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PRESENTACION"

A pesar de que con anterioridad existe alguna propuesta de intervencioén ordenada
sobre el territorio marroqui, €5 a partir de los afios 1940 cuando empieza una verdadera poli-
tica de planificacion territorial que serd introducida en el Protectorado incluso antes que en
la Peninsula, donde la redaccion e implementacién de planes todavia no era una préctica
habitual. Si bajo el franquismo la planificacién econdmica muestra contradicciones consi-
derables, la politica de ordenacién en Marruecos es un ejemplo de su caricter tecnocrético;
dado que los trabajos hidraulicos son una verdadera obsesi6én del régimen, el acento s pues-
to en las obras para aumentar el regadio, en un momento en que, por evidentes razones ide-
oldgicas, las preferencias se decantan por las reformas técnicas més que las de tipo social o
econdmico,

Es en este contexto que se redactan diversos planes sectoriales (obras hidréulicas, puer-
tos, carreteras, ferrocarriles, agricultura y bosques), se traza una politica urbanistica para
toda la Zona, y se marcan las lineas de lo que pretendia ser una politica territorial amplia
encuadrada en un plan territorial global y secuenciada en unos planes quinquenales. Este
esfuerzo planificador se concreta en 1a obra de sintesis Accion de Espafia en Marruecos que,
para su época y circunstancias y a pesar de sus limitaciones y contradicciones internas, se
muestra como un singular y excelente ejercicio de ordenacién territorial.

LAS OBRAS HIDRAULICAS

A pesar de que durante muchos afios tanto los discursos de técnicos, politicos € ide6-
logos como la evidencia cotidiana coincidian en la urgencia de plantear la resolucion de la
problemdtica hidroldgica como factor clave en el proceso de colonizacion del territorio

* El contenido de este texto se enmarca en el proyecto de investigacion PB93-0551 financiado por la DGICyT
del Ministerio de Educacién y Ciencia y en un capitulo, escrito por €l mismo autor, de la obra Esparia en
Marruecos (1912-1956). Discursos geogrdficos e intervencidn tervitorial Lleida: Milenio, 1999 coordinado
por Joan Nogué y José Luis Villanova.
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marroqui,’ no es hasta 1934 cuando, gracias a la iniciativa de una empresa privada, empie-
zan a quedar resueltas necesidades tan esenciales como el abastecimiento de agua potable
y de electricidad de Ceuta, Tetun, Larache o Ténger.? Con anterioridad al establecimiento
del Protectorado tan s6lo existian algunas acequias locales destinadas a regadios de peque-
fia escala mientras que entre 1912 y 1928 las tinicas obras que se realizan son cierto nime-
ro de captaciones de agua que debian contribuir parcialmente a cubrir las necesidades de la
tropa.

La administraci6n piblica empieza a efectuar actuaciones significativas (aunque pre-
carias) desde 1938, pero cuando a partir de 1940 se inician los trabajos sistemditicos para
dotar a la Zona de un marco amplio de planificacion territorial, es de remarcar la priori-
dad absoluta concedida al tema del agua (abastecimiento a los nicleos habitados, regadi-
os, produccidn eléctrica, etc.), justificada parcialmente ante la necesidad de asegurar las
provisiones de alimentos a la poblacién aut6ctona pero también debido a la verdadera
“obsesi6n hidriulica” del régimen de Franco que entronca con una de las preocupaciones
basicas del regeneracionismo espaiiol de principios de siglo. Ademds, la escasez de com-
bustible en el contexto de la II Guerra Mundial provocé el aceleramiento en la construc-
cion de algunas presas, contribuyendo a cubrir las necesidades de energia eléctrica (Gudin,
1962: p. 108).

Asi pues, de entre los diversos planes sectoriales redactados, el de Obras Hidraulicas
fue el primero,’ siendo presentado en 1942. A pesar de la precariedad en los medios y de la
escasez de datos disponibles el Plan contempla un estudio amplio y detallado para cada
cuenca fluvial de la Zona del Protectorado, incluyendo un estudio sobre su orografia, plu-
viometria, caudales, aforos, etc. pero también sobre las posibilidades de aprovechamiento
(riegos, produccién eléctrica potencial, etc.), llegando a realizarse cdlculos acerca de la pro-
ductividad agraria potencial una vez convertidos en regadio un determinado nimero de cam-
pos todavia baldio dado que se incluyen presupuestos muy detallados acerca de cada obra y
sus repercusiones en el territorio. A pesar de que el déficit agricola deberd cubrirse siempre
desde 1a Peninsula, el Plan propicia una situacién de maxima autosuficiencia en los que res-
pecta a la capacidad energética.

Aquellos estudios sobre las potencialidades hidricas de la Zona se ofrecen en una
visién parcial, para cada cuenca o valle, pero también en una perspectiva global, a la bis-
queda de balances que aseguren soluciones Optimas. Las disparidades detectadas no augu-
ran una ficil implementacién de lo planificado:

1 “Las obras hidriulicas constituyen el niicleo revalorizador de la Zona™ (Martorell, 1946b: p. 171).

2 Tal y como queda reflejado en el capitulo 13 de esta misma obra. Véase también Lambea (1942a: p. 1).

3 También la obra de sintesis de toda la planificacion territorial marroqui Accion de Esparia en Marruecos. La
obra material (Alta Comisaria de Espafia en Marruecos, 1948) concede una importancia preferente a este Plan,
dedicandole un considerable mimero de piginas en sus primeros capitulos, remarcando el hecho de que se trata
de un tema prioritario.

4  Ademas de los textos originales del redactor del Plan, el Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos Daniel
Lambea Palacios (especialmente Lambea, 1942a: pp. 5-6 y Lambea, 1942b: pp. 12-19), véase también los de
Martorell (1946b: pp. 173-174) y Gonzalez Quijano (1942).
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“La Zona se divide en dos regiones: la Oriental o seca y la Occidental o humeda.
La divisoria entre ambas queda marcada por el rio Nekor. En la region himeda tene-
mos agua en exceso mientras que en la seca nos falta. Podria creerse a primera vista
que la solucion esta en llevarse el excedente de una region a la otra y compensar el
déficit; las obras no son viables economicamente. La topografia no aporta grandes
ayudas” (Lambea, 1942a: pp. 8-9)

no obstante, se es muy consciente de la trascendencia que la correcta y urgente explotacion
hidrolégica tiene para la sociedad y la economia marroqui:

“Dejando aparte el buen refuerzo que representan las dos primeras [las riguezas
mineras y pesqueras] loda la economia de Marruecos ha de girar alrededor de sus
obras hidraulicas que en definitiva son las que han de conseguir la elevacion del nivel
medio de vida del pais, en el equilibrio de su balance econémico.” (Lambea, 1942b:
p. 6)

No obstante la importancia y la urgencia reconocida a la cuestion hidraulica, el grado
de cumplimiento de lo planificado sera bastante reducido (Gudin, 1962: pp. 105-112) reco-
giendo, ademds, la practica totalidad de las casuisticas tipicas observadas en lo que respec-
ta al (no) desarrollo de la politica territorial en Marruecos: contradicciones en las iniciati-
vas, desidia de la administracion, corrupcién de los gestores, falta de criterio, etc. Un ejem-
plo perfecto de ello es el caso del aprovechamiento del rio Muluya (uno de los mis cauda-
losos y regulares de la Zona) cuya cuenca forma un amplio valle que, desde principios de
siglo, se intuye puede ser una Optima 4drea de desarrolio agricola: de manera reiterada se
remarca que la presa en el Muluya y la canalizacién de sus aguas seran, sin lugar a dudas,
la gran infraestructura que transformard el extremo oriental del Protectorado y que, por lo
tanto, est4 destinada a ser exponente destacado y paradigmético de la labor y la forma de
proceder de la intervencion espafiola.

Dado que la frontera con la zona francesa coincide con el curso del rio durante un largo
trecho de su recorrido, desde el mismo momento de la implantacién del Protectorado se ini-
ciaron conversaciones para llevar a cabo algin tipo de explotacién conjunta: si el 1914 se
redacta un proyecto de convenio, hasta 1926 no es posible un acuerdo que establece el repar-
to de costes y aprovechamientos en el que, contrariamente al objetivo de los espaiioles, los
franceses s6lo pretenden una simple derivacion de aguas. Entre 1931 y 1947 los estudios
técnicos previos estan totalmente parados, primero por el escaso interés demostrado por el
gobierno republicano espafiol y, posteriormente, al verse los franceses involucrados en el
conflicto bélico mundial. Finalmente, la construccion de la presa se inicia en 1951 finali-
zandose las obras en 1956, afio de 1a independencia marroqui (Cdmara, 1932: pp. 3, 13-14;
Gudin, 1962: p. 110).

LA ORDENACION PORTUARIA

El Plan de Ordenacién Portuaria de la Zona del Protectorado se redacta en el afio 1943
y se reconoce como el primer estudio de conjunto realizado de una manera seria y sistema-
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tica (Alta Comisaria de Espafia en Marruecos, 1948: p. 534).° Tal y como sucede en otros
planes referidos a la Zona, este incluye extensos trabajos previos que se justifican por la ine-
xistencia de estadisticas y referencias anteriores pero que a la vez sirven de marco para el
planteamiento y resolucion de los problemas detectados. Asimismo, en esta ocasion es espe-
cialmente sensible la dificultad de considerar separadamente los puertos de Ceuta y Melilla
(asi como el de Ténger) de los del resto de localidades del Protectorado. En esta linea de
argumentacion, se demuestra que en el momento de redactar el Plan, el trinsito de estos tres
puertos concentra el 65 % de las importaciones del Marruecos septentrional, de manera que
suponen los Unicos centros capaces para acoger la navegacion de altura.

El Plan reconoce que los tres puertos existentes son suficientes para las necesidades y
caracteristicas de 1a region en relacién al exterior. No obstante, no se opina lo mismo res-
pecto de los puertos de cabotaje y la navegacion que de ellos deberia derivarse: para una ade-
cuada distribucion de las mercancias dentro del extenso perimetro maritimo de la Zona, la
inexistencia de una red de pequefios puertos que respondan a las necesidades del trifico
local® obliga a recurrir al transporte por carretera, con un indudable encarecimiento de los
costes.

El documento del Plan presenta un detallado estudio de los puertos de Larache, Arcila,
Rio Martin y Villa Sanjurjo asi como las posibilidades de 1a Mar Chica en relacién con el
puerto de Melilla. Para cada uno de ellos se presentan planos detallados que especifican la
situacién presente y las obras proyectadas a la vez que se hace una amplia referencia a su
historia, a la problemética que generan las corrientes, mareas, rios, lodos, olas u otros ele-
mentos de la naturaleza, asi como otros aspectos econdémicos de la actividad portuaria
(Ochoa, 1944: pp. 343-355). Como ocurre en otros planes, se trata de una aproximacién
rigurosa a pesar de la precariedad de datos y estadisticas (profundidades, vientos, etc.); el
conocimiento de la situacién se ha contrastado con un extenso trabajo de campo que a menu-
do se recoge en el mismo Plan en forma de opiniones procedentes de los propios habitantes
y usuarios de los puertos. A pesar, pues, de que no se llegan a concretar esquemas precisos,
el Plan es suficientemente detallado como para no tan sélo ordenar el litoral marroqui desde
el punto de vista de los transportes maritimos sino de proponer soluciones concretas a pro-
blematicas precisas de cada puerto: su integracion urbana, su hinterland, su capacidad de
atraque, etc, (Martorell, 1946b: p. 177).

Las propuestas plantean que Larache, Villa Sanjurjo y Rio Martin sean considerados
puertos comerciales y que se construyan las infraestructuras y equipamientos que les con-
fieran esta calificacién y nivel. Ademds de estos tres, el de Arcila debe ser considerado puer-
to de pesca; Puerto Capaz es calificado como puerto de refugio y Lau, Alcazarseguer y

5 En 1906 se aprobd el proyecto de puerto para Ceuta y en 1907 se iniciaban las obras del de Melilla pero en
ambos casos se plantearon como infraestructuras para las respectivas ciudades y sin relacién directa con el
resto del territorio marroqui ni en el marco de ninguna Iogica o jerarquia global (Gémez-Jordana, 1976: p. 22).

6 Entendiendo este trafico local también el existente con los puertos de la Costa del Sol, ya que un buen tramo
de costa rifefia y peninsular discurren en paralelo a una distancia media de tan sélo 150 kms., lo que deberia
propiciar unos flujos ficiles y directos entre ambas orillas del Mar de Alborén.
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Torres de Alcald son simples embarcaderos. A pesar de que no existe ninguna propuesta
acerca de Ceuta o Melilla, implicitamente ambos estdn presentes a lo largo de todo el docu-
mento ya que, como se ha dicho, suponen los nicleos imprescindibles de una jerarqufa de
puertos, sin los cuales el resto de la red pierde sentido.

Otra de las singularidades a destacar de este Plan es su cardcter razonado, dialogado,
abierto: de cada puerto, de cada problema, de cada propuesta, se realiza una valoracion en
la que se plantean pros y contras y en la que se presentan las mejores opciones por las que
los planificadores se han decantado. No se incluyen presupuestos econémicos ni plazos con-
cretos de ejecucion sino que simplemente se afirma que las directrices y obras que se pro-
pongan para cada puerto deberin sujetarse a la clasificacion correspondiente, limitarse al
cumplimiento de las condiciones minimas exigidas en cada caso y cumplir las directrices
que este Plan traza.

En cualquier caso se reconoce que este Plan y las propuestas que de é1 se derivan deben
en todo momento ser contrastadas y corroboradas por los planes de carreteras y las pro-
puestas de desarrollo agricola.

CAMINOS Y CARRETERAS

Si la guerra, el medio fisico y la desidia son tres constantes de la intervencion espaiio-
la en el territorio marroqui, no cabe la menor duda que, al plantear la labor hecha en lo que
respecta a los caminos y carreteras dichos tres elementos (y especialmente los dos primeros)
se hacen decisivamente imprescindibles para cualquier interpretacion.

Efectivamente,

“la historia del camino en Marruecos es también una historia militar. Nacen en
las bases de operaciones de las campafias marroquies y van tras de las huellas que
dejan el acemilero y el mulo de la Intendencia. Las bases de operaciones iniciaron
luego su conversion en puertos y los caminos militares, de trazado plegado al terreno,
Jueron substituidos después por las actuales carreteras” (Martorell, 1946b: p. 181)

Y es que si el medio fisico aporta las dificultades, durante afios la guerra delimita las
prioridades en el trazado y el disefio viario: quiz4 con la Uinica excepcion (también matiza-
ble) de la carretera Ceuta-Tetu4n, construida en una de las zonas con menores problemati-
cas orogréficas y bélicas y con una prevision de uso considerable,” hasta la década de los
aifos 30 la préctica totalidad de los ejes viarios del Protectorado fueron ideados con objeti-
vos estrictamente militares, siendo a veces dificil y costosa su posterior reconversién a un
uso civil (Serrano, 1936).

7 A similitud de los razonamientos planteados en el momento de construir el ferrocarril que debia unir ambas
ciudades. Asl, a posteriori, esta via es considerada “la mejor carretera, con sus cuarenta kilémetros de longi-
tud. Su trazado tuvo en cuenta la linea de ferrocarril Ceuta-Tetudn, pero no pudo evitar el cruce con ella en
algunos lugares.” (Salvador, 1959: p. 183)
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Un ejemplo claro de la combinacion anquilosadora de aquellos tres elementos antes
citados puede ser el hecho de que hasta 1933 no se inaugura el primer tramo de la carretera
(propiamente dicha y pensada ya para usos civiles) entre Tetuén y Melilla, es decir, una ruta
estable y minimamente segura entre los dos extremos de la Zona de Protectorado. El tor-
tuoso relieve y la abrupta climatologfa ponian en un serio brete a los ingenieros espafioles:

“A lo largo de cuatrocientos cuarenta kilometros concurren terrenos arcillosos,
roca dura, ingentes montaiias y hasta llanos arenosos que exigian el empleo de una
considerable suma y el esfuerzo de técnicos compeltentes entregados de lleno a vencer
las dificultades que se amontonaban para impedir su labor” (Salvador, 1959: pp. 181-
182). :

La estrechez de los valles, con laderas fuertemente erosionadas, y las lluvias torrencia-
les que ocasionalmente los llenan hacfan desaconsejable su uso para el despliegue de la red
de caminos rifefios de manera que en muchas ocasiones era preciso utilizar las cumbres con
la subsiguiente problematica de nieblas, nieves y vientos que, entre collado y collado, afia-
dirian una “dureza a veces excepcional” (Martinez de Velasco, 1944: p. 6) al transito por esta
zona. Desestimado el trazado de la carretera Tetuidn-Melilla por el litoral debido a la “inco-
modidad” generada por la sucesién de acantilados y afiorando el paso de Taza (perdido en
favor de la soberania francesa en 1904) como recorrido 6ptimo, finalmente la ruta reseguia
la parte més elevada y agreste de la cordillera del Rif de manera que las diversas localida-
des costeras resultaban vinculadas entre sf a través de aque! eje umbilical interior o bien
merced a la navegacion a cabotaje.

Si bien en el primer Plan de Obras Publicas de 1940, realizado como un avance de la
obra que deberia proyectarse en un futuro inmediato, ya figuraba un interés explicito en pre-
decir el trazado de futuras vias, no es hasta abril de 1944 cuando se presenta un Plan de
Caminos en el marco del Plan General de Revalorizacién y Obras Publicas de la Zona de
Protectorado. Este Plan de Caminos, redactado por el ingeniero militar Roman Martinez de
Velasco, resulta ser un documento de notable interés que huye de la retérica y los triunfa-
lismos y, de una manera pragmadtica y sintética, afronta propuestas efectivamente imple-
mentables. Cuando se termina este Plan de Caminos ya han sido presentados los planes sec-
toriales referidos a Obras Hidrdulicas y Portuarias; a pesar de que en buena l6gica hubiera
sido mejor finalizar antes el plan de ferrocarriles, las circunstancias propias del conflicto
bélico mundial hicieron que pareciera mas oportuno proceder antes con ¢l de carreteras ya
que el de ferrocarriles exigfa unos compromisos internacionales que otras potencias (en
especial Francia) no estaban en condiciones de asumir (Martorell, 1953b: p. 11).

En el primer capitulo de la primera parte del Plan se plantean y valoran los elementos
que condicionan (en positivo y en negativo) los caminos y carreteras de la Zona del
Protectorado.’ A diferencia de otros trabajos similares, estos aspectos no son motivo de pro-

8 Estas “condiciones” son la situacion geogrifica de Marruecos en las comunicaciones internacionales, la oro-
grafia y la hidrografia, la guerra, el turismo y las peregrinaciones, la irradiacion de los puertos, los ferrocarri-
les, los micleos de poblacion, la poblacion rural, la agricultura, la ganaderia, 1a silvicullura, y la mineria.
(Martinez de Velasco, 1944: pp. 3-16)
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fundo andlisis (no generan una extenso estudio previo al Plan al estilo de las monografias
regionales) sino que se dan por ya conocidos y ya tratados en otras ocasiones, favoreciendo
una presentacién rapida y utilitaria (aunque a veces rayando la plena subjetividad) tanto de
los factores determinantes como de los elementos a los que debe atender una red viaria
moderna.

A pesar de que algunos de aquellos condicionantes tienen un peso considerable (la
herencia de la guerra, la complejidad del relieve) el autor del Plan parte no obstante con la
ventaja de que practicamente todo estd por hacer. Asi pues, en los capitulos siguientes plan-
tea el establecimiento de una jerarquia viaria con su correspondiente nomenclatura y dimen-
siones, todo ello adaptado del Plan Espafiol de Obras Publicas y trasladado a las caracteris-
ticas ¢ idiosincrasia del territorio marroqui.® A partir de ello, se disefia el Plan de Caminos,
propiamente dicho, que incluye una detallada descripcién de cada una de las carreteras de
la Zona (las existentes y las propuestas), su denominacion, su kilometraje' y observaciones
en cuanto a las necesidades que satisface," asi como los mercados y puertos que estan (o
estardn) servidos por dichas carreteras.”? Una vez dibujado el futuro mapa de las carreteras
de la Zona, el autor “confirma la sensatez del Plan” (segun sus mismas palabras) a través de
una imposible y extemporanea comparacion con el caso espafiol. La candidez de dicha vali-
dacién queda quizi sobreseida por la segunda parte del Plan en el que apelando a las cir-
cunstancias excepcionales del momento presente, se expone una relacion (debidamente jus-
tificada y cuantificada econémicamente) de las obras, ya sean de nueva construccién o bien
de reparacion y acondicionamiento, que deberian realizarse en una primera ¢ inmediata
etapa.

El pragmatismo del Plan se demuestra en la seleccion y justificacién de las obras a rea-
lizar en esta primera etapa;” las propuestas, extremadamente realistas, hacen referencia a la
necesidad de reparar puentes que son (segun expresiones textuales) “peligrosisimos™ o lar-
gamente “provisionales”, dar comunicacién a localidades y estaciones totalmente aisladas,
o de acondicionar tramos actuales “inadmisibles en curvas y pendientes”. En ocasiones,
cuando se es consciente de que la solucién ideal no seré la adoptada, se proponen alternati-

9  Si el Plan Espafiol de Obras Publicas establece tres clases de carreteras que llama nacionales, comarcales y
locales de 8°00 , 6’50 y 5’00 metros de anchura de firme, respectivamente, admitiendo en cada una de ellas
velocidades de 60, 45 y 30 kme/h., el Plan de Caminos marroqul prevee caminos imperiales, comarcales, loca-
les y elementales (con anchos de firme de 8’00, 6’50, 5'00 y 4'00 m. y velocidades medias de 75, 60, 45 y 30
kms/h.); aqui no se proponen autovias y no hay nada preceptivo en cuanto se refiere a los firmes pero si en lo
que respecta a radio minimo de las curvas y pendientes miximas. (Martinez de Velasco, 1944: pp. 16-18)

10 Los kilémetros de carretera existentes (y su estado) y los por construir. Una vez completado el Plan, la Zona
estaria dotada de 394 kms. de Camino Imperial (Y), 1217 ks de Camino Comarcal (C), 1092 kms. de Camino
Local (L), y 1159 kms de Camino Elemental (L). (Martinez de Velasco, 1944: p. 21)

11 Se dice que pueden ser estratégicas, turisticas, portuarias, comerciales, agricolas, forestales, u otras varias.
{(Martinez de Velasco, 1944: anexo)

12 Cabe destacar los cinco Caminos Imperiales propuestos: Y-I de Tetuan a Ceuta, Y-II de Tetudn a Rabat, Y-III de
Tetuan a Fez, Y-IV circunvalacién de Tetuan, e Y-V de Melilla a Uxda. (Martinez de Velasco, 1944: anexo)

13 El importe aproximado de lo que se propone para esta primera parte supone alrededor del 25 % del total, con-
cretando que técnicamente su ejecucion es posible en cinco afios.
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vas, de manera que desde el Plan se abre ya la posibilidad de su misma perversion: “carre-
tera Y-III: en algin punto donde el trazado sea muy caro, podré hacerse una variante para
abandonarla con el tiempo”, “carretera E-1504: afirmar lo aprovechable y construir el
resto”, etc.

Igualmente, a pesar de que existen propuestas de carreteras “turisticas” o que respon-
dan a las necesidades de los fieles en sus peregrinajes anuales, se es consciente de su esca-
sa utilidad y que, en todo caso, deberian limitarse a la zona de Ceuta-Téanger-Tetudn ya que
hay que ser “realistas” (se dice) y no construir més carreteras que las necesarias y menos si
algunas s6lo van a estar transitadas algunos dias al afio (Martinez de Velasco, 1944: p. 8).

Cabe destacar que paralelamente a este Plan se ensaya la creacion de lo que se preten-
dia denominar Red General de Transportes por Carretera, u organismo encargado de plani-
ficar y gestionar conjuntamente las carreteras, las empresas transportistas, la sefializacion,
los peones camineros, la policia motorizada de circulacién, las estaciones de autobuses y los
hoteles-paradores en ruta. No obstante, los mismos planificadores se interrogan acerca de la
viabilidad de una estructura administrativa como esta en un pafs subdesarrollado como
Marruecos y si ello no supondria un exceso de normativizacion e intervencion por parte del
estado; en cualquier caso, “debido a sus repercusiones territoriales” si que parece necesario
actuar en el transporte colectivo de viajeros y por ello se redacta un Plan de Construccién
de Estaciones de Autobuses (Martorell, 1946b: pp. 180-181).

Esencialmente, el Plan de Caminos estaba concebido para encauzar el trinsito de las
dos grandes entradas comerciales y turisticas del exterior, Ceuta y Melilla, hasta el corazon
y los extremos de la Zona y tomando como puntos de referencia las grandes ciudades del
Protectorado: Tanger, Tetudn, Larache, Alcazarquivir asf como Xauen y Villa Sanjurjo. Ante
la dispersién del poblamiento “indigena” y el escaso valor afiadido de su economia, el autor
del Plan afirma que “es pues, esfuerzo perdido, proyectar ni construir caminos que sirvan a
agrupaciones de viviendas indigenas” y que para dar servicio a algunos de los zocos
“muchas veces sera preferible construir un pequefio ramal” o incluso “trasladar el zoco a las
proximidades de la carretera.” En cualquier caso, parece claro para el autor del Plan que es
indudablemente mds importante resolver el trifico transcontinental (por Ceuta, por deriva-
¢ién de la ruta Uda-Niger) que dar servicio a la poblacién autéctona (Martinez de Velasco,
1944: pp. 4, 11-13).

LA RED DE FERROCARRILES

El proyecto, construccion y explotacion del ferrocarri! Ceuta-Tetuan ejemplifica a la
perfeccion el desatino de la iniciativa privada, 1a indolencia de la administracién piblica y
Ia falta absoluta de previsién y planificacion a pesar de los discursos oficiales. Si bien este
trazado no era el primero en abrirse en territorio marroqui (en 1860 se inaugur6 el corto
tramo entre Tetudn y Rio Martin) si que debia convertirse en el més emblemético e, induda-
blemente, en uno de los potencialmente mas rentables. Ya a finales del siglo XIX existen
diversas propuestas y numerosisimas intervenciones (en forma de conferencias, estudios,
alegaciones, etc.) reivindicando la urgente necesidad de disponer de este ferrocarril. Tal
como sucede muy a menudo en este tipo de proclamas, muchas de las razones esgrimidas
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son de matiz puramente patridlico: si es deber de Espafia intervenir en Marruecos y hacer-
lo tanto para potenciar sus intereses particulares como para asegurar el progreso y protec-
¢ién de los marroquies, una de las actuaciones con mayor aparato y con grandes posibilida-
des propagandisticas, que requiere labor de ingenieria y de aplicacion tecnologica y que
puede tener implicaciones sobre otras multiples actividades es, precisamente, la implanta-
ci6n de una linea de ferrocarril.

Con todo, también son muy presentes los argumentos que ven en este trazado ferrovia-
rio un rasgo imprescindible de la futura ordenacion del territorio marroqui. En este sentido,
esta linea se inscribe como pieza clave en la potenciacion de Tetuan en tanto que niicleo des-
tacado de la zona de influencia espafiola y que debe encontrar en Ceuta la necesaria com-
plementariedad de sus funciones econémicas y urbanas. Igualmente este tramo resulta esen-
cial para las comunicaciones que trascienden las fronteras de la zona de influencia espaiio-
la: el anteproyecto de enlace entre las redes espafiola y argelina (presentado en 1906 al
ministro de Fomento espafiol) a través de Melilla y resiguiendo la costa mediterrinea, tiene
en la seccion Ceuta-Tetudn el primer recorrido (Garcia Faria, 1906: pp. 54-56). Ademds, el
interés por situar en Ceuta una terminal de ferrocarril de 4mbito continental aumenta en el
marco del conflicto internacional de 1a II Guerra Mundial: si en algin momento se propuso
una linea que permitiese la “vertical ideal de penetracién” a través de Ceuta, Tetudn, Xauen
y hasta Fez, en este periodo histérico parece suficiente y ya de por si interesante la cons-
truccion de un ramal de la linea Tanger-Fez que, partiendo de Tzenin Sidi Yamani (entre
Arcila y Larache), llegue hasta Ceuta (Méchin, 1928; Martorell, 1946b: pp. 179-180). En
cualquier caso, el tramo Ceuta-Tetudn resulta central y de paso obligado.

Por si fuera poco, el territorio que deberia atravesar la citada linea no presentaba exce-
sivas dificultades orograficas (al menos en comparacién con el problemético relieve existen-
te en gran parte de la zona de influencia espaiiola, especialmente el Rif) de manera que la
capacidad tecnoldgica de la ingenierfa espafiola era, aparentemente, suficiente para afrontar
dicha construccién. Si bien en algunos momentos la actuacién guerrillera de algunas cabi-
las rebeldes hizo peligrar las obras, ciertamente se trataba de una de las regiones mas segu-
ras y facilmente protegibles.

A pesar del consenso cxistente en lo que se refiere a este cardcter imprescindible, cen-
tral y ejemplar del trazado y a pesar también de las, en principio, escasas dificultades técni-
cas, no existe una propuesta oficial de construccién hasta el afio 1906 y no es hasta 1913
cuando el gobierno espafiol dicta los proyectos y disposiciones preliminares que habrian de
iniciar las obras. Si bien el organismo inicialmente encargado de llevar a cabo la construc-
cién del ferrocarril era la Alta Comisaria, la falta de recursos econémicos, de oportunidad
politica y de visién de futuro (y, se afiadird, “y el exceso de burocracia”; Anonimo, [1918];
p. 201) detendran el proyecto que s6lo se desbloqueard cuando se anuncie un concurso abier-
to a la iniciativa de empresas privadas. Ante las poco entusiastas condiciones establecidas
(la empresa constructora debera adelantar el coste total del proyecto, se conceders la explo-
tacién de la linea por un periodo de tan sélo cinco afios, etc.) al concurso de mayo de 1916
s6lo accede, bajo presiones, la Compaiifa Espafiola de Colonizacién. El proceso de contra-
tacién y, sobretodo, el de construccion, se verd plagado de conflictos: a pesar de que el
ancho de via previsto debia ser de 1°45 m. (ancho “europeo”) el ejército impone el ancho de
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1 m. “con cardcter provisional” y con la falsa esperanza de pronta transformacion,; la defen-
sa militar del trazado en construccién debe afrontar graves e inesperados ataques de fuerzas
rebeldes que causan numerosas bajas y un considerable retraso; la perforacion de algin tunel
y la construccién de ciertos viaductos para vadear pequeifios rios y arroyos inician amplios
debates tecnolégicos y disparan el presupuesto hasta cifras desorbitadas (Ruiz, 1987: pp.
360-361; Anbnimo, [1918]: pp. 205-212). Un ejemplo de estos desvios financieros y del
pésimo trabajo de ingenierfa realizado son las criticas que, incluso afios después de inde-
pendencia de Marruecos, todavia subsistian sobre el trazado del ferrocarril Ceuta-Tetuén.
Asf, en referencia al acceso a Tetudn por la carretera de Ceuta, se decia en 1962 que

“se supeditd a la construccion del tunel del ferrocarril Ceuta-Tetudn, incurrién-
dose, a nuestro entender, en un error de planteamiento econémico, a) porque la inver-
sion realizada en el citado tunel valia casi lo que todo el ferrocarril y b) porque para
que esta inversion hubiera tenido logica debiera haber sido acompaiiada de la ejecu-
cion del previsto enlace con el de Tanger, y esta obra valia ella sola mas que todo el
primer plan quinquenal del cual se financio el tunel.” (Sierra, 1962: p. 89)

Finalmente, la linea se inaugura en 1918 con una rentabilidad econémica que ird en
aumento hasta 1924 cuando la pacificacién, l1a mejora en el trazado de las carreteras y en el
aprovisionamiento de carburante para los vehiculos a motor llevardn al ferrocarril a un peri-
odo de decadencia y crisis financiera. Las circunstancias especiales generadas por la Guerra
Civil suponen una cierta revitalizacién de la linea que coincide con el fin de la gestion por
parte de la Compaiiia Espaiiola de Colonizacién y el inicio de su explotacién en manos de la
administracion publica del estado espafiol (1938). A pesar de que locomotoras (muchas de
ellas de fabricacion norteamericana) procedentes de otras lineas cerradas se traspasan a la
linea Ceuta-Tetudn, en 1942, de las catorce existentes ninguna de ellas estaba en perfecto ser-
vicio: faltan repuestos y combustible, las averias son lo més habitual y el déficit es ya cro-
nico. La independencia de Marruecos en 1956 contribuird a agravar algunos de dichos pro-
blemas de manera la linea serd clausurada el 1 de julio de 1958 (Ruiz, 1987: pp. 361-363).

Si esta es la deplorable historia de la linea que, ademds de ser la més rentable y més
necesaria, era considerada exponente ejemplar de la acci6n espaiiola, el proceso scguido por
otras muchas lineas menores (de reducido kilometraje y corta vida 1til, a veces vinculadas
a las explotaciones forestales o mineras y muy a menudo a las necesidades del ejército:
Touceda, 1960) s6lo es digna de mencién en tanto que sirven a los técnicos para reclamar
en reiteradas ocasiones la necesidad de una planificacién global y coherente y mas tenien-
do en cuenta el carcter veriebrador del territorio que se atribuye al ferrocarril y el papel
central que este pareceria tener en el contexto de las comunicaciones euro-africanas
(Martorell, 1943: pp. 7-18).

Asi, el Plan de Ferrocarriles* es, de hecho, un intento de racionalizar la red existente
afiadiendo diversas nuevas rutas que contribuyan a ello y de sistematizar, a nivel técnico y
de gestion, todo lo referente a los ferrocarriles marroquies. El Plan incide, de entrada, en la

14 Integrado en el marco de los trabajos de planificacion territorial y sectorial para Marruecos de los afios 40
(Alta Comisaria de Espafia en Marruecos, 1948: pp. 535-573).
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necesidad de “unificar tanto el material tractor como el mévil” pero, sobre todo, regularizar
el ancho de via que deberia coincidir con el “internacional”, como unica férmula para ase-
gurar las conexiones con el resto del continente africano y potenciar asi el papel de Ceuta
como punto terminal continental. El objetivo es igualmente evitar nuevos errores y solucio-
nes provisionales que a la larga aumentan los costes de manera espectacular.

En la segunda parte del Plan se presentan todos los trazados propuestos y realizables,
acompafiados de algunas consideraciones encaminadas a esbozar la rentabilidad probable de
las lineas y los perfiles longitudinales de los trazados. Asi pues, ademas de adecuar las line-
as en servicio (Tanger-zona francesa via Alcazarquivir; Larache-Alcazarquivir; Ceuta-
Tetudn'®) se proponen las nuevas lineas Ceuta-frontera tangerina, Tetuan-Larache y Tetuan-
Melilla (via Xauen y Villa Sanjurjo) con sus ramales Xauen-Alcazarquivir, Xauen-zona
francesa hacia Fez, asi como Zeludn-zona francesa hacia Uxda, Monte Arruit-zona francesa
hacia Guercif.

A pesar de que se reconoce que s6lo la ruta Ceuta-Tetudn-Larache-Alcazarquivir serd
rentable econdmicamente, 1a construccién del resto de las lineas responde a una imprescin-
dible “necesidad social” (posibilitar las conexiones internacionales, potenciar las zonas de
nueva colonizacién agricola, etc.). A pesar de tener presentes en 1a memoria las grandes difi-
cultades observadas en la adjudicacién y mantenimiento de la linea Ceuta-Tetuén, y “para
evitar grandes desembolsos al Estado” el Plan prevee que la construccién y la gestion de
estas lineas recaiga en empresas privadas que ofrezcan un “servicio a/ pablico” bajo la
supervision estatal.

EL PLAN DE REVALORIZACION ECONOMICA
DE LA ZONA

Los responsables de este Plan'’ reconocen, en sus mismos prolegémenos, que se trata
casi de un apéndice, de un complemento de los aspectos sefialados en el Plan de Obras

15 Ademis de otros casos ya mencionados, €l Plan recuerda “un ejemplo clasico”, el del tinel del Rincon “cons-
truido provisionalmente (parece ser que por razones econdémicas), con idea de sustituirlo mas adelante y que
todavia sigue en funcionamiento. Las grandes pendientes que forman sus accesos obligan a reducir los tonela-
jes de los trenes en un 40 por 100 aproximadamente; por lo que son precisos trenes de mercancias comple-
mentarios, por lo menos cuatro dias a la semana. Lo que en combustibles y grasas para las maquinas repre-
senta unas 15,000 pesetas mensuales. Si incluyéramos el gasto de personal, que es preciso reforzar en los equi-
pos de méquina y tren, y en vias y obras, para conservar esas fuertes pendientes, tendremos las 260.000 pese-
tas que anualmente incrementan los gastos de explotacion de la linea. Suponiendo un interés del 6 por 100, ses
que el tinel “definitivo” hubiese costado 3.300.000 pesetas més que el construido? Y no hemos evaluado lo
que disminuye la capacidad de competencia del ferrocarril con la carretera a causa del mayor tiempo inverti-
do.” (Alta Comisaria de Espaiia en Marruecos, 1948: pp. 541-542)

16 En la linea Ceuta-Tetuan “el estado de agotamiento del material, la accién demoledora de los agentes atmos-
féricos sobre las obras de tierra y la superestructura y, finalmente, el galibo del tunel de Rincon obligan a un
estudio del ferrocarril en el que casi puede asegurarse que no se aprovecha nada de los existente” (Alta
Comisaria de Espaiia en Marruecos, 1948: p. 558).

17 Cuyo nombre completo es el de Plan de Revalorizacién Econdmica de 1a Zona en Agricultura y Ganaderia,
Montes, Minas e Industrias. Sobre la explotacion y transformacion de los recursos naturales de la Zona (agri-
cultura, ganaderia, mineria, pesca, industria) véase el capitulo 15 de esta misma obra.
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Publicas. Asi, a pesar de que el Plan de Obras Hidréulicas incluye numerosas acciones des-
tinadas a incrementar la extension del 4rea cultivable y de la productividad agricola, una
parte destacada del Plan de Revalorizacion Econémica de la Zona se dedica a la agricultu-
ra. En él, ademas de los habituales estudios previos sobre la situacion presente de la estruc-
tura agraria, se indican acciones cuyo objetivo genérico es

“pasar de una agricultura primitiva y rutinaria a otra mds progresiva [...] por lo
que el plan agricola estad trazado bajo un aspecto integral, que aborda la capacitacion
e instruccion de los agricultores, la seleccién y produccion de semillas y ganados, el
suministro de plantones, etc., y una serie de obras de tipo econémico y social como son
las transformaciones de secano en regadio, la puesta en cultivo de terrenos y constitu-
cion de colonias, las plantaciones de arbolado en extensas superficies, etc. y aten-
diendo tanto al aspecto economico de la reforma, como al social.” (PASTOR, 1946:
pp. 89-90)

El Plan prevee actuaciones “de repercusion indirecta y general sobre el pais™ (granjas,
viveros, etc.) y obras “de repercusion directa y més intensiva sobre zonas limitadas” (rega-
dios, colonias, plantaciones, etc.), atendiendo a las limitaciones impuestas por el clima, la
meteorologia, la topografia y el tipo de suelo. Las consideraciones técnicas son detalladas y
perfectamente adecuadas a las caracteristicas y necesidades de la Zona. A la ganaderia, que
se estima complementaria de la agricultura, también se le dedican extensos apartados en los
que se reconoce igualmente el largo trecho todavia por recorrer hasta conseguir unas explo-
taciones modernas y rentables.'®

El modelo 6ptimo a seguir es-el del establecimiento de colonias agricolas integradas,
en las que se conceden viviendas y lotes de tierra a los colonos (de unas 20 ha.) con unas
condiciones de créditos y amortizacion preferentes.

La revalorizacion forestal se justifica ante la constatacion de que, debido a lo agreste del
relieve rifefio, dos terceras partes de la superficie de la Zona s6lo son susceptibles de apro-
vechamientos forestales. En este caso, el Plan se reduce a proclamar unos criterios de vigi-
lancia, defensa, regeneracién y repoblacion de las masas forestales, y a establecer las pautas
basicas en la explotacién maderera y corchera (instalaciones, concesiones, cupos, etc.).”

En lo que respecta a la revalorizacién minera, el Plan se limita a sefialar las explota-
ciones existentes y a reafirmar la necesidad de reserva de determinadas 4reas para prospec-
ciones y eventuales explotaciones futuras (posibilidad de petroleo, pizarras bituminosas,
grafito, plomo, etc.). A pesar de que es el Majzen quien otorga las concesiones a través de
la administracién espaiiola (mayormente el Instituto Nacional de Industria) el Plan no deja
lugar a dudas de que es la iniciativa privada la que llevard a cabo cualquier explotacion
minera, tal como ha sido habitual desde finales del siglo XIX.*

I8 Véase también Junta Central de Colonizacion y Repoblacion Interior (1928), Aranda (1942), Melis (1950),
Chaara (1990) y Rivero (1994).

19 Véase también Vazquez del Rio (1935), Andnimo (1941), Sanchez (1942) y Pavén (1957).
20 Véase también Pastora (1932) y Rivet (1979).
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En relacion al apartado referente a la revalorizacion industrial, y tal y como ya se intuia
en el caso de las explotaciones mineras, no puede hablarse de planificacion desde la admi-
nistracioén publica ya que se deja a la libre iniciativa privada la decisién de la creacion y
transformacion de fabricas y empresas de todo tipo.* De hecho s6lo se pretende “estimular
y encauzar” las nuevas industrias y, para hacerlo, s¢ menciona la creacién de la Inspeccion
de Industrias (que deberia establecer una estadistica industrial, velar por el recto cumpli-
miento de las obligaciones de las empresas concesionarias de servicios publicos, proteger
las patentes y marcas, establecer normas técnicas, etc.) paralelamente a otros organismos
que se estiman complementarios, tales como el Servicio de Meteorologia y el de
Estadistica.”?

LA INVENCION DE UNA POLITICA TERRITORIAL:
PLANES TERRITORIALES Y PLANES QUINQUENALES

Si bien a principios de siglo ya exislen algunas propuestas sisteméticas (algunos “pla-
nes”) de intervencién en Marruecos,® tan sélo el periodo comprendido entre 1939 y 1956
puede considerarse como “normal” a efectos de una politica colonizadora plena, a diferen-
cia de lo que ocurre en el Protectorado francés de Marruecos donde la eficacia presidié una
actuacion que, por otra parte, se desarrollaba en un contexto mucho mds favorable desde el
punto de vista de los recursos disponibles como de la actitud de la poblacion.

Asi pues, puede afirmarse que la planificacién territorial marroqui se inicia en 1940
con la redaccion de un sucinto Plan de Obras Publicas que, de hecho, sirvié de pauta para
todos los documentos posteriores ya mds estructurados. El Alto Comisario general Luis
Orgaz, seria el impulsor de un equipo de técnicos que, dirigidos y animados por Vicente
Martorell en tanto que Delegado de Obras Publicas, se encarg6 de redactar las distintas par-
tes de un extenso Plan de Obras Piiblicas y Agricolas® que

“si en sus detalles habrd de sufvir variaciones, creo que durante muchos afios
habra de servir de directriz a los técnicos a quienes se encomiende la mision de incre-
mentar el desarrollo economico del pais.” (Gudin, 1962: p. 104)

21 La descripcion detallada de las industrias existentes en la Zona demuestra que, basicamente, se trata de empre-
sas artesanales, relacionadas con la transformacion de productos agrarios y minerales y, en su gran mayoria,
de una dimension estrictamente local (Alta Comisaria de Espafia en Marruecos, 1948: pp. 419-489). Véase
también Touceda (1950b).

22 El Plan concede muy escasa importancia a la pesca (véase Alta Comisaria de Espafia en Marruecos, 1948: pp.
375-394; véase también Touceda, 1950a).

23 En 1508 el Ministro de Fomento J. Garcia Prieto, formul6 un plan de ordenacidn que, en sintesis, abarcaba los
clementos esenciales de las infraestructuras y los equipamientos necesarios para Marruecos (puertos, ferroca-
rriles, carreteras, zocos, etc.; Gomez-Jordana, 1976: p. 22). En 1927 se crea la Direccién General de
Colonizacién, que habia de dividirse en las siguientes secciones: propiedad territorial, colonizacion, agricul-
tura y ganaderia, montes, comercio, y economia rural; con el advenimiento de la II Republica este organismo
se suprime convirliéndose en un negociado de la Delegacion de Fomento (Gomez-Jordana, 1976: pp. 239-240).

24 Que contenia también una propuesta de red de carreteras pero no incluia las obras hidraulicas dado que “por
su mayor estudio y conocimientos, no era posible improvisar” (Lambea, 1942a: p. 1).
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El mismo general Orgaz fue el que orden6

“la formacion de un Plan Decenal (1946-56) que integrado en el Plan General de
Revalorizacion y Obras Publicas recogiese la obra inmediata y la valorase, para acu-
dir al gobierno espafiol en demanda de un compromiso de asistencia anual durante un
decenio. El primer Plan Decenal [...] estd redactado en forma de sucinta memoria en
la que, tras un ligero preambulo, se justifica el pensamiento que inspiro la determina-
cion de las obras dentro de cada uno de los siguientes epigrafes: Plan de Caminos,
Plan de Obras Hidrdulicas, Plan de Ordenacion Portuaria, Plan de Transportes
Terrestres, Plan Agronomico, Plan Forestal, Plan de Ordenacion Urbana.” (Martorell,
1946b: p. 187)

La documentaci6n correspondiente a este Plan Decenal y al conjunto de planes secto-
riales parciales es la que recoge el libro Accion de Espaiia en Marruecos. La obra material ®
En la préctica este Plan Decenal es, simplemente, la consideracion conjunta de los citados
planes sectoriales (redactados entre 1942 y 1945) sin ninguna visién conjunta o plan terri-
torial global. Ademds, en Accion de Espafia en Marruecos dicha secuenciacién decenal
queda traspasada a unos “Planes Quinquenales” (tebricamente unos diez) que, de hecho,
vienen exclusivamente delimitados por el perfodo de amortizacion de los empréstitos obte-
nidos.? S6lo en alguno de los planes sectoriales existe una secuenciacién de las obras pro-
puestas y no siempre coinciden con quinquenios; no hay andlisis de viabilidad financiera de
las propuestas; no existen valoraciones econémicas y sociales que secuencien o prioricen las
intervenciones en su conjunto; no queda claro el papel de la administracién publica en la
planificacion y en la gestion del territorio.

El contenido y los objetivos del Plan Decenal (o, de hecho, del Plan Quinquenal) son a
menudo confusos:* quiz4 la falta de una tradici6n de ordenacién territorial se haga aqui mdas
patente que en la redaccidn de los planes sectoriales ya que de 1o que ahora se trataba era de
establecer criterios béasicos de desarrollo, prioridades de intervencion, apuestas a largo
plazo. Se intuye, pero no se consigue, establecer una politica territorial, algo todavia inédi-
to en Espaiia. En cualquier caso sorprende la terminologfa usada (los planes “quinquenales”
tienen muchas reminiscencias soviéticas) y la precocidad (en Espafia se empezard a hablar
de Planes de Desarrollo, cuatrienales, en 1959), lo que viene a corroborar, una vez més, que
se trata de una actuacion propagandistica del régimen de Franco para evidenciar el singular
interés y compromiso del Estado Espailol en relacién a Marruecos.

25 Publicado en 1948 porla Alta Comisaria de Espafia en Marruecos bajo la direccion de Vicente Martorell. Véase
¢l anélisis hecho en Albet et alii (1995).

26 El primer empréstito, de 260 millones de pesetas, fue aprobado en 1946 y debia distribuirse (y gjecutarse las
obras correspondientes) en el periodo de las cinco anualidades siguientes lo que, de implementarse correcta-
mente, deberia generar un ritmo “quinquenal”de actuaciones. Una vez mas, cabe remarcar tanto el procedi-
miento (un empréstito) como el monto de la accidn, totalmente insélitos para la economia depauperada y autar-
quica de la Espafia de la época.

27 Véase especialmente las paginas 9-15 y 791-800 de Alta Comisaria de Espafia en Marruecos (1948).
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A pesar de las buenas intenciones depositadas en los planes, en 1953 (sélo tres afios
antes de la independencia), Vicente Martorell, coordinador del Plan Territorial que resulta
ser la obra Accion de Espafia en Marruecos, reconoce que “su” plan territorial

“es un documento escasamente consultado y que todavia no ha permitido alcan-
zar el tan deseado Plan de Ordenacién Econdmica de la Zona de Protectorado de
Espaiia en Marruecos” (Martorell, 1953b: p. 4).

No obstante este fracaso en su implementacion, hay que tener muy presente el notable
interés de sus contenidos y la valoracion global extremadamente positiva de esta obra de sin-
tesis. En algunos capitulos o parrafos se retoman los textos originales de cada uno de los
planes sectoriales considerados mientras que en otros se presenta un resumen; ello confiere
una gran diversidad a esta obra a la vez que una considerable heterogeneidad a los criterios
de estudio y de presentacion de los contenidos asi como el lenguaje usado. A pesar de ello,
el conjunto presenta todos los elementos propios de un trabajo técnico de ordenacién terri-
torial junto con ciertos rasgos propios de las monografias regionales.

La estructura interna de la obra es muy coherente: siendo conscientes de que el primer
factor que debe asegurarse es el de la subsistencia, deben priorizarse los trabajos hidrauli-
cos y racionalizarse la gestion de los recursos naturales (especialmente las explotaciones
forestales y ganaderas). Dado que se prevee que este énfasis no ofrecerd suficientes resulta-
dos tangibles, har4 falta asegurar las importaciones desde el exterior (de ahi la importancia
de los puertos, los ferrocarriles y las carreteras; Martinez de Velasco, 1944: pp. 8-9;
Martorell, 1946b: p. 174). Una vez asegurada la subsistencia habra que velar por la salud de
la poblacion, lo que implica la construccion de viviendas dignas; 1a salud “espiritual” llega-
14 gracias a la educacién (con la subsiguiente edificacién de escuelas y la politica de esco-
larizacién) mientras que la renovacion de la administracion piblica exigird la instalacion de
nuevos equipamientos oficiales. Finalmente, atendiendo a la historia y la cultura autéctonas,
la planificacion debera tener también en cuenta la transmision del patrimonio artistico y
monumental.
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