Explotaciones Forestales durante estos afios fue la
empresa propietaria de la linea férrea Ceuta-Tetudn,
que adquirié cerca de 25.000 traviesas en las que invir-
tié casi 700.000 pesetas. Los Ferrocarriles estatales de
via estrecha se convirtieron en otro buen cliente de la
empresa durante estos afios. A ellos se les hicieron lle-
gar 20.875 traviesas valoradas en mds de medio millén
de pesetas. Mucho menos voluminosas, aunque no pue-
den despreciarse en ningun caso, fueron las compras
efectuadas por Tranvias de Granada, por la Cerdmica
de Castillejos, muy cerca de la frontera espafiola, para
atencion de un pequefio ramal que comunicaba sus ins-
talaciones con la linea Tetudn-Ceuta, o por los Ferroca-
rriles de Marruecos que precisaba las piezas para la
conservacion del viario que discurria por la zona del
Protectorado espaiiol.

El resto de los productos comercializados (madera
escuadrada, quejiguetas, tabla de envase, costeros, lefia
y serrin), fueron a parar a manos de comerciantes ma-
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FiG. 9. Pérdidas por metro cibico de madera aprovechada.

rroquies, quienes encontraron en la venta de estos sub-
productos un magnifica oportunidad de negocio.

En cuanto a los gastos, como decimos, 1o mds sor-
prendente era el escaso peso relativo que dentro de los
mismos tenia la partida consagrada a lo que en la termi-
nologia forestal se conocia como adquisicién del mon-
te, esto es, la compra de los pies maderables una vez
determinado su volumen. Aunque el peso relativo de
los mismos fue creciendo con el paso de los afios, tan
s6lo el 12% de los casi 100 millones de pesetas inverti-
dos entre 1948 y 1956 se consagraron a la compra de
arbolado (figura 10).

En buena medida, ello se debi6 al bajo precio al que
Explotaciones Forestales consiguié adquirir la madera
ofertada®, sobre todo si lo comparamos con los precios
que la empresa llegd a pagar en las principales zonas de
aprovisionamiento espafiolas. Tomando como afio de
referencia 1954, podemos comprobar como las 62,14
pesetas que se abonaron por cada metro cubico de ma-
dera en pie adquirido en los montes de Marruecos,
equivalian a la quinta parte del precio mds barato que
ese afio se pagd en Espafia (montes de Lérida), y era
siete veces inferior al mas caro, el de los montes del
Sur de Espafia, donde el metro cibico se cotizé a
424,22 pesetas (figura 11).

El capitulo mds voluminoso de gastos correspondi6
a la elaboracién de la madera, que alcanzé el 75% de

15 Véase Memoria de E.F., 1956.
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FiG. 10. Ingresos obtenidos y gastos realizados por Explotaciones
Forestales.

los gastos totales. En esta partida estaban incluidos to-
dos aquellos cargos originados en el proceso de produc-
cién y transporte de las traviesas, desde la corta del ar-
bolado hasta los derechos que habia que satisfacer en la
aduana antes de enviar la madera a Espafna. De todos
los epigrafes que componian esta partida el mas volu-
minoso era el del transporte en camiones, cuyo montan-
te era muy superior al doble del valor de la madera en
el monte. En €l estaban incluidos los gastos generados
por los camiones que formaban parte del parque de la
empresa asi como los ocasionados por la numerosa flo-
ta de camiones que hubo que alquilar a particulares.
También resultaban de una gran relevancia los gastos
originados en el transporte maritimo, equivalentes en
este caso a casi el doble del valor de la madera. En los
momentos iniciales, cuando la produccion de traviesas
aun no era muy voluminosa, el traslado se realiz6 me-
diante la contratacion de fletes aislados en los diferen-
tes cargueros que se dirigian a la Peninsula. Pero en
vista de lo costoso de la operacién, muy pronto se optd
la contratacién de un barco especial de 200 Tm. de car-
ga util al servicio exclusivo de Explotaciones Foresta-
les. La embarcacién se contrataba en el momento en
que existian suficientes piezas acumuladas en el puerto
de Ceuta para garantizar el transporte diario a la Penin-
sula durante el periodo de tres meses por el que se esta-
blecia el acuerdo. De este modo logré reducirse algo el
precio del transporte maritimo, que al final era el que
acababa elevando sustancialmente el precio de las tra-
viesas. La tercera gran partida digna de resefar por su
montante econdmico correspondia a los gastos de trans-
formacion de la madera en la serreria de Al Arbaa, que
superaban ligeramente los 4,5 millones de pesetas.

Una gran parte de los gastos consignados en todas
estas partidas iban destinados al pago de jornales de los
obreros empleados en las distintas fases del proceso. En
sus momentos de mayor auge Explotaciones Forestales

lleg6 a dar empleo directo a més de 2.000 trabajadores,
una cifra nunca antes igualada por ninguna de las em-
presas que operaban en el Protectorado. Eso no sélo la
llevo a ser declarada «empresa modelo» en 1953, sino
también, como apuntaba Luis Mombiedro, a conseguir
«una aureola de afectos entre los marroquies, que se patenti-
z6 por el pesar que entre ellos produjo el fina de aquellas explo-
taciones. Ni siquiera en las épocas de mds violencia nacionalista
dejamos de salir un dia a aquellos montes sin mas medios de de-
fensa personal que la relacion humana con dos mil musulmanes

que supieron apreciar, a través del personal de RENFE, a nuestra
Patria» (MOMBIEDRO DE LA TORRE; 1968, pag. 230).

VII
CRITICAS DESDE DENTRO

Seguramente por el enorme calado social de la em-
presa y por los suculentos ingresos que proporcionaba a
las arcas del Mazjen, durante los primeros afios de fun-
cionamiento la labor de Explotaciones Forestales no
suscité ningtin tipo de controversia en la sociedad ma-
rroqui. Curiosamente, que nosotros sepamos, ni siquie-
ra el pujante nacionalismo puso reparo alguno a la ac-
tuacion forestal desarrollada casi en beneficio exclusivo
de Espafia. Contrariamente a lo que habia sucedido en
los primeros momentos del Protectorado, cuando una
parte de los nativos anticolonialistas se mostraron muy
activos contra la extraccion de los recursos mineros que
llevaban a cabo las empresas espafolas, ahora no se al-
z6 ninguna voz para denunciar las voluminosas cortas y
extracciones de arbolado a las que se estaban viendo
sometidos los montes rifefios. Es muy posible que se-
mejante actitud se debiera a que el régimen de Franco
supo ganarse desde un primer momento a todos aque-
llos politicos nacionalistas mds activos que podian opo-
ner una mayor resistencia a la accién espafiola (MADA-
RIAGA, 2002).

Desde el lado espaifiol, el caracter prioritario que se
habia dado al abastecimiento de recursos por el sector
ferroviario, erradicé cualquier atisbo de critica acerca
de los procedimientos mas o menos ortodoxos encami-
nados a conseguir ese alto fin estratégico. Es mds, en
algunos casos los lamentos estaban motivados por el
hecho de no haber conseguido los aprovechamientos
suficientes para la obtencién de los 2 millones de tra-
viesas a los que aspiraba el Consejo de Administracién
de RENFE (RUBIO MAZON, 1968).

Las cosas comenzaron a cambiar en el momento en
que José Maria Barnola se incorpor6 a la Jefatura del
servicio de montes, integrada en la Delegacién de Eco-
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nomia de la Alta Comisaria, a comienzos de 1952. Este
Ingeniero perteneciente a la promocién de 1923 ya go-
zaba de una dilatada trayectoria profesional cuando lle-
g6 a Marruecos. Tras haber estado destinado en varios
Distritos Forestales, desde finales de 1944 Barnola fi-
guraba como profesor auxiliar de la Escuela de Ingenie-
ros de Montes, cargo que habia compatibilizado desde
mediados de 1948 con el de la Jefatura del Servicio de
la Madera, en el que permanecié hasta su cese en octu-
bre de 1951.

En una extensa Memoria que elevaba al Alto Comi-
sario poco después de hacerse cargo del servicio'®, Bar-
nola comenzaba reconociendo las numerosas mejoras
que la Administracién espafiola habia introducido en el
ramo de montes, a pesar de la penuria presupuestaria y
del escaso personal técnico con que habia contado este
servicio desde que se instaurara el Protectorado. Sus re-
flexiones, por tanto, no pretendian censurar los procedi-
mientos empleados hasta esos momentos sino introdu-
cir nuevas orientaciones encaminadas a conseguir una
mayor nivel de eficacia en la administracién de la ri-
queza que se le habia encomendado.

En el aspecto que aqui mds nos interesa, el de los
aprovechamientos forestales, Barnola entendia que su
valoracién sobre el sistema de adjudicacién seguido
hasta entonces no podia efectuarse desde un punto de
vista estrictamente técnico pues era consciente de que
muchas concesiones a determinadas entidades y a la
poblacién indigena se habian guiado por otro tipo de
criterios. Asumidas plenamente esas circunstancias es-
peciales, aseguraba al Alto Comisario que su Informe
no aspiraba a modificar en lo esencial tal estado de co-
sas pero si era partidario de introducir algunas modifi-
caciones formales en los procedimientos encaminadas a
conseguir una defensa mas eficaz de las masas foresta-
les. Y es que muchos de los aprovechamientos se apro-
baban sin un minimo conocimiento de las condiciones
de los montes, de tal modo que se corria el riesgo

«de consumir en breve espacio de tiempo una gran parte del
capital acumulado (en este caso madera), conformandose a obte-
ner después una renta indudablemente mucho menor (por corres-
ponder a un capital previamente reducido del modo dicho)».

A su juicio tal politica era incompatible con lo que
aconsejaba una prudente administracién. Por ese cami-

16 «Memoria que, acerca de los problemas forestales de la zona y de las
orientaciones que a su juicio conviene adoptar, eleva a S.E. el Alto Comisario el
Ingeniero Jefe del Servicio de Montes». Tetudn, 24 de julio de 1952. Original
mecanografiado.
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FiG. 11. Valor de la madera en pie; afios 1954 y 1955.

no no tardarian mucho tiempo en agotarse las existen-
cias econémicamente cortables, lo que conduciria ine-
xorablemente a una suspensién de los aprovechamien-
tos madereros durante un largo periodo de tiempo.

Para probar cuanto decia, y no creemos que fuera
casual la eleccion, exponia los casos de dos de los mon-
tes sobre los que Explotaciones Forestales tenia depo-
sitadas gran parte de sus esperanzas de aprovisiona-
miento en aquellos momentos. En la tercera seccién del
monte Bouhassen', un estudio previo sobre sus posibi-
lidades, realizado por un procedimiento poco adecuado,
habfa fijado éstas en 11.400 m*® de madera anuales, las
cuales se habfan descontado en un 50% para prevenir
los posibles errores en su determinacién. Pues bien, tras
la realizacion de un nuevo estudio ajustado a las Ins-
trucciones vigentes en Espafia, las posibilidades se ha-
bian reducido hasta los 2.047 m® de madera anuales, o

17 En la segunda secci6n de este monte, Explotaciones Forestales habia ve-
nido trabajando desde su instalacion en Marruecos. En ese momento se le conce-
di6 el aprovechamiento de 5.000 m* de madera pero fue tan intenso y aclard tan-
to la masa de Quejigo que hasta después de 1953 no se le volvié a conceder
ningtin aprovechamiento en esta seccién. En la seccion primera se le concedie-
ron 12.301 m? a explotar durante un quinquenio a partir de 1950-1951.
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sea, menos de la mitad de las posibilidades iniciales
después de su correccion. En el monte Tazaot, donde
Explotaciones Forestales esperaba obtener un aprove-
chamiento de 100.000 m? de madera una vez que se au-
torizara su explotacion, Barnola, después de estudiar
los primeros resultados que arrojaba el inventario de
existencias, llegaba a la conclusiéon de que tal volumen
debia «reducirse muchisimo o el plazo de su aprove-
chamiento ha de ampliarse considerablemente».

A la vista de tales consideraciones, no es de extra-
flar que en la propuesta de Plan de aprovechamientos de
1953%, Barnola redujera al maximo los volimenes de
madera ofertados en la inmensa mayoria de los montes.
De ello sali6 seriamente perjudicada Explotaciones Fo-
restales, ya que, como quedé demostrado en su mo-
mento, s6lo pudo aprovechar ese afio 9.551 m? de ma-
dera, el volumen mds bajo, junto con el de 1948, de
cuantos obtuvo la empresa durante sus afios de presen-
cia en el Protectorado. La carencia de materia prima al-
canzd tales extremos que en 1954 la empresa propuso a
la Alta Comisaria que se le concedieran 27.000 m? de
madera para aprovecharlos en los dos afios siguientes,
al cabo de los cuales se retiraria de Marruecos".

Al margen de esas restricciones, Barnola impuso
otra serie de condiciones segun las cuales la division de
RENFE no podia optar al aprovechamiento de aquellos
montes que ya vinieran siendo aprovechados por los in-
dustriales madereros, espafoles y nativos, antes de su
presencia en la zona. Por otro lado, dentro de los volu-
menes concedidos, incluia una parte proporcional de ar-
boles dafados con el fin de eliminar estas existencias
de forma rdpida. Finalmente, limitaba las concesiones a
la empresa al periodo de tiempo imprescindible para
compensar los gastos realizados en la apertura de las
vias de saca. De este modo, mediante revisiones mas
frecuentes de los precios, el Mazjen dejaria de ver dis-
minuir la renta en metdlico obtenida por la explotacion
de sus montes.

Respecto al pretendido aprovechamiento de la terce-
ra seccién del monte Bouhassen y del monte Tazaot,
Barnola llamaba la atencién del Alto Comisario sobre
dos ofertas en firme que tenia sobre la mesa, ambas de
empresarios espafioles que también se dedicaban a la
fabricacién de productos que escaseaban en nuestro pa-
is, tales como la confeccién de envases para la exporta-

18 Plan de aprovechamientos para el afio 1953 (maderas y corcho). Tetudn.
19 de noviembre de 1952. Original mecanografiado.

19 Véase Memoria del C.A., 1954.

cion de frutas y la elaboracion de duelas para la fabrica-
cion de cubas. En los dos casos los aspirantes a conce-
sionarios estaban dispuestos a satisfacer un precio por
el metro cibico de madera muy superior al que de ordi-
nario venia abonandose en la zona y, por supuesto, mas
elevado que el que de ordinario abonaba RENFE. De ahi
que el Ingeniero, aun consciente de la obligacién legal
establecida en nuestro pafs de priorizar el abastecimien-
to ferroviario, sugiriera la posibilidad de tener en cuen-
ta esas ofertas a la hora de fijar los precios a Explota-
ciones Forestales. Dicho con otras palabras, Barnola
estaba sugiriendo un alza en los precios que hasta en-
tonces habia satisfecho la empresa por un recurso que
cada dia resultaba mas escaso en Marruecos.

Oficialmente, no conocemos las reacciones a las
propuestas de José Maria Barnola, ni por parte de REN-
FE, ni de la Alta Comisarfa. De aquella sélo tenemos
constancia de las quejas expresadas por el Consejo de
Administracién durante 1953 y 1954 por las cada vez
mayores dificultades que encontraba en las adjudicacio-
nes de aprovechamientos. Respecto a la Alta Comisaria
lo unico que sabemos es que a mediados de 1953 Bar-
nola fue relevado del cargo de Ingeniero Jefe del Servi-
cio de Montes y ascendido a Subdelegado de Agricultu-
ra y Producciéon. Aunque se mantenia dentro de la
Delegacion de Economia, Industria y Comercio, no ca-
be duda que esa nueva responsabilidad lo apartaba del
control directo de los montes.

Aun asi, como deciamos, Explotaciones Forestales
se tropezd a partir de estos afios con notables resisten-
cias a la hora de conseguir aprovechamientos madere-
ros con suficiente entidad como para abordar su explo-
tacion. Ademads, los precios de la madera sufrieron un
alza espectacular y empezaron a pesar cada vez mds en
las cuentas de explotacion. En 1955, el valor del metro
ctibico de madera en pie casi se habia duplicado respec-
to al afio anterior (de 62,14 habia pasado a 101,11
ptas./m?), por lo que se habian achicado de forma sus-
tancia las diferencias existentes respecto a los montes
espafioles. Ahora ese valor sélo era tres veces inferior
al de la madera de los montes de las Sierras de Segura y
Cazorla, que fueron los que mas bajo se cotizaron ese
afio, y equivalian a una cuarta parte del precio de la ma-
dera en los montes soriano, los mas caros (figura 11).

Por otra parte, los fuertes gastos en transporte (ca-
rretera, ferrocarril y maritimo) seguian gravando de
forma ostensible el precio final de las traviesas obteni-
das, que cada dia se diferenciaban menos de las fabri-
cadas en Espafia. En estas condiciones la empresa ini-
cié en 1954 el proceso de abandono paulatino de la
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explotacién marroqui mediante el traslado de una parte
de su plantilla hasta las instalaciones que mantenia
abiertas en distintas provincias espafiolas®.

En cualquier caso la decisién definitiva de abando-
nar Marruecos por parte de Explotaciones Forestales se
tom6 después de comprobar que habian empezado a re-
mitir las extremas condiciones de abastecimiento made-
rero del mercado espafiol. La timida apertura de la eco-
nomia espafiola que se habia iniciado a comienzos de
los afios cincuenta alcanzé su punto culminante en
1953 tras la firma del convenio con Estados Unidos*
(BARCIELA LOPEZ, 2000). Este acuerdo, como pudo
comprobarse inmediatamente después de su firma, re-
sulté determinante para el aprovisionamiento de made-
ra al sector ferroviario, que a partir de ese momento pu-
do acceder a distintos mercados internacionales a
comprar aquellos productos de los que no podia abas-
tecerse en el interior. A los mercados portugués, argen-
tino y brasilefio, que ya figuraban como importantes
focos de aprovisionamiento de traviesas antes de efec-
tuarse este acuerdo, se le unieron los de Francia y Es-
tados Unidos, desde donde comenzaron a recibirse mul-
tiples pedidos de centenares de miles de piezas, los
cuales pudieron sufragarse en gran parte gracias a la
denominada «ayuda americana».

Por otro lado, durante estos mismos afios se acelerd
el proceso de sustitucién de la madera por el cemento
en la fabricacion de traviesas, lo que propicié una cai-
da en la demanda de aquella y, consecuentemente, la
disminucién de la fuerte presién que hasta entonces
habian soportado los montes. Sélo entre 1954 y 1964
se instalaron en el conjunto de la red ferroviaria espa-
flola mds de un millén de traviesas de hormigén y, lo
que es mds importante, en el plan decenal de moderni-
zacion de RENFE para el periodo 1964-1973 se decidi6
prescindir por completo de las traviesas de madera en
las labores de renovacién del viario (MINISTERIO DE
AGRICULTURA, 1966). De este modo, segin las previ-
siones que efectuaba OYARZUN LARRAYOZ (1963), en
1966 se precisarian alrededor de 1,3 millones de tra-
viesas para toda la red mientras que tan sélo cinco
afios antes RENFE habfa tenido que adquirir mds de 2,5
millones de piezas.

20 Véase Memoria de E.F., 1954.
21 Nos referimos al conocido como «Pacto de Madrid», firmado para el es-
tablecimiento de las bases militares de utilizacién conjunta que el ejército norte-

VIII
CONCLUSIONES

A tenor de cuanto acabamos de exponer, parece
probado que la contribucién de los montes del Protec-
torado espaiiol del norte de Marruecos resulté decisiva
para el aprovisionamiento de traviesas por parte de
RENEE. Explotaciones Forestales procur6 aprovechar al
maximo todas las posibilidades madereras que se le
ofrecian en aquellos montes con el fin de atender a
aquel fin primordial que se le venia exigiendo desde
Espafia. Aunque todavia quedan muchos aspectos por
investigar, que sélo podran aclararse cuando se abran a
los interesados algunos de los Archivos que hoy per-
manecen cerrados, aquellos intensos ritmos de explota-
cién pudieron sostenerse desde un primer momento
gracias a la generosa colaboracion de las autoridades
marroquies duefias de los montes, que no tuvieron nin-
glin reparo en autorizar las cortas solicitadas y simplifi-
car los tramites burocraticos siempre que se recibieran
en tiempo y forma las correspondientes contrapartidas
econdmicas.

En una regién caracterizada desde antiguo por su
fuerte conflictividad politica, derivada en gran parte de
las infimas condiciones de vida que padecia la inmensa
mayoria de su poblacidn, la generacién de riqueza y
empleo a la que tanto contribuyé Explotaciones Fores-
tales, no cabe duda que actué como un poderoso anti-
doto contra el previsible estallido social que anunciaba
una deteriorada situacién econémica.

Aunque la huella de esta actuacién se ha borrado
casi del todo, no estaria de mds hacer un esfuerzo para
tratar de recuperarla e integrarla en algin programa de
educacién ambiental sobre el territorio rifefio, dirigido
no ya sélo a la poblacién local, desconocedora en gran
medida de esta singular parcela de la presencia espafio-
la en Marruecos, sino también al creciente nimero de
visitantes que anualmente recorren estas tierras. Exis-
ten hoy numerosas oportunidades para encontrar apoyo
a esta tarea que muy bien podria tener cabida dentro
de los programas de ayuda al desarrollo que viene
ejecutando tanto el gobierno espafiol como la Unién
Europea.

americano instalé en suelo espafol. A cambio de ello, Espana recibié una serie
de donaciones y préstamos, parte de los cuales se destinaron a la mejora de las
comunicaciones ferroviarias.
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