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PROYECTOS MILITARES PARA EL PUERTO DE CHAFARINAS

Desde muy antiguo, las car tas nauticas sefialaban a Chaf arinas como un
privilegiado fondeadero, pues su ensenada concava hacia el sur venia siendo uti-
lizada durante siglos por los na vegantes (especialmente los que desde Argelia,
Italia y Marsella seguian la ruta del Estrecho) para proteger a sus buques y em-
barcaciones de los temporales del primer cuadrante, es decir, los de levante. En
el afo 1856 fueron 150 barcos, espaioles y extranjer os, los que tuvieron que
buscar refugio y fondear en las Chafarinas para protegerse de los vientos y tem-
poralesl.

La falta de un puer to en Melilla y el hec ho que las Chafarinas fueran el
Unico fondeadero natural que existia entre Argelia (Oran) y Gibraltar, hizo que
desde muy pronto se planteara mejorar su puerto natural. Esta necesidad, apare-
cla como imperiosa a finales del siglo XIX y principios del XX debido a los inte-
reses de Espana en la zona y a la inexistencia de un punto de apoyo para el fon-
deadero, dado que Cabo del Agua atin no estaba en manos espaiolas, en caso de
conflictos con los rifenos. Treinta y cinco afos mas tarde, con motivo de la gue-
rra de Margallo, se harian realidad estas previsiones, pues los buques militares
que vinieron a Melilla, tuvieron que buscar refugio en las Chafarinas, pues los
temporales que azotaban la zona pusier on en peligro a los navios, sus tropas y

mercancias.

! Memoria presentada por ¢l Comandante de Ingenier os D. José Marfa Aparici y Biedma en
apoyo de que no sean abandonadas las islas Chafarinas.

43



Plano del fondeadero de las islas Chafarinas en dos vistas levantado por el Almirante de Navio D. José
Espin, 1870-80. Servicio Geogrdfico del Ejército.

Vista general de las islas desde las costas de Cabo del Agua. La Ilustracion Nacional, 8 de noviembre de 1893.
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No serian solo los espaioles los que se plantearon las posibilidades de un
puerto en estas islas, pues oficiales franceses e ingleses valoraron la bondad del
fondeadero e incluso, estos ultimos, estudiaron proyectos para construir un puerto

en las Chafarinas.

a) El proyecto de José Maria Aparici y Juan Manuel Lombera.

Aunque en 1855 una comision visito las Chadrinas y en su informe propu-
so la union de las islas de Isabel Il y Re y mediante una escollera, con un presu-
puesto aproximado de 250.000 r eales, lo cierto es que los pr imeros estudios
serios sobre el puerto nacieron de la inquietud personal de Jos¢ Maria Aparici.
Este comandante de Ingenieros de Melilla y Chafarinas redacto el 2 de enero de
1858 el primer anteproyecto de puerto, al que acompafiaba una Memoria des-
criptiva de los aspectos mas relevantes del fondeadero: fondos, entradas y sali-
das, vientos y mareas, temporales y sus efectos,necesidad de las obras,cierre del
freo chico y direccion del muelle, rompeolas en la Laja, muelle de descarga,
torre vigia y presupuesto. En la Memoria, Aparici afirmaba que el fondeadero de
6a 15 brazas de agua situado ente las islas del Rey e Isabel II,segtin sus estudios,
podria convertirse en un magnifico puerto con solo cerrar el freo que las separa-
ba, obra que a su juicio no pr esentaba dificultad de ninguna clase ni suponia
mucho gasto.

La Memoria fue presentada a la superioridad, la cual mando redactar un
proyecto de defensa de las islas a una comision formada por el teniente coronel
Juan Manuel Lombera y el comandante ] os¢ Maria Aparici, los cuales incluye-
ron, entre sus estudios y pr opuestas, la cuestion del puer to, redactando vy fir-
mando el 8 de septiembre de 1859 el Proyecto de las obras que han de hacerse en el
puerto de las Islas Chafarinas, al que acompanaron una Memoria con los aspectos
tecnicos y presupuestarios.

Las obras mas impor tantes de este pro yectoz, que se alimentaba en sus
lineas principales del proyecto de Aparici, eran las siguientes:

1. Muelle de union de las islas de Isabel Il y Rey, con una longitud de 660

pies castellanos (201.168 m.), una anchura de 48 pies (14.6304 m.),

dividido en dos andenes. El muelle estaba proyectado con sillares artifi-

2 APARICI, José Maria (1880). Proyecto de mejora del puerto de Chafarinas en la costa de Aft ica.
Madrid: Imprenta del Memorial de Ingenieros.
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ciales de 6 x 6 x 12,77 pies de hor migon hidraulico, desechandose la
escollera a piedra perdida, a pesar de ab undar dicho material en las
islas, por no ofrecer garantias suficientes . El muelle contaba con un
muro exterior, un muro central y un m uro interior, que tenian una
triple finalidad: servir de muelle de descarga, de paso entre ambas islas
y evitar la entrada del mar en el fondeader o. El plazo de ejecucion de
esta parte del proyecto se estimaba en unos cuatro anos, con unos dos-

cientos operarios,

Vista del archipiélago de las Chafarinas.

2. Rompeolas en la punta norte de la isla del Congreso, con una longitud
de 1.200 pies (365.76 m.), mediante una escollera que uniria la Laja
con la isla, para impedir la entrada en el fondeadero de los temporales
del noroeste, que resbalarian “a Io largo de Isabel 11, desapareciendo sus de-
sastrosos efectos”. Para la construccion de este rompeolas proponian blo-
ques de hormigon hidraulico, desechandose una vez mas, y por las mis-
mas razones, la escollera a piedra perdida. El plazo de ejecucion de esta
parte del proyecto, estimado en unos cinco afos y los mismos opera-
rios, pecaba de optimista porque su ejecucion exigia teminar primero
el cierre del freo chico, presentaba grandes retos logisticos, sobre todo
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de suministros, tenia mayores costes y la tecnologia de la época estaba

alin muy poco desarrollada.

Proyecto para puerto de José M* Aparici, 1859. Servicio Geogrdfico del Ejército.

El presupuesto para el total de la obra ascendia a 6.730.000 rales?, de los
cuales 3.000.000 eran para el cierre del freo chico y el resto para el rompeolas.
Con estas obras, mas el malecon situado en la parte SE de Isabel II, se conseguia
un puerto resguardado y capaz para recibir buques de gran tonelaje, protegidos
de los vientos del NE y SE, por hallarse en el saco for mado por el cabo Tres
Forcas y el de Pegalo , fuera del alcance de los vientos del NO que entrarian

directamente a traves del “freo grande”, una vez ejecutado el rompeolas.

3 la peseta fue moneda de curso legal en Espaia a partir de su aprobacion el 19 de octubre de

1868 y venia a equivaler unos cuatro reales.
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b) La declaracién de puerto franco.

Por ley de 18 de mayo de 1863 se declararon puertos francos las plazas de
Ceuta, Melilla y Chafarinas. Ninguna contaba con obras que permitiera afirmar
que tenian algo parecido a un puerto y sin embargo, a efectos fiscales, tenian la
consideracion de puertos francos. Parece un contrasentido, pero en la practica la
declaracion de puerto franco y las iniciativas economicas que se desarrollaron al
amparo de tan benigno régimen aduanero contribuyeron a que Melilla, Ceuta e

indirectamente Chafarinas, pasados los afios, contaran con un werdadero puerto.

¢) Obras portuarias ejecutadas.

El proyecto de Aparici, despues de infinidad de vueltas por despac hos y
ministerios, fue retomado por el Ministerio de Defensa a principios de los afos
noventa y conto con dotacion pr esupuestaria. Asi, en 1903 se sefialaba en un
articulo* que “...verdad es que el Geneml Azcdrraga cuando fue Ministro de la Guena’,
hace algun tiempo, incluyo en el presupuesto de su Ministerio 275.000 pesetas, cantidad
que se considerd necesaria para unir por medio de una escolle, las islas del Rey y de Isabel
11 de las Chclfarinas, que distan entre si solamente un cable, y con cuya obra tan sencilla
convertiria aquel lugar en uno de los mejor es puertos del Mediterraneo. Segun se me ha
dicho por persona muy autor izada en el Ministerio de la Guerra creian ya concluida la
escollera, cuando se enter aron que se habia a gotado el presupuesto sin haber hecho casi
nada, lo que ha dado lugar a sabrosos comentarios tanto en qufarinas como en Melilla”

Por otra parte, en el afio 1891, en la propuesta de inversion® para Chafari-
nas en el periodo 1894-1895, se menciona que existian aprobadas, para invertir
durante el afio, 50.000 pesetas en el ciere del freo chico, que posteriormente se
redujeron a 45.190 pesetas por Real Orden de 11 de septiembre Gltimo.

En 1894 se denunciaba pﬁblicamente7 la suma de proyectos y trabajos ol-
vidados en el Ministerio de la Guerra y como estos planes,que fueron sometidos

para su estudio nuevamente a los ingenieros militares Lombera y Aparici, dieron

* Vida Maritima, Afio II, num. 51, 30 de mayo de 1903, “La alianza con Inglaterra”, pagina 287.

° Marcelo Azcarraga y Palmero (1832-1915) fue ministro de la Guerra en varios gabinetes de
Canovas (julio de 1890, diciembre de 1892, marzo de 1895 y agosto de 1897).

6 Signatura 1561-8. Propuesta de inversion para Chafarinas en el periodo 1894-1895. Archivo
Intermedio Militar de Melilla. COMGEMEL.

7 LA EPOCA, febrero de 1894, “El Puerto de Chafarinas”.
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lugar a una de las pocas obras que alli se habian iniciado, “sin que al cabo de treinta
y cinco anos la obra total, que grrece tantas ventajas, asi a la mar ina militar como a la
mercante, se haya emprendido..”. A estas mismas obras se efiere el historiador Gabriel
de Morales®, cuando escribe que “el puerto de Chafarinas comenzo a construirse por el
Ministerio de la Guerra pocos anos después de 1893 ,pero con consignaciones insignifican-
tes de 20 0 25.000 pesetas anuales, sucedio lo que era de prever, que la obra hecha con la
consignacion de un ano se la llevaba el mar en un dia mediano de tempoml”.Y tambien,
Francisco Carcafio Mas® |, cuando afirma que en su tiempo las islas estuvier on
unidas “por un dique que comenzaron los ing enieros militares y continuaron los civiles
hasta que un horroroso Levante los destrozo, y si bien la rotum no perjudica el fmdeadero,
interrumpe la comunicacién por tier ra. Se tomaba tier ra en un muellecito de hor migon
muy deteriorado, sobre todo desde que se abandono para construir el puerto”.

Segan Manuel Becerra'® con sujecion al proyecto de Aparici y Lombera se
ejecutaron, a finales del siglo XIX y principios del XX, por parte del Cuerpo de
Ingenieros, las obras de union de las islas del Rey y de Isabel II, que nunca llega-
ron a terminarse pues en 1904 apenas quedaban de las mismas ~ “en el Canal y

fondeadero, bajos formados por escollera menuda en general con la que se pretendi cons-
truir el dique o rompeolas”. Aunque Becerra no llego a disponer de un ejemplar del
proyecto en base al cual se ejecutaon estas obras, a la vista de las ejecutadas ceia
que “el dique se proyectaria con escollera y acaso la ﬁ]ta de medios, de trabajos prelimina-
res, de no haberse tenido todo el cuidado necesario en la c]asﬁcacién de la escollen y en su
inmersion, ser aquella de b loques pequenos en su ma yor parte, y por ultimo al haberse

fijado el eje del dique, en la cresta queforma elfondo del Canal, sin dejar una ancha

berma, han determinado en el primer temporal la destruccion de la obra hecha”. Becerra
se equivocaba, pues, como hemos visto, el muelle se proyecto con bloques arti-
ficiales de hormigon y no con escollera naural, que era expresamente rechazada
por los autores del proyecto; aunque lo mas probable es que en la fase de ejecu-

cion, ante la falta de materias primas (arena, cales hidraulicas, cemento, etc.) y

§ MORALES MENDIGUTIA, Gabriel de (1909). Datos para la historia de Melilla. El Telegrama
del Rif.

? CARCANO MAS, Francisco (1921). Melilla Rifefierias. Las Plazas Menor es de Africa. Excmo.
Ayuntamiento de Melilla. La Biblioteca de Melilla, reedicion de 1981.

10" Anteproyecto de mejora del Puerto de Chafarinas. Archivo de la Autoridad Portuaria. Seccion de

Proyecto. Proyecto n® 4.
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medios tecnicos (grua, etc.) se optara por cambiar los sillares artificiales por la
escollera perdida, tan abundante en las islas. Estas obras, que fueron ejecutadas
con los penados, tenian como toda maquinaria una graa de mano de escasa po-
tencia que permitia depositar la escollera en el mar, que previamente habia sido
arrancada a golpes de barrenos y transportada en vagonetas, empujadas por los
propios penados, hasta la playa.

En definitiva, cuarenta y cinco afios despues del pr oyecto de Aparici, in-
vertidas 400.000 pesetas11 de la época en su ejecucion,con metodos tan inocen-
tes y medios tan ridiculos, solo quedaban los restos de unas obras esparcidos en
el fondo del mar y una etahila de estudios y propuestas, envueltos en los deseos,
esfuerzos y frustraciones de todos los que habian defendido la idea de un puerto

para Chafarinas.

d) El muelle de embarque.

En la Memoria de Aparici de 1858 se proponia, ademas, la construccion
de un pequeno muelle, protegido de los vientos del noweste, para la descarga de
efectos y materiales empleados en las obras que en ese momento estaban en
ejecucion en las islas, su abastecimiento ordinario y, sobre todo, el de las obras
previstas para el futuro.

Unos meses mas tarde,, en mayo del mismo afio, Juan Manuel Lombera
firmaba un proyecto de muelle para la isla de Isabel I, por el sistema de bloques
de beton, a partir del proyecto redactado por Aparici. En 1859 este pr oyecto
estaba aprobado por la superioridad y, aunque no tenemos datos precisos sobre
su construccion, sabemos que en 1860 atn no se habia constwido y todo parece
indicar, debido a los temporales y a la escasez de pesupuestos, materiales y ope-
rarios, que su finalizacion costo bastantes afios hasta el punto que en 1870 atin se
trabajaba en su construccion'? o mejor dicho en su reconstruccion.

Veintidos anos despues, en 1881, ante el estado de deterioro, se tuvo que
redactar un proyecto de muelle provisional de madera, pues el mal estado del
muelle permanente apenas permitia el atraque y el desembarque. En 1883, en

noticia publicada en EI Liberal, se decia que el muelle se encontraba“completamen-

1 “Los puertos espafioles norteafricanos”, Vida Maritima, num. 274, 10 de agosto de 1909.
12 No obstante, ya en 1869 el muelle era operativo.
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te desbaratado por los embates del mar, lo que dchu]ta extraordinariamente las operacio-

nes de carga, que se hacen con gran peligro”.

Plano extraido del proyecto de 1858 para la construccién de un muelle para la isla de Isabel Il de D. José
M* Aparici y reformado por D. Juan Manuel Lombera. Cartoteca Archivo Militar General de Madrid.

Proyecto de muelle provisional de madera para la isla de Isabel II, 188 1. AIMM.
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La lucha de las autoridades militares para lograr que el Gobierno librara
presupuestos para atender las necesidades de Chafarinas eran constantes, reite-
radas e incluso desesperadas, hasta el punto que m uchas de sus quejas trascen-
dian los canales oficiales y se proyectaban en los medios de comunicacion, que a
traves de las cronicas de sus cor responsales dibujaban un panorama desolador
sobre su estado de abandono, desidia administrativa y mal gobierno13 .

Deberian de pasar anos para que las obras de reparacion fueran aprobadas
e incorporadas en el presupuesto de inversiones 4 de 1895 y ejecutadas en 1896,
por importe total de 4.690 pesetas, pues la importancia de este muelle era fun-
damental para el abastecimiento de las islasA falta de instalaciones artificiales de
atraque, los barcos fondeaban en el puerto natural y desde ahi todo el desembar-
co se realizaba a remo, con los botes de la Compafiia de Mar que lle  vaban a
personas y mercancias desde el buque al muelle y viceversa. Las obras eran ur-
gentes y necesarias pues el mal estado del muelle ponia en peligro hasta el abas-
tecimiento de agua a las islas.

Esta lucha constante entre necesidad y pocos presupuestos, entre stplicas
de las autoridades locales y silencio guber namental, terminaria por agotar los
proyectos militares que, abandonados durantes afios, retomados con tibieza y
faltos de presupuestos, cederian ante las inclemencias meteorologicas y abririan
el camino a los proyectos civiles, una vez entrado el siglo XX, al amparo de la
Ley que declaraba a Melilla como puerto de interes general (1902) y de la cons-
titucion de la Junta de Obras del Puerto de Melilla y Chafarinas.

e) La sefiales maritimas.

Una vez mas seria Jos¢ Maria Aparici el primero en redactar un proyecto
de Vigia en la isla de Isabel II, constituida por una torre de planta cuadrada, dos
metros de altura y rematada con una luz blanca (visible en unas 25 millas) de la
que no avisaron a nadie y que fue oficialmente ad vertida por un anuncio del

Deposito Hidrogréfico de cartas y planos de Paris'®>. En 1887'¢ se escribia que

14 Signatura: 1516/17. Propuesta de inversion aprobada por la Real Orden de 26 de julio de 1895
Archivo Intermedio Militar de Melilla. COMGEMEL.

"> SANCHEZ TERRY, Miguel Angel (1993).Faros espaiioles del Mediterrdneo. Servicio de Publica-
ciones del Ministerio de Fomento. Madrid.

16 Revista de Geografia Comercial, Espafia Mauritana, 30 de abril de 1887, ntim. 36, pagina 271.
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«

. un puerto como este, tiene por todofaro una malafaro]a de petroleo, montada en el
fuerte N.de la isla de Isabel II’a pesar de que desde la Comision de kros, con fecha
15 de mayo de 1859 se habia acordado estabecer un faro de 3° orden con deste-

llos, en el sitio denominado Punta Espafa de la isla de Isabel II.

El puerto en una fotografia de finales del siglo XIX. FCOML.

Vista general del extremo noroeste de la isla de Isabel II orientado a la del Congreso, al fondo.

Fotografia Carlos del Campo.
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En efecto, la Comision de Faros en mayo de 1859 proponia la senalizacion
maritima necesaria para los presidios de Afiica. Esta propuesta, aprobada por los
Ministerios de Guerra y Marina con pequenas observaciones, no alcanzo el gra-
do de proyecto hasta el ano 1885 en el que el Ingenier o Jefe de la Provincia de
Cadiz elevo a la superioridad los proyectos de los cuatro faros'”.

Tras diversos informes una Comision Mixta, compuesta por el comandan-
te de Ingenieros de la Plaza de Melilla y un ingenier o de caminos, redacto las
bases para la redaccion de los proyectosls. En estas bases se cambiaba el emplaza-
miento del faro de Chafarinas (antes previsto en la isla del Congreso) a la isla del
Isabel Il en el lugar denominado Punta Espana, un pequeno saliente en la parte
septentrional de la isla a unos 32,58 metros sobre el nivel del mar, al oeste de la
torre del vigia y al norte del polvorin.

En 1894 se redacto el “Proyecto de cuatro Faros para las posesiones Espanolas de
la costa Norte de Africa”por el ingeniero Jos¢ Enrique Rosende'”, que contempla-
ba un faro de 3% Orden, con una altura de 18,50 sobre el terreno y una luz fija
blanca variada por destellos cada 30", y 18 millas de alcance . La vieja luz de la
torre del vigia estaba ligeramente mas alta que la luz del nueo faro, a pesar de lo
cual el autor del proyecto no considero necesario darle mas altura, pues segtin el
proyecto de fortificaciones del Ministerio de la Guerra estaba previsto demoler
la torre del vigia (cosa que no se hizo), de modo que en el futur o no existiera
ninguna edificacion que ocultara la luz del faro.

La ubicacion del faro en la isla de Isabel II, su altura y el perfil de la isla del
Congreso, provocaba que la luz quedara oculta en un sector de 36° 30’ Para salvar
este obstaculo hubiera sido necesario elevar 18 metros mas la torre del faro, lo que
le hubiera dado unas dimensiones extraordinarias y, ademas, con esa altura apenas
se disminuia el sector oscur o y se incr ementaba considerablemente el coste del
proyecto. Segun el proyecto este inconveniente no afectaba a los buques que nave-
garan en direccion al Estrecho de Gibraltar o hacia el Canal de Suez, por estar el
faro situado en la par te mas avanzada de las islas y por la der rota que tenian que

seguir. El problema era diferente para las embarcaciones que na Vegaban por la

17 Estos proyectos fueron devueltos en enero de 1886 a fin de que se introdujeran las modifica-
ciones propuestas por la Junta Consultiva que se referian, por un lado, al Orden al que debia pertenecer
cada faro y a la apariencia de sus luces y, por otro, las caracteristicas de los edificios.

18 Aprobadas por la Direccion General de Obras Publicas el 27 de julio de 1889.

' José Enrique Rosende Martinez, fue desde 1904 Director del Puerto de Ceuta.
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costa, las cuales al acercarse a las islas, debido a la derrota que tenian que seguir, se
adentraban en el sector oscur o. Para resolver estos inconvenientes se sugirio la

instalacion de una luz de Gltimo orden en el extemo sur de la isla del Congresozo.

El faro de las Chafarinas recién construido y situado al norte de la isla de Isabel Il a finales del siglo
XIX. FCOML.

El faro situado en la isla de Isabel 11, en su extremo noroeste, en la actualidad.

,
Fuente: Francisco Alvarez.

20 Expediente namero 25115/7. Proyectos de cuatro_faros para las posesiones espaniolas de la Costa
Norte de Alfrica: Melilla, Chafarinas, Penon de Alhucemas y PetiénVélez de la Gomera. Jos¢ E. Rosende, ingenicro.
Archivo Historico Provincial de Malaga. Conscjerfa de Cultura. Junta de Andalucia.

55



Interior del faro antes de la tltima restauracion. Alrededor de la sala principal se

distribuyen todas las habitaciones.

El proyecto de faro proponia un edificio de planta rectangular, casi cuadra-
da, de 17 X 19 metros, con una superficie de 323 metros cuadrados y un patio
interior de 9 x 7 metr os. Esta edificacion contenia la tor re circular del far o,
adosada a la fachada norte y casas para dos tomeros, retretes, despachos, almace-
nes, etc., todo ello distribuido a partir del patio interior. Dada la falta de agua en
Chafarinas el proyecto integraba en el edificio un singular aljibe de 36,30 metos
cubicos emplazado en el centro del patio, con fondo de hormigon y paredes de
ladrillos enlucidos con cemento hidraulico, que recogia el agua recibida a traves
de las cubiertas del edificio.

Las obras con un presupuesto de contrata de 51.507,22 pesetas fueron adju-
dicadas al inico gran contratista que en esos momentos trabajaba en Melilla, Fran-
cisco Orozco y Granados, que dentro del plazo previsto terminaria la obra civil,
firmandose el Acta de Recepcion Provisional el 28 de agosto de 1896 y el Acta de
Recepcion Definitiva con fecha de 17 de septiembr e de 1897 21 Segin Miguel

21 Expediente 27045, Faro de Chafarinas, Actas de las obras del Edificio, 1896-1897. Archivo Histo-
rico Provincial de Malaga. Conscjeria de Cultura. Junta de Andalucia
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Angel SanchezTerry 22 o] faro fue inaugurado en 1899 y tenia un aparto de 3° Orden
gran modelo, luz fija blanca variada por destellos cada 30 3, 18 millas de alcance en
tiempo ordinario y estaba atendido por dos torreros. Por su parte, Gabriel de Mora-
les, dice que el faro se inauguro el 1 de agosto de 1901 ,aportando datos técnicos del
mismo que difieren ligeramente de los del proyecto23 . En cuanto a las caracteristicas

tecnicas de la luz, seguimos al citado autor Miguel Angel Sanchez Terry 2,

Faro de Isabel II antes de las ultimas reformas. Fuente: Francisco Alvarez.

22 Obra citada.

3 Posteriormente hubo mas obras en este edificio En 1918, por Real Orden de 7 de octube, se
aprobo un proyecto de ampliacion de la cimentacion del &ro para asegurar la estabilidad del edificioY en
1919 se aprobo el proyecto complementario del de ampliacion de los cimientos, redactado por el inge-
niero Manuel Delgado y Delgado, pues el edificio presentaba grietas en sus cubiertas producidas por la
continua infiltracion de las aguas, que habian oxidado y descompuesto las viguetas metalicas. Con este
nuevo proyecto se acometi6 una nueva cubierta, pues la antigua amenazaba wina, con un presupuesto de
contrata de 23.752,65 pesetas. A lo largo de los afios, se ha acometido diversos proyectos destinados a
reformar y rehabilitar el edificio, especialmente desde que el mismo quedo inhabitadg lo que acelero su
deterioro. Su ultima reforma se remonta al afio 2010 en el que se lleva a cabo el proyecto de “Mejora del
Faro de Chafarinas por un importe de 274.977,05 euros.

2 Segtin Miguel Angel Sanchez Terry, en la obra citada, como alumbrado del faro se utilizo un

sistema de vapor de petroleo por incandescencia Chance 85 automatizandose, en 1927, con una instala-

57



Como obras complementarias del faro principal, en 1915 se instalo en el
morro del dique del oeste una luz de posicion, encarnada, para prevenir a los
navegantes y en enero de 1916 la Comandancia Militar comenzo la constmccion
de un pequeio torreon para la colocacion de una luz en la punta sur de la isla del
Congreso, que fue encendida el 20 de julio de 1917, quedando a disposicion de
la Jefatura de Obras Publicas de Malaga.

Proyecto para la instalacion de una luz en la punta sur de la isla del Congreso por José Herbella, 1916.
Archivo General Militar de Madrid.

En 1994 se adscribieron® a la Autoridad Portuaria de Melilla las instala-
ciones de iluminacion de costas y senalizacion maritima de Melilla, Chafarinas,
Alhucemas y Pefion de Vélez. Hoy dia, junto al antiguo faro, las sefiales mariti-
mas de las islas se complementan con la baliza 73.110, en el puerto de Isabel II,
emplazada en el extremo del muelle “El Titan”, con un plano focal a 9 metr os

sobre el nivel medio del mar y de 7 sobre el terreno, y la baliza 73.120, empla-

cion de acetileno por incandescencia Dalen, con quemador para 50 1,valvula solar y cuatro acumulado-
res AK-25 que darian la caracteristica de un destello banco cada 4 3, con un alcance en tiempo ordinatio
de 20 millas.Y en 1984, con la electrificacion del faro, aprovechando las linternas y opticas disponibles,
s instalaron lamparas de 50w/ 24v con destelladores, cambiadores, reguladores, contadores, pancles y
demas aparatos junto a las correspondientes baterias. La caracteristica de Chafarinas quedo en destellos
aislados con un grupo de baterfas de 514 a/h de capacidad y paneles de 22,79 ah/d.

%5 Mediante Orden de 28 deAbril de 1994 del Ministerio de Obras Plblicas y Transportes, BOE
de 6 de mayo.
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zada en la zona sur de la isla del Cong reso, con un plano focal a 36 metr os del

nivel medio del mar y a 3 metros sobre el terreno.

Baliza luminosa en el brazo sur de la isla del Congreso. Fotos: Javier Guallart.
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Interior y exterior de la linterna del faro de Chafarinas en la actualidad. Foto: José Maria Penuela.

Proyectos civiles para el puerto de Chafarinas

a) Los proyectos.

Como no podia ser de otra forma, los proyectos civiles de un puerto para
Chafarinas se plantearon en el ambito de la Junta de Obras del Puerto” y tuvie-
ron como referencia inmediata los proyectos militares redactados anteriormen-
te y el “Plan de Puertos y Faros en la costa de Afr ica” del ingeniero Francisco
Lafarga. Este autor pr oponia que el puer to de Chafarinas fuera declarado de
interes general, considerado como de refugio, y que el Ministerio de Fomento
estudiara el proyecto definitivo de puerto a partir del estudio hec ho por los

ingenieros militares, asumiendo su conservacion y explotacion 27,

26 Creada por Real Orden 18 de diciembre de 1902.
27 LAFARGA CABIEDES, Francisco (1894). “Plazas espafiolas en Africa: plan de puertos, faros
y valizas”, Revista de Obras Publicas, Num. 20. Madrid.
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Parte del plan se haria efectiv o a principios del siglo pasado, aunque sin la
declaracion de puerto de interes general. Para ello, Manuel Becerra Fernandez,
poco después de ser nombrado Director de la Junta del Puerto®, recibi6 la orden
de trasladarse a Chafarinas para estudiar las posibilidades de su puer to y redactar
un proyecto”. El 8 de septiembr e de 1904, Becerra firmaba el “Anteproyecto de
mejora del Puerto de Chafarinas”, que tras diversas correcciones se convertiria en la
piedra angular sobre la que se redactarian todos los proyectos posteriores. El ante-
proyecto se convirtio primero en “Proyecto de mejora del Puerto de Chafarinas (1904, 0
mas tarde en el “Proyecto definitivo de mejora del Puerto de Chafarinas (1905 J "y final-

mente®? en el “Proyecto reformado del Puerto de Chafarinas (1 907)*3”,

Plano General de las islas Chqfarinasy puerto proyectado. Autoridad Portuaria de Melilla.

8 Por Real Orden de 1 de marzo de 1904, Manuel Becerra fue nombrado Director Facultativo
de las obras del puerto de Melilla y Chafarinas y tomo posesion el 28 de dicho mes.

2 Viaje que se produjo el 23 de junio de 1904, a bordo del v apor “Sevilla”, acompanado de
personal facultativo y subalterno.

39" Archivo de la Autoridad Portuaria. Seccion de Proyecto. Proyecto n® 6.

31 Archivo de la Autoridad Portuaria. Seccion de Proyecto. Proyecto n® 7.

32 Este proyecto aun fue objeto de una pequena reforma que se incorpora al Proyecto n® 7 en
forma de Memoria adicional, fechada en noviembre de 1908.

33 Archivo de la Autoridad Portuaria. Seccion de Proyecto. Proyecto n® 17.
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Las obras partian de las siguientes consideraciones generales:

Vientos **: Las observaciones realizadas a lo largo de los afios,hablaban de
que los vientos fuertes en las islas eran los del oeste -siguiendo en fiecuencia los
del este, norte y los noreste- y que en el fondeadeo natural formado por las islas

) y ¥q P
de Isabel I y la del Rey se transmitian en ¢pocas de temporales de levante muy
poco las marejadas, pues la isla del Rey constituia un dique natural para aquellas.
No ocurria lo mismo con los vientos del oeste y noroeste, dado que la anchura
del freo que separaba a la isla del Cong reso con la de Isabel II, por desviacion
gradual y transmision lateral, se producian en el fondeadero resacas combinadas
que hacia imposible la estancia en el puerto con dichos temporales.

Corrientes: La corriente que penetraba en el Mediterraneo por el Estre-
cho de Gibraltar, desviada por la costa y por la orientacion de los canales o freos
que separaban a las islas,en combinacion con las corientes de marea, originaban
hileros de corriente entre el freo de las islas de Isabel I y del Rg tan fuertes que

y ¥ q

hacia muy dificil mantenerse en fondeadero.

Detalle del plano general del proyecto de mejora del puerto natural de las islas Chafarinas de Manuel
Becerra, 1904. Archivo Autoridad Portuaria.

3* Estos nombres indican la procedencia del viento:

- N - Norte — Tramontana - NE - Noreste — Gregario - E - Este — Levante

- SE - Sureste — Siroco - S - Sur — Mediodia - SO - Suroeste — Lebeccio
- O - Oeste — Poniente - NO - Noroeste — Mistral
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Detalle de la isla de Isabel Il donde se proyectan los dos puertos, el dique de union con la isla del Rey y
dique del Oeste. Proyecto definitivo de mejora del puerto de Chafarinas de Manuel Becerra, 1905.

Archivo Autoridad Portuaria.

Para Manuel Becerra®®

, su proyecto perseguia obtener un puerto facil de
reconocer desde larga distancia, al abrigo de la marejada, de las corrientes, de
los vientos, especialmente los tormentosos. Las obras que proponia eran las si-
guientes:

1. Construccion de un rompeolas y un muelle que cerrara el canal que
separaba a la isla de Isabel II de la del Rey.

2. Construccion de un dique de abrigo y muelle paralelo, arrancando del
extremo mas avanzado al sur de la isla de Isabel II,con el cual defender
al fondeadero de las mar ejadas del noroeste y del oeste, con un ar ea
abrigada de unas cuatro hectareas, con calados entre seis y nueve me-
tros. Se esperaba que el fondeadewo tuviera capacidad para 16 barcos de

dos mil toneladas o veinticinco de mil toneladas.

35 «“p] puerto de Chafarinas como puerto de refugio principalmente debe cumplir la condicion de poderse
tomar bien con los NE y E.que son los que producen mayores marejadas y la de dar salida expedita con los vientos del
O, condiciones cumplidas en nuestro pro yecto, por la circunstancia de cubr ir la isla del Cong reso, dique natural a

barlovento, a la isla del Rey. Para los temporales de poniente queda abrigado el puerto por el dique del O”.
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3. Construccion de un muelle de costa para el atraque de embarcaciones
de tres metros de calado.

4. Relleno de los terrenos ganados al mar comprendidos entre el dique y
muelle del oeste y muelle de costa.

5. Instalacion de una luz en el morro del dique del oeste.

6. Accesorios para el muelle y boyas para marcar el calado del fondeadero.

7. Otras actuaciones:

- Obras de dragado

- Dos canteras: una en la isla de Isabel Il y otra en la del Rey.

- Taller de bloques.

- Edificio para oficinas, almacén de cementos, talleres, central elec-
trica, casa del guarda, etc., con una superficie apr oximada de 600
metros cuadrados.

- Vias para el transpor te de escollera, bloques de hor migon,
hormigoneras, trituradoras, gruas, etc.

- Embarcadero en la isla del Rey para las gabarras destinadas al verti-

do de escollera.

Muelle del morro del dique del Oeste, proyecto de mejora del puerto de Chafarinas de Manuel Becerra,
1904. Archivo Autoridad Portuaria.

64



Se rechazaba la propuesta de Aparici de un rompeolas en la punta norte de
la isla del Congreso, uniendo con escollera la Laja. Para Becerra las obras del
“rompeolas” eran innecesarias y de resultados muy dudosos”, dado que los temporales
del noroeste, no eran los mas importantes y, ademas, no defendian el fondeade-
ro®®. Por eso, en su pr oyecto, para proteger el fondeadero de los vientos del

oeste simplemente se proyectaba el dique atracable y su muelle anexo.

El Titan, en la isla de Isabel II.

Para la ejecucion de las obras habia que lle var a Chafarinas medios y ma-
quinarias directamente desde la peninsula,arbitrar un sistema de suministo cons-
tante de materiales de construccion que no existian en las islas, realizar nuevas
edificaciones, construir almacenes y talleres, nuevos aljibes, resolver los proble-
mas de transporte, alojamiento, manutencion, aseo y salud de cientos de obre-
ros, etc. En definitiva, un esfuerzo logistico que pondra a prueba la capacidad de
organizacion de la Junta de Obras del Puerto, pues gran parte de los materiales
necesarios para ejecutar estas obras debi an de ser enviados desde la Peninsula
(cemento, cal, ladrillo, madera, agua, hierro, etc.) u obtenidos directamente en

las islas (arena, piedra para silleria, mamposteria y escollera).

36 “Pues con una boca de entada de 700 metros, entraria la marejada por transmision lateral; ademds hay que

observar que dicha boca quedaria orientada al NE, es decir, dando franca entrada a la marejada del largo mds temible’.
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b) Las primeras obras: por administracion.

La ilusion de los melillenses y sus autoridades por disponer de un puerto
en Melilla y Chafarinas no venia solo motivada por la necesidad de una infraes-
tructura tan vital para el desar rollo y segur idad de la ciudad. La grave crisis

' . . !/ ! / . . ./ . 14
economica que vivia el pass y el fenomeno migratorio que sufrio la ciudad, habia
disparado el paro obrero y provocado una situacion de emergencia social que
solo podia ser paliada con la mano de obra que supuestamente absorberian las

obras del puerto.

Vista aérea de la isla de Isabel II anterior a la construccion del Titan. FCOML.

El retraso en la adjudicacion de los pr oyectos y el paro que soportaba la
ciudad llevo a las autoridades locales a solicitar al Ministio de Fomento que auto-
rizara el comienzo de las obras por administracion mientras se subastaban los
proyectos, como unico medio para r esolver la tension social y rebajar las alar-
mantes tasas de paro. De este problema se hacia eco El Telegrama de Melilla, de 7
de febrero de 1907, cuando informaba de la adjudicacion de las obras y de la
esperanza que habian despertado entre los obreros de la vecina ciudad de Mala-
ga. El 23 de marzo el mismo diaio escribia que muchas familias del sur se dispo-
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nian a venir a Melilla a demandar trabajo en el puer to, aunque lamentaba que
dichas expectativas no fueran a verse cumplidas, dado que la obras que se cons-
truian por administracion estaban dando ocupacion a unos 150 oberos en Chafari-
nas y a unos 160 en el de Melilla y el nime maximo de puestos de trabajo que
se crearian no seria superior a 500. En efecto, desde el comienzo de 1906 no
habian parado de llegar obreros a la ciudad y a pesar de las obras del puer to el
numero de parados era m uy alto, de modo que los que llegaban dificilmente
podian encontrar trabajo.

Las obras del puerto dieron comienzo en enero de 1906, por administra-
ci6on®’, con el desbroce y preparacion para la explotacion de canteras, explana-
cion para la construccion del taller de bloques y comienzo de las obras del dique
del nordeste. El 17 de ener o salia para las islas la pr imera expedicion formada
por 53 obreros, un listero y dos capataces, comenzando los trabajos de desbroce
de las canteras al dia siguiente. A mediados de febrero, ya con 91 obreros traba-
jando, se iniciaron las obras del taller de bloques, acometiendo su explanacion y
la construccion de los muros que lindaban con el mar.

Ante la carencia de viviendas en las que alojar a los numerosos obreros, la
Junta solicit6>® a la Comandancia Militar la cesion de locales para su alojamiento
La Comandancia, cedia a los pocos dias lana ve existente junto al Cuar tel de
Penados. Unos meses mas tarde , ante el incremento de trabajadores, tambien
cederia parte del denominado Cuar tel de Obreros en el cual se realizar on las
obras necesarias para adaptar ocho o diez viviendas para las f amilias*. Junto a
estas instalaciones, una vez que se iniciaron los trabajos por parte de la Compa-
fila Trasatlantica, se construirian por ésta, previa autorizacion de la Junta y de la
Comandancia Militar, un barracén de 500 m” en la isla de Isabel II y otio de 250
m? en la del Rey para viviendas para obreros. Estas instalaciones fueron desaloja-

das una vez terminadas las obras, derribandose los barracones.

37 Se autorizaron por Orden del Ministerio de Fomento de fecha 5 de enero de 1906.

38 Escrito de 13 de enero de 1906.

39 Expediente n® 10. Afio 1906. Habilitacion por el Ramo de Guerra de locales, en Chafarinas,
para viviendas del St Ayudante y Obreros de la Junta y peticion por la Companidrasatlantica de 500 m2
de terrenos en la isla de Isabel 'y 250 metros en la del Rey para viviendas para obreros. Archivo de la

Autoridad Portuaria.
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Deposito de carbén. Memoria de la Junta del Puerto, 1909.

Construccion del dique Noroeste, 1910.

Manuel Becerra habia demostrado a lo largo de su manda to una especial
sensibilidad por los problemas sociales, y especialmente por el desempleo que
padecia la ciudad, de modo que mientras se ejecutaban las obras por administra-

cion, ante la falta de material y maquinaria para acometerlas y para no pararlas,
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con el impacto que tendria en el par o, propuso la primera modificacion de su
proyecto que a la larga se presentaria como poco afortunada. Esta reforma con-
sistio en reducir en una parte del dique del nordeste el espesor de hormigon en
los bloques artificiales, que solo era de una hilada, enrasando con hormigon en
masa moldeado in situ con tableros y aumentando la defensa de Boques naturales
de mas de seis toneladas . Con esta solucion, aunque el dique dejaba de ser
atracable, se podian continuar las obras y a tender a la numerosa mano de obra
que en aquellos afios llegaba a Melilla en avalancha.

En el mes de abril, una vez realizados los primeros trabajos, comenzaban
las obras de construccion del dique del nordeste aprovechando parte de las obras

militares.

Avance de las obras del muelle de unién. Dique Noroeste, Memoria de la Junta del Puerto, 1909.

¢) Las subastas y sus obras.
Tras dos subastas desiertas*, por Real Decreto de 7 de octubre de 1906 se

autorizo el concurso para ejecutar estas obras adjudicandose *ala Compania

40 Aprobados el 13 de febrero de 1903 y 27 de enero de 1906, respectivamente, los proyectos
de las obras de los puertos de Melilla y Chafarinas, se anunci6 con fecha 21 de enero de 1906, la subasta,
con un plazo de ejecucion de seis afios,que qued6 desierta por falta de licitadores. Tras una modificacion
de las condiciones economicas, fueron licitadas las obras nuevamente el 13 de junio de 1906, quedando
por segunda vez desiertas.

*#1' Por Real Orden de 14 de marzo de 1907
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Trasatlantica Espafiola de Navegacion. Una particularidad de las subastas y del
posterior concurso fue que las obras del puerto de Chafarinas se englobaban en
las obras del puerto de Melilla, sin separacion de material y maquinaria; como
un Unico proyecto.

El 9 de abril de 1907 se organizaba en Melilla una fiesta para celebrar la
adjudicacion de las obras, con banda de musica, engalanado de balcones y calles,
y una generalizada algarabia compartida por autoridades, empresarios, trabaja-
dores y prensa. Seis meses mas tarde, a partir del 30 de septiembre de 1907, ya
por el sistema de contra ta, tomaba las r iendas de las obras la Compania
Trasatlantica, llegando a la ciudad en los siguientes meses numer osos vapores
con la maquinaria y materiales necesarios para construir ambos puertos. La lle-
gada de los vapores y su carga (g raas, material ferroviario, elementos para la
central eléctrica, hormigoneras, trituradoras, depositos) adquiria tal relevancia

que era informada puntualmente por la prensa con todo lujo de detalles.

Todo el material y las maquinarias llegan en la carga de los vapores que parten desde Melilla. Grua

Goliat. Memoria de la Junta del Puerto, 1909.
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Las obras del puerto de Chafarinas fueron subcontratadas a su vez por la
Compania Trasatlantica con Antonio Rodriguez Arango, Jose¢ Escrina y Fran-
cisco LopezTrio que fueron los que las ejecutaron bajo la direccion de la citada

compania.

Construccion del dique Oeste, 1911.

A diferencia de Melilla, las obras en Chafarinas no sufririan grandes retra-
sos, de modo que en abril de 1909 el cierre del freo chico estaba muy avanzado
y se habia cubierto la mitad de la distancia entie las dos islas. Funcionaba a pleno
rendimiento la trituradora, la quebrantadora, la hormigonera y las gras Titan y
Goliat. De este modo el 17 de abr il de 1910 estaban constr uidos mas de dos
tercios del dique y el 17 de noviembre del mismo ano quedaban unidas las islas
Isabel II y el Rey, terminando el dique y cerrado el puerto. Segin informaba EI
Telegrama de Melilla vecinos y guarnicion cruzaron de una isla a otra felicitando a
la empresa por una obra que se consideraba fruto del talento y del trabajo. Cha-
farinas, para el periodico, contaba ya con un puerto segurisimo y cerrado a todos

los vientos, “siendo a su vez el mds amplio de todo el Mediterraneo”.
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Trabajos de construccion del muelle de union entre las dos islas entre 1910 y 1911.

En 1908 se habia apr obado el “Proyecto reformado de las obr as de mejora del
puerto de Chafarinas”, introduciendo dos variantes en el proyecto original. La pri-
mera extendia la anterior modificacion al resto del dique, reduciendo su seccion,
consiguiendo con ello un ahor ro en los costes que per mitia a su vez abordar sin
incremento alguno la segunda v ariante, consistente en aumentar la long itud del
dique del oeste unos cuar enta metros, aumentando con ello tanto la superficie

atracable de su muelle como la superficie abrigada del puerto. La modificacion, a
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juicio de Becerra, no aumentaba la posibilidad de averias en los temporales ex-
traordinarios, pues segun la gente del lugar los temporales de 1907 habian sido
los mas fuertes que habian visto nunca y sin embargo, la obra ejecutada no habia
sufrido desperfecto alguno, pues la punta nor te de laisla del Re y defendia al
dique del nordeste de los temporales del pr imer cuadrante, que eran los m as
importantes, concluyendo que en el freo que se trataba de cerrar la marejada no
tenia tanta importancia. Ademas, como la obra ejecutada con esta nua solucion
en una parte del dique del nordeste habia esistido los embates de los temporales
de los dos altimos anos, llego a la conclusion de que estando la zona objeto de

modificacion mas al este, estaria todavia mejor defendida por la isla del Rey .

Proyecto reformado del puerto de las Chafarinas en el que se ampliaba la longitud del dique del Oeste

con el fin de mejorar el atraque. Manuel Becerra, 1907. Archivo Autoridad Portuaria.

*2 Becerra explicaba tal modificacion con las siguientes palabras‘la ensefianza de la explotacion de
aquellas canteras despucs de ano y medio , nos permite asegurar la posibilidad de extraer el namer o de
bloques naturales de 5 toneladas necesarios para la ejecucion de las obras pr oyectadas y mayor ntmero si
fuera preciso. Fundandonos en esto y en la comveniencia de aumentar la longitud del dique del oeste, como
se indicaba en el ante-proyecto y en los informes de Guerra y Marina, presentamos una pequenia reforma en
la fabrica del Dique de NE por haber comprobado que los fuetes temporales del afio pasado y el actual que
las escolleras defendidas con un manto de bloques naturales de 5 toneladas no han sufrido el menor dano.
Por dichas razones, proponemos para seccion del dique del NE la apobada para el puerto de Melilla con la
variante de suprimir los bloques artificiales de defensa, por haber compr obado que no son necesar ios,
sustituyéndolos por bloques naturales de 5 toneladas. Con la economia que supone esta supesion propone-
mos la prolongacion del dique del oeste, dandole la misma seccion que la apobada, consiguiéndose un total
aumento en ¢l area o superficie de agua abrigada, 56 metros mas de muelle atracable”.
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Con esta modificacion, se consiguio una economia de 250.000 pesetas, a
pesar de prolongar en 75 metros el dique del oeste; aunque, como el tiempo
mostraria, la decision fue poco afor tunada, pues con ella Becerra tuvo que re-
nunciar a las conclusiones que como tecnico habia r ecogido en sus anter iores
proyectos, presionado seguramente por las autor idades locales y nacionales S
para que se pudiera alargar la extension del dique del oeste sin incremento pre-
supuestario y dirigir los recursos al puerto de Melilla.

Dos aios despues, en 1910, el criterio habia cambiado y ya no se conside-
raba necesario darle al dique del oeste los 175 metos de longitud previstos en el
proyecto reformado, estimandose bastante unos 100 metios. Este cambio se jus-
tificaba en que el puerto no seria nunca comercial y si solo de efugio, pero sobre
todo en que la Junta de Bmento carecia de recursos y los pocos que manejaba en
esos momentos (la subvencion del Estado de 500.000 pesetas y unas 100.000
pesetas de ingresos por arbitrios) tenia que dedicarlos al puerto de Melilla cuyas
obras estaban muy retrasadas y se consideraban mas urgentes y necesar ias para

los intereses de Espafia en la zona.

d) Rescision de las obras y su terminacién por administracion.

Por Resolucion del Ministerio de Fomento, plasmada en un Real Decreto de
7 de abril 1911, se acordo que fueran escindidas las obras a la Companialrasatlantica
y terminadas por administracion por la Junta de Obras del Puer to. La causa de la
resolucion hay que buscarla en las obras del puer to de Melilla, pues aunque las
obras del puerto de Chafarinas llevaban cierto retraso sobre los plazos previstos, lo
cierto es que se encontraban mucho mas avanzadas que aquellas.

La CompatiiaTrasatlantica habia comenzado las obras del puerto de Meli-
lla el 6 de octubre de 1907, lo que unido al plazo de ejecucion de ties afios hacia
que las mismas tuvieran que estar terminadas el 6 de octubre de 1910. Sin em-
bargo el retraso era tan considerable que poco antes de esta fecha, los trabajos en
el mar eran insignificantes. A principios de 1910, ya fuera por la paralizacion de

las obras, por la campafia de 1909 (unos siete meses y medio) o por razones

Y La peticion de las autoridades locales, Comandancia Militar, esta perfectamente documentada y
la de las autoridades nacionales se deduce del hec ho de que el proyecto reformado fuera aprobado en el
Ministerio de Fomento a pesar de contar con el informe desfavorable del Consejo de Obras Publicas.
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organizativas de la propia contrata, lo cierto es que las obras del puerto de Meli-

lla apenas habian avanzado.

Vista de la isla del Rey, al fondo la de Isabel Il y la del Congreso. Fuente: José¢ Maria Peniuela.

Vista de los acantilados al oeste de la isla del Congreso.
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En el momento de la esolucion, el contratista habia terminado en el puer-
to de Chafarinas la infraestructura del dique nordeste, parte de su espaldon y
plataforma, y construido una parte del dique del oeste. Junto a estas obras prin-
cipales, se habian construido obras accesorias pero de vital importancia para la
construccion del puerto como todas las referentes al taller de bloques, obras de
demolicion y realce de la muralla, muro de defensa de la ensenada la Sar tén,
explanaciones, caminos, casas para obr eros, casa oficina, polvorin, almacenes
varios, etc. La liquidacion de las obras obligo también a un inventario de la ma-
quinaria y herramientas adscritas a las obras que tras su valoracion serian abona-
das al contratista y utilizadas por la Junta de Fomento. Entre esta maquinaria se
encontraban diferentes grias, hormigoneras, trituradoras de piedra, locomovil,
vias con material movil, cemento, embarcaciones y material de buceo y, en ge-
neral herramientas varias. En total, la valoracion de obras, acopios, maquinaria,
herramientas y material diverso ascendio a unas 607.669,94 pesetas A partir de
este momento (1911) las obras fuer on asumidas directamente por la Junta de
Fomento, a cuyo cargo quedo la ejecucion del proyecto.

Las obras, que se dieron por terminadas a finales de 1913 y fuewon liquida-
das en febrero de 1914, no consumieron todo el presupuesto porque el dique
del oeste no fue constr uido en toda su long itud, dejando pendiente de gastar
279.357,61 pesetas, pues tras la ocupacion por las tr opas espanolas de la posi-
cion del Cabo del Agua, la situacion del puerto habia cambiado y ya no era tan
necesario aumentar la extension del dique, lo que seguramente justifico, ante la
escasez de recursos por la que atravesaba el pais y la propia Junta de Fomento,
que se redujera finalmente su longitud. Curiosamente las obras de prolongacion
del dique del oeste, que en 1907 habian sido solicitadas por el Minister io de la
Guerra, fueron la causa principal de que se redactara el Proyecto reformado del
puerto de Chafarinas, que como vimos sustituyo los bloques hidraulicos por la
escollera perdida y que como v eremos fue una de las causas del desastr e o del

colapso del dique del nordeste.

e) El gran desastre.

Tras ocho anos de trabajo y apenas un mes despues de darse por termina-
das las obras, el puerto de Chafarinas iba a ser sometido a su mas dura pmeba. El
11 de marzo de 1914, a las 23 horas, se iniciaba un violento temporal de levante

que en apenas dos horas destr ozaria gran parte de las obras de los puer tos de
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Melilla y Chafarinas, hundiria varios buques y embarrancaria mas de cuarenta
embarcaciones™. En Chafarinas se hicieron notar los efectos del temporal, pro-

vocando dafios*’

en casi todas las instalaciones de las islas y graves averias en las
obras del puer to, partiendo el dique que cer raba el freo c hico, que pasaria a

llamarse con los anos el “dique roto”.

Isla del Rey durante el amanecer veraniego, vista desde Isabel II. Fuente: José Maria Penuela.

La cronica del corresponsal de El Telegrama de Melilla, de 15 de marzo de
1914, describia con detalle como se vivio el temporal en las Chafarinas: “el 11 a
las 23, se desencadend sobe esta isla fun’oso vendaval que a modo de tromba baria cuanto
a su paso hallaba. Una hora después el mar estaba imponente, pasando por encima del
dique que une las islas del Rey y la de Isabel II, donde se asienta la plaza. A las cinco, se
produjo unfuerte ruido, semejante al que precede a los terremotos que paso en conmocion
al vecindario; era el dique que se rompia con estrépito . Todos nos lanzamos a la calle y

cuando amanecio, vimos con desconsuelo que el cierre del puerto, el dique de union de las

A Segtin el que fuera Cr onista Oficial de la Ciudad, Francisco Mir Berlanga, en obra inc¢dita
Memoria del Puerto de Melilla- Recopilacién Histérica. Melilla, 1986. “La violencia de las olas pravocd tal desastre
en las embarcaciones que se encontr aban en la rada que se hundieron los r emolcadores “Rosario”, “San Antonio” y
“Manolito”. Los barcos de pescdMiguel”, "Estanislao”,” San Juan”,“ San jos¢”,“Maria”,“Manuela”,“Isabel”y “Victorina”;
el barco* Europa de Transportes Militares”y fueron a parar a la playa donde quedaron embarrancados el “Leonardo”,
de bandera italiana, los vapores “Ciudad de Soller”,” Arcadia”, “Torremolinos”y “ Estopiﬁan”.

# “g] Temporal. Desde Chafarinas”, EI Telegrama del Rif, 15 de marzo de 1914
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dos islas que media 250 metrosestaba destruido en una extension de cien metrosel relleno
habia desaparecido y lo que resta en pié tiene grandes grietas. El trabajo de los hombres de
cuatro anos, lo destrozo la nauraleza en una hom. La excavacion de la cantem que propor-
cionaba la piedra, estaba inundada, alcanzando las aguas la altura de cinco metros. Las
grandes piedras no utilizadas en el pueto, las vagonetas y utiles, cuanto alli estaban alma-

cenadas, fue arrastrado por las olas, sepultandose en el mar”.

Dique recién destruido por el temporal de 1914 un mes después de terminar su construccion.

El 22 de abril de 1914, apenas un mes despues del temporal de marzo
redactaba Manuel Becerra el “Proyecto de reparacion de las averias ocasionadas en el
dique del NE del puerto de Chafarinas por el temporal de marzo de 19147y lo elevaba a
la superioridad para su aprobacion técnica, proponiendo a su vez que su ejecu-
cion se realizara con cargo al presupuesto no ejecutado del proyecto original.

Sin embargo, los danos que el temporal habia causado en el puer to de
Melilla, con la perdida de la g raa Titan de 80 toneladas, obligo a desmontar la
Titan de 40 toneladas que trabajaba en las Chafirinas y trasladarla a Melilla. Para
la Junta de Fomento, con graves problemas economicos en la obras de Melilla
(con un problema de paro en la ciudad que dias antes habia povocado la primera
manifestacion obrera) Chafarinas pasaba a segundo plano. Ademas, los reparos
de la superioridad a la viabilidad técnica del proyecto y la dificultad para llevar

inmediatamente materiales a las islas impidieron que se acometieran con rapidez
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y urgencia las obras de reparacion. Este retraso dejo muy debilitada a la infraes-
tructura frente a los proximos temporales y como consecuencia de uno de ellos,
en este caso de un largo y fortisimo temporal de poniente, a finales de enero de
1915, las obras terminarian por ser mortalmente dafiadas y el dique NE malhe-

rido, rompiéendose definitivamente la union entre las dos islas.

f) Las causas del desastre.

Manuel Becerra senala como causa del desastr e la inusitada violencia del
temporal que segtn los mas viejos del lugar eran supeiores a los que se conocie-
ron en los Gltimos cuarenta anos. Esta version, unida a que en ese momento los
dafios no eran todo lo gave que llegarian a sex; hace que las obras que popone se
limiten a recrecer la antigua escollera en el manto de defensa del diqug dandole
un talud mayor del que tenia en el proyecto primitivo y a ejecutar las obras de
restablecimiento de la pla taforma y el espaldon segan el pr oyecto originario,
todo ello con un presupuesto de 99.016,04 pesetas que se proponia fueran im-
putadas al remanente de la obra originaria que no se habia gastado. El proyecto
fue remitido a la superioridad para su tramitacion y apobacion, sin que en enero
de 1915 se hubiera tomado ninguna decision y fuera deuelto para su correccion

en el mes de abril.

Temporal arreciando sobre la parte noroeste de la isla de Isabel I1.
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Fuerte temporal de poniente golpeando contra el dique roto del noreste, al fondo la isla del Rey.
Actualidad. Fuente: Javier Diaz.

La isla del Rey en un dia de calma. 1986.

Las causas probables de la rotura del dique nordeste se recogen en la Me-
moria del segundo “Proyecto de reparacion del dique NE del puerto de Chafarinas”re-
dactado en 1915 por el r ecientemente nombrado Director de la Junta de F o-
mento, José Alvaro Bielza. Este proyecto se redacto por quedar inser vible el
anterior pues el temporal de ener o de 1915 causo nue vos dafios en la infraes-
tructura e impuso nuevas reparaciones. Bielza pone el acento en dos aspectos .
Por un lado, en el hecho de que el proyecto reformado hubiera sustituido, en la
defensa exterior del dique, los bloques artificiales por una defensa de escollera,

lo que a su v ez habia sido desestimado en un infor me del Consejo de Obras
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Publicas. Por otro, a que el perfil del dique constr uido no respetaba el perfil
aprobado en el proyecto, siendo una obra muy estable como muro pero no para
soportar los empujes hor izontales que desarrollaban las olas al ¢ hocar con él,
sobre todo debido a las fuer tes socavaciones a las que estuvo sometido por las
resacas y malas condiciones de estabilidad debido a las fuetes presiones, al para-
mento y perpendiculares, que soportaba en su coronacion. En definitiva, para
Bielza la ruina del espaldon tuvo como causa principal la socavacion de la esco-
llera que constituia la base del mismo , por los efectos de lar esaca, tomando

taludes mayores a los que inicialmente se le dieron.

Mar en calma en el archipiélago después de un fuerte temporal. Fuente: José Maria Pefiuela.

La proteccion exterior del dique, en todos los estudios, incluidos los de
Aparici y Becerra, se habia planteado con bloques de hormigon artificiales, pues
la experiencia demostraba que la defensa de escolleras perdia con el tiempo gn
parte de su eficacia, pues las canteras de la isla de Isabel II, de la que se sacaban
los materiales para ejecutar las obras, estaban constituidas por rocas eruptivas,
muy duras pero no muy compactas ni tenaces, con una composicion granujienta
que hacia que las piedras perdieran con los embates del mar sus aristas, se con-
virtieran en cantos rodados y la escollera ter mina por perder gran parte de su

eficacia. Ademas, como los bancos de roca no eran uniformes y tenian bastantes
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vetas y grietas, no fue posible obtener grandes escolleras, de modo que rara vez
las piedras alcanzaron las 5 toneladas, como prueba que tras el desastr e no se
encontraran en los restos de las obras bloques de grandes dimensiones.

Para Bielza el cambio de bloques artificiales a bloques naturales habia sido
no solo imprudente sino incluso temerario, por eso en su poyecto propuso cam-
bios al proyecto primitivo que daban respuesta a las dos causas principales de la
ruina del dique: 1) reforzar su perfil y 2) sustituir la escollera natural por esco-
llera artificial, formada por sillares de hormigon de suficiente peso y v olumen
(16 m?), salvo en su coronacion que serfan de grandes bloques de mamposteria
hidraulica de seccion pentagonal y con un volumen de 93,750 m’.

Los cuatro proyectos de Bielza y el quinto de Pascual de Luxan entrarian
en largos viajes de ida y vuelta que empezaban en la Junta de Fomento, pasaban
ala Jefatura de Obras Pablicas de Malaga, al Servicio Central de Puertos y Faros
y finalmente al Consejo de Obras Publicas, para acabar en la Direccion General
de Obras Publicas que lo remitia de nuevo a la Junta de Fomento para que reali-
zaran las observaciones y modificaciones pertinentes. Asi, hasta en cinco ocasio-
nes, en un trayecto que duraria mas de diez afios, que padecio las consecuencias
de las guerras con Marruecos y que termino por no ejecutarse porque el avance
en la obras del puerto de Melilla ya no lo hacia tan impiescindible, la posicion de
Cabo del Agua era controlada por el ejército espafiol y los recursos economicos
de la Junta de Fomento eran escasos y debian de wlcarse en el puerto de Melilla
que habia sufrido graves averias en los temporales de 1914 y 1915.

En 1915, 1916 y 1917 las cantidades invertidas en Chafarinas se limitaron
al mantenimiento del dique del oeste, muelle de costa y muelle chico. Por ello,
en agosto de 1918, la Junta de Fomento, con su remolcador “Reina Victoria” y
barcazas militares, iniciaba el transpor te a Melilla del ma terial utilizado en la
construccion del puerto de Chafarinas, incluida la gria Goliat (1919) que seria
utilizada para la construccion de los muelles de Ribera, dado que no era utilizado
desde hacia afios y, ademas, era necesario para la constr uccion del puerto de
Melilla, cuyas obras atn estaban muy atrasadas.

Abandonado el proyecto, el dique del nordeste se con virtio en el “dique
rotox y sus restos fueron desapareciendo con el paso del tiempq por la accion de
los levantes y ponientes. En las inmediaciones de donde estuv o el dique solo
quedan unos pocos restos y dos grandes heridas en las islas, justo donde estaban
las canteras, que nos dan una idea de como Chadrinas se fagocito a si misma para

poder contar con un puerto.
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Vista de Cabo del Agua, principios de los afios veinte.

Muelle Chico en la actualidad, vista desde el extremo del espigén. Fotografia Carlos del Campo.

El resto de la obras, es decir, el dique del oeste , el muelle de costa, el
pequeno y reconstruido muelle de Lombera y la explanacion del taller de b lo-
ques, dieron el resultado esperado y han cumplido hasta nuestr os dias, con pe-

quenas reparaciones, la funcion para las que habian sido proyectadas.

g) El puerto de Chafarinas hoy.
Hoy en dia las obras del puerto del Chafarinas son practicamente las mis-
mas que las construidas a principios del siglo XX.Durante estos cien afios apenas

se han realizado obras nuevas, salvo las de consolidacion, reparacion o manteni-
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miento. Si acaso mencionar las realizadas en los afios cincuenta del siglo pasado
recogidas en un proyecto de ampliacion, reparacion y pavimentacion del dique,
embarcadero y varadero y las recogidas en varios proyectos de mantenimiento y

reparacion del Faro de Isabel II.

Vista general del muelle Chico y El Titan.

Actualmente la actividad de los muelles en las islas es muy reducida. Muelle chico en primer plano y al

_fondo el muelle EI Titdn.
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Este puerto que nunca tuvo caracter comercial, limito su trafico portuario
al abastecimiento de sus habitantes y a los suministos de la guamicion. De modo,
que a medida que las islas fueron perdiendo habitantes y caracter civil, la activi-
dad portuaria fue decreciendo hasta casi desaparecer. De los 736 habitantes cen-
sados en 1910 se paso a los 318 en 1920, a 172 en 1930 y a 113 en 1950. Hoy,
desaparecida la poblacion civil y con ella los luques correos que alli prestaban su
servicio, las islas solo tienen una pequefia pr esencia militar que es a tendida y
abastecida regularmente por helicopteros o buques militares.

También hay una instalacion per manente del organismo publico Parques
Nacionales, con una pequena dotacion de tecnicos medioambientales. Fuera de
estos casos, las islas solo atienden a la presencia ocasional de los operarios de la
Autoridad Portuaria y la presencia temporal en la época estiv al de campos de
trabajo que compaginan la investigacion arqueologica con la limpieza y repara-
cion de antiguos caminos.

La Autoridad Portuaria de Melilla, sucesora de la Junta de Obras del Puer-
to y de la Junta de Fomento, mantiene estas instalaciones, respecto de las cuales
ejerce las funciones que le otorga la legislacion vigente y que se limitan al man-
tenimiento de las infraestructuras portuarias y de las sefales maritimas que inte-
gran su zona de servicio.

La zona de servicio del puerto, aprobada por Orden FOM/2210/2010, de
19 de julio, califica el puerto de Chafarinas como un area de refugio integrada por
las instalaciones situadas en la isla de Isabel II que incluyen el dique del oeste y su
muelle “El Titan”, el muelle de Ribera, el embarcadero o Muelle Chico, la rampa
de varada, la escollera que discurre bajo el mirador del Mentidero*® y el solar del
antiguo taller de bloques, hasta llegar al ar ranque del desaparecido dique nor-
deste, o dique “roto”.

A los muelles y rampa de varada se les asigna un“Uso Comercial,” limitado
al abastecimiento de la isla, y al resto de instalaciones se les asigna un “Uso de
Infraestructuras”. Se establece una Zona I de aguas, situada en la isla de Isabel II,
delimitada por el muelle El Titan, la linea de costa hasta el extr emo este de la
escollera que discurre bajo el mirador del Mentider o, el antiguo taller de b lo-
ques, la linea imaginaria, paralela al antiguo dique del nordeste , hasta su inter-
seccion con la linea imaginaria resultante de prolongar el dique del oeste.

* El nombre del mentidero viene de un kiosco que se ubicaba en las inmediaciones.
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El puerto del Oeste en la actualidad, El Titdn.

Dique noroeste en la actualidad.
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