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Hace apenas dos años la Autoridad Portuaria estudiaba la 
realización de un libro que aproximara a los melillenses la 
historia del puerto de Melilla, y la obra que presentamos 
es el fruto de esta idea, fraguada a lo largo de todo este 
tiempo en el que se han desarrollado los trabajos de 
investigación y redacción del trabajo. El libro confirma 
nuestro compromiso con el estudio y la investigación de la 
historia de Melilla, en el marco de los esfuerzos que desde 
hace años se viene realizando para recuperar el archivo 
histórico del puerto.

La historia de Melilla ha estado muy unida a su puerto. 
Durante siglos la falta de un verdadero puerto condicionó 
las posibilidades de la ciudad, su desarrollo e, incluso, 
la seguridad y vida de sus ocupantes. La sensación de 
aislamiento que tienen los melillenses tiene, sin duda, 
su origen en la falta de un puerto que permitiera una 
comunicación permanente con la Península, por ello, 
ha sido una constante histórica la reclamación ante la 
Administración del Estado de las inversiones necesarias 
para dotar a Melilla de un Puerto moderno que permitiera 
su desarrollo económico, que garantizara su seguridad 
defensiva y posibilitara unas fluidas comunicaciones con el 
resto del Estado.

La creación de la Junta de Obras del Puerto de Melilla y 
Chafarinas por Ley en 1903, su constitución en el 1904 y 
sus posteriores funciones como Junta de Fomento hacen 
de la administración portuaria un organismo clave para 
explicar la historia de Melilla y su desarrollo urbano. En 

primer lugar, la declaración de puerto de interés general 
suponía que el Estado asumía la construcción del puerto 
mediante fondos procedentes de impuestos locales 
y de las cantidades consignadas en los presupuestos 
generales del Estado. En segundo, porque un puerto 
abarca superficies terrestres y marítimas, instalaciones, 
edificaciones, redes de transportes complementarias 
(viaria, ferroviaria, etc.) que tienen una importante 
capacidad para transformar todo el entorno afectado a 
la operativa portuaria, lo que unido a sus funciones de 
puerto importador de mercancía general y exportador de 
minerales, condicionaría durante décadas el tratamiento 
del frente marítimo de la Ciudad, con mayor incidencia 
que en otra ciudades debido a las reducidas dimensiones 
de Melilla, lo que hizo más sensible que en otros puertos 
el diálogo puerto–ciudad.

Por ello, la Zona de servicio del Puerto de Melilla, 
su nacimiento, crecimiento y evolución a lo largo de 
estos cien años permite verificar el grado de influencia 
del puerto en la economía de la ciudad, su impacto 
urbano y, sobre todo, la capacidad de sus dirigentes 
para leer los cambios que demandaba la ciudad y la 
fluidez del diálogo puerto–ciudad. La actividad del 
puerto de Melilla, tanto en las funciones de la originaria 
Junta del Puerto de Melilla y Chafarinas como en su 
funcionamiento como Junta de Fomento, es esencial 
para conocer y explicar el desarrollo económico, social y 
urbano de Melilla.

arturo EstEBan aLBErt
PrEsIdEntE dE La autorIdad PortuarIa dE MELILLa
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Las obras portuarias acometidas por la Junta del Puerto 
a lo largo del siglo XX, se vieron complementadas con 
las ejecutadas en su condición de Junta de Fomento, 
dando lugar a una importante actividad planificadora 
tanto en obras marítimas, (muelles, espigones, e 
instalaciones portuarias en general) transporte 
terrestre (ferrocarril y carreteras en Marruecos) y obras 
públicas esenciales para dar respuesta al movimiento 
demográfico nacido al amparo del desarrollo económico 
de Melilla y su entorno.

Toda esta actividad, hasta en sus detalles más 
insignificantes, se encuentra documentada en la Autoridad 
Portuaria. Esta documentación que cumple una función 
de asistencia a la actividad ordinaria del Puerto ha venido 
perdiendo importancia en la gestión diaria y adquiriendo 
un valor histórico, cultural y social. Este valor histórico 
reclamaba una actuación integral en la ordenación, 
clasificación e inventario de sus archivos que, sin embargo, 
no podía ser asumida con los medios ordinarios con los 
que contaba la Autoridad Portuaria.

Hace unos años, cuando desempeñaba las funciones 
de Delegado del Gobierno en Melilla, recibí del puerto 
la propuesta de incluir en los planes de empleo de la 
UPD una acción cívica para poner la documentación 
histórica del puerto al día y, en fases sucesivas, su 
posterior tratamiento informático, facilitando el acceso 
a historiadores e investigadores sociales. El proyecto 
inicial y las fases siguientes, abiertamente apoyadas por 

la Dirección y Presidencia, han sido impulsados por los 
responsables de los archivos y registros de la Autoridad 
Portuaria. Así, tras realizar las labores básicas de traslado, 
reagrupamiento, ordenación, clasificación e inventario 
de nuestro archivo histórico, hemos iniciado las labores 
de tratamiento informático, dotando a nuestros archivos 
de medios informáticos adecuados, de espacios para su 
tratamiento, custodia y estudio.

La edición de este libro, llevada a cabo por dos 
historiadores de Melilla, Antonio Bravo Nieto y Juan 
Antonio Bellver Garrido, también es una invitación a 
estudiosos e historiadores a que profundicen en cada unos 
de los aspectos que presenta la historia del puerto, sus 
actividades y sus personajes.

Para facilitar y promover estos estudios esta Presidencia 
no sólo apoyará cuantas iniciativas le sean presentadas 
sino que, además, pondrá en marcha un programa de 
becas, acuerdos y convenios para incentivar el estudio, la 
investigación y el ensayo de temas de interés portuario, 
especialmente en su vertiente histórica.

Invito al lector a que lea este libro, a que reviva las 
emociones de sus personajes, que tomen vida y ritmo las 
imágenes que contiene y que comprenda hasta qué punto 
su vida, nuestras vidas y las de nuestros antepasados han 
estado unidas a su puerto, ya sea al puerto inexistente, al 
puerto deseado, al puerto imaginado, al puerto construido, 
al puerto vivido o al puerto añorado. 9
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El puerto de Melilla ha cumplido recientemente 100 años 
de servicio a la sociedad melillense. Durante este periodo 
fue uno de los principales pilares del crecimiento de la 
ciudad asumiendo los trabajos propiamente portuarios y 
otros más ligados con una delegación de Obras Públicas, 
centrados en las inversiones en carreteras, caminos de 
hierro, puentes, almacenes, alcantarillados y un largo 
etcétera de pequeñas actuaciones.

Su importancia en el nacimiento de la Melilla moderna 
es por tanto muy intensa. Así, era casi una obligación 
conmemorar este papel y nada mejor que la edición de un 
libro que recogiera todos los aspectos históricos de nuestro 
puerto, desde su propio origen fenicio en el siglo VIII antes 
de Cristo, hasta las distintas etapas históricas y en especial 
el siglo XX.

Para ello hemos contado con los principales especialistas 
en esta historia que queremos contar, coordinados 
por D. Antonio Bravo Nieto y D. Juan Antonio Bellver 
Garrido. Empezamos por sus más remotos orígenes, 
narrados por Dña. Pilar Fernández Uriel y por D. Jesús 
Miguel Sáez Cazorla. D. Manuel Olmedo Checa y D. 
Francisco Cabrera Pablos han abordado el necesario 
paralelo histórico del puerto de Málaga, y D. Francisco 
Saro Gandarillas hace lo propio con el puerto durante 
el siglo XIX. El intenso y amplio siglo XX han sido el 
objeto de estudios de otros investigadores: Dña. Teresa 

Serrano Darder, D. Guillermo Jiménez Abellán, D. José 
Manuel Vidal Pérez, D. Ginés Sanmartín Solano y D. 
Juan Díez Sánchez estudian y compilan numerosos datos, 
en muchos casos inéditos, señalando los protagonistas 
principales de estos años, las infraestructuras de mineral, 
las infraestructuras del puerto, en iconos técnicos tan 
conocidos por los melillenses como la grúa Titán, etc. 
Son de destacar los proyectos de nacimiento y ampliación 
portuaria que idearon y ejecutaron los ingenieros que 
podemos señalar como padres de las infraestructuras 
actuales y que no son otros que D. Manuel Becerra y D. 
José Ochoa Benjumea. El primero con una influencia 
decisiva en el diseño portuario antes de 1936 y el segundo 
como el gran ingeniero de la posguerra. Obras como las 
primeras prolongaciones de los diques básicos del puerto 
y ampliaciones de las dársenas y muelles, especialmente 
el de Villanueva, además de los edificios portuarios que 
dotan a la ciudad y al puerto mismo de una dinámica 
económica y especialmente comercial que no ha 
abandonado aún en nuestros días.

Finalmente no dejamos de lado el futuro del puerto, el 
camino que ya hemos iniciado por mantenerlo entre 
los más importantes del Mediterráneo. Si la historia 
de Melilla siempre ha sido la historia de su puerto, 
queremos asumir este reto y encarar el futuro con 
optimismo y con firmeza.

JosÉ LuIs aLMaZÁn PaLoMIno
dIrEctor dE La autorIdad PortuarIa dE MELILLa
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EL PuErto 
dE rusaddIr
PILAR FERNÁNDEZ URIEL

“poníase el sol cUando llegamos 
al pUerto donde se hallaba la 
embarcación fenicia. al pUnto nos  
hicieron subir a la nave y, desplegadas las velas que un 
viento favorable hinchó pronto, empezamos a bogar. Sin 
descanso cortábamos las aguas durante siete días y siete 
noches…”. Homero, Odisea, XV, vv 471 y ss.

En la Isla de Thera se encontró uno de los frescos más 
interesantes de todo el arte minoico, el llamado Fresco de 
la flota. La complejidad de su composición ofrece diversas 
interpretaciones, pero es muy posible que nos hallemos 
ante la primera representación figurativa de un puerto 
mediterráneo. En él aparecen ocho naves y algunas barcas 
que zarpan de una ciudad situada al borde del mar y 
se dirigen hacia otra ciudad fortificada. Pero también 
hallamos escenas propias de la vida cotidiana, (pastores 
con sus rebaños, mujeres junto al pozo, pescadores con 

ristras de peces, guerreros armados, cazadores, incluso 
ofrendas y ceremonias sagradas), gentes de una ciudad 
cuya vida parece desenvolverse en torno a uno de sus 
principales centros: el puerto.

Otra representación iconográfica de una ciudad portuaria de 
cronología muy similar (entre los siglos XIV y XIII a.C.) la 
encontramos en la tumba de un oficial del faraón Amenofis 
III, en la que existen unas pinturas que representan la 
llegada de unos barcos procedentes de Levante a un puerto 
egipcio. Estas dos imágenes nos plantean un interrogante 
muy sugerente, ¿eran estas antiquísimas civilizaciones 
mediterráneas, minoica y egipcia, capaces de llevar a cabo la 
gran empresa de una ingeniería portuaria? Los testimonios 
históricos que nos han llegado de aquel pasado, tanto 
literario como arqueológico, permiten dar una respuesta 
rotundamente afirmativa. Sin embargo, los grandes técnicos 
de puertos, de su configuración y construcción fueron los 13
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fenicios, pueblo estrechamente vinculado al desarrollo de 
la navegación y del comercio marítimo de las ciudades del 
levante mediterráneo.

El puerto es el lugar donde la población guarda y desde donde 
parten sus propias naves, pero, además, es donde recibe a las 
naves de países extranjeros, intercambiando con ello todo 
un bagaje material e ideológico. El puerto es, por lo tanto, un 
centro fundamental para poder establecer comunicaciones, 
lazos comerciales e intercambios de todo tipo con el exterior. 
De la potencia de este puerto depende la continuidad de 
estas actividades, en las que descansa en gran medida la 
supervivencia de una población cuya vida está dirigida al mar.

la más antigUa terminología portUaria

Paradójicamente, a pesar de la vocación marina de estas 
culturas, conocemos muy poco su terminología. Los 
términos Minoa–Minoia, parecen significar o referirse a 
una instalación portuaria en la antigua Creta. La única 
palabra que parece identificarse con el término puerto 
en fenicio es Mahoz o Mahadu, topónimo con el que 
parece designarse al puerto de Ugarit. Con éste vocablo 
se designa o se hace referencia al puerto y al lugar donde 
se reparan las naves, pero también al mercado, sugiriendo 
que en un puerto fenicio estas instalaciones se encuentran 
muy próximas o en la misma zona, e incluso que el 
puerto puede vincularse con el propio núcleo urbano, 
que extendía su zona de hábitat hacia el interior. Akko o 
Akke es el lugar de amarre, atestiguado en los topónimos 
costeros semitas occidentales. Otro término que puede 
tener relación con las actividades portuarias es Cothon, 
documentado en Cartago, que parece designar a un puerto 
artificial, o la excavación de una dársena en la costa que se 
conecta con el mar a través de un canal.

la necesidad de Un pUerto

El puerto se convertía en una necesidad imperiosa de la 
población costera. Su establecimiento y sostenimiento 
reclamaba unas necesidades básicas que en la Antigüedad 
no debían ser muy diferentes a las actuales. De su control, 
de su mantenimiento y del buen funcionamiento de sus 
instalaciones, que hoy nos asombran por su complejidad, 
solía ocuparse el poder político, debido a su importancia 
como base de su economía y reclamo de navegantes.

Era el gobierno de la ciudad el garante de la llegada, 
la protección y reparación de las naves, las personas y 
las mercancías, así como la existencia de una suficiente 

infraestructura que proporcionara alojamientos, 
almacenes, abastecimientos, espacios de culto, de 
manutención, avituallamiento e incluso de diversión de 
marinos, viajeros y mercaderes, pues las aglomeraciones 
urbanas suelen estar estrechamente vinculadas a su 
frente marítimo desde el que establecen relaciones 
cívicas, sociales, económicas, culturales, funcionales y de 
complementariedad con su puerto, por ello reciben el 
nombre de ciudades portuarias.

la fUndación del pUerto fenicio. la 
importancia de sU sitUación geográfica

Carecemos de cualquier documentación que posibilite la 
reconstrucción del puerto de Rusaddir. Por lo general, el 
conocimiento de las más antiguas instalaciones portuarias 
ha mejorado notablemente gracias a la fotografía aérea y 
a la arqueología subacuática, aunque hay que contar con 
las limitaciones debidas a las trasformaciones topográficas 
que desde la antigüedad a nuestros días han sufrido las 
costas por fenómenos naturales, como la erosión marina, 
procesos de regresión y trasgresión, la sedimentación 
fluvial y los cambios de nivel de base de los ríos que han 
colmado los antiguos estuarios en donde muchos de estos 
puertos estaban ubicados. Esto provoca que actualmente 
suelan encontrarse a varios kilómetros alejados de la costa, 
aunque las mayores transformaciones han sido debidas a 
la acción del hombre (desvío de las aguas de los ríos en su 
desembocadura, trasformaciones y ampliaciones sobre las 
antiguas construcciones de las zonas costeras, etc.).

Una prospección subacuática en el entorno del puerto 
actual de Melilla nos ofrecería una excelente documentación 
y ayudaría a una mejor localización de sus antiguas 
instalaciones. Sin duda se encontrarían restos materiales 
de indudable valor histórico. Es bien conocido el registro 
arqueológico que se deposita en torno a los antiguos 
embarcaderos. Sabemos que en un último intento de 
llegar a puerto naufragaban embarcaciones accidentadas 
con frecuencia, que el trasiego de mercancías daba lugar 
a pérdida de alguna de ellas y que en los muelles de los 
puertos se dejaban naves en desuso que acababan en 
el fondo del mar. Por descontado, la concentración de 
hallazgos de cerámica y testimonios tan importantes como 
anclas, caso de la ya encontrada y depositada en el Museo 
de la Ciudad, que podría contener alguna inscripción que 
proporcionara nombres de Navicularii o inscripciones 
estampadas, (Tituli Picti), de pecios hundidos que facilitaran 
la documentación de cargamentos de salazón o de otras 
materias en las que el puerto de Rusaddir participó en el 
comercio y trasporte del Mediterráneo púnico y romano. 

Dibujo del peñón de Melilla la 
Vieja y la Laguna de Melilla de 
1564. (España, Ministerio de 
Cultura. A.G.S. MPD–XIX–19).
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Pintura mural procedente de Thera 
(actual Santorini), denominada  
“Fresco de la Flota”, tal vez la más 
antigua representación de un puerto 
vinculado con un centro urbano. 
Fechado en el 1200 a.C.
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Concretamente, el notable hallazgo de monedas púnicas en 
el dragado del puerto actual es más que significativo.

Pero el conocimiento de estas instalaciones resulta una 
tarea extraordinariamente compleja, porque las sucesivas 
ampliaciones y reestructuraciones realizadas han destruido 
o han modificado enormemente las más primitivas 
estructuras púnica y romana. A falta de esta documentación, 
sólo podremos acercarnos a una reconstrucción orientativa 
a través de estudios paralelos basados en instalaciones y 
cronología semejantes, es decir, las instalaciones portuarias 
fenicias conocidas y documentadas.

Los puertos fenicios y púnicos son deudores de la geografía 
y solían aprovechar las características de la costa para 
trazar la configuración de sus embarcaderos a lo largo del 
Mediterráneo. Siempre localizaremos la construcción de 
un puerto fenicio en un lugar accesible pero fácilmente 
defendible y con buena visibilidad, con acceso a un 
promontorio donde se ubicaba la Acrópolis, y frente a ella, 
su Necrópolis. El puerto se halla en una playa o bahía de 
aguas poco profundas o lagunas, como zona de protección 
tanto para la navegación como para sus instalaciones al 
abrigo de los vientos y de los peligros del mar, facilitando 
el atraque de las embarcaciones, el desembarco, la carga 
y descarga de mercancías. Tal es la ubicación de las más 
antiguas ciudades fenicias.

Estos ancladeros, situados en abrigos naturales, 
como rocas, arrecifes, convenientemente tallados, 
acondicionados y levantados con sillares, constituían 
los muelles y rompeolas de los puertos, en los que se 
instalaban bolardos para asegurar las amarras de la nave. 
Se utilizaba un método constructivo que conocemos como 
“a soga y a tizón” que proporcionaba a los muros una 
óptima solidez contra el embate de las olas.

Los fenicios pusieron un especial cuidado en evitar 
la sedimentación y la creación de depósitos de arena, 
potenciando la circulación del agua a través de entradas 
y salidas en las dársenas y los muelles de manera que se 
generase una corriente continuada y controlada. Asimismo el 
lugar debía proporcionar agua y los medios básicos necesarios 
para mantener una mínima población. Finalmente, era 
contemplado el acceso al interior del territorio con el fin 
de poder establecer un mercadeo e intercambio entre los 
productos importados y los recursos naturales indígenas.

Un ejemplo de puerto fenicio es Atlit, a unos 15 kilómetros 
al sur de Haifa, cuya situación geográfica, asentado 
en un promontorio sobre una pequeña península, es 
enormemente paralela a la de Rusaddir. Se supone que los 
cimientos sumergidos de este puerto fenicio, que data de 
los siglos VII–VI a. C., corresponden al más antiguo puerto 
conocido que se construye con un rompeolas, circundando 

la bahía natural. Los cimientos están formados por grandes 
bloques de piedra apostados sobre la roca del fondo del 
mar y a lo largo de una pequeña isleta a corta distancia 
de la costa, mientras que una muralla, que incluía un 
portón, separaba el puerto de la ciudad. Se encontraron los 
cargamentos de varias naves en el fondo del puerto y a su 
alrededor. Entre ellos hay anclas de piedra y grandes ánforas 
empleadas para transportar vino desde las islas griegas.

Aunque los mejores ejemplos sin duda se encuentran en el 
oriente mediterráneo, (Biblos, Sidón, Tiro, Beritos, Atlit, etc.), 
nos acercaremos al Mediterráneo occidental para conocer los 
asentamientos portuarios en torno al Círculo del Estrecho 
de Gibraltar donde se repite el mismo patrón fenicio. En 
estos puertos, entre ellos Rusaddir, se sigue en mayor o 
menor medida el modelo de Gades, caso de las instalaciones 
portuarias fenicias de las costas del sur peninsular del 
entorno: Málaga, Almería, Granada y Tarifa, (yacimientos de 
Toscanos, Cerro del Prado y Cerro del Villar).

Para su ubicación se valieron de las ensenadas y bahías en 
las desembocadura de los ríos que, además de favorecer 
la llegada de los barcos, posibilitaba la penetración hacia 
el interior por sus valles, como Adra (Abdera), en la orilla 
derecha del río que lleva su mismo nombre, Salobreña 
junto a la desembocadura del río Guadalfeo (Almuñecar), 
situado en un promontorio que domina el delta de los 
ríos Verde y Seco, Morro de Mezquitilla y Chorreras en la 
desembocadura del río Algarrobo, o Malaka, situado en la 
desembocadura del río Guadalmedina. Pues bien, la antigua 
fundación de Rusaddir se adapta perfectamente al patrón 
establecido por los fenicios en estos asentamientos costeros.

Es indudable que la razón de ser y fundación de la ciudad 
de Rusaddir estribó en la adecuada y magnífica situación 
geográfica de la que es deudora: un promontorio rocoso 
y abrigado y fácilmente defendible, base próxima a 
un fondeadero de entrada y control comercial de las 
materias primas.

las fUentes históricas

Tanto los términos fenicios (Rhys–addir) como griegos 
(Metá–ta–gonion, Akron) parecen describir un mismo 
lugar de caracteres geográficos determinados que los 
antiguos marinos resaltaban como una conocida referencia 
geográfica en las rutas de navegación: “Más allá de un cabo 
saliente, o especialmente anguloso o esquinado”. Corroboran 
esta afirmación el que precisamente, la primera impresión 
que recibe el historiador cuando consulta las fuentes 
antiguas literarias, sea la variedad de términos que parecen 
referirse a la misma ciudad. Avieno en su “Ora Marítima” 



Imagen que representa una 
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denomina al Cabo Tres Forcas como el cabo “Hermes”; y 
la ciudad es citada como Rusaddir en los textos de Plinio 
el Viejo, Claudio Ptolomeo y los tardíos “Itinerario de 
Antonino” y la “Tabla Peutingeriana”. Pomponio Mela, 
posiblemente por confusión, la nombra como Rusgada. 
También encontraremos el término Metagonion en el 
libro XVII de Estrabón y en los escritos de Eratóstenes y de 
Polibio de Megalopolis. El “Pseudos Scylax” cita la ciudad 
de Akros, mientras que Esteban de Bizancio y el Periplo de 
Hannon hablan de la ciudad de Melitta.

Tal vez la cita más antigua de Rusaddir es la de Hecateo de 
Mileto que nos ha llegado a través de Esteban de Bizancio 
y que permite remontar la existencia de esta ciudad al 
siglo V a.C. Desgraciadamente de aquellos tiempos y de 
la fundación de la ciudad, nada sabemos, lo que sí nos 
asegura es que el núcleo originario de la ciudad fue un 
establecimiento portuario, posiblemente de fundación 
fenicia, aunque tenemos que esperar casi dos siglos más 
tarde, a partir del siglo III a. C, para tener testimonios de la 
ciudad como tal, en época púnica.

sU localización geográfica

Este primer asentamiento de la ciudad se encuentra sobre 
un gran peñón calcáreo que, a modo de pequeña península, 
sobresale en la orilla sur del Mar de Alborán, en la base 
oriental de la península de Tres Forcas, entre la meseta 
de Beni Chicar al norte y la Mar Chica al sur (entre los 
paralelos 35° 16´ y 35° 19´ y los meridianos 2° 55´ y 2° 58´).

Su zona oeste contaba con las defensas naturales de bajos 
acantilados y pequeños embarcaderos naturales, como el 
puerto natural sobre el que se haya el actual. Se trata de una 
costa baja y arenosa que forma playas, donde desembocaba 
el río de Oro, entre la actual playa de San Lorenzo, cercana 
a la más antigua necrópolis desaparecida, y la playa de los 
Cárabos. Al norte, se halla una llanura más alta denominada 
de Rostrogordo, con 130 metros de altura y la cuenca del 
arroyo de Tigorfaten, afluente de río de Oro. Al sur se 
extendía el territorio que pertenecía a la ciudad “Chora”, en 
una rica ladera de tierra volcánica al pie del antiguo volcán 
del Gurugú. En la antigüedad posiblemente era un fértil 
valle en la depresión del cauce del río de Oro, bordeado por 
alturas al norte y al sur y algunas colinas aisladas.

Este territorio disponía de abundancia de agua y contaba 
con manantiales en la base del peñón y en el mismo 
núcleo urbano, así como varios pozos de agua, además 
de los caudales irregulares del río de Oro cuya cuenca 
hidrográfica va recogiendo varios afluentes en su curso. 
Por el norte el principal es el Tigorfaten; por el sur, los 

arroyos Farhana y de Sidi Guariach, junto al cementerio 
musulmán fronterizo del mismo nombre.

El muelle fenicio estaría construido sobre muros naturales 
que protegían a las naves de las tormentas y los vientos. 
Cuando algunas de estas defensas naturales no eran lo 
suficientemente elevadas, la ingeniería fenicia contaba con 
medios necesarios para levantarlas y reforzarlas con bloques 
de mampostería que se cerraban en un espigón. De todas 
formas, la excesiva adaptación a las irregularidades de la costa 
podía provocar problemas pues algunas zonas quedaban 
demasiado expuestas y corrían riesgo de ser destruidas en 
caso de temporal. Por otra parte, muchas instalaciones como 
almacenes y refugios fueron abrigos y cuevas naturales en 
la costa o excavadas artificialmente en la roca, de los que la 
ciudad de Melilla posee magníficos ejemplos.

En algunos puertos de origen fenicio y púnico, concretamente 
en la base de sus muelles, se han encontrado restos de torres 
defensivas. Incluso podríamos llegar a formular una hipótesis: 
existe la posibilidad de la existencia de un ancladero además 
del puerto púnico en Rusaddir. A veces, si las condiciones 
necesarias lo permitían podía haber más de un puerto o 
simplemente un ancladero o fondeadero en una playa o bahía 
cercana. Algunos acantilados próximos al puerto o una isla 
utilizada como muelle funcionaron como puerto exterior 
o fondeadero auxiliar donde los barcos podían anclar y 
descargar mercancías que después serían llevadas en pequeñas 
barcas hasta las proximidades de la ciudad.

Estas instalaciones se diferenciaban básicamente por sus 
actividades, pues el ancladero estaba preparado o avocado 
a las actividades comerciales, al que accedían barcos 
extranjeros. Otro puerto, dedicado al interior y siempre 
mejor protegido, acogía naves de guerra o locales. No 
se debe olvidar que el puerto es también lugar desde el 
que se dirige buena parte de la estrategia defensiva como 
base de su armada. Normalmente ambos fondeaderos 
estaban comunicados entre sí a través de un canal, lo que 
también permitía pasar las naves de uno a otro en caso de 
necesidad. Esto podría aplicarse a la ciudad, especialmente 
en el transcurso de las Guerras Púnicas. Rusaddir participó 
activamente en la Segunda Guerra Púnica como lo 
demuestra el conjunto de monedas halladas en el dragado 
del puerto, ya que se trataba de toda una emisión monetaria 
destinada a pagar a los mercenarios del ejército cartaginés.

Es necesario considerar que hubiera un acceso fluido y 
directo desde el puerto al promontorio de Melilla la Vieja, 
el más antiguo hábitat de la ciudad y Acrópolis cuyo 
centro podría ubicarse en Plaza de Armas, posiblemente la 
antigua plaza de mercado púnica.

El puerto de Rusaddir constituyó uno de los puntos de escala 
en los trayectos de la navegación desde el Estrecho hacia 

Los promontorios junto al mar 
fueron lugares estratégicos donde los 
fenicios establecieron algunos de sus 
primeras factorías, caso de Rusaddir.

Vista del peñón rocoso 
donde estuvo asentada 
Rusaddir.

Ensenada de los Galápagos 
en el peñón rocoso de la 
antigua Rusaddir.
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Dibujo del peñón de Melilla la Vieja y la Laguna 
de Melilla de 1564. Es una de las más antiguas 
representaciones del entorno geográfico de la 
antigua Rusaddir. (España, Ministerio de Cultura, 
AGS. MPD–XIX–20). 20



el Mediterráneo oriental siguiendo la costa norte africana. 
Siempre vinculada con las ciudades del “Círculo del Estrecho 
de Gibraltar”, sin llegar a convertirse en un gran centro 
urbano, era una ciudad portuaria de cierta importancia, 
como único enclave de la zona rifeña. Por esta razón, fue 
utilizado como refugio y centro de intercambio comercial, 
donde se realizaban actividades pesqueras y navegación de 
cabotaje. Era el punto geográfico indicador que tenían los 
marinos para recalar las naves que venían cargadas de la zona 
del Estrecho, de Lixus y Gades, y de ahí podía enfilar el Mar 
de Alborán, hacia el norte o en nordeste a las costas del sur, 
levante peninsular, islas Baleares o sur itálico.

el pUerto romano

“No debo pasar en silencio las ventajas de los puertos y de qué 
manera es posible hacerlos capaces para que sirvan de abrigo a 
las naves durante las tempestades”. Vitrubio, V, cp 13.

Roma conservó y mejoró los puertos púnicos. El puerto 
de Rusaddir continuó en plena actividad tras la caída de 
Cartago, pues no parece que exista ninguna interrupción 
en la vida económica de la ciudad, como consignan 
las últimas excavaciones dirigidas por Manuel Aragón 
en “Casa del Gobernador”, donde se han encontrado 
estancias y almacenes cuyos numerosos restos anfóricos y 
numismáticos son testimonio de un comercio activo.

La ciudad se beneficiaría de la prosperidad y la paz romana, 
manifestada en la actividad y tráfico naval complementado 
con un desarrollo importantísimo de las rutas terrestres. No 
sólo los grandes puertos del Mediterráneo, recordemos a la 
propia Roma, (vinculada a Ostia Antica, con su complejo 
monumental próximo al mar), otros grandes puertos 
como Puteoli, Alejandría, Neapolis, Damasco o las hispanas 
Ampurias, Tárraco y Gades, sin olvidar los puertos pequeños 
de escala, locales y cabotaje. La unificación política del 
Mediterráneo estimuló el crecimiento de los circuitos de 
intercambio. La intensificación de la circulación de hombres 
y mercancías, por iniciativa privada o incentivada por las 
necesidades estatales, facilitó el desarrollo tecnológico de las 
infraestructuras y de los transportes.

De nuevo carecemos de información arqueológica y de nuevo 
también hemos de recurrir al estudio de los puertos romanos 
para intentar reconstruir, en la medida de lo posible, el puerto 
de la ciudad en esta época. Hay numerosos ejemplos para su 
reconstrucción, pero el modelo más significativo y estudiado 
de este tipo de dique se encuentra en el puerto de Cesárea 
Marítima. En sus estructuras portuarias, está condensado 
gran parte del saber hacer de los ingenieros civiles portuarios 
de Roma. Otro de los ejemplos más célebre y clásico de 

este tipo de estructuras, está representado en la famosa 
pintura mural encontrada en Stabia, cerca de Pompeya, que 
reproduce el puerto de Puteoli.

roma: nUevas instalaciones y mejoras

Roma solía realizar en sus puertos estudios técnicos para 
determinar nuevas instalaciones y ampliaciones. Es alto 
probable que en Rusaddir se dotaran de mejoras al antiguo 
puerto púnico y se beneficiara de la ingeniería romana, 
mucho más avanzada. Importancia vital fue el uso del 
hormigón con la fabricación de morteros y hormigones 
hidráulicos compuestos por polvo puzolánico, conocida en 
su tiempo por carbúnculo que con tanto acierto aplicaron 
a cualquier tipo de estructura.

Para proceder a las nuevas construcciones y aprovechar 
la capacidad portante de los fondos, los ingenieros 
romanos realizaban previamente estudios geotécnicos 
bien mediante sondas y dragas manuales o utilizando 
urinatores, para que tomasen muestras del lecho marino 
y en función de éstas elegían el tipo de cimentación y 
posteriormente se procedía a hormigonar bajo el agua, 
llenando el recinto con el conglomerado hidráulico para 
conseguir una base estable (Vitruvio, III, 4 y V–13).

Con la llegada de Roma el antiguo fondeadero púnico 
se transformaría en un verdadero centro portuario e 
industrial de salazón, que cerraría su antigua atarazana 
con un doble muelle en círculo, propio de la ingeniería 
romana, cobrando de forma definitiva la estructura que 
mantiene actualmente, fortificando el núcleo urbano 
como Oppidum, como nos define la famosa descripción de 
Plinio el viejo “Oppidum et Portus”.

Estos muros de defensa exteriores solían estar formados 
por una doble estructura, (diques y contradiques), 
cimentándose a cuatro y cinco metros de profundidad 
sobre una cama de escollera o directamente sobre el 
fondo. Estos diques exteriores se remataban en un talud 
hacia el mar para que disipase el oleaje. Si bien, el puerto 
de Rusaddir, por su naturaleza y situación bien pudo 
ser reconstruido con diques aligerados de arcadas sobre 
pilares, debido a la capacidad portante del terreno rocoso.

Se completaba esta estructura con un cabecero como 
muelle, realizado mediante muros perimetrales de 
ladrillo o sillería en los que se colocaban los dispositivos 
de amarre; “doctyliums” y argollas. El hueco dejado 
entre ellos se colmataba con material disgregado, 
compactándolo, sobre el que se construía una calzada de 
paso. La entrada de los puertos romanos solía presentar 
un aspecto imponente: con estatuas, torres de defensa y 21
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de señalización. En el anverso de un sestercio acuñado en 
época de Nerón se aprecia la plataforma que sostenía la 
estatua de Claudio en la entrada del puerto de Ostia.

Un sistema para que los barcos accedieran a tierra desde 
el mar, o para botarlos hacia el agua, era la utilización 
de varaderos, “Stradae”, es decir las rampas de pequeña 
pendiente que se construían colocando dos vigas de 
madera, paralelas entre sí y dispuestas transversalmente a 
la línea de costa sobre travesaños apoyados en la arena de 
la playa. También se construían revistiendo la pendiente 
con losas de piedra o de mortero hidráulico. Son bastante 
conocidas gracias a su disposición en los hallazgos 
portuarios como en Murgi, Tárraco, Ostia, Bares y el Pireo.

Para el izado de los barcos a tierra se disponía de la 
maquinaria auxiliar del varadero, que ya era conocida en 
los puertos de las polis griegas desde época muy arcaica, y 
son mencionas por Homero (Iliada II–153), Heródoto (II–
154) y (II–159), Tucidides (III–15). Fueron perfeccionadas 
por Roma, heredera de la ingeniería helenística. Eran grúas 
de eje de rotación vertical y de eje de rotación horizontal.

Contamos una vez más con la documentación que 
proporciona la arqueología y en los muros perimetrales 
de los muelles han aparecido bloques de hormigón o de 
piedra separados entre sí por una cierta distancia en los que 
se había tallado un hueco circular. La explicación posible 
de su funcionalidad es que se destinaron a la instalación de 
las grúas y maquinaria portuaria, como parece confirmar 
el testimonio de Vitruvio: “Todos estos tipos de máquinas 
que se han descrito hasta ahora sirven no solo para lo que 
hemos dicho, sino también para cargar y descargar naves, 
colocándolas unas derechas y otras echadas sobre soportes 
de rotación. Igualmente sin aparejos de maderos, sino 
disponiéndolas en tierra, siguiendo las mismas reglas y 
sirviéndose únicamente de cordajes y un sistema de poleas se 
pueden sacar las naves del agua…” (Vitruvio, X–5).

Alrededor del puerto de Trajano se han conservado bloques 
de piedra dispuestos regularmente en el muro del muelle cada 
14 o 15 metros, y habría probablemente más de cien. En la 
misma Roma existían muchas de estas estructuras a lo largo 
de los muelles fluviales; algunos de estos bloques contaban 
con una cabeza de león esculpida en su frente. Con estos 
datos, se ha calculado que las grúas del puerto de Trajano 
alcanzarían alturas máximas del orden de los 25 metros.

El servicio de aguada era esencial para los establecimientos 
portuarios y lo debió ser desde el comienzo del puerto 
como estructura comercial y militar. En ciertos puertos 
como el antiguo de Ostia, el agua potable se traía a base 
de un sistema hidráulico sofisticado. Solía haber un 
depósito de regulación de agua, como el hallado en Leptis 
Magna. En la península Ibérica el sistema de aguada 

está perfectamente documentado por los trabajos de 
Maciñeira del puerto de Bares, que como era general en 
todos los puertos, consistía en un punto de captación 
de agua y una conducción para su transporte. Ésta 
consistía en un acueducto que finalizaba en un depósito o 
“Castellum Aquae” con punto de salida de agua, para ser 
distribuida mediante tuberías realizadas en barro cocido. 
La importancia que se le daba a este servicio portuario, 
ha sido analizado por J.J. Castellano en un estudio sobre 
el mosaico de Toledo, apareciendo junto al dique vertical, 
como una conducción de sección rectangular tapada.

El conjunto portuario en tierra resultaba enormemente 
complejo, como describe Vitruvio (V, 13): “…Bastará 
entonces construir en torno suyo pórticos, atarazanas, almacenes 
y estradas para las mercancías, y desde allí calles hasta los 
mercados…”. Éste, estaba rodeado de pórticos desde donde se 
accedía a las instalaciones donde se establecían las “horreas” o 
almacenes, las oficinas y otras dependencias que se construían 
alrededor de las zonas de carga y descarga de mercancías.

Las atarazanas, o arsenales, se construían en la zona más al 
interior del puerto, frente a las estradas o varaderos, aunque 
ya eran utilizadas en época púnica y griega, por lo general 
fueron más amplias y adaptadas a las necesidades de la 
actividad naval romana. En esencia constaban de arcadas 
o columnatas alineadas rematadas con cimbras y techos de 
madera o de fábrica. En astilleros importantes los techados 
se sustentaban sobre arcos o su peso se descargaba mediante 
bóvedas. En los puertos de cierta importancia habría diques 
secos, como se ha constatado en el puerto de Motya.

Los almacenes se construían en la ciudad y en el puerto, 
y servían de depósito para las mercancías que esperaban 
su redistribución por la zona de influencia comercial, 
o su estiba en los barcos. Los almacenes dedicados a los 
productos básicos de alimentación y los militares, tenían 
una importancia especial, normalmente estratégica, y su 
control lo monopolizaba el Estado romano.

Desde el puerto podríamos adentrarnos al núcleo urbano a 
través del “Decumano Máximo”, principal eje de la ciudad que 
unía el antiguo puerto con la ciudad y que accedería hasta el 
Macellum o mercado y el foro, centros neurálgicos de la vida 
comercial y social romana respectivamente. Pero el puerto 
también albergaba una importante actividad comercial, con 
pequeños puestos y comercios o “tabernae”, además de tener 
en su entorno otros edificios como albergues, lugares de 
descanso, talleres e incluso santuarios dedicados a divinidades 
vinculadas con la ciudad y con el mar, testimonios notables 
que hablan del nivel de vida alcanzado por quienes habitaban 
en las ciudades romanas del borde mediterráneo.

El control del puerto siempre estuvo en manos del poder 
político. Era el gobierno de la ciudad quien controlaba 

Colección de cerámicas 
procedentes de las 
excavaciones de la necrópolis 
del cerro de San Lorenzo. 
FCOML.

Excavaciones de la necrópolis 
púnico–romana del cerro de 
San Lorenzo, llevadas a cabo a 
principios del siglo XX por Rafael 
Fernández de Castro. FCOML.
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Puerto de Cesarea Palestina (Israel). 24



Restos del puerto romano 
de Cesarea (Israel).

Puerto de Cesarea 
Palestina (Israel).

Templo de Serapis en 
Portus Iulius (Puteoli). 25
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Fresco que representa el puerto de Stabia (Italia). Pintura romana hallada en Stabia y 
que probablemente represente el embarcadero particular de una de sus lujosas Villas, 
aunque algunos autores sugieren que podía representar el antiguo puerto de la ciudad 
Según los restos de sus instalaciones, este puerto estaba defendido por un dique de 372 
m de largo, sustentado por 15 pilas de bloques de piedra volcánica de planta rectangular 
de 16 m2, colocados sobre cimentaciones de hormigón, material también utilizado 
como unión de los arcos de ladrillo y arenisca entre las cimentaciones. En el fresco 
aparecen otras estructuras portuarias, como el pantalán situado al fondo del puerto 
sobre peines de tres pilotes y un faro o baliza sobre la estructura de defensa. 26



las naves, tomaba las decisiones cuando se producía un 
altercado y proporcionaba los medios que garantizaban la 
seguridad. Podría hablarse de la existencia permanente de 
una normativa portuaria que administraba justicia y era 
garante del orden y del funcionamiento del puerto, incluso 
se contemplaba el derecho de naufragio. Esta normativa 
fue altamente perfeccionada en el derecho romano.

En general, durante la Antigüedad, se consideraba como 
un pecio toda nave que, abandonada por su tripulación 
y sus pasajeros, flota a merced de las aguas y los vientos; 
también un navío que llega a las costas por una tempestad. 
El barco y toda su carga, incluidas las personas eran 
propiedad del que lo encontrase o del Estado donde había 
naufragado, que procedía a su embargo.

Sin duda la apertura de la urbe al tráfico y a la influencia 
que llegaba del mar tuvo que afectar a la vida de la ciudad, la 
romanización entró a través de su puerto. Las aportaciones 
de Rusaddir: salazón, pesca, miel, se mantendrían, y hasta 
posiblemente se potenciarían, recibiendo como el resto de 
las poblaciones: Aceite, vino, vajilla y bienes de uso como 
todos los puertos del Estrecho de Gibraltar.

No hay testimonios referentes a la vida en la ciudad desde 
finales del siglo I d C. y el siglo II d.C., si bien, a partir del 

siglo III d.C. la economía romana sufre trasformaciones 
que afectan al tráfico marítimo y el espacio mediterráneo 
se escinde. Por el contrario la ciudad parece recuperar su 
actividad desde mediados de esta centuria y la siguiente, 
siendo mencionada en el Itinerario de Antonino, como 
enclave vinculado en el área del Círculo del Estrecho, 
vínculo que posiblemente nunca perdería. De hecho, 
Rusaddir se mantiene en el Bajo Imperio y vuelve a ser 
mencionada como obispado en el siglo V, como lo atestigua 
el personaje citado como Ideoneus episcopus Rusaditanus, 
que aparece en la cen el 484, y en el Anónimo de Ravena. 
Aún aceptando su innegable decadencia a partir del siglo 
VI, Rusaddir permaneció como referente de refugio para los 
marinos en la debilitada navegación del periodo medieval.

En Rusaddir, como en ciudades antiguas con origen en la 
actividad portuaria, su frente marítimo constituyó un espacio 
singular donde confluía el carácter de espacio geográfico e 
histórico. Fue, por tanto, un ámbito de gran importancia, de 
marcado carácter central y patrimonial, dominado por los 
espacios públicos, con gran actividad y movimiento. Espacio 
que mantuvo y mantiene una importante relevancia en la 
configuración del paisaje urbano. Su puerto fue y es un lugar 
con identidad propia, de urbanidad y convivencia, de relación 
y de intercambio cultural.
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EL PuErto dE 
MELILLa y sus 
InstaLacIonEs : 
dE La Edad MEdIa 
hasta MEdIados 
dEL sIgLo XVIII
JESÚS MIGUEL SÁEZ CAZORLA

al igUal qUe ocUrre en otras ciUdades 
españolas o norteafricanas, el origen 
del vocablo melilla, melela o melila 
 debe buscarse en la Edad Media, periodo en el que el 
antiguo mundo romano se fragmenta en tres círculos 
culturales: el imperio romano oriental (Bizancio), 

el mundo árabe en el que se encontraba Melilla y 
los reinos germánicos europeos. Resulta muy difícil 
describir el puerto de Melilla en este periodo, pero para 
iniciar un acercamiento a su realidad estudiaremos 
las descripciones que conocemos de cronistas árabes y 
cristianos. 29
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melilla en la edad media

El espacio geográfico de la medina de Melilla se encuentra 
en el mar Mediterráneo, que en árabe se llama Al–Bahr 
al–Mutaw_sit (طساوتملا رحبلا) o mar Intermedio, y se 
asienta sobre un peñón rocoso inclinado de norte a sur, a 
modo de península, que se interna casi totalmente en el 
mar salvo por el oeste: Pedro Barrantes describía en 1540 
que “el sitio de la ciudad de Melilla es que haze la tierra una 
entrada en el mar, e cercala por tres partes hasta batir en los 
muros, é por la parte de tierra va una çerca de mar a mar, 
y dizen que es semejante al sitio de Gibraltar, salvo que no 
tiene aquellos montes en ella”.

Al–Bakri en su Descripción del África Septentrional, es quizá 
el autor árabe que más datos nos ofrece sobre la ciudad: 
…”Entre los puertos más importantes está el puerto de Melilla, 
que es puerto estival; frente a él, en la costa de al–Andalus, se 
encuentra el puerto de Salobreña” … Más adelante, el mismo 
autor señala: … “Frente al puerto de Almuñécar, puerto de 
al–Andalus, se halla una bahía que dista de él dos días de 
navegación. Al Este de dicha bahía está situado el puerto de 
Melilla, ciudad cuyo río desemboca en el mar cerca de ella y 
que se halla a varias millas del cabo Harak”.

El litoral norteafricano de Melilla se sitúa en el mar de 
Alborán, en la vertiente oriental del cabo o península 
de Tres Forcas o Ras Uark, y se presenta como punto 
de inflexión que separa una costa con altos acantilados 
salpicados de pequeñas calas y playas aisladas al norte, del 
bajo litoral de finas arenas con la laguna de Mar Chica o 
Sebja Bu Areg, al sureste. Su territorio está situado en la 
denominada región del Garet, que reviste un significado 
orográfico (colinas o cerros de una altura menor a 300 
metros) al igual que el Garet Achouerat perteneciente a 
Mauritania o el Gáret el–Abd perteneciente a Al Jufrah en 
Libia. Por su parte esta península se integra en el entorno 
norteafricano de Kelaia o “lugar de castillos”.

En la base de la península de Tres Forcas existe el cráter 
de un volcán colapsado de ochocientos metros de altura 
conocido con el nombre de Gurugú. En sus elevaciones, 
hacia el sur, estuvo situado el antiguo enclave de Taxuda y 
a poniente, a unos diez kilómetros, encontramos la ciudad 
amurallada y puerto de Cazaza o Alcudia (la Montaña). 
Equidistante de ella, aproximadamente trece kilómetros a 
levante, la ciudad y puerto de Russadir o Melilla. Estos tres 
enclaves formarían el triangulo defensivo de Kelaia que, 
como tal sistema, incluye todo un modelo de asentamiento 
y control territorial con dos puertos: Cazaza al occidente y 
Melilla al oriente.

La dársena del puerto de Melilla, donde en la antigüedad 
según cuenta Juan León El Africano se pescaban ostras 

perlíferas, difiere de la actual, al haberse producido 
un evidente proceso de regresión de la línea de costa. 
Tendríamos que hablar del proceso de colmatación de 
un espacio llano y pantanoso que estaría actualmente 
ocupado por los barrios centrales de Melilla drenado por 
el río de Oro (Uad El–Meduar: río que serpentea) que 
iría aportando arenas y piedras en un lento proceso de 
depósito que alejó cada vez más la línea de playa y con ello 
la pérdida de fondos marinos. Esta zona de colmatación 
quedaría delimitada por el cerro de San Lorenzo y del 
Tesorillo al Sureste, los acantilados de la meseta de 
Camellos al Sur, al Oeste por el cerro de Santiago y al 
Norte por las laderas de la denominada Alcazaba y los 
actuales recintos fortificados. El espacio resultante es 
un rectángulo de unos cuatrocientos por cuatrocientos 
cincuenta metros, que estaba ocupado por una ensenada 
arenosa formada en parte por la desembocadura del río de 
Oro. Allí fue donde los pequeños navíos se subían a tierra 
mediante simples varaderos para poder calar en seco y 
reparar las embarcaciones. Aunque no tenemos noticias 
escritas y muy pocas referencias arqueológicas, deducimos 
que la zona rocosa de la Alcazaba (espacio externo del 
actual Tercer Recinto) se convertiría en una perfecta 
instalación portuaria especialmente en los momentos 
centrales de la creación del califato de Córdoba.

En el siglo X la consolidación de los omeyas de al–Andalus 
y la aparición de los fatimíes en Ifriqiya, darán lugar a una 
serie de guerras por la dominación del Magrheb cuyas 
consecuencias influirán en los destinos de Melilla. En este 
periodo la capital del Rif era la ciudad de Nakur o Nekor, 
hoy desaparecida, que se situaba en la desembocadura del 
río de igual nombre. Nakur fue fundada el 726 y su puerto 
era Mezenma, cercana a la actual Alhucemas. La región 
sufrió el saqueo de los piratas normandos en el año 860 y 
hacia 917 serán los fatimíes quienes ejerzan su control, lo 
que determinó finalmente la reacción de los omeyas que se 
hicieron con su control.

En el siglo IX se activa el comercio del oro entre Ghana, 
conocida como “la Tierra del Oro”, y los puertos del 
norte de África, siendo la ciudad de Sijilmasa un nudo 
o bifurcación de caminos que permitía llegar a Melilla, 
ciudad que prosperaba gracias al comercio de estas 
rutas transaharianas. Los omeyas de Córdoba se fijan en 
Melilla y en el año 927, Abd–al–Rhaman III la reedifica y 
construye una potente muralla de piedra, para convertirla 
en puerto y apoyo de su escuadra en el Mediterráneo. A 
mediados de ese siglo la dinastía andalusí controlaba el 
norte de África desde Argelia hasta el Atlántico.

Con toda probabilidad, a través del puerto de Melilla 
florecería un fructífero comercio de intercambio, 
procedente de los circuitos africanos, que traerán oro, 

El mar de Alborán y el cabo Tres Forcas 
en De Zee Custen van Hispanien van 
Gibraltar tot Caep S. Martin; als mede 
van Barbarien Van Seute tot C. de Tenes. 
Amsterdam, Hendrick Doncker. 1664.
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marfil, esclavos y cereales para el califato cordobés y 
recibirá perfumes, pieles, sedas y telas. El puerto de Melilla 
actuaba como ínter–zoco a media distancia entre las dos 
orillas del mar de Alborán desde el que partía el comercio 
a larga distancia de exportación e importación entre África 
y Europa, practicado por mercaderes que buscaban la 
proporción calculada entre gastos, ingresos y beneficios.

Al–Bakri nos dice que “…Melilla, ciudad rodeada de una 
muralla de piedra que encierra una importante fortaleza 
(qasaba), una mezquita aljama, varios baños y mercado… la 
habitan los Banu Wartadi, quienes, cuando un comerciante 
llega a ella, echan a suertes cuál de entre ellos va a encargarse 
de las operaciones que éste va a desarrollar. Este nada podrá 
hacer, sino bajo la supervisión e inspección de aquél, que le 
protegerá de cuantos quieran perjudicarle y le exigirá una 
recompensa, así como un regalo en concepto de hospedaje…”.

El comercio a corta distancia o zoco que abastece a la ciudad 
era el lugar donde tenían salida los productos agrícolas, en el 
que el aldeano obtiene lo que no puede producir el campo. 
En el caso de Melilla este mecanismo de explotación del 
campo por la ciudad queda demostrado por la existencia 
de un gran número de silos de grano o agadir excavados en 
la roca con cierre hermético, conocidos en esta región con 
el nombre de matimoras, que vaciadas en años de sequía 
servían de exportación para al–Andalus.

Estos almacenes presentan una tipología en forma de pera 
o de taza invertida. El diámetro de su abertura situada 
en la parte superior es de unos cincuenta centímetros, 
mientras que sus dimensiones oscilan entre dos y cuatro 
metros de profundidad por dos y cuatro metros de 
diámetro en la base. Su distribución geográfica queda 
difundida en las colinas de Ataque Seco, la Alcazaba 
y los recintos fortificados de la ciudad antigua. Las 
características de estos grandes silos y su gran cercanía a 
la costa nos sugieren su utilización como alhóndigas, o 
zona destinada al almacenamiento de mercancías, sin que 
en ella hubiera actividad comercial de venta al público ni 
manipulación.

Hacia el año 970 la ciudad es descrita por Ibn Hawkal: 
“Melilla era en otra época una ciudad ceñida por un muro 
fortificado y cuya prosperidad iba subiendo. El agua rodeaba 
la parte más grande de su muralla y procedía de unos pozos 
de donde surgía un manantial potente… Sus jardines 
(huertas) bastaban a las necesidades de los habitantes, así 
como el gran volumen de los cultivos, granos y cereales…”.

Los zocos de periodicidad semanal quedaban distribuidos 
por la región, y eran suplidos durante el resto de la semana 
por mercados de abastecimiento diario al consumidor. 
Por su parte, la actividad pesquera en Melilla no está 
bien documentada, aunque tenemos constancia del 

alto consumo de pescado. La especie que parece estar 
sometida a mayor explotación y consumo en todo el 
Rif es la sardina, según nos describe León el Africano 
cuando señala que sus habitantes “…comen pan de cebada, 
acompañándose con abundancia de sardinas…”.

Otro elemento que desde la antigüedad define el enclave 
de Melilla y su utilidad portuaria son los pozos o 
manantiales de agua potable, factor imprescindible para 
asegurar la inexpugnabilidad de la ciudad. Pozos que 
manan significativamente en la misma zona en la que 
se encuentran los silos. Estos dos elementos, capacidad 
de almacenamiento y agua, parecen señalar aún más la 
ubicación de las hipotéticas instalaciones que estructuran 
una ciudad puerto.

Todas estas instalaciones son defendidas por un 
primer sistema defensivo, orientado a frenar o impedir 
la entrada de las tropas fatimíes asentadas al Este 
(Tlemencen). Durante los siglos XIII y XIV, este sistema 
fue perfeccionado y complementado. El frente de mar 
de Melilla contó con una torre ochavada y quizás con 
una coracha hacia el puerto, seguidas por una muralla 
formada por ángulos entrantes y salientes, adaptándose al 
frente sur del peñasco rocoso. Este sistema conocido como 
cremallera o dientes de sierra junto con la torre, parece 
indicarnos una cronología propia de la Baja Edad Media, 
ya que fueron muy utilizados por los almohades (1130–
1231). Ejemplo de ello lo encontramos en la alcazaba 
exterior de Sevilla, atribuida a Abu Yusuf Yaqub o en la 
alcazaba de los Udayas de Rabat.

Los cimientos en los que se basó la hegemonía 
andaluza, una estructura económica fundamentada en 
un importante comercio, una industria artesana muy 
desarrollada y una técnica agrícola mucho más eficiente 
que cualquier otra del resto de Europa, quedó reducida 
a mediados del siglo XIII al reino nazarí de Granada. 
En el sur de Europa, en la península Ibérica, finalizada 
la Reconquista los reinos cristianos establecen sus áreas 
de influencia marítima y expansión terrestre. Portugal 
finaliza su expansión peninsular en el año de 1249 y decide 
volcarse hacia el Atlántico. Castilla y Aragón que tenían 
concertada su expansión terrestre en el Tratado de Almizra 
(1244) resuelven dirigirse al Mediterráneo y reconocerse 
la futura influencia de ambos reinos sobre el norte de 
África. En 1291 Jaime II de Aragón y Sancho IV de Castilla 
firman el llamado Tratado del Muluya o de Monteagudo, 
señalando el río Muluya como la divisoria de sus futuras 
áreas de expansión.

Un “Santón” musulmán, Badisi, que tenía por nombre Abu 
Ishar Ibraim Al Hat–Tal, hace de la región de Melilla la 
siguiente descripción hacia el año 1311: del lado del Garet 31
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Plano de la costa de África entre 
la bahía de Alhucemas y el cabo 
de Agua. 1857. CGE. Nº 160. 32



Mapamundi del geógrafo 
al–Idrisi, representa el mundo 
conocido en el S. XII. 33
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Interpretación del mapa de 
Ptolomeo, Aphricae Tabula IIII. 34



Tabula Moderna prime 
partis Aphricae. 1513. 35
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“es un país espantoso en el que abundan los animales salvajes y 
está aislado de las zonas pobladas, sin que falte por encontrarse 
en ello bandidos, así como cristianos que vienen del mar…”.

Un hito importante en este proceso se produce cuando 
el reino de Aragón y el de Fez firman en 1308 un tratado 
de Paz. Entre las contrapartidas de este acuerdo figura la 
cesión del puerto de Melilla a Aragón. La ciudad figura en 
un documento del Archivo de la Corona de Aragón como 
un proyecto de puerto “rehén” a constituir en Melilla en 
1318, donde un patrón catalán de nombre Otger Boter 
comerciaba en ella al tiempo que lo hacía en Cazaza. En 
1359 hay un consulado de Aragón en Alcudia (Cazaza), 
y los mallorquines firman con esta ciudad un tratado 
comercial (1372–1412). De este siglo solo tenemos una 
constancia arqueológica de la utilización de la zona 
marítima sur del peñón rocoso como cantera.

A comienzos del siglo XV se inicia la expansión 
portuguesa en África, precedida por la toma de Ceuta 
en 1415. Con este hecho se produce la disminución del 
tráfico comercial entre Gibraltar, Málaga y Tánger, y 
finalmente la colonización de Azores y Madeira (1446), 
la ocupación de Tánger y Arcila (1471) y la llegada de los 
portugueses a Cabo Verde (1446), Sierra Leona (1461) y 
Fernando Poo (1471).

A mediados de este siglo, en el occidente magrebí, surge 
la dinastía Wattasí con capital en la ciudad de Fez (1465–
1549) y en el oriente mediterráneo Constantinopla es 
tomada por los turcos, marcando el final de la Edad Media.

En el sur de Europa en 1494 se firma el tratado de 
Tordesillas por el que España y Portugal se reparten el 
mundo para futuras conquistas y descubrimientos. En 
él encontramos la piedra angular de la futura expansión 
pues, aunque reconociendo que el reino de Fez pertenecía 
a la esfera de Portugal, se autorizaba que los Reyes 
Católicos pudieran conquistar las ciudades de Melilla y 
Cazaza, desde donde podrían proseguir la expansión sobre 
el norte de África. Estas ciudades quedaban encuadradas 
dentro de dicho tratado dentro de la órbita española, “Los 
dichos señores rrey e rreyna de Castilla e Aragón, eçetera, 
pueden aver e ganar las villas de Melilla e Caçaça… e las 
pueden tener e tengan para si para sus rreynos… con sus 
tierras e terminos sean e finquen perpetuamente”.

Durante esta fase de tránsito entre la Edad Media a la 
Moderna, se acentuará la deforestación de los montes 
del valle del río de Oro y con ello el incremento de los 
aportes de tierras a la dársena de Melilla, lo que inutiliza 
lentamente sus instalaciones portuarias. Estos antiguos 
varaderos tienen que trasladarse paulatinamente desde 
la ladera rocosa del mediodía en la Alcazaba, donde 
se encontraban los silos, hacia levante en la zona más 

cercana al peñón rocoso entre el Llares y la zona actual 
de la Puerta de la Marina. Esta imagen nos la ofrece 
Barrantes Maldonado en su Ilustraciones de la casa de 
Niebla, en la que podemos ver las montañas peladas, 
la rada ocupada por las tropas castellanas a caballo, los 
artesanos acondicionando las murallas de la Alafia y las 
embarcaciones en el mar.

melilla y sU pUerto en el siglo Xvi

La nueva fachada meridional de la ciudad guardaba y 
protegía el embarcadero y condicionará toda una serie de 
instalaciones portuarias. Después de 1497 este espacio, 
que desde entonces siempre se llamará de la Marina, 
crecería alrededor de sus zonas de atraque. Será a partir 
de 1525, cuando el emperador Carlos ordena la reducción 
del perímetro de la ciudad que se repliega al peñón 
rocoso, y con ello se inicia la construcción de un nuevo 
circuito de murallas. Esta actuación, determina que el 
embarcadero tuviera que desplazarse hacia levante, para 
quedar protegido desde las nuevas murallas. La cerca 
amurallada de la Villa Nueva desde 1525 formará una 
figura geométrica irregular, parecida a un rombo de cuatro 
lados conocidos como Frente de Tierra al Oeste y Frentes 
de Trápana al Norte, Este (de Mar o de Levante) y Sur (la 
Marina). En su realización intervienen ingenieros como 
Gabriel Tadino de Martinengo (1527), Juan Vallejo (1529), 
Miser Benedito de Ravena (1534), o maestros mayores de 
obras como Sancho de Escalante que trabajó con otros 
ingenieros como Francisco de Tejada (1541), Miguel de 
Perea (1549) o Juan de Zurita (1556), y nuevos maestros de 
obras como Domingo de Ormaechea o Gregorio de Araño.

Para definir el puerto en este periodo, hay que describir 
este frente de la Marina, en el que trabajaba activamente 
Sancho de Escalante, y cuyas obras debían ser revisadas 
por el ingeniero Benedito de Ravena. El frente empezaba 
al Oeste en el revellín de la puerta de Mar (actual torreón 
de la Cal), continuaba con una muralla hasta el torreón 
de Muñiz (actual torreón de San Juan), que disponía de 
troneras y se pensaba trasformar en un baluarte “con 
lienzos y traveses” (caras y flancos). Seguía otro paño de 
murallas hasta la torre Camacha (torreón de Florentina) 
terminando con otros lienzos de muralla y el torreón de 
los Hombres del Campo (las Cabras), al que se preveía 
trasformar en otro baluarte de gran capacidad artillera 
y bóvedas. Este sería el paño de defensas que aseguraban 
el control sobre el varadero y cuya estructura va a 
permanecer casi hasta nuestros días.

Toda esta obra nos la muestra un plano del gobernador 
Pedro de Heredia, la planta general más antigua de Melilla 36



en la que se dibuja la ciudad rodeada de mar a finales del 
siglo XVI. En él están dos recintos murados: la Alafia o Villa 
Vieja al Oeste y la Villa Nueva hoy Primer Recinto al Este, 
con “los nombres de los torreones que van puestos en su lugar” 
y sus dimensiones. La importancia del puerto es máxima 
y aparece reflejado como varadero, concretamente se cita 
en este plano el “Torreón de San Juan está sobre el puerto y 
varadero”, dibujándose también la “salida al varadero” y “el 
varadero”. Éste aparece situado a los pies de la puerta de la 
Marina, protegido por una muralla paralela a las murallas 
que se acababa a la altura del torreón de San Juan y que 
contaba con una puerta. En el interior de la ciudad, pero 
estrechamente vinculadas con las instalaciones portuarias, 
aparecen el “Almacén de su majestad” conjuntamente con 
otros elementos fundamentales como son los aljibes, tanto 
el viejo como el nuevo.

El torreón de la Cal es un revellín de planta semi elíptica 
que se une a la puerta de la Marina por un pasillo 
en rampa descendente, cubierto al sur por un muro 
aspillerado. Todos los elementos del Frente de Mar son 
muy similares a los frentes amurallados de Salses, debido a 
la influencia ejercida por el ingeniero Ramiro López en las 
dos fortalezas.

la lagUna de melilla

El siglo XVI, como señala Antonio Bravo, fue una de las 
etapas de mayor actividad para el mar Mediterráneo y sus 
estados ribereños, incluyendo la ciudad de Melilla. Por ello 
no es insólito que gran parte de la cartografía marítima 
materialice el interés sobre esta ciudad y sobre una gran 
laguna costera inmediata, que adquiere por entonces un 
fuerte protagonismo histórico: la laguna o albufera de Mar 
Chica o Sebja Bu Areg. Esta laguna presenta actualmente 
una forma ovoide, separada del mar por dos franjas 
arenosas, la de la Bocana (de 10 kilómetros de largo) al 
norte, y la de Kariat (de 12,5 kilómetros) al sur, separadas 
por una entrada de 120 metros de ancho, por donde la 
Mar Chica se une con el Mediterráneo.

Su cronología y formación geológica es difícil de 
precisar, aunque se cree que tuvo su origen en el 
colapso del volcán del Gurugú, con el hundimiento 
de una de sus laderas que se hundiría hacia el mar y 
la posterior aportación de arenas del río Muluya. Este 
aporte de tierras formará dunas fósiles que emergerán 
definitivamente entre el siglo XV y el XVI, aunque 
algunos autores le daban una cronología anterior. Este 
es el caso de Mateo de Florio Raguso, militar que Felipe 
II envió en 1569 a la Laguna para aclarar su utilidad, 
y que aseguraba que la boca de la albufera había sido 

abierta por los romanos, recogiéndose en el interior su 
flota como base segura desde donde conquistar “toda 
Mauritania y Berbería”. Raguso decía también que para 
conservar este puerto nuevo, hicieron una boca junto a 
un arrecife utilizado como muelle y defensa, para que las 
tormentas no la cerraran. Juan Andrea Doria, que visitó 
el lugar en 1567, igualmente afirmaba de este arrecife que 
parecía hecho con arte, como si la mano del hombre lo 
hubiera conformado. Luis de Mármol Carvajal, en 1573, 
relataba que la Laguna estuvo cerrada, hasta que se abrió 
una boca en la barra de arena comunicándola con el 
mar; también refiere la existencia de unas salinas sobre 
el arrecife, creadas por el agua depositaba durante los 
temporales de levante.

La convulsión política de los estados ribereños extiende 
el interés estratégico por este lugar. El rey de Argel realiza 
incursiones con su flota y estudia sus posibilidades 
para utilizarla como cabeza de puente en una posible 
intervención a gran escala contra la nueva dinastía 
Saadita asentada en Fez. Incluso se apoderó del Peñón 
de Vélez de la Gomera y atacó por tierra las ciudades de 
Taza y Fez, al mismo tiempo que realizaba incursiones 
en las costas peninsulares, aprovechándose de la 
complicidad de los moriscos de Granada o Valencia. 
Todas estas circunstancias hacen que Carlos V escribiera 
en 1550 que la Laguna “paresce ser cosa de importancia, 
y assi se mirara lo que se debe hazer y proveer cerca dello”, 
encomendando la labor al almirante Bernardino de 
Mendoza. Este prestigioso militar reconoció este mismo 
año la laguna con ocho galeras “al remo y a la vela”, 
midiendo sus fondos a lo largo de un día, “de lo qual an 
estado espantados cristianos y moros, que nunca creyeron 
que tal se pudiera hazer”.

El enfrentamiento hispano–otomano que marca el 
papel de Berbería en la política carolina es tan sólo 
uno de sus frentes abiertos; el Magreb es por tanto 
un escenario secundario en la política internacional 
Europea y Mediterránea. Felipe II muestra atención por 
el Magreb en el momento en que el imperio turco inicia 
una serie de golpes de efecto a las posiciones hispanas en 
el Mediterráneo: toma de Trípoli (1551), Bugía (1554), 
el sitio de Orán (1556) y las operaciones conjuntas de 
flotas franco–otomanas que llegan incluso al saqueo 
de la ciudadela de Menorca (1558). En este contexto se 
consolida la posición de una nueva dinastía en Berbería: el 
reino Saadita que se hace con el poder en Fez en 1554.

Vista la amenaza otomana, el Xerife Saadita, Mohammed 
Ech–Cheikh propuso a Felipe II en 1555 y 1556 que los 
ingenieros españoles cerraran la boca de entrada a la Mar 
Chica, corriendo el Xerife con los gastos. En 1564 García 
de Toledo, sirviéndose de una armada de 92 galeras, 37
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La rada de Melilla hacia 
1911. CJDS.

Vista de Melilla y su rada desde 
el Cerro San Lorenzo, hacia 
1885–1893. FCOML.

Vista de la rada de Melilla, 
hacia 1912. CJDS.
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consiguió desalojar a los turcos del Peñón de Vélez de la 
Gomera dando un duro golpe al control argelino y de su 
aliado turco en la zona.

Esta sutil alianza entre España y Fez supuso un mayor 
conocimiento y la posibilidad de delinear los derroteros 
y la costa africana. Fue el mismo García de Toledo quien 
enviara dos planos de la Laguna de Melilla a Felipe II, en 
carta de fecha 11 de octubre de 1564. Estos alzados (uno 
de ellos pintado a color) son las primeras representaciones 
de esta costa desde Punta Negri a la Mar Chica, cerrada 
ésta por una lengua de arena y con una boca protegida 
a su vez por un “secanyo de piedra y penya”. En estos dos 
planos vemos unas representaciones de estos parajes, que 
señalan aspectos estratégicos y comerciales, sus salinas, y el 
aprovechamiento pesquero.

Giacomo Palearo el Fratín proponía en 1576 hacer 
una torre a la manera de Venecia y Juan Andrea 
Doria en 1567 llevó al lugar a un especialista salinero 
Francisco Romero de Gibraltar para confirmar su 
calidad; asimismo afirmó que “en mi vida no he visto 
en parte ninguna tantos peces como vi”. En este sentido, 
Melchor Tofiño en 1667, acompañaba un informe 
en el que calificaba la sal de muy blanca y sabrosa y 
Marcos de Ayala en 1692 proponía explotar las salinas 
construyendo un fuerte para ello.

La mejor cartografía de la Laguna de Melilla que nos ofrece 
este periodo la podemos observar en la realizada por el 
Fratín, quien en 1576 refleja con detalle la planimetría 
desde las islas Chafarinas a la punta del cabo de Tres 
Forcas. Con toda minuciosidad describe la barra de arena 
con las salinas existentes, los arrecifes situados en paralelo 
a la barra y sus cuatro bocas, unido a algunos proyectos de 
fortificación que pensaba ejecutar. Esta cartografía no será 
superada hasta el siglo XX.

Durante el siglo XVII y XVIII, no dejaron de aparecer 
referencias documentales de esta zona como la del 
piloto de la marina Jaime Martorell en 1763, o la de 
Mateo Vodopich en 1764, que se concentraron con 
todo detalle en las calas y acantilados levantinos del 
Cabo de Tres Forcas, utilizando como base la ciudad 
de Melilla en todos sus derroteros y abandonando en 
la definición la zona comprendida entre la Laguna y las 
Islas Chafarinas.

Como colofón comentar que a finales del siglo XVIII se 
realizaron dos planos, uno anónimo y el de Tomás López 
de 1793 donde se dibujaba toscamente la costa desde 
Cabo de Agua hasta Punta Negri, y que sería ampliamente 
representado en toda la cartografía del siglo XIX.

el siglo Xvii y la primera mitad del Xviii

El siglo XVII es una centuria de crisis para Melilla, en la 
que prácticamente no se materializa ningún proyecto. En 
1679, como ha señalado Francisco Saro, se pierden los 
fuertes exteriores de Santiago y San Francisco, y diez años 
más tarde los de San Pedro, Santa Ana y Santo Tomás, 
que formaban parte de la línea exterior defensiva de 
Melilla, dejando la plaza reducida, en cuanto a la defensa 
inmediata, al Primero y Segundo recintos. El fondeadero 
secular, al pie de la entrada al primero de aquellos, quedó 
muy expuesto a los fuegos del enemigo fronterizo, por 
lo que a las dificultades propias de las condiciones del 
mar se sumaron las de un enemigo persistente que no 
perdía ocasión de oponerse a los desembarcos por aquella 
zona. Por otra parte, el viejo embarcadero se hallaba casi 
cegado por los arrastres del río de Oro. Cuanto más se 
alejaba el embarcadero hacia levante más resguardado 
de los ataques, pero más expuesto a los embates de los 
temporales.

En este difícil contexto se realizaron varias actuaciones 
de poca envergadura. Para aliviar en parte el cegado del 
embarcadero antiguo, se construyó un pequeño espigón 
en las inmediaciones del torreón de San Juan, que al 
menos permitía el varado de las embarcaciones en la playa 
aledaña, como aparece en el plano realizado por Marcos 
de Ayala en 1692. Para aumentar la seguridad de la zona 
también se realizó una obra defensiva por delante de este 
torreón: el fuerte de San Antonio de la Marina que empezó 
a construirse en 1692. Este fuerte, de forma triangular, 
contaba con tres piezas de artillería y 30 hombres de 
guarnición y su función era defender precisamente el 
pequeño espigón realizado en estas fechas.

Pero todas estas obras resultaban insuficientes por su 
escasa envergadura. Por esta razón en 1694 se realiza un 
nuevo desembarcadero alternativo en el frente de Levante, 
excavado en la propia roca al pie del torreón de las Cabras, 
aunque no muy adecuado por su excesiva exposición a los 
embates del mar, como nos señala Francisco Saro. Por la 
misma época, y en casos en que el varadero de la Marina 
estuviera impracticable por la ofensiva rifeña, se abrieron 
las puertas del Socorro y Florentina, la primera excavada 
en la roca, por donde se efectuaban los desembarcos en 
época de bonanza. El muelle del Socorro se amparaba en 
fondos de arena y fango de 7 a 8 metros de profundidad, y 
el segundo, que aprovechaba el minúsculo desembarcadero 
practicado al pie de la Florentina, contaba con fondos de la 
misma calidad de entre cuatro y seis metros de calado. En 
tiempo de levante los desembarcos solamente podían ser 
realizados por la Marina, con el riesgo consiguiente, como 
nos relata el historiador Gabriel de Morales (1909).
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Planta de la Plaza de Melilla 
como está en principio de febrero 
de 1699. Alfonso Díez de Anes. 
España, Ministerio de Cultura, 
AGS. MPD. 10, 164.
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La planta del fuerte de San Antonio, principal defensa 
del puerto, queda reflejada por primera vez en el plano 
de 1696. En éste encontramos ya todos los elementos 
defensivos que constituían la zona de la Marina. Así 
con la letra G aparece el cubo de la puerta que sale al 
embarcadero (con dos cañoneras), H, la puerta, Y, el 
embarcadero, J, San Antonio (con una cañonera), K, 
torreón de San Juan (con dos cañoneras), L, torreón de la 
Florentina (con una cañonera) y M, torreón de las Cabras 
(con dos cañoneras). El embarcadero antiguo se había 
desplazado hasta los pies del torreón de San Juan, por las 
circunstancias que ya hemos señalado, tanto naturales 
como defensivas. Un plano de 1699 nos muestra ligeras 
variaciones, permanece la capacidad artillera del torreón 
que cubre la puerta de la mar (M), y del fuerte de San 
Antonio de la Marina (Y), pero figura ya el varadero 
nuevo (N). Este nuevo fondeadero situado bajo el torreón 
florentina y el de las cabras exigió una explanación en la 
roca y sobre ella se construyó una garita para su vigilancia. 
Esta representación cartográfica es muy interesante 
porque se dibuja el perfil o acantilado rocoso sobre el que 
se asienta la muralla hasta el baluarte de San José, que 
termina en la playa del río de Oro.

Por su parte, el frente amurallado de la Marina irá 
creciendo en elevación al ser reformado en el siglo 
XVIII. Dividido en dos plataformas y una rampa que 
las une; las plataformas albergaban las baterías de San 
Juan y San Felipe, que guardaban y defendían la porción 
correspondiente a el embarcadero y al fuerte de San 
Antonio de la Marina. Esta situación nos la enseña el 
plano de Melilla con sus contornos en 8 de octubre 1715 
en el que por primera vez se muestran perfiles de la plaza, 
profundidad de los caladeros y la situación a cubierto de 
las embarcaciones.

En el plano citado de 1715, se representa un perfil 
que nos permite medir las alturas del terreno, siendo 
la línea de puntos la cota más menos cero del mar. La 
profundidad del calado se muestra por los números 
puestos en el mar, que son las brazas de aguas desde 
la superficie hasta el fondo. Es a partir de este plano y 
durante todo este siglo, cuando se realizaran constantes 
mediciones de los fondeaderos reflejadas en la 
cartografía, incluso en la del siglo XIX.

“Dentro del mar: la línea F.G.H. es la distancia de medio 
cuarto de legua donde los navíos pueden quedar cuando 
vienen a esta plaza, no pudiendo arrimarse más sin 
peligro. La letra M.D. es donde las embarcaciones pequeñas 
vienen a descargar. La letra D.I. señala el varadero de las 
embarcaciones pequeñas que tienen esta plaza”. Otros 
elementos vinculados al puerto aparecen en el plano tras 
el frente de la Marina con los números: 5, Torreón de San 

Felipe (por primera vez con este nombre). 6, Puerta del 
Mar. 7, Torreón de San Juan. 8, Torreón de Florentina. 
9, Torreón de las Cabras. 14, Casa del Gobernador. 16, 
almacén de víveres. 18, monto de tierra o escarpamento 
(antigua cantera). 19, fuerte de San Antonio que fue 
reconstruido en 1714 por Ungo de Velasco.

En tiempos de Pedro Borrás, entre 1716 y 1719, se 
construyó un nuevo desembarcadero a la altura del 
torreón de San Juan, compuesto por un espigón de 35 
metros de longitud que partía del torreón citado y que 
estaba protegido por un muro aspillerado que llegaba 
hasta la puerta de la Marina, y en 1737 se reedificó San 
Antonio con puente levadizo y dos piezas para la defensa 
del puerto. Vemos cómo las obras siguen incidiendo sobre 
los mismos y antiguos elementos, sin proponer en ningún 
momento una reforma global de ellos.

Los almacenes y depósitos que se instalarán en el frente 
de la Marina de Melilla fueron edificios indispensables 
para asegurar la conservación y el suministro de 
pertrechos a la ciudad y forman parte de sus propias 
estructuras portuarias. El primero fue el de San Juan 
el Viejo o Segundo de Florentina que también sería 
construido por el ingeniero y gobernador Pedro Borrás, 
se compone de dos plantas, con bóvedas de rosca de 
ladrillo sin el espesor suficiente como para estar a prueba, 
y cubierta a dos aguas. Fue reformado posteriormente 
con contrafuertes exteriores y una bóveda intermedia 
que sustituye a un primitivo suelo de madera. Su planta 
aparece por primera vez en un plano de 1722–1729 
delineado por José Soriano Ortiz, Capitán de Infantería 
del regimiento de Portugal.

Los varaderos que se van a realizar en estos años son 
obras menores que tenían una vida práctica muy corta; 
el tiempo justo en que las arenas del río de Oro tardaban 
en cegar el muelle, problema que obligaba a un continuo 
desareno a base de mano de obra de confinados, 
trabajo en muchos casos inútil por la prontitud con 
que volvía a quedar inoperante el varadero. En la 
cartografía realizada entre 1729 y 1730 aparece reflejado 
una nueva obra sobre la playa, que será denominada 
posteriormente Espolón o Espigón de Santa Isabel. Este 
espigón rocoso se construye delante del baluarte de San 
José y buscaba detener los aportes de arena del río, por 
lo que se realiza para mantener los fondos útiles del 
puerto. Su construcción separaba la playa del río de Oro 
de los acantilados de la fortificación donde se formará la 
denominada playa del Mantelete.

La necesidad de poder contar con un buen puerto 
protegido de las arenas y los ataques del río, que 
asegurara el suministro a los nuevos almacenes, hizo 41
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Planta de la fortificación y 
contornos de Melilla, Marcos de 
Ayala, 1692. España, Ministerio 
de Cultura, AGS. MPD, 08, 253.

Plano de la rada de la plaza de 
Melilla entre el cabo Tres Forcas 
y la Restinga. Matheo Vodopich, 
1764. IHCM. AGM. Nº 4.688/8– 
C–32–14/MEL–G2/8.
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Parte de la plaza de Melilla 
(corresponde al Plano y perfiles  
del pequeño muelle que se pretende 
construir en la punta de la 
Florentina de la Plaza de Melilla). 
José Gandía, 1742. CGE. Nº 148. 44



Plano de la plaza y presidio 
de Melilla en África, 1729. 
CGE. Nº 143. 45
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Plano y perfiles del pequeño muelle 
que se pretende construir en la punta 
de la Florentina de la Plaza de Melilla. 
IHCM. AIMML. Nº 449. 46



Plano de Perfil y elevación del 
espigón. Hacia 1750 Melilla. 
IHCM. AIMML. Nº 455. 47
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pensar que en el varadero excavado entre los torreones 
de Florentina y Cabras, se pudiera realizar un muelle 
nuevo. Esta idea es la que plasma el ingeniero militar José 
Gandía en un proyecto irrealizado de 1742, que consiste 
en dos planos de planta y perfil “del pequeño muelle que 
se propone construir en la punta de la Florentina de la 
plaza de Melilla para cubrir su surgidero”. Esta idea de 
Gandía será retomada en años posteriores, y tendría una 
consecuencia práctica un siglo más tarde.

Para evitar el incesante aporte de arenas a la playa del 
Mantelete y el consiguiente perjuicio al varadero, se 
ampliaría el espigón de Santa Isabel como podemos 
observar en la cartografía de Melilla de mediados del 
siglo XVIII, en la que se prolongaba el espigón hacia 
el mar. Para ejecutar esta obra se utilizó un sistema de 
cajones de madera rellenos de piedra de unas 5 varas de 

ancho por 15 de largo, en forma de barco hundido en 
dos tercios de su altura, que se internaron en el mar a 
unas 25 varas del espigón. También se utilizaron estacas 
de madera clavadas sobre diez barriles, sumergidos y 
protegidos por una escollera de unas 3 varas de ancho 
por 25 de longitud, precedido al interior por un camino 
cubierto de 17 varas. Este espigón es denominado como 
“Espigón Nuevo” en 1766.

El día 8 de abril de 1755 se ordenó la construcción de un 
muro de 354 varas de largo, seis de alto y uno de espesor, para 
unir el fuerte de San Miguel con este espigón de Santa Isabel. 
Con ello se cerraba completamente el Mantelete que desde 
ese momento queda como zona intramuros de la ciudad. Esta 
nueva zona es la que recibirá numerosas remodelaciones que 
no terminarán hasta bien entrado el siglo XIX.
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málaga, nacida a la Universalidad del 
mediterráneo en los albores del primer 
milenio antes de cristo, se configUró 
 desde entonces como un crisol en el que sucesivamente 
fueron fundiéndose las improntas de cuantos aquí llegaron 
y aquí quedaron, venidos de todas las latitudes.

La bahía malagueña, rodeada por un cerco de montañas 
que atraviesan los cauces de los ríos Guadalhorce y 
Guadalmedina, y situada en un singular escenario 
geográfico junto al Estrecho que el mítico Hércules abrió, 
se convirtió desde los comienzos de la Historia en la puerta 

de salida de un rico hinterland y en el puerto de arribada 
de las corrientes y las ideas que por tres milenios han 
conformado la cultura del Mare Nostrum.

En la aurora de la historia hispana comenzaron a arribar 
a estas privilegiadas playas las naves de unos audaces 
navegantes procedentes del otro confín del Mediterráneo, 
de las lejanas costas de Fenicia. Las primeras estadías 
pudieron deberse a la necesidad de practicar las escalas que 
requería la navegación a cabotaje, lo que debió propiciar 
el establecimiento de pequeñas bases logísticas en las que 
apoyar sus largas travesías. No venían pues con sones de 
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guerra o con afán de conquista: sólo les movía el espíritu 
comercial que los caracterizó. Llegaban con productos de 
artesanía oriental: cerámica, armas, joyas, tejidos… para 
ofrecerlos a trueque por los minerales que abundaban en 
las costas del sur de una tierra a la que llamaron Hispania.

Muy luego comenzaron pues los Fenicios los primeros 
intercambios comerciales con los indígenas que habitaban 
las tierras de la Bastulia, a través de las cuales según 
los indicios que aportan los más antiguos testimonios, 
se establecieron varios itinerarios que unían el litoral 
peninsular con Tartessos, el reino del mítico Argantonio.

Tras un largo período de continuas relaciones comerciales, 
quizá hacia el siglo VII antes de Cristo llegarían a ser 
fundadas dos colonias: una en la desembocadura del río 
Guadalhorce, cuyo cauce ya constituía entonces uno de 
los caminos de enlace entre el Mediterráneo y los valles 
bajos del Genil y el Guadalquivir, y la otra en la margen 
izquierda del río Guadalmedina, al pie de la colina en la 
que después se levantaría la Alcazaba malagueña.

Es generalmente aceptado que seis siglos antes de Cristo, 
cuando ya el imperio comercial fenicio estaba a punto 
de desaparecer con la caída de Tiro, conquistada por los 
babilonios, un anónimo navegante que había partido de 
Massalia, la actual Marsella, la principal colonia focea 
en el occidente mediterráneo, debió realizar un viaje de 
exploración por las costas de Hispania, recorriéndolas 
desde los Pirineos hasta las míticas columnas de Hércules.

Tal periplo, que al parecer el romano Avieno reinterpretó 
casi mil años después y que hoy se conoce con el nombre de 
Ora Marítima, ha venido constituyendo casi la única fuente 
historiográfica fiable para aproximarse a la geografía y a la 
historia antigua de nuestras costas, y en él se contiene una 
frase escrita en latín con la que Málaga entraba en la crónica 
histórica: Malachaeque flumen urbe cum cognomine, es 
decir, el río de Málaga con la ciudad del mismo nombre (1).

Los primitivos colonizadores tirios debieron edificar en 
nuestra ciudad un templo tetrástilo, perpetuado en las 
primeras acuñaciones malacitanas, templo que dedicaron 
a la más importante divinidad de su panteón, a la diosa 
Malach, cuyo rostro también se reproduce en las monedas 
batidas en Málaga.

A esta Diosa pudo consagrarse la ciudad por el pueblo que 
había inventado nuestro actual alfabeto y de ella recibiría, 
derivado de la leyenda cuatrilítera AKLM, leída de derecha 
a izquierda, lo que desde hace tres mil años constituye el 
nombre de la población cuyo origen estuvo en la citada 
lengua semítica: Málaka: Málaga.

Con el tiempo los fenicios se establecieron en la incipiente 
ciudad y aquí establecieron talleres para la construcción 

de naves, industrias de salazones, y también hornos para el 
beneficio y afino de la riqueza minera del territorio, lo que 
parece venir testimoniado tanto por la tenaza de herrero 
que aparece en muchas piezas batidas en la muy posterior 
ceca púnico–romana como por los numerosos restos 
arqueológicos que continuamente van aportando nuevos 
datos para el conocimiento de tan remota época.

Una actividad muy singular vendría a añadir notoria 
importancia a estas costas del Sur de la península: el 
establecimiento de factorías para la manufactura de uno 
de los más afamados productos del mundo antiguo: la 
Púrpura, el preciadísimo tinte para tejidos, obtenida a partir 
de las vísceras de moluscos del tipo buccinum o murex.

Y desde los puertos de Málaka y los de otras ciudades 
de la zona los fenicios comerciaron con tan costosa 
mercancía a todo lo largo del Mediterráneo por la Hélade 
y por la Jonia, por el Peloponeso y por la Panfilia, por el 
Egipto y por la Tracia, jalonando los caminos del mar con 
estratégicos emporios, básicos para el intercambio de los 
productos del Oriente y el Occidente.

Los griegos, importantes consumidores de la preciada 
púrpura, llamaron a los que comerciaban con ella, a los 
hombres de Tiro y Sidón, con el apelativo con el que han 
entrado en la Historia: los Phenos, es decir, los Rojos.

Pero poco después de escrito el relato del periplo 
massaliota, un pueblo joven y belicoso, heredero de la 
estirpe cananea, tomaba impulso en el norte de África y 
tras expulsar a los griegos de las colonias peninsulares en la 
segunda mitad del siglo VI llegaría a dominar la Hispania 
meridional, disputando con unas potentes y rápidas 
naves tripuladas por aguerridos nautas la hegemonía en 
el Mediterráneo occidental a otro imperio que no hacía 
mucho había nacido en las orillas del Tíber.

A los cartagineses, conquistadores y colonizadores del 
Sur peninsular, debió seguramente Málaga su primera 
muralla, parte de la cual afloraba y fue demolida en los 
primeros años del siglo XX cuando se desmontaron los 
terrenos del Haza Baja de la Alcazaba, entre el Hospital 
Noble y la Aduana, para poder conseguir solares edificables 
y aprovechar el producto de dichos desmontes para el 
relleno de los terrenos ganados al mar con las obras del 
puerto moderno, sobre los que se establecería el Parque.

De la demolición de las citadas murallas, iniciada por el 
rey Alfonso XIII el 28 de abril de 1904, y cuyo trazado 
aparece en el plano que se reproduce, fue testigo de 
excepción el Dr. D. Manuel Rodríguez de Berlanga, que 
en una obra de extraordinario interés dejó constancia de 
los valiosos restos arqueológicos que allí afloraron ante la 
indiferencia de las autoridades de la época (2).

Las cuatro letras del alfabeto 
fenicio, origen del nombre 
de Málaga.

Plano de la plaza de Málaga.  
Julián Sánchez Bort, 1784. 
MNm., XLI–9. Madrid.
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Tras las Guerras Púnicas, implantada la nueva talasocracia 
que daría al Mediterráneo el nombre de Mare Nostrum, 
uno de los factores que contribuyó notablemente 
al desarrollo económico de las poblaciones costeras 
de la Hispania Ulterior fue la producción de garum, 
salsamento que alcanzó en la época un altísimo valor, 
exportado desde las zonas portuarias de nuestras costas 
en ánforas especialmente diseñadas, muchas de las cuales 
corresponden al tipo Dressel 8.

Muestra de la importancia que para nuestra zona litoral 
representó este comercio es la lápida sepulcral que se 
halla en Roma y que correspondía al panteón de Clodio 
Athenio, representante o patrono en la capital del 
Imperio de los negociantes de la industria malagueña 
de salvamentos. Por entonces un barco que partía de las 
costas del sur peninsular solía tardar siete días en arribar al 
puerto de Ostia (3).

Asimismo los sellos de ánforas procedentes de alfares 
de nuestra actual provincia descubiertos en el Testáceo, 
aunque en proporción poco importante, dan también 
claros indicios de las exportaciones que partían de la rada 
malagueña.

Durante la época romana nuestra ciudad debió alcanzar 
un notable desarrollo urbanístico, cuya muestra más 
representativa es hoy el teatro que se construyó en el 
centro de la población. Por aquella época el puerto 
malagueño pudo situarse en la amplia rada que se abría 
en la desembocadura del Guadalmedina, resguardada 
en la parte de levante por una suave elevación que, en 
prolongación del cerro de la Alcazaba, venía a terminar 
hacia la fachada de la Catedral. El playazo en el que 
podrían haber varado las naves romanas estaría situado 
entre la Basílica y el cauce del Guadalmedina, hipótesis 
que puede sostenerse considerando la topografía de esta 
zona y la geometría de la malla urbana del casco central de 
nuestra ciudad.

En el año 81 de nuestra era la Málaka romana nació como 
municipio para la Historia cuando imperaba en Roma 
Tito Domiciano, de quien recibió la llamada Lex Flavia 
Malacitana, tras la concesión del Ius Latii o derecho latino 
a toda la Hispania por el emperador Vespasiano (4). A lo 
largo de la Romanidad Málaga vivió momentos de auge y 
de crisis, alguna de ellas debida a la invasión de tribus del 
norte de África, y en una corta etapa del siglo VI llegó a ser 
colonia bizantina.

Respecto al largo período de dominación islámica, las 
noticias relacionadas con la actividad marítima son 
frecuentes: Al–Saqundi, según la traducción del maestro de 
arabistas García Gómez, afirma sobre Málaga que su ribera 
es base comercial para los bajeles musulmanes y cristianos 

(5). Al–Qalqasandi relata en su descripción de la ciudad 
que existía un arsenal para la construcción de barcos 
(6). La descripción de Al–Himyari contenía una frase, 
quizá mal interpretada, en la que se decía del puerto: está 
construido con bloques de piedra tan grandes como crestas 
de montaña. La traducción de Pilar Maestro González 
indica que la descripción se refiere al muro que rodeaba la 
ciudad, obra de púnicos, como se pudo comprobar al ser 
demolido dicho muro a comienzos de la presente centuria, 
según ha quedado expuesto en páginas anteriores.

En contra de lo que dejó afirmado el arquitecto Torres 
Balbás no existió a nuestro parecer ningún muelle artificial 
en el que pudiesen atracar las naves de entonces (7), a 
las que bastaba un playazo en el que poder varar. A estos 
espacios se ha llamado puerto por la mayoría de los 
autores por más que, etimológicamente, acaso la palabra 
malecón, con la que se designa también un muelle, pueda 
derivar del nombre árabe de nuestra ciudad (8).

En el aspecto comercial no cabe olvidar la importante 
función que representó el llamado Castillo de los 
Genoveses, recinto adosado a las murallas islámicas, que 
constituyó un enclave estratégico y logístico de dicha 
ciudad en el reino de Granada desde el último tercio del 
siglo XIII. Con ello la Comuna ligurina se aseguró una 
base más para su comercio por vía marítima con los 
territorios atlánticos de Centroeuropa y sobre todo con 
el norte y el centro de África, cuyas mercancías selectas: 
oro, especias, sedas, drogas, etc. encontraron en la colonia 
genovesa de Málaga una importante estadía (9).

La imagen de la ciudad en la frontera de la Edad Moderna 
queda reflejada en la preciosa vista que realizó en el 
año 1880 Emilio de la Cerda, un extraordinario artista 
malagueño (10). La población aparece asentada en la 
margen izquierda del Guadalmedina, cruzado por un 
puente que se construyó a fines del siglo XII. El abigarrado 
caserío, del que sobresalen los minaretes de las mezquitas, 
se protegía por unas fuertes murallas, destacando en primer 
término las correspondientes a las Atarazanas, taller de 
barcos y arsenal, y en el centro del lienzo de muralla que 
daba al mar, en la zona derecha de la imagen, vemos el 
Castillo de los Genoveses, al que ya nos hemos referido.

Tal pudo ser el aspecto general de la ciudad a la que un 
consejero del rey Católico llamó la llave del reino de 
Granada, y que fue conquistada por el ejército castellano 
en el verano del año 1487, lo que propició un aumento 
del tráfico marítimo hacia las tierras norteafricanas, en 
lo cual tanto Málaga como Melilla resultaron enclaves 
estratégicos en la política mediterránea iniciada por 
Isabel y Fernando y continuada por la Corona española a 
lo largo de toda la Modernidad. 53
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Fragmento del Mapa de la Costa del 
Reyno de Granaga, dividido en sus 
nueve partidos. Anónimo, hacia 1740. 
Centro Geográfico del Ejército, sig. 
284. Madrid. 54



Hipótesis sobre la 
configuración del estuario 
del Guadalmedina hacia el 
siglo I antes de Cristo.

Página siguiente: 
Carta del Mediterráneo occidental.  
Willen Barentsz, 1603. Algemeen Rijksarchief. Den 
Haag (Archivo General del Gobierno, La Haya). 55

origen y 
desarrollo  
del pUerto  
de málaga

el pUerto de 
melilla



56



57

origen y 
desarrollo  
del pUerto  
de málaga

el pUerto de 
melilla



Málaga musulmana. Dibujo de 
Emilio de la Cerda realizado  
en el año 1880. Archivo Municipal. 
Ayuntamiento de Málaga.

Rúbrica XLI de la Lex Flavia 
malacitana. Ministerio de 
Cultura. Museo Arqueológico 
Nacional. Madrid. 58



En Málaga pronto se vio la necesidad y conveniencia de 
contar con un abrigo para la dársena. Por ello, organizada 
la gobernación de la ciudad con la constitución de su 
Ayuntamiento en 1489 y distribuidos a los conquistadores 
los bienes de los vencidos, poco tiempo pasó hasta que en 
el mes de diciembre de 1491 el Cabildo Municipal solicitó 
a los Católicos Reyes licencia para construir un muelle en 
esta marina, según quedó reflejado en el primer libro de 
actas de nuestro Cabildo Municipal (11).

Nada se consiguió entonces y nada tampoco cuando un 
informe del visitador real Núñez de Guzmán aconsejaba 
en 1526 la construcción de un muelle en nuestra ciudad 
porque, según decía al rey en su escrito:

fáltale un muelle, del cual hay algún principio, y con poca 
costa se podría hacer donde invernasen tres o cuatro galeras; 
mas habiéndose de hacer muelle debería vuestra Alteza 
mandarlo hacer tan grande y bueno cuanto pudiese ser (12).

Casi veinte años más hubieron de transcurrir hasta que 
volviera a plantearse la necesidad de contar con una rada 
abrigada al incrementarse la importancia del puerto 
de Málaga tanto por suponer la base estratégica para la 
defensa de la cornisa sur de la Península y la proyección 
hacia el Magreb como por el incremento comercial 
debido a que el rey Carlos I, por dos Reales Cédulas (13), 
dio licencia para que pudiese salir del Puerto de Málaga 
cualquier bastimento para Indias sin pasar por Sevilla, 
anulando así el monopolio sevillano, con gran regocijo 
para los malagueños, como cabe suponer.

A lo largo del siglo XVI Málaga se consolidó como la más 
importante ciudad portuaria de la frontera sur peninsular, 
de la que Melilla era una adelantada. A su privilegiada 
situación estratégica, tan cerca de Gibraltar y de las plazas 
norteafricanas, es preciso añadir una valiosa producción 
agrícola y artesanal, factores que incidieron de manera 
notoria en el aumento del tráfico portuario en estas aguas 
mediterráneas, uno de cuyos más frecuentes destinos fue 
Melilla, casi permanentemente en estado de alerta, y a la 
que desde la rada malagueña le llegaban los suministros 
de todo tipo que exigía la permanencia de España en una 
zona de tan alta importancia estratégica, dada la necesidad 
de combatir la piratería berberisca y la amenaza turca.

Para Málaga era muy importante la construcción de 
unos muelles capaces de atender el intenso movimiento 
comercial, especialmente durante la denominada 
“vendeja”, época que se extendía entre los meses de agosto 
y diciembre y durante la cual se exportaban los productos 
agrícolas de la zona, así como atender a las necesidades de 
defensa del territorio, siendo entre ellas esencial mantener 
abierta la comunicación con las plazas del otro lado del 
Estrecho mediante el denominado “barco de cruzada” (14).

Quizás por eso, se estableció de forma casi permanente 
entre Melilla y Málaga una íntima relación de indudables 
implicaciones económicas, sanitarias, culturales y 
militares. Fueron no pocos los ingenieros que trabajando 
en las obras de este puerto recibieron orden del rey de 
embarcar hacia Melilla para informar después del estado 
de las fortificaciones o de la operatividad de sus muelles. 
Y desde luego, la propia supervivencia de aquellas tierras 
hermanas dependió en gran parte del apoyo que desde 
aquí recibieron. Los más importantes ingenieros de la 
época: Gian Batista Antonelli, Micer Benedito de Rávena 
o Giacomo Palearo, El Fratín, asesoraron a la Corona 
tanto sobre las obras de fortificación y muelle de Málaga 
como sobre la mejora de las defensas de Melilla, que sufría 
constantes asedios (15).

Aunque los documentos de esta época son muy escasos, 
respecto al Puerto malagueño contamos con dos del 
Archivo Municipal de Málaga, y que transcritos por don 
Juan Luis Blanco, funcionario de dicho Archivo, nos 
han permitido averiguar que en 1544 y tras las gestiones 
realizadas por dos representantes del Cabildo se consiguió 
la necesaria autorización de la Corona mediante una 
real Provisión fechada en Valladolid el 8 de mayo, que 
autorizaba la imposición en sisa de 5.000 ducados anuales 
por tiempo de 5 años con lo cual se resolvía la financiación 
de las obras (16).

La falta de los libros de Actas municipales de estos años 
nos impide conocer la fecha exacta del comienzo de las 
obras, que debieron iniciarse en el mismo mes de mayo 
o en el siguiente, arrancándose el deseado muelle del 
pequeño cabo que se situaba delante del castillo de los 
Genoveses, es decir el principio al que don Ramiro Núñez 
de Guzmán se refería en su informe de 1526.

Fue primer ingeniero director de este muelle un vasco 
cuyo nombre era Juan de Guilisasti y del que, como detalle 
curioso, diremos que no sabía leer ni escribir, según consta 
en la escritura con la que se le contrató la dirección de 
otras obras: las de los soportales de la Plaza Mayor. Se 
constata así la antigüedad de lo que modernamente ha 
venido en llamarse pluriempleo (17).

El citado muelle aparece en el centro del extraordinario 
grabado realizado en el año 1563 por Anton van den 
Wyngaerde, un artista flamenco al que el rey Felipe II había 
encargado que levantase vistas de las principales ciudades 
de sus reinos Por su antigüedad, su precisión y su arte dicha 
lámina constituye uno de los más relevantes testimonios 
gráficos de la historia de nuestra ciudad, conservado al 
presente en el Ahsmolean Museum de Oxford (18).

De tal muelle nos queda también otro importante 
documento gráfico, la vista de Geor Braun publicada en el 59
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Civitates Orbis Terrarum, obra dada por vez primera a la 
estampa en Colonia en el año 1572. De ella se reproduce 
un detalle en el cual, aunque con alguna dificultad, puede 
apreciarse que en el extremo del dicho muelle existió una 
grúa, no sabemos si para la obra o para la carga y descarga 
de los buques.

El abandono de los trabajos de construcción del primitivo 
atraque, por falta de los imprescindibles fondos, motivó 
que Andrea Doria el viejo, al que se atribuye la frase de que 
los tres mejores puertos del Mediterráneo occidental eran 
Cartagena, junio y julio, informase muy favorablemente 
sobre las aspiraciones de los malagueños para que se 
prosiguiese el muelle, porque ello le permitiría contar con 
una base naval y con el apoyo logístico adecuado para que 
sus galeras pudiesen invernar. Pero todo fue inútil. Los 
apuros económicos de la Corona, siempre alcanzada, no 
hicieron posible por entonces que la obra se prosiguiese.

No puede olvidarse que, junto con la carestía de fondos, 
las cada vez más frecuentes avenidas del Guadalmedina 
constituían el más grave problema para el Puerto, por 
causa de la gran cantidad de acarreos que eran arrastrados 
por la acción de las lluvias sobre las vertientes, que fueron 
progresivamente deforestándose a causa del incontrolado y 
abusivo aprovechamiento de madera y la roturación de las 
laderas para el plantío de viñas (19).

Por ello en el año 1559 se propuso por vez primera en el 
cabildo municipal malagueño que el Guadalmedina se 
echase por cima de los Percheles, es decir que el cauce se 
desviase mediante un gran canal hacia poniente, evitando 
que continuase dividiendo la ciudad (20). Durante más 
de cuatro siglos el Guadalmedina ha supuesto el mayor 
problema con el que la ciudad y el puerto han tenido 
que enfrentarse por sus catastróficas riadas, pero de los 
numerosos estudios y proyectos redactados nada llegó a 
ejecutarse (21).

Melilla, por aquella misma época, no constituía más que 
una pequeña fortificación, el primer recinto, que sufría casi 
permanentemente los ataques de las tribus del entorno. 
Pese a la autorizada opinión del famoso Juan Bautista 
Antonelli, que indicaba que la ciudadela melillense era uno 
de los adarves de la frontera sur de España, cuyo foso era 
el Mediterráneo, varias veces se planteó abandonarla, ya 
que uno de los inconvenientes era que carecía de un puerto 
natural, y dependía en casi todo de lo que se le suministraba 
principalmente desde el puerto de Málaga (22).

Se constata esta situación con algunos documentos de 
la época del rey Carlos I, conservados en el Archivo 
Municipal de Málaga, en los que el duque de Medina 
Sidonia tuvo que pedir el amparo de la Corona en 1528 
y 1529 para que el Cabildo municipal malagueño no 

cobrase los impuestos de Almirantazgo y Almojarifazgo 
a las mercancías que se enviaban a Melilla, o que no 
pusiera trabas en el año 1555 al embarque de caballos 
para la plaza (23).

Los constantes asedios que su guarnición sufría 
hicieron que Juan Andrea Doria propusiera destruir las 
fortificaciones existentes y abandonarla, pero por fortuna 
no llegó a tomarse tal decisión, quizá porque la conquista 
del Peñón de Vélez de la Gomera por García de Toledo en 
1564 representó un serio revés contra la hegemonía que los 
turcos querían alcanzar en la zona, por entonces infectada 
de piratas berberiscos. En el grabado de la marina 
malagueña realizado por Wyngaerde, realizado en 1563, 
aparece parte de la flota que conquistó el Peñón, que había 
partido del puerto de Málaga aquel año.

Pero volvamos a las obras de los muelles malagueños. Tras 
un paréntesis de casi 40 años, en el de 1583 dos regidores 
formularon nuevamente ante Felipe II la súplica de que 
se autorizase la construcción del muelle, y por fin el Rey 
Prudente aprobó el inicio de los estudios tras el informe 
favorable de don Álvaro de Bazán, marqués de Santa Cruz, 
que acababa de volver victorioso de la conquista de las 
Terceras (24).

Aún fue necesario sin embargo que el Cabildo municipal 
enviase al regidor Juan Bautista de Herrera a la corte 
para insistir en el tema, lo que determinó que Felipe II 
escribiese una carta a Juan Andrea Doria, sobrino del 
famoso almirante, en la que le decía:

Ya tenéis entendido cómo algunas veces se ha tratado y 
platicado de hacer un muelle en la playa de la ciudad de 
Málaga… y antes de resolver en esto quiero tener vuestro 
parecer… (25).

En consecuencia, y tras estudiarse el modo en el que se 
financiarían las obras, para las que se estimó un coste de 
20.000 ducados, que se repartirían en 10.000 que pondría 
la Corona, otros 6.000 la Ciudad y los 4.000 restantes a 
repartir entre los pueblos de la comarca cuyo comercio 
se beneficiaría del muelle, el 27 de octubre de 1584 el Rey 
ordenó que se llamase a Fabio Bursoto, que por entonces 
se encargaba de terminar el muelle de Palermo actuando 
de ayudante de su capo maestro, micer Montone (26).

Bursoto llegó a Málaga el 7 de marzo de 1585, 
asignándosele un sueldo mensual de 100 ducados. 
Alquiló dos meses después por 32 ducados al año una 
casa propiedad de un racionero del Cabildo catedralicio 
(27). El nuevo maestro mayor pasó dos años estudiando 
los proyectos anteriores (hoy perdidos), observando 
las características de las marejadas y la influencia de las 
aportaciones del Guadalmedina, fruto de todo lo cual fue 60
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su proyecto de muelle, que consistía en un largo dique 
que defendía la dársena de las marejadas del sudeste, las 
peores que se producen en nuestro litoral. Dicho muelle 
se iniciaba a partir de un espolón de 40 varas de largo 
que existía al pie de la cuesta de subida a la Coracha. Del 
vecino cerro de Gibralfaro se extraería la escollera que la 
obra iba a requerir.

Al fin, a fines de diciembre de 1587 llegó a Málaga 
Jerónimo de Pinedo, nombrado Veedor y Contador de las 
obras, con la disposición real que facultaba a la Ciudad 
para poder acometerlas (28), por lo que el día 3 de enero 
de 1588 fueron solemnemente iniciadas, vertiéndose al 
mar la primera piedra. Se iniciaba así un gran proyecto que 
habría de suponer prosperidad y seguridad para nuestra 
población. La noticia se comunicó al Rey en una carta, 
conservada en el Archivo de Simancas, en la que se decía 
textualmente:

y en cumplimiento de lo que V.M. nos a mandado se dio 
principio al muelle a los tres deste mes y se echo la primera 
piedra en el agua santificada con la bendición y oraciones del 
obispo que se hallo presente a esta solenidad con los clerigos 
de su yglesia y la justicia y rregimiento con gran regocijo 
y contentamiento general de todo el pueblo. Esperamos en 
nuestro Señor que a de ser esta obra para muncho servicio 
suyo que sera el de V.md. y beneficio grande desta ciudad y su 
comarca (29).

Por otros documentos que se conservan en el citado 
Archivo de Simancas conocemos que apenas dos meses 
después del comienzo de las obras ya habían empezado 
los conflictos y discusiones entre la Junta del Puerto, 
el Ayuntamiento y el propio ingeniero, lo que obligó a 
intervenir al rey Felipe II para apaciguar los ánimos. Entre 
los motivos que pudieron dar lugar a dichas desavenencias 
pudo estar el sueldo de Bursoto, que era tres veces superior 
al del Corregidor, lo que constituía un gran agravio no sólo 
para éste sino también para todo el estamento político de 
la Ciudad.

Pocos años después, cuando el dique de levante había 
ya alcanzado una longitud de aproximadamente 400 
metros, el ritmo de las obras empezó a decaer. Los 
problemas del imperio español en el siglo XVII: atonía 
comercial provocada por el casi continuo estado de guerra, 
levas forzosas, epidemias, crisis económica y también 
los gravísimos daños originados en la ciudad por los 
desbordamientos del Guadalmedina, con la consecuencia 
añadida de la pérdida de fondo del puerto, motivaron que 
las obras llegaran prácticamente a paralizarse durante toda 
la centuria (30), aunque se mantuvo el cargo de ingeniero, 
que fue ejercido sucesivamente por Francisco Bursoto, 
hijo de Fabio, Pedro Díaz de Palacios, Diego Delgado, Juan 

del Moral y José de Coscojuela, ya en la raya entre el siglo 
Diecisiete y el siguiente (31).

Sin embargo justo es recordar que el período 
correspondiente al corregimiento del marqués de Villafiel, 
entre 1672 y 1675, supuso un paréntesis excepcionalmente 
positivo, claro exponente de su honradez y su laboriosidad, 
algo poco usual en la política de entonces y de lo que 
nos dio un testimonio excepcional el relato de las 
obras realizadas en este período debido a la pluma del 
capitán don Cristóbal Amate de la Borda, regidor del 
Ayuntamiento (32).

La muerte de Carlos II en el mes de noviembre de 1700 
sin herederos directos y el nombramiento de Felipe de 
Anjou como sucesor al trono de España desencadenó un 
largo conflicto al reclamar el archiduque Carlos de Austria 
unos derechos dinásticos que consideraba conculcados: 
la guerra de Sucesión comenzaba poco después. En una 
situación como ésta, las obras públicas en general y los 
puertos en particular tuvieron que limitarse a labores de 
mantenimiento suspendiéndose todos los trabajos durante 
el conflicto.

El estado de las instalaciones portuarias malagueñas llegó 
a ser lamentable a comienzos del siglo XVIII. A la pérdida 
de fondo en la dársena había que unir la presencia casi 
permanente de naves británicas y piratas berberiscos 
merodeando a lo largo del litoral mediterráneo.

A partir de 1704 la situación descrita vino a complicarse 
aún más, puesto que la pérdida de Gibraltar, en manos 
inglesas tras el ataque del almirante Rooke en el mes de 
agosto de aquel año, supuso el establecimiento de una 
base militar enemiga de singular importancia a una corta 
distancia tanto de nuestra ciudad como de las plazas del 
norte de África.

El fin de la contienda en el año 1714, tras la firma del 
tratado de Utrecht, permitió retomar el proyecto para 
terminar de completar las obras portuarias, largo tiempo 
olvidado. La necesidad de reforzar las defensas de Málaga y 
de su puerto era ya imperiosa ante la pérdida de Gibraltar, 
y consecuentemente fueron muchos los ingenieros que a 
partir de entonces intervinieron en los proyectos y obras 
de los muelles malagueños, y bastantes de dichos técnicos 
visitaron también Melilla con el fin de proyectar mejoras 
en sus defensas.

En 1717 se firmó en Málaga el proyecto que redactó el 
ingeniero militar de origen flamenco Bartolomé Thurus 
(33). Dicho proyecto comprendía la construcción de una 
serie de baluartes tanto en levante como hacia poniente. 
Además, para defender la dársena de aterramientos 
prolongaba ambos diques hasta obtener un recinto cerrado 63
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que impidiese la entrada de depósitos aluviales del cercano 
Guadalmedina en el interior, ya que era éste uno de los 
factores que en su opinión más daño causaba:

De modo que estos incidentes lo han rendido impracticable 
por no poder entrar en él sino barcas vacías y pequeñas, 
siendo forzoso a los navíos echar áncora en su rada, en la 
cual no pueden pasar sin peligro, principalmente cuando la 
mar se haya en furia por el viento de levante. (34).

Las obras de los nuevos muelles, que suponían un gran 
coste, fueron aprobadas poco después por Felipe V. Pero la 
dificultad que entrañaban por la acción de las marejadas, 
al avanzar los espigones cada vez más en el mar, motivó 
que el proyecto no se desarrollase al ritmo esperado.

El plano que trazó Bartolomé Thurus, de extraordinario 
interés para Málaga, se conserva hoy en el Museo Naval 
de Madrid. Aparte del trazado de los nuevos diques que 
conformaban un puerto cerrado, tiene un importantísimo 
valor por ser el primero de la Cartografía malagueña 
que representa la trama urbana, lo que supone contar 
también con una aproximación muy notable al callejero 
de la ciudad musulmana pues aparte de la apertura 
de la calle Nueva, la malla viaria apenas había sufrido 
más alteraciones después de la conquista que las que 
supusieron las ampliaciones de algunas calles y plazas (35).

Thurus realizó numerosos planos sobre las obras 
portuarias de Málaga, como los relativos a la construcción 
de una Aduana o de un Arsenal, para el que estudió dos 
emplazamientos: uno en el recinto inferior de la Alcazaba, en 
donde casi 70 años después comenzó a edificarse la Aduana, 
que en estos momentos está a punto de ser transformada en 
Museo de Bellas Artes y Arqueológico. Este emplazamiento 
fue desechado por Thurus ya que las características de estos 
terrenos, piedras duras decía el ingeniero, hubiera hecho muy 
costosa la realización de las obras.

Por ello decidió ubicar el Arsenal cerca de las Atarazanas, 
en el gran arenal situado delante de la Puerta del Mar, en 
donde proyectó construir un dique de carena capaz de 
contener holgadamente cuatro galeras, situándose dentro 
del fuerte de San Lorenzo la noria movida por un buey 
que componía el sistema previsto para achicar el agua del 
dique, que además, mediante un canal, comunicaba con 
una de las naves de las Atarazanas.

A la muerte de Thurus el rey Felipe V encargó a Jorge 
Próspero de Verbom, Teniente General de sus Reales 
Ejércitos y fundador del cuerpo de Ingenieros Militares, 
un nuevo estudio para la continuación de las obras del 
puerto. Verbom modificó totalmente el diseño de Thurus 
proyectando un puerto abierto y el desvío del cauce del 
Guadalmedina mediante un canal que discurriría por 

encima del Convento de la Trinidad hacia el poniente de la 
población.

Con ello intentaba eliminar tanto el riesgo de 
inundaciones en la ciudad como el aterramiento del 
puerto, pero consciente del altísimo coste que esta obra 
suponía, imposible de abordar por el cabildo municipal, 
terminaba su informe con una frase muy reveladora:

El remedio para estos graves daños, aunque sea dificultoso, 
no es imposible. Pero no es obra de una ciudad sino de un 
Rey (36).

El proyecto de Verboom fue aprobado en 1726 y suponía 
un importante cambio respecto a cuantas actuaciones 
había diseñado Bartolomé Thurus, ya que Verboom 
proyectaba un puerto abierto, con un costo mucho 
más reducido. De esa forma intentaba conseguir que 
los aterramientos de la dársena disminuyeran al tener 
una entrada mucho más amplia, puesto que el reflujo 
marino extraería la mayor parte de los depósitos que el 
mar introducía en su interior. Aconsejó incluso derivar 
los presupuestos previstos hacia el puerto de Cartagena, 
que al estar situado en una profunda ensenada resultaba 
más adecuado para las obras que podían realizarse y el 
rendimiento que podría obtenerse.

Respecto a las instalaciones militares previstas, las que 
estaban en los morros de los dos muelles se mantenían 
en lo esencial defendiendo la cabeza de ambos diques. 
Situó además varios fuertes hacia la mitad de los mismos, 
los cuales cruzando sus fuegos protegerían el interior 
del puerto. El caserío de Málaga, por su parte, carecía 
en su opinión de defensa posible debido al considerable 
deterioro de sus murallas (en algunos tramos prácticamente 
inexistentes), razón por la cual aconsejaba declararla ciudad 
abierta, refugiándose sus habitantes en las fortificaciones 
de Alcazaba y Gibralfaro en el caso de un asedio y hasta la 
llegada de refuerzos desde el interior de la región.

Naturalmente, cuantos estudios se realizaron tuvieron 
siempre en cuenta las connotaciones económicas y 
comerciales de las instalaciones portuarias, en donde 
el movimiento de mercancías, sobre todo durante la 
denominada vendeja, resultaba especialmente intenso. 
De aquí salían hacia otros destinos los productos de los 
campos malagueños, que alcanzaron un gran prestigio en 
Europa y en América.

Destacaban el vino y la pasa, esta última en sus dos 
variedades “de sol” y “de lejía”, y a una cierta distancia los 
cítricos, aceite, almendras, higos, frutas, anchoas y otros 
muchos productos que partían después del verano hacia 
los puertos del norte de Europa y otras ciudades de la 
costa mediterránea. El comercio con las tierras americanas, 70
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autorizado tras el decreto de libre comercio impulsado por 
el ministro universal de Indias don José de Gálvez, fue sin 
embargo siempre escaso (37).

En cualquier caso, cuando tenían lugar inundaciones, 
guerras o tormentas en los meses de la vendeja, con los 
almacenes repletos de frutos para proceder a su embarque, 
las consecuencias en la débil estructura económica de toda 
la provincia eran realmente trágicas:

De acabarse las viñas y perderse los viñedos se siga 
precisamente la total ruina de este pueblo, pues no habiendo 
otro modo en esta ciudad de vivir, acabado éste precisamente, 
ni el eclesiástico ni el caballero tendrán rentas, ni el oficial 
en qué ocuparse, ni el trabajador en qué trabajar, ni el pobre 
mendigo quién le socorra… (38).

A lo largo del siglo XVIII se intentó desarrollar las 
obras contempladas en el proyecto Verboom, aunque 
las autoridades portuarias tuvieron que modificar en 
algunos puntos lo que había diseñado aquel ingeniero. 
Así sucedió por ejemplo en 1738, cuando la acuciante 
falta de profundidad en la bocana del puerto obligó al 
director de las obras Juan Martín Zermeño a proponer 
la prolongación del muelle de levante a la búsqueda de 
una sonda mayor. Finalmente, la propuesta fue aprobada 
continuándose el mismo dique unos ciento cuarenta 
metros en dirección sudoeste, hasta alcanzar el punto en el 
que hoy se sitúa la conocida Farola malagueña. En dicho 
lugar proyectó el ingeniero un fuerte, que no llegaría a 
construirse con la estructura que él propuso.

Cabe recordar que Juan Martín Zermeño intervino 
destacadamente en los proyectos de fortificación de Melilla 
a partir de 1721, y allí nació al año siguiente su hijo Pedro, 
que alcanzaría también un gran prestigio como ingeniero 
militar (39).

En cualquier caso el valor estratégico del puerto de 
Málaga se mantuvo, como se mantuvieron las defensas 
portuarias que protegían el interior de las instalaciones. 
Especialmente importante fue el castillo de San Lorenzo, 
que situado junto al muelle de poniente se levantó a 
comienzos de aquella centuria. En el dique oriental 
proyectaron diversos ingenieros el fuerte de San Felipe y el 
hornabeque de El Príncipe, aunque éste último no llegó a 
construirse a pesar de que aparece en toda la cartografía de 
la primera mitad del Dieciocho.

Una pieza al presente desconocida de las obras portuarias 
malagueñas es el plano de la linterna proyectada por el 
ingeniero militar Felipe Crane, fechado el 18 de diciembre 
de 1742 y conservado en la Biblioteca del Senado.

Tras el pacífico reinado de Fernando VI, la llegada al 
trono de España de Carlos III supuso comenzar de nuevo 

las hostilidades contra Inglaterra, lo que motivó que 
se incrementase la preocupación por la infraestructura 
portuaria malagueña. Además, la constante entrada 
de arenas en el interior de la dársena producida por la 
dinámica litoral y los abundantes acarreos que arrastraban 
las crecidas del Guadalmedina obligaron a dragar 
permanentemente los fondos acumulados en la rada para 
mantener operativo el puerto.

No es pues extraño que se produjeran frecuentes protestas de 
los patrones cuyas embarcaciones encallaban en los bancos 
arenosos que dificultaban la entrada al puerto y el atraque en 
los muelles. En definitiva, esto resultaba mucho más urgente 
que cualquier otra consideración sobre la marcha de las obras 
y obligó a la Real Junta de Obras del Puerto y Muelle de Málaga 
a mantener en constante actividad a los pontones y gánguiles 
para la extracción del fango.

Como muestra de lo que fue un serio problema durante la 
práctica totalidad del siglo XVIII y que mantuvo la diatriba 
puerto abierto–puerto cerrado, merece ser recordado el 
estudio que realizó Luis Muñoz, oficial de la Armada, 
para el cual su compañero Francisco Paxares levantó 
un interesante plano en el año 1772. En dicho estudio 
se proponía que el puerto cerrase su dársena con dos 
espigones y que la bocana se abriese en sentido contrario a 
la dirección en que venían los lodos procedentes de ambos 
ríos, es decir la idea que años más tarde siguió Sánchez 
Bort, sin darse cuenta de que las máximas marejadas 
procedían del sureste, por más que tal circunstancia fuese 
bien conocida por los marinos malagueños desde muy 
antiguo, como lo prueban los estudios realizados por 
Bursoto o Spanochi (40).

La cuestión radicaba en el permanente problema que 
suponían las avenidas del río Guadalmedina, lo que 
motivó que a mediados del siglo XVIII volvieran a 
estudiarse soluciones antes planteadas, como respuesta a 
los desbordamientos que periódicamente se producían.

La primera de ellas fue la que proyectó don Antonio 
Ramos, que era maestro mayor de la Catedral malagueña, 
responsabilidad que alcanzó después de haber entrado a 
trabajar en las obras como cantero. Buen conocedor de 
la ciudad y técnicamente muy bien preparado, Ramos 
proyectó desviar el cauce del Guadalmedina hacia 
poniente para evitar que sus desbordamientos afectaran 
a nuestra ciudad, con lo que además conseguía alejar los 
aportes de áridos que las frecuentes avenidas arrastraban 
de las deforestadas laderas. Sobre el cauce urbano liberado 
creaba una gran avenida, idea que aún hoy continúa 
constituyendo la gran aspiración de Málaga (41).

La propuesta de Ramos coincidía con la que había planteado 
en 1662 el capitán don Francisco Ximénez de Mendoza, que 75
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fue enviado a nuestra ciudad para estudiar la solución a los 
gravísimos problemas que el río ocasionaba, tras la gran 
catástrofe que en el año anterior causó el desbordamiento 
del Guadalmedina, el peor de la historia de Málaga, que 
ocasionó más de 600 víctimas mortales.

El segundo estudio, debido a Luis Muñoz y Francisco 
Pajares ya citados, oficiales de la Armada, motivó que en 
1772 levantasen un plano de la costa entre Torremolinos 
y Málaga para comprobar la influencia de las frecuentes 
avenidas del Guadalhorce y del Guadalmedina en 
el aterramiento de la dársena y poder eliminar sus 
perniciosos efectos. Tal plano se conserva hoy en el Museo 
Naval (42).

Bajo el reinado del monarca ilustrado los ingenieros que 
más trabajaron en el puerto malacitano fueron Joaquín 
de Villanova y Julián Sánchez Bort, cuyos proyectos se 
conservan en los archivos militares (43). El primero de 
ellos proyectaba un recinto abierto semejante al que ya 
en su día planificara Verboom, mientras que el segundo 
se inclinó por la solución de Bartolomé Thurus, esto es 
“puerto cerrado”, proyectando para ello prolongar el dique 
de poniente en una media luna para buscar la cabeza del 
llamado “muelle viejo” o dique de levante.

Ello conllevaba abrir la bocana hacia el S.E., lo que suponía 
un grave fallo dado que los temporales más frecuentes y 
fuertes procedían de dicho rumbo. Por ello Sánchez Bort 
erró totalmente en su proyecto, pues establecía la boca 
de la dársena con su eje justamente arrumbado en la 
dirección de las mayores marejadas, las del Sudeste, con un 
feech o línea de agua de más de 1.700 km.

El proyecto de Sánchez Bort fue aprobado por el rey en 
1784, encargando la dirección del mismo a los ingenieros 
Joaquín de Vilanova y López Mercader, este último como 
sustituto del anterior. No obstante, las obras debían 
esperar a que se resolviera el problema de las periódicas 
crecidas del río Guadalmedina, secular enemigo de la 
ciudad y de su puerto.

Por ello se centró el esfuerzo en encauzar el tramo urbano del 
cauce y en realizar plantaciones en la cuenca que permitiesen 
disminuir el volumen de acarreos que las lluvias arrancaban 
de las deforestadas laderas, aplazando el proyecto portuario 
hasta que dichas obras se hubiesen realizado. En la fecha 
indicada se recibió en la Real Junta de Obras del Puerto y 
Muelle una real orden que decía lo siguiente:

Que concluida la grada que se está construyendo en el muelle 
de poniente se suspenda y excuse por ahora cualquiera otra 
obra y se emprenda desde luego la que propone el referido 
Sánchez Bort para encajonar la madre de dicho río, con el 
rebajo de su álveo, murallas, balsas, plantíos y retenidas, 

espigón de escollera a la entrada del mar por la parte del 
castillo de San Lorenzo, hasta el punto que convenga para 
resguardo del puerto… (44).

En la costa malagueña, bajo el reinado de Carlos III, se 
reforzaron significativamente las defensas construyéndose 
fuertes y torres almenaras, con planta en pezuña, capaces 
de ser dotadas con una o varias piezas de artillería. 
Construidas cada cierta distancia y siempre encima de un 
promontorio, intentaban avisar de cualquier incursión 
marítima. Los castillos de Sabinillas, Estepona, Marbella, 
Fuengirola, Torremolinos, Bezmiliana, Vélez y Nerja 
fueron, entre otros, elementos esenciales en la salvaguarda 
del litoral malagueño.

Respecto al Puerto de Málaga, en un expediente del 
año 1773 que se conserva en el Archivo de Simancas se 
proponía situar la nueva Aduana delante de las Atarazanas, 
pero el relativo alejamiento de la zona portuaria —ya que 
se situaba al oeste del Castillo de los Genoveses—, motivó 
que se escogiera para su definitiva ubicación la huerta baja 
de la Alcazaba en la que, como antes vimos, Thurus había 
proyectado un arsenal para seis galeras (45).

La Ilustración Carolina, de la que el edificio de la 
Aduana es un extraordinario testimonio, dejó en Málaga 
otra huella notable en el campo de la Cartografía que 
debemos al Piloto de la Armada y Vigía del Puerto don 
Joseph Carrión de Mula, que en 1791 terminó el que 
consideramos mejor plano de nuestra Ciudad, cuyas 
dimensiones son aproximadamente 2,00 x 1,60 metros. De 
este plano se reproduce junto a estas líneas un fragmento 
del facsímil realizado en el año 1972 por el Dr. Portillo 
Franquelo, catedrático de la Universidad de Málaga (46).

En aquellos mismos años el Vigía levantó otro con el que 
quiso dejarnos constancia de un singular festejo que tuvo 
lugar en las aguas del puerto: la simulación de un combate 
naval entre buques cristianos y musulmanes, para celebrar 
la subida al trono del rey Carlos IV (47).

La llegada del siglo XIX, con el desastroso reinado de 
Carlos IV primero y la Guerra de Independencia después, 
sumió al puerto malacitano en un importante proceso 
de deterioro —especialmente acusada seguía siendo 
la falta de profundidad—, del que tardaría décadas en 
reponerse. Desde un punto de vista militar destacamos la 
construcción de un nuevo baluarte, llamado de San Rafael, 
cerca de la desembocadura del Guadalmedina para servir 
de apoyo a los que en los propios muelles malagueños 
protegían el interior del recinto. Entre estos últimos, la 
llamada batería de San Nicolás había sido levantada a 
fines de 1786 en la cabeza del muelle de levante y prestó 
destacados servicios a pesar de su escasa envergadura 
durante algo más de un siglo. 78



Tras la Guerra de la Independencia comenzaría para 
Málaga un período de auge económico basado en la 
exportación de los productos agrícolas de su amplio 
hinterland y en el desarrollo industrial apoyado en los 
primeros altos hornos con los que España contó, que 
beneficiaron el mineral magnético de las minas de la sierra 
de Marbella. Fue pionero en estas actividades empresariales 
don Manuel Agustín Heredia, un emigrante de la tierra de 
Cameros, en la actual Rioja, que llegó a alcanzar una de las 
mayores fortunas de la época (48).

En el aspecto técnico no podemos olvidar que la primera 
figura portuaria del XIX fue el ingeniero de la Armada 
Joaquín María Pery, que merece ser recordado por haber 
proyectado en 1817 la Farola malagueña, hoy uno de los 
símbolos más característicos de la ciudad (49).

El importante auge económico del siglo Diecinueve tuvo 
su origen en la actividad comercial portuaria y constituyó 
la base para el enriquecimiento de la burguesía malagueña, 
propiciando importantes iniciativas urbanísticas a partir de 
la segunda mitad del siglo, entre ellas la correspondiente al 
nuevo puerto. Antes del definitivo proyecto de Yagüe hubo 
algunos estudios redactados por el ingeniero Frissard en 
1853 y por los de caminos Arriete y Martínez Villa en 1863, 
aunque la solución definitiva no pudo plantearse hasta la 
creación de la Junta de Obras del Puerto el 23 de mayo de 
1874 (50).

A mediados de la centuria decimonónica las instalaciones 
portuarias presentaban aún capacidad suficiente para 
atender el movimiento de los buques a pesar de la escasa 
sonda que presentaban. En los enfrentamientos contra 
el sultán de Marruecos bajo el reinado de Isabel II los 
abastecimientos desde el puerto malagueño y también 
desde otros del sur peninsular fueron importantes. 
Por ejemplo, para la ocupación del archipiélago de las 
Chafarinas en el año 1848, las tropas que mandaba 
el general Serrano partieron del puerto de Málaga 
transportadas en unos mercantes convoyados por los 
buques de guerra Piles y Vulcano.

Y pocos años después, en la Guerra de África, el tercer 
cuerpo de ejército al mando del general Ros de Olano 
embarcó en esta dársena, en cuya ciudad se vivieron 
repetidos días de intensa actividad patriótica entre 1859 
y 1860.

Como antes citábamos, por aquellos años se realizaron 
algunos intentos de reformas en el puerto de Málaga, como 
los Juan Martínez Villa en 1863, de Antonio Arriete tres 
años después y de Emilio Pizarro en 1874, que no llegaron 
a realizarse. En todos los casos se intentaba resolver la 
manifiesta falta de calado en la dársena, lo que dificultaba 
y encarecía las faenas de carga y descarga, hasta el punto 

que fue necesario durante un tiempo realizarla mediante 
trabajadores que cargaban las mercancías y recorrían a pie 
la distancia que separaba a los buques de los muelles.

El proyecto definitivo fue terminado de redactar en 1876 
por el ingeniero de caminos don Rafael Yagüe, comenzando 
las obras de los nuevos muelles en 1880. Hubo serios 
problemas para poder concluirlas, pero pudieron resolverse 
gracias a los constantes desvelos de don Antonio Cánovas 
del Castillo, quizá el malagueño más excepcional de todos 
los tiempos, Las obras fueron dirigidas por los también 
ingenieros de caminos Prieto y Valcarce, y tuvieron una 
extraordinaria envergadura y una importante repercusión 
urbanística, como luego veremos. Lógicamente, 
desaparecieron los vestigios de los antiguos muelles, y 
también el desmantelamiento de la práctica totalidad de los 
pocos baluartes que aún quedaban en pie.

Durante gran parte del siglo XIX la actividad portuaria 
no sólo enriqueció a la burguesía malagueña sino también 
a otros dos importantes aunque distintos campos: el 
primero, al argot malagueño relacionado con el puerto. 
Dos expresiones lo demuestran. En Málaga estar 
aliquindoy significa mantenerse vigilante. Tal palabra 
deriva de otras dos inglesas: loocking y dock, que unidas 
y deformadas por el típico hablar de los charranes y 
marengos vienen a significar algo así como estar mirando 
al muelle, estar pendiente de las mercancías depositadas 
sobre él.

Con el otro vocablo también de origen portuario, 
chipichanga, se nombra en Málaga al negociante de poca 
monta. Deriva esta palabra de los sustantivos ingleses 
chip y change; es decir, un chipichanga era el malagueño 
que dominando un poco de idiomas servía de guía a los 
marinos extranjeros que llegaban al puerto y necesitaban 
cambiar su dinero, encontrar una fonda o pasar un rato de 
diversión.

El segundo aspecto del enriquecimiento que la población 
le debe a sus muelles es el que se refiere al urbanismo, por 
la importantísima influencia que las obras portuarias, 
junto con las tierras aportadas por el Guadalmedina, 
tuvieron en el crecimiento de la superficie de la ciudad. 
En ello cabe ser destacado el nacimiento de la Alameda 
en lo que constituía el arenal de la Puerta del Mar, la 
creación del barrio de la Malagueta sobre la playa que 
se formó a consecuencia de la construcción del muelle 
de levante (51) o el establecimiento del Parque en los 
terrenos ganados al mar a consecuencia del proyecto del 
muelle moderno.

Cabe decir que por fortuna no llegó a realizarse otra de 
las iniciativas urbanísticas planteadas en el último tercio 
del XIX: la demolición de los restos de la Alcazaba para 79
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Torre para artillería. Joseph de 
Crame, 1765. España, Ministerio 
de Cultura. AGS., M.P. y D. 
XXX–45.

Linterna para el Puerto de 
Málaga. Felipe Crame, 1742. 
Biblioteca del Senado. Madrid. 80



Proyecto de linterna para 
el puerto de Málaga. Jorge 
Próspero Verboom, 1722. 
España, Ministerio de Cultura. 
AGS., M.P. y D., XV–198.
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Detalle del plano levantado por Joseph 
Carrión de Mula en 1791. Facsímil realizado 
por el Dr. Portillo Franquelo en 1971, 
publicado bajo el título Estudio topográfico 
de los planos de la ciudad y puerto de Málaga, 
Universidad de Málaga, 1983.

Plano del puerto de Malaga, en el que se demuestra 
la formación del combate entre galeotas de moros y 
cristianos, executado el 18 de mayo de 1789 por los 
matriculados de marina, y dirigido por su ministro, 
en celebración de la real proclamación del rey nuestro 
señor don Carlos IIII. MNm., XLI–11. Madrid. 82



Proyecto del Puerto. Rafael 
Yagüe, 1876. Autoridad 
Portuaria de Málaga.
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rellenar con sus escombros lo que luego sería el Parque de 
Málaga, al que luego nos referiremos (52).

Por desgracia el período de auge y prosperidad que se 
centró en el segundo tercio del XIX acabó con la más 
grande depresión de la historia de Málaga. La falta de 
carbón arruinó a la industria siderúrgica; la enorme 
inversión que exigió el ferrocarril Córdoba–Málaga no 
llegó a producir beneficios y consumió buena parte del 
ahorro de la burguesía; las nuevas naciones de Sudamérica, 
tradicionales mercados de los productos malagueños, 
entraron en la órbita comercial de los yanquis triunfadores 
en la guerra de Secesión; y la plaga de filoxera arrasó 
las extensas plantaciones de viñedos, lo que supuso una 
enorme catástrofe para la producción agrícola y por tanto 
para el comercio y el movimiento portuario.

Las obras portuarias contribuyeron a paliar los efectos de 
la profunda crisis económica que afectó a Málaga en los 
postrimeros años del siglo XIX, que motivó por ejemplo el 
que un buen número de malagueños emigrase a Melilla.

A un español excepcional, hijo de esta tierra, debe Málaga 
el inicio y la terminación de estas obras entre 1880 
y 1897. Consecuencia del proyecto del Puerto fue la 
creación del Parque de Málaga, que fue posible gracias 
a la intervención de Cánovas, que evitó que los terrenos 
ganados al mar se vendieran como solares para aplicar el 
beneficio al pago de las obras de los nuevos muelles.

La crisis finisecular producida tras la pérdida de las últimas 
colonias con los desastres de Cuba y Cavite en una guerra 
desigual, demostró la ineficacia de unas instalaciones 
militares portuarias que en muchos casos habían quedado 
obsoletas, razón por la cual fueron progresivamente 
desmanteladas, tras la orden de finales del mes de mayo de 
1898 del Ministerio de la Guerra que declaraba a Málaga 
como ciudad abierta, a fin de evitar que fuera atacada en el 
caso de un hipotético conflicto con los EE UU.

Ya en el siglo XX el puerto malagueño jugó un 
papel esencial en el abastecimiento de las ciudades 
norteafricanas, especialmente Melilla, antes y después de 
producirse el Desastre de Annual en el verano de 1921, 
en el que las tropas españolas sufrieron una desastrosa 
y sangrienta derrota ante los ataques de las tribus 
rifeñas dirigidas por Abd el–Krim. Málaga entonces fue 
reconocida en toda España por el papel que desempeñó 
como hospital de sangre a lo largo del conflicto:

Entre la Ciudad y el Mar, el Puerto ha constituido algo 
más que un eslabón imprescindible para la cultura y para 
el comercio, para la comunicación y para el progreso, y 
también para conformar su imagen y su territorio. Por ello 
Málaga no puede comprenderse sin sus muelles y el Puerto 
no hubiese podido existir sin una población que encontró 
siempre en el mar la razón de su existencia y su futuro.

Porque sobre el perímetro de la ciudad, sobre la piel de 
Málaga, el mar ha contribuido, con el continuo batir de 
sus olas, a escribir día a día y siglo a siglo la crónica de su 
historia, superponiendo generación tras generación una 
página sobre otra página.

Por eso nuestra ciudad es como un palimpsesto, en el que, 
pese a haber desaparecido la escritura del pergamino, el 
hombre de hoy que preste atención a las huellas de su 
pasado puede leer aceptablemente cómo fue o, al menos, 
cómo pudieron ser, la vida y el tiempo que el mar y las olas 
conformaron y que atrás quedaron para siempre.

Hoy, felizmente olvidada la absurda postura de que el Puerto 
debía ser una isla independiente de la Ciudad o la propuesta 
no menos absurda de que desapareciera la actividad 
comercial de nuestros muelles, un futuro esplendoroso se ha 
abierto ya para el tráfico portuario malagueño.

En esta actividad, la comunicación marítima entre Málaga 
y Melilla continuará hermanando a nuestras dos ciudades, 
tan cerca en la historia, tan próximas en la distancia.

MINISTERIO DE LA GOBERNACIÓN

Real Decreto

Queriendo dar una prueba de mi Real aprecio 
a la Ciudad de Málaga por la caritativa 
hospitalidad prestada a los soldados del Ejército 
de África,

…

Vengo en concederle el título de Muy Benéfica.

Dado en Palacio a veintiocho de Febrero de 1922.

ALFONSO.

El Ministro de la Gobernación
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cUando el sUltán mohammed ben 
abdallah llega al sUltanato de 
marrUecos, Una de sUs ideas obsesivas  
es la de recuperar las plazas españolas insertas en las costas 
norteafricanas. Ante las noticias sobre los aprestos del 
monarca, la corte española solicita varios informes sobre 
las posibilidades de defensa de los presidios y sus carencias.

Un buen conocedor de la plaza norteafricana, el veedor 
Monsalve, en dictamen de 1763, pone como primer 

motivo de las carencias observadas la nula atención que 
Melilla ha merecido por parte de la corte e, insistiendo en 
propuestas anteriores, hacía ver que con muy poco gasto 
y trabajo debería haberse formado un pequeño muelle 
de 24 a 30 varas sobre la punta de Florentina, colocando 
al menos un casco de navío lleno de argamasa, obra que 
posteriormente se iría ampliando y mejorando a base de 
mano de obra de confinados que, según Monsalve, vivían 
en “constante ociosidad”, ganando de esta forma un fondo 
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mayor que el de La Marina y un resguardo de los tres 
vientos más perjudiciales; más difícil de entender es su 
convencimiento de que de esta forma se hallarían a salvo 
los navíos marchantes y las escuadras de jabeques.

Por las mismas fechas, el capitán de navío Pedro Justiniani, 
práctico en estas aguas, facilitaba un extenso informe, 
probablemente el primero que se realizaba en su extensión 
y alcance, sobre abrigo para embarcaciones, vientos 
dominantes, corrientes y mareas. Manifestaba Justiniani 
que los peligrosos vientos travesías (los que soplaban 
perpendicularmente a la costa) eran los lestes y suestes, que 
formaban rompientes y resacas. En tiempo de invierno los 
vientos reinantes eran los del primer cuadrante y mitad 
del segundo, mientras que en verano dominaban los 
provenientes del Este y Oeste, teniendo Melilla abrigo para 
los segundos desde el cabo Tres Forcas hasta la Restinga.

Las embarcaciones menores, como los barcos longos, se 
amarraban en la Marina de cuatro en cuatro, alineadas 
de norte a sur, aunque en invierno, cuando arreciaban 
los vientos se colocaban en dos líneas unidos de dos 
en dos por la popa, confiando en el escaso abrigo que 
proporcionaba la punta de Florentina. Las embarcaciones 
que necesitaban aguas más profundas, daban fondo en 
calados de 30 a 35 brazas al ENE. De la plaza, a una legua 
de la orilla, preparados para, en caso necesario, ponerse al 
abrigo del cabo Tres Forcas.

Según Justiniani, las corrientes llegaban, a lo largo de 
la Restinga, en dirección Oeste, alcanzando la altura de 
Rostrogordo y costeando hasta el cabo de Tres Forcas, 
donde se unían a la corriente general de la costa que, 
a distancia de cinco o seis leguas iba generalmente en 
dirección Oeste. Las mareas, según los efectos de la luna, 
alcanzaban un desnivel máximo de medio metro entre 
pleamar y bajamar.

Del informe de Justiniani, el ingeniero de Cartagena 
Matheo Vodopich sacaba las siguientes conclusiones: que el 
varadero de Melilla no tenía más protección que la punta 
de Florentina, pero tan precaria que en tiempo de vientos 
del Este, los marineros dejaban los barcos abandonados; 
que solamente podía albergar embarcaciones pequeñas y 
que los jabeques y otras embarcaciones grandes tenían que 
hacerse a la vela en tiempo de borrasca o vientos fuertes 
del Este y Sudeste por fundado temor a perderse.

En el mismo informe, Vodopich señalaba una serie de 
calas, al otro lado del cabo Tres Forcas donde galeotas 
y jabeques podían refugiarse en caso necesario; para 
galeotas indicaba, entre otras, las calas de la Galera, de los 
Pájaros, de Zexbé o de los Charranes, y Calamazagán; para 
jabeques, la Calatramontana. El ingeniero Juan Cavallero, 
en 1773, incidía en las mismas conclusiones, haciendo ver, 

en su reconocimiento de la plaza, cuando ya apuntaba un 
más que probable ataque por parte del sultán Mohammed 
ben Abdallah, que Melilla no podía ser puerto ni abrigo 
para embarcación alguna. Según Bravo Nieto, Cavallero 
hizo un proyecto de espigón que no llegó a materializarse.

el sitio de melilla de 1774

Con más claridad que cualquier otro acontecimiento 
histórico de relevancia acaecido en Melilla hasta el inicio 
de la campaña de 1893, el sitio de Melilla de 1774 puso de 
manifiesto el grave problema que suponía para la plaza la 
inexistencia, no ya de un puerto de abrigo que entonces 
ni siquiera estaba en los planes de los gobiernos cuando 
ciudades españolas de mayor entidad carecían de él, sino 
incluso de un modesto muelle practicable y resguardado 
de las agresiones del enemigo secular.

Ya con el primer navío llegado tras el comienzo del sitio, 
una embarcación francesa cargada con elementos de 
construcción y reparo, anclada en la rada la tarde del día 
12 de diciembre, se pudo constatar las dificultades con 
que la plaza se había de encontrar a la hora de la carga y 
descarga de los navíos. Pese a la necesidad urgente que 
había de elementos de conservación y mantenimiento de 
las fortificaciones, no hubo posibilidad de descargar más 
que una pequeña parte del cargamento, al decir del capitán 
Miranda, presente en la plaza, “por lo fuerte del temporal 
que corría y mala situación en que está nuestro embarcadero”, 
escaso y desprotegido, volviéndose la embarcación hacia 
Málaga con la mayor parte de la carga, no pudiendo 
tampoco embarcar las mujeres y niños de la plaza, cuya 
evacuación se hacía precisa a la vista de la dureza que se 
preveía en el asedio de Melilla por parte del Sultán, y cuyo 
embarque quedó demorado hasta el 16 del mismo mes.

Entre los días 17 al 22 del mismo mes, la población de la 
plaza pudo contemplar, desde las murallas, cómo cuatro 
fragatas llegadas de la Península se colocaban a la vista 
sin que pudieran efectuar la descarga, motivado por el 
recio temporal “del Leste” que azotaba la costa. El primer 
accidente marino se daría el siguiente día 27, cuando un 
jabeque ibicenco cargado de materiales de construcción y 
faginas fue arrastrado por el temporal a la playa enemiga, 
perdiéndose el cargamento y produciéndose una víctima, 
un esclavo musulmán del patrón que quedó encerrado 
bajo la escotilla, pereciendo no se sabe si ahogado o a 
consecuencia de los disparos de artillería de la plaza que 
prefirió destruir la embarcación antes de que el enemigo 
se apoderara de ella y de su carga. Algunos incidentes 
similares más, aunque sin víctimas, se darían durante el 
transcurso de los acontecimientos bélicos.

Planos y secciones de los morros del puerto 
de Melilla. Fernando Arrigunaga, Cádiz, 
junio de 1891. CFSG
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Melilla, vista general desde el 
mar, hacia 1905. CJDS.

Vista del embarcadero de Melilla, 
hacia 1910–1911. FCOML. 89
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Plano del Muelle de la Plaza de 
Melilla con el proyecto de una 
Batería …1790. IHCM. AIMML.
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Plano que manifiesta el Muelle 
que se esta ejecutando delante 
del frente ABC. 7 de octubre de 
1783. IHCM, AIMML nº 450.
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Plano que acompaña el 
reconocimiento practicado por 
el coronel e ingº en segundo Dn. 
Domingo Belestá. Melilla 30 de julio 
de 1795. IHCM. AIMML. Nº 443.

Plano que demuestra la situación 
del Lienzo de Muralla que tiene 
que abrirse … (hacia 1793). 
IHCM. AIMML. Nº 73.

Plano del Muelle de la Plaza 
de Melilla con el Proyecto de su 
ampliación para la creación de 
una batería. s/f. pero hacia 1790. 
IHCM. AIMML. Nº 104. 92
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Plano de la Plaza de Melilla,  
sus Obras Destacadas … Melilla,  
1 de septiembre de 1800.  
BN–Mr/43/121.

Detalle del Plano de la Plaza  
de Melilla, sus Obras Destacadas 
… Melilla, 1 de septiembre  
de 1800. BN–Mr/43/121. 94
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Calmado algo el tiempo borrascoso, tras casi veinte días de 
mar movida, por fin el día 29 se pudo hacer una descarga de 
tropa y pertrechos de boca y guerra desde los tres jabeques y 
dos fragatas presentes en la rada, auxilio que fue recibido con 
enorme alegría por la fatigada guarnición, ayuda completada 
al día siguiente, con la llegada de 24 embarcaciones, que, sin 
embargo, tuvieron grandes dificultades para el desembarco, 
por haber empeorado el tiempo, teniendo que ponerse 
a la vela rumbo a las islas Chafarinas, tras la pérdida de 
varias lanchas estrelladas contra las rocas de la Marina y el 
inoperante desembarcadero.

Las dificultades por la falta de refugio apropiado hizo que 
gran parte de los materiales se perdieran en el momento 
del desembarco, pérdida compensada por el exceso de 
suministros aportados, que en ocasiones obligó a algunos 
barcos a volver al puerto de origen con toda su carga al 
no haber lugar disponible para su almacenaje. Según el 
cirujano Loayza, llegado de Málaga el día 30, solo con 
lo que se perdía “pudiera sustentarse un ejército doble en 
número del que hoy defiende Melilla”.

Si bien el desembarco se hacía habitualmente por la 
Marina, al darse cuenta el enemigo de la extrema debilidad 
de este punto, estableció una batería en la playa dedicada 
exclusivamente a impedir el acceso de las lanchas, lo que 
obligó a que, desde ese momento el acopio de hombres, 
pertrechos y materiales de todo tipo se hiciera por la 
llamada puerta del Socorro, lo que hizo aún más difícil 
aquella tarea, pues, dada la constitución del pequeño 
desembarcadero existente en el lugar, obligaba a que las 
operaciones se hiciesen en tiempo de mar bonancible, 
de forma tal que las veces que se intentó hacerlo con 
mar movida se perdió gran parte de la carga. Se hacía 
especialmente duro el desembarco de la artillería, a la 
que había que subir a mano por el estrecho pasadizo que 
comunicaba la puerta con el nuevo hospital. Este grave 
inconveniente pudo resolverse, ya muy avanzado el sitio, 
gracias al ingenio del comandante general de la artillería 
que inventó una especie de cabría que permitía subir las 
grandes y pesadas piezas por la muralla.

De cualquier forma era tal la abundancia de recursos de 
todo tipo que la plaza se podía permitir el que no pocos 
barcos volviesen a sus puertos de origen sin hacer intento 
alguno de desembarcar el contenido de sus bodegas, 
como ocurrió el 13 de enero de 1775 en que se dieron la 
vuelta, camino de Málaga, dos embarcaciones, una con 
700 quintales de pólvora y otra con un tercio de la plantilla 
del regimiento de Zamora, para los que no había sitio en 
Melilla; sin embargo al día siguiente se descargaban 30 
cañones de hierro con sus accesorios, con las dificultades 
reseñadas anteriormente. Es por entonces cuando el médico 
Loayza oye decir en la plaza que el Rey tenía pensado 

establecer en las islas Chafarinas un puerto de abrigo, con 
“ciudadela de seguridad”, dadas las excelentes condiciones 
del fondeadero, proyecto que, al finalizar el sitio, quedó 
completamente olvidado, si bien las islas, en su estado 
natural, siguió siendo, durante más años de los deseados, 
el puerto de refugio de Melilla, junto con la llamada cala 
Tramontana, al otro lado de la península de Tres Forcas.

Especialmente dramática fue la jornada del día 19 de 
febrero siguiente en que la mar estuvo tan fuerte que las 
embarcaciones, al decir de Loayza, “mojaban sus grímpolas 
y gallardetes en el mar, cual si quisiesen escribir en el cielo 
lo que pasaba en la tierra”, y algunas, antes de poder 
largar velas, rompieron sus amarras, produciéndose gran 
confusión, y dándose episodios de gran aparatosidad, en 
los que pusieron a prueba su pericia náutica Frasquito 
Aguado y el patrón Sánchez, sumándose al escenario 
la artillería marroquí, que contribuyó no poco a hacer 
más apurada la situación, sin poderse evitar que alguna 
embarcación quedara destrozada sobre las rocas de la 
costa y otras en poder del enemigo. Al día siguiente, dos 
barcos que habían logrado entrar en el Mantelete fueron 
destruidos por la nueva batería de cuatro cañones colocada 
por el sultán el día anterior en la playa cercana, poniendo 
en evidencia la falta de protección del varadero.

finaliza el siglo

El exiguo y desprotegido varadero seguiría igual hasta 1783 en 
que, según Morales, se hizo lo que llama “dársena actual”, que 
se cerraba con el espigón existente que partía de la base del 
torreón de San Juan, por un lado, y por el otro por un muelle, 
que partía igualmente de la base del torreón de la Cal, obra 
que en la época que tratamos proporcionaba alguna mayor 
seguridad y que contribuía muy modestamente a resolver 
los graves problemas de refugio, carga y descarga de las 
embarcaciones arribadas a Melilla.

En 1790, el ingeniero de Málaga Segismundo Font 
proponía ampliar el extremo del muelle, situando sobre la 
obra una batería provisional para dos cañones de pequeño 
calibre que flanqueasen la playa del Mantelete, origen de 
las agresiones inmediatas de los fronterizos, y otro cañón 
para fuego rasante que batiese los ataques del río. Ésta obra 
fue llevada a cabo hacia 1793, a impulso del Gobernador 
José de Rivera, con el nombre de Batería de la Cabeza 
del Muelle, origen, con modificaciones posteriores, de lo 
que se llamó más tarde Batería de San Luis de la Marina. 
Ésta fue la base, a su vez, del que desde finales del siglo 
XIX sería el llamado muelle civil o del comercio, por 
diferenciarlo del denominado muelle militar, comenzado 
unos años antes, como veremos en páginas posteriores. 



Desde San Antonio, Rivera construyó un pontón paralelo 
al que hizo macizar para evitar que las arenas pudieran 
penetrar de Norte a Sur.

En cualquier caso, el muelle construido, abandonado a su 
suerte durante muchas décadas, no fue solución para las 
necesidades de Melilla, y así, en 1797, el cosmógrafo Vicente 
Tofiño de San Miguel, escribía para su Derrotero que el 
puerto de Melilla era chico y solo servía pata jabequitos 
y galeotas. Las embarcaciones mayores debían fondear al 
Este de la plaza, a distancia de media a una legua, y de 20 a 
35 brazas de profundidad, estando expectantes para que, al 
menor indicio de viento Levante, dar a la vela y escapar del 
serio peligro. Como señal anticipada del viento indicaba la 
continua observación del monte Caramú, donde las nubes 
fijas en su cumbre daban a entender que el viento arreciaría 
a corto plazo. De aquí el dicho de los antiguos marineros de 
Melilla, ya perdido: “Gurugú con montera, levante quieras o  
no quieras”.

melilla la olvidada: los primeros  
años del siglo XiX

El siglo XIX comienza para Melilla con los peores augurios. 
Pendientes los gobiernos nacionales de las cuestiones 
peninsulares, que comienzan con la guerra contra Francia, 
sigue con los guerras carlistas, que se solapan con los 
intentos de secesión de las colonias americanas, todo 
ello trufado de intentonas militares y pronunciamientos 
diversos, nada tiene de extraño que los asuntos de las plaza 
de soberanía en el Norte de África quedaran olvidados. Si 
a ello añadimos una hacienda del estado en permanente 
déficit, y como consecuencia unas dotaciones para plantillas 
y mantenimiento de infraestructuras muy insuficientes, 
es lógico pensar que las innumerables advertencias de los 
gobernadores de la plaza, sobre la mala disposición del 
fondeadero y la práctica inexistencia de muelle, quedarían 
archivadas para mejor ocasión, tal como, con franqueza 
poco habitual, se les contestó en algunas ocasiones.

En este contexto resulta raro que, como escribe Gabriel 
de Morales, llegase hasta Melilla, en 1818, una comisión 
compuesta por el brigadier de Ingenieros D. José Iglesias y 
el Ingeniero del Departamento de Cádiz capitán de fragata 
D. Lorenzo Lorda, para, entre otras misiones, comprobar el 
estado del puerto y fondeadero. El resultado de la inspección 
fue el que era de esperar. Sin duda se hizo un informe, que 
llegaría al despacho previsto, y allí se archivaría, junto con 
otros informes más del mismo carácter.

El muelle de Melilla, además de la falta de mantenimiento 
obligado por el deterioro producido con el paso del tiempo, 

tenía su mayor enemigo a pocos pasos del mismo. El río de 
Oro aportaba, en tiempo de lluvias torrenciales, tal cantidad 
de arena, que todo el trabajo de desareno efectuado durante 
una larga temporada, quedaba anulado en unos pocos 
días. Afortunadamente el duro trabajo se hacía mediante 
mano de obra procedente del presidio, y para el cual había 
permanentemente un cierto número de confinados; si 
hubiesen tenido que pagar jornales, el muelle habría quedado 
inútil para siempre dado el estado financiero de la plaza. De 
hecho, hubo épocas, sobre todo en época de guarniciones 
muy disminuidas, en que se dejó de sacar arena del fondo por 
ser necesario el concurso de aquella mano de obra para otros 
menesteres más urgentes, quedando el muelle reducido a una 
simple playa donde se varaban las embarcaciones, algunas 
veces con pérdida de las mismas.

Juan Pérez, que ostentaba el cargo de Director Subinspector 
de un organismo no identificado del que dependían en 
alguna forma los presidios norteafricanos, informaba en una 
memoria de 1821 que, al perderse la ya escasa protección 
del antiguo muelle, cegado por las arenas, las embarcaciones 
sufrían directamente el fuego de fusil del enemigo lo que 
ocasionaba bastantes desgracias, y que durante la época 
de vientos fuertes ni siquiera los pequeños botes podían 
permanecer en el agua, viéndose obligados a depositarlos en 
tierra para impedir el que fueran destruidos o terminaran 
varados en la costa enemiga. En 1825 el muelle estaba 
completamente inútil, por lo que durante los dos años 
siguientes hubo que utilizar a la mayor parte de los presos 
en el desareno, obra lenta y de enorme esfuerzo condenada a 
quedar inoperante a muy corto plazo.

el descargadero de florentina

A la vista del estado deplorable del muelle, así como el de 
las embarcaciones de servicio de la plaza, prácticamente 
inútiles precisamente por las pésimas condiciones en que 
debían hacer el embarque y desembarque de personas y 
carga general, el teniente coronel Luis Cappa y Rioseco, 
nombrado por segunda vez gobernador de la plaza, tomó 
la determinación de hacer bajo su responsabilidad un 
nuevo desembarcadero. Para ello eligió una zona situada 
al pie de la Florentina, donde ya en el pasado se había 
allanado una porción de roca, y que reunía varias ventajas 
con respecto al antiguo muelle. Se situaba algo más lejos 
de la desembocadura del río de Oro prolongando así algo 
más —no mucho más— el tiempo de cegado del muelle; 
la mayor distancia de los ataques enemigos le alejaba 
de sus agresiones, confiándole alguna mayor seguridad, 
y su mayor profundidad permitía el acercamiento a 
la costa de embarcaciones de superior calado. Tenía el 96



Plano del presidio de Melilla y 
costa de Africa confinante, Mateo 
Vodopich, 1764. IHCM. AGM.  
Nº 4.688/7, C–32–14/MEL–G2/7.

Plano de la Plaza de Melilla. BN, 
MR/42/606. La disposición del 
puerto corresponde a principios 
del XVIII.
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Plano de una porción de frente de la 
Plaza de Melilla en que se manifiesta 
el muelle, fondeadero, Playa del 
Mantelete y el Río que enarena 
estos puntos … 24 de julio de 1802. 
IHCM. AIMML. Nº 180.
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Cortes y perfiles pasando por las 
líneas M.N.P.Q.R. del proyecto 
de una dársena en el Foso de 
esta Plaza. Melilla 15 de marzo 
de 1835. José Herrera García. 
IHCM. AIMML. Nº 394.

Plano de una porción de la Plaza de 
Melilla que comprehende parte de sus 
tres recintos, el fondeadero, playa del 
Mantelete, obra que se proyecta en este, 
desembocadura del Rio Oro, … Copia de 
Rafael del Barrio, Granada 12 de enero 
de 1817. IHCM. AIMML. Nº 393.
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Plaza de Melilla. Seis Perfiles. 
Francisco de Alvear, Nicolás 
Arespacochaga y Manuel Sevilla, 
1846. BN. MR 42–608.

Plano de la plaza de Melilla y su 
campo hasta el alcance del cañón. 
Año de 1846. Francisco de Alvear, 
Nicolás Arespacochaga y Manuel 
Sevilla. BN. MR 42–605.

Plano de la Plaza de Melilla. 
Francisco de Alvear, Nicolás 
Arespacochaga y Manuel Sevilla, 
1846. BN. MR–42–607.
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inconveniente de su nula protección en tiempo de mar 
movido, permitiendo su utilización solamente en épocas 
de bonanza.

En 1831 se comenzaron los trabajos, con mano de 
obra del presidio; una labor de extrema dureza, pues se 
hizo a base de picar en la roca viva. Complemento del 
descargadero fue un camino en zig–zag desde el mismo 
hasta las cuevas de la Florentina, camino de entre 4 y 5 
metros de ancho que coincidía con la actual carretera de 
acceso al Pueblo, y por el que eran llevadas las cargas hasta 
el recinto a espaldas de presos. Para facilitar la descarga 
se colocó un pescante al borde del mar. Esta colosal obra 
(colosal por el sobreesfuerzo exigido a sus ejecutores) fue 
costeada por el asentista de víveres malagueño Manuel 
Agustín Heredia, primer interesado en contar con un 
muelle práctico para la descarga de sus buques. Este 
desembarcadero, muy utilizado durante medio siglo, 
facilitaría considerablemente los trabajos de construcción 
del muelle militar en tiempos del brigadier Macías.

desareno del mUelle:  
Un trabajo efímero.

Evidentemente el nuevo muelle no resolvía el problema 
del abrigo de embarcaciones, problema que en Melilla se 
mantenía durante largas temporadas. Es por eso por lo 
que en 1835 se promueve la creación de un puerto en la 
ensenada de los Galápagos, con comunicación con el foso 
de los Carneros, proyecto ejecutado por el Comandante 
de Ingenieros José Herrera García, pero que no tuvo 
aplicación práctica por el riesgo que suponía intentar la 
entrada en la época en que dominaba el viento de levante 
y por el peligro de ser alcanzadas las embarcaciones por 
los disparos del enemigo desde el cercano ataque de la 
Puntilla, aunque la idea nunca se descartó del todo y fue 
retomada en años posteriores.

En 1839, el teniente Conti, hijo del gobernador de su 
nombre, en un Proyecto de mejoras para Melilla, indicaba 
que por entonces se utilizaban los dos muelles. El antiguo 
de la Marina, defendido por la batería de San Luis y el 
fuerte de San Antonio, y bajo la protección de la batería 
de San Felipe y el torreón de San Juan sobre la muralla 
de la plaza, muelle que comunicaba con ésta por un 
puente levadizo que daba paso a la poterna del principal. 
El otro muelle, el mencionado anteriormente, era el de 
la Florentina, protegido por el torreón de las Cabras, 
la batería de En Medio, la de la Parada y el baluarte del 
Bonete. Este informe fue tomado por Madoz en 1848 para 
incluirlo en su diccionario.

El aterramiento del puerto era el principal problema pues 
impedía su utilización regular; por su persistencia, en 
marzo de 1842 se perdió un místico del Peñón del Vélez 
y al poco tiempo tocó con la barra el correo de la plaza, la 
llamada San Antonio, teniendo que ser varada.

A principios de 1843, el comandante de Ingenieros de 
Melilla, a la vista del estado del muelle de la Marina, tomó 
partido porque se olvidase el anterior y desconocido 
proyecto de dársena en el foso de los Carneros y se 
verificase el desareno del primero. Por una Real orden 
del 6 de junio de 1843 se dispuso su limpieza por un 
importe de 28.900 reales, de los que, como escribe Gabriel 
de Morales, solamente se llegaran a aportar 10.000. Con 
ellos, y 200 confinados que se llevaron del presidio de 
Cartagena, se comenzó la obra el 18 de diciembre de 1843, 
obra complementada con reparos en el viejo muelle y en 
la batería de San Luis, reparos que, como la mayoría de las 
obras, duraron escaso tiempo. Se dio fin a los trabajos el 
30 de septiembre de 1844, y los muchos metros cúbicos de 
arena extraídos se destinaron precisamente al relleno del 
foso de los Carneros.

De estos trabajos se siguieron grandes ventajas. El puerto 
llegó a las 5 brazas de fondo, facilitando la entrada de 
barcos de 18 a 20 toneladas, y sus benéficos efectos se 
apreciaron en la práctica cuando se llegó a cargar un 
místico con 1.700 quintales de leña, en pleno temporal, 
sin sufrir percance alguno, y los barcos y lanchas llegaban 
hasta el ángulo nordeste de San Luis con fondo más que 
suficiente. Por cierto que los trabajos de desareno hicieron 
que se descubriera la base del antiguo muelle, del que 
pudo apreciarse se extendía unos 38 metros en dirección 
permanentemente paralela al muro aspillerado que unía 
el fuerte de San Luis con el torreón de la Cal. Entonces, 
para facilitar el que no quedara desabrigada la parte Norte 
del fuerte y la parte Este del citado muro, se restableció 
el muelle de nueva planta haciendo su revestimiento de 
madera de pino.

Cuando el brigadier Santillana llega a Melilla al poco 
tiempo de iniciados los trabajos, en visita de inspección 
promovida por el Capitán General, está el desareno en 
plena actividad. De esta visita nace un informe sobre la 
plaza, firmado por el brigadier, que abarca casi todos los 
asuntos relacionados con su funcionamiento, tanto en el 
aspecto exclusivamente militar como en el civil, si bien 
este último, en esta época, es muy difícil deslindarlo del 
militar siendo como era Melilla predominantemente un 
gran acuartelamiento, donde todos los servicios corrían 
por cuenta del presupuesto militar. Es precisamente en esta 
época cuando se produce una mayor demanda de creación 
de un organismo municipal que atienda al procomún de 
forma independiente. 102



Vista de Melilla, dibujo incluido 
en la obra Diario de un testigo de la 
Guerra de África, 1860. FCOML.

El puerto y la Marina de 
Melilla, hacia 1890. FCOML.
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Plano de una parte del recinto 
de la Plaza, desde la gola de la 
cortina de Sn. José … V. Beleño. 
IHCM. AIMML. Nº 194.

Dibujo que representa en planta y 
sección de una farola para guía de las 
embarcaciones en la plaza de Melilla y una 
parte de la plaza. IHCM. AIMML. Nº 195. 104
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Santillana hace una valoración del puerto de Melilla en 
su Memoria en la que pone de manifiesto la enorme 
extensión de la rada, sin límites por el Norte y el Este, por 
cuya causa era desabrigada e insegura cuando soplaban los 
vientos del 1º y 2º cuadrante. “Al menor recelo de levante, 
escribía el brigadier, que es el que más se experimenta y 
siempre arrecia, los buques de cualquier clase que sean tienen 
que levarse para evitar su perdición. Es escusada mayor 
demostración sobre la mala calidad de su puerto”. Con los 
vientos del 3º y 4º, por el contrario, los buques se hallaban 
en seguridad con un buen anclaje sobre fondo limpio, 
solamente con la condición de que los de mediano y mayor 
porte debían quedar a más de media legua de la plaza, 
pudiendo los menores quedarse a 80 varas de la misma. 
Los surgideros eran los ya mencionados: el de la Marina, 
cuando las obras de desareno estaban en plena actividad, y 
el de la Florentina. Complementarios de éstos eran: el del 
Socorro, solo utilizado en tiempos de sitio, y el Galápago, 
sin servicio por ser “borrascoso y de mal fondo”.

Las obras de desareno, secuencia repetida una y otra 
vez, quedaron en nada cuando, apenas dos años más 
tarde, ya había perdido el puerto dos metros y medio de 
profundidad.

el informe alvear

En enero de 1845 se designó al capitán de Artillería 
Francisco Alvear y Ward para presidir una comisión que 
se empeñara en el levantamiento de planos de las plazas 
fuertes de Málaga, Melilla, Peñón de Vélez y Alhucemas, a 
los que debía acompañar una memoria militar, histórica 
y descriptiva de las mismas. El capitán Alvear se dedicó 
a esta tarea desde julio de 1845 a enero de 1847, y fruto 
de este trabajo son una serie de memorias excelentes, 
probablemente las más extensas y completas de las que se 
hicieron durante el siglo, pues abarcan absolutamente todos 
los puntos, hasta los aparentemente más insignificantes, 
en los que una persona pudiera fijar su atención, dentro 
de las plazas citadas. El puerto y fondeadero de Melilla es, 
sin duda, uno de los más interesantes por su extensión y el 
detalle con que se contempla.

Es en este informe donde vemos que en 1846 aún no se 
había abandonado el proyecto de aprovechar la ensenada 
de los Galápagos como puerto posible, pero siempre con 
la intención de dar entrada al agua hasta el foso de los 
Carneros y convertir este foso en una especie de dársena en 
la que pudieran entrar embarcaciones.

Comienza su informe sobre el fondeadero destacando los 
datos generales tan repetidos en numerosos documentos 

a lo largo de los siglos XVIII y XIX. Una rada a manera de 
herradura, sumamente insegura y expuesta a casi todos los 
vientos del primero y segundo cuadrante, particularmente 
desde el Nordeste al Este que mueven el mar y “cuyas 
ráfagas insufribles no dejan regir la vela y obligan a dar al 
través en las costas enemigas”. Por el contrario, la rada era 
muy segura con los vientos del tercer y cuarto cuadrante, al 
abrigo de la costa eran los llamados “vientos de tierra”, con 
los que, una vez doblado el cabo Tres Forcas, los buques 
que llegaban “en corrida con los del Noroeste y Oeste”, 
encontraban la mar bonancible. Afirmaba el capitán 
Alvear, seguramente con datos facilitados por alguna gente 
de mar de la plaza, que la experiencia tenía acreditada el 
que buques de mayor porte, en la época de los temporales 
extraordinarios del Nordeste y Sudeste, se salvaban “a 
distancia de un tiro de cañón de la plaza, en vuelta del Este, 
en 15 brazas de fondo limpio, de arena fina, sostenidos con 
pocos aunque buenos cables”. Este hecho servía al capitán, 
con un cierto optimismo probablemente basado en que 
su estancia en la plaza era ocasional y no permanente, que 
Melilla, aunque malo, tenía puerto.

En la parte Sudeste de la plaza menciona Alvear la 
ensenada que formaba gola con la playa del campo 
fronterizo, muy perjudicada por los vientos del Este 
y Sudeste. El capitán ponía de manifiesto que “los 
inteligentes” estimaban que el mal quedaría resuelto, al 
menos en la inmediación de la plaza, “sacando desde el 
punto de los bajíos en que empieza a salir una puntilla, y en 
prolongación de esta, un espigón en vuelta del Sur, del largo 
de un cable, siendo lo suficiente para dejar esta ensenada 
convertida en un magnífico puerto, seguro en todos los 
tiempos, para 10 o 12 embarcaciones, y mucho más si el río 
de Oro, que a veces en las fuertes lluvias trae demasiada 
corriente, se dirigiese por la falda de Tarara y detrás del 
ataque de la playa llamado de la Leña, que según se dice, era 
el cauce que llevaba anteriormente”. Un puerto cuya idea, en 
sus líneas generales, sería tomada años más tarde por otros 
técnicos, aunque sin realización práctica alguna.

Para fondear en el que Melilla considera puerto, tratándose 
de buques de gran porte, lo más cómodo era situarse al 
Este de la plaza, sobre 20 o 25 brazas de arena y cascajo 
colorado, a distancia de media legua, en disposición de 
darse a la vela con los vientos de Levante, del primer y 
segundo cuadrante. Las embarcaciones pequeñas, como 
jabeques, místicos y galeotas, podían situarse al resguardo 
de casi todos los vientos, por el frente Este de la peña e 
inmediatos a la plaza, a distancia de un cable, con fondo 
de 15 a 20 pies y disponiendo de buen anclaje, pero, eso 
sí, muy expuestos a los fuegos del enemigo. En la Marina, 
entre los fuertes de San Antonio y San Luis, perdidos gran 
parte de los beneficios que produjo el desareno anterior, 



Diseño del fuerte de San Luis 
de la Marina núm. 13 con la 
modificación proyectada por el 
Capitán Teniente de Ingenieros 
D. Emilio Cazorla y Prasts. 1870. 
IHCM. AIMML. Nº 406. 106



Fragmento del Proyecto de ensanche de 
las fortificaciones de Melilla, de Francisco 
Roldán y Vizcayno, hoja 14. Nota: 
Muelle para el desembarco. Escalera de 
desembarco. Cuerpo de guardia aspillerado 
para la defensa de la pequeña rada con una 
farola para marcar la entrada. Banquetas. 
Muro parapeto para defender el espigón o 
muelle. 1868. IHCM. AIMML. 107
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Plano de Melilla con el proyecto 
de un muelle de descarga … 
Emilio Cazorla y Prats, 23 
de octubre de 1869. IHCM. 
AIMML. Nº 531.
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quedaba una pequeña playa para dos o tres faluchos, y 
para las llamadas lanchas de auxilio y pesquería. Alvear 
escribe: “en este punto, han descargado embarcaciones 
mucho mayores cuando había más fondo y se tenía más 
cuidado en la limpieza del puerto”.

También menciona el capitán un proyecto para agrandar 
el espacio de la Marina hasta San Jorge, cuyo original no 
ha sido posible encontrar, y para el cual Alvear sugería 
fuera ampliado también el espacio hacia el mar, con lo 
que resultaría un varadero para 15 o 20 embarcaciones 
de todos los portes. Rayano en la utopía, dada la época 
en que se extiende, finaliza el informe con la posibilidad 
de formar un malecón robusto desde el frente de Santa 
Bárbara hasta el ataque del Río, construyendo al final de 
aquel y en las proximidades del mar un fuerte rasante y 
artillado que batiese los ataques, obligando a correr al río 
de Oro por otro cauce que no perjudicara tanto al puerto.

el pUerto en 1855. descripción  
de vicendon–dUmoUlin

En 1855, en tiempos del brigadier Buceta, un hombre 
de recio carácter para el que no parecía haber nada 
imposible, se propuso la construcción de un espigón que 
partía de Florentina y, siguiendo una dirección paralela 
a la playa formada en el Mantelete en una longitud de 15 
varas, formaba un abrigo muy similar a los propuestos 
en anteriores ocasiones, que, igual que aquellos, pasó a 
engrosar el nutrido expediente de los proyectos fallidos.

En este mismo año llegaba a Melilla el ingeniero hidrógrafo 
de primera clase Vicendon–Dumoulin, a bordo del vapor 
Le Phare, mandado por el capitán de navío Philippe de 
Kerhallet, con la misión de efectuar trabajos hidrográficos 
de la costa Norte de Marruecos. En la plaza fueron 
cortésmente recibidos por Buceta, y aprovecharon su corta 
estancia en aquella para tomar los datos obligados sobre 
el puerto de Melilla. Es interesante resaltar que, entre las 
conclusiones sacadas de su viaje por la zona, una de las más 
tajantes fue la de aconsejar a todos los barcos de comercio el 
evitar a toda costa el navegar por aquellas inhóspitas orillas, 
que no tenían interés alguno mas que para los que atendían 
a los presidios africanos y algunos pocos interesados en el 
comercio con Argel, reciente colonia francesa.

De lo escrito por Vicendon se entresaca la información 
de que en aquel año el muelle utilizado como 
desembarcadero era el de Florentina, “tallado en la roca 
misma en que se asienta”, aunque advertía de que no era 
practicable en cuanto se levantaban “vientos del Este un 
poco frescos”. Entonces era preciso refugiarse en el que el 

ingeniero denomina “puerto”, el de la Marina, pero con el 
grave inconveniente de que solo admitía embarcaciones 
pequeñas. Que no era el único problema, ya que en 
aquella fecha recibí disparos de fusil y algún que otro 
cañonazo de una batería de media docena de piezas, una 
incluso de a 24, que aunque no muy temible era muy 
difícil de desmontar por que las piezas estaban enterradas 
parcialmente y siempre apuntadas hacia la plaza, y muy 
bien defendidas por un espaldón de tierra.

El fondeo se hacía, como siempre, al Este de la plaza, sobre 
fondos de 14 a 18 metros, según la distancia en la que 
pretendía mantenerse. Opinaba Vicendon que se podría 
fondear incluso a distancias más cortas, puesto que la costa 
era sana y acantilada al norte del paralelo de la ciudad. Por 
el Sur los fondos eran menores y disminuían gradualmente. 
En general, el fondo se componía de arena con un poco 
de limo. El abrigo era para los vientos del Oeste (variables 
del Noroeste al Sudoeste), pero había serio peligro con 
los vientos del Norte y del Este, sobre todo si se llegaban a 
mostrar violentos antes de poder abandonar el fondeadero. 
Con un golpe de viento del Norte aconsejaba alcanzar las 
islas Chafarinas, si diese tiempo aún a echar las velas; si el 
viento fuera del Este era aconsejable intentar doblar el cabo 
Tres Forcas para ganar el largo. Si en ambos casos, no se 
pudiera echar las velas a tiempo, no habría otra solución que 
lanzar el ancla, con exposición a un probable desastre.

Las calmas eran dominantes en verano, pudiendo fondear 
delante de Melilla una escuadra numerosa, tal como le 
contaron al ingeniero los marinos de la plaza. En la mala 
estación había que aparejar inmediatamente y ganar 
el largo lo más rápidamente posible. También tomó 
nota Vicendon de lo útil que resultaba el Gurugú para 
identificar rápidamente los vientos. Cuando las nubes se 
acumulaban en el Oeste, viento del Este; y lo contrario 
cuando la acumulación se producía en el lado Este.

algo sobre faros

Un problema añadido a la falta de puerto en Melilla era el 
hecho de que la plaza no contaba con un sistema de faros 
fiable para ayuda de la navegación. En varias ocasiones 
los gobernadores hicieron llegar a las autoridades de la 
Capitanía esta carencia, sin que se pusiera remedio a la 
misma por falta de medios económicos. En el lugar en que 
más tarde se levantó el primer faro había una modesta 
caseta donde se colocaba el vigía de mar para anunciar la 
llegada de los barcos, sitio en el que por fin, en abril de 
1854, se hizo una pequeña obra consistente en levantar 
un piso sobre la mencionada caseta en el que se colocó 
un farol con alcance de 4 a 5 millas, que únicamente se 110



Melilla, vista general de la zona 
del puerto. Fotografía antes de 
1907. CJDS

La zona de Florentina anterior 
al inicio de los trabajos de 
construcción del puerto. CJDS.
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encendía cuando era apercibido un barco. El sistema no 
se mantuvo con regularidad y eran frecuentes las quejas 
porque no siempre se hallaba encendido y se confundía 
con los fuegos que, para desorientar a los barcos, 
encendían los fronterizos.

En 1888, a la vista del mal estado en que se hallaba el faro, 
fue reconstruido en forma octogonal y pintado de azul 
claro, y se colocó una farola nueva, con petróleo como 
combustible, que funcionó con mayor regularidad, aunque 
todavía se quejaban los capitanes de los correos de que 
en alguna ocasión se encontraban con la farola apagada. 
Emitía una luz fija, blanca desde una altura de 40 metros 
sobre el nivel del mar que podía divisarse desde 12 millas. 
En abril de 1892 se instaló en la punta más saliente del 
muelle militar, sobre una columna de hierro, una luz fija 
roja de petróleo con un alcance de 12 millas.

comUnicaciones marítimas en la primera 
mitad del siglo

Hasta 1858 las comunicaciones marítimas entre Melilla y 
la península fueron escasas, discrecionales e irregulares. 
El aislamiento de la plaza obligaba a los gobernadores a 
solicitar con frecuencia el establecimiento de una línea 
regular que, al menos una vez al mes, uniera con carácter 
permanente los dos puntos. Los transportes marítimos 
corrían por cuenta del asentista de víveres y efectos, y 
el envío de tropas se hacía por medio de embarcaciones 
del Estado, cuando había alguna disponible. Hacia 1840 
se dispuso que un barco de la marina de guerra fuera 
destinado al servicio de Melilla, pero los barcos asignados 
aparecían muy rara vez por aguas de la plaza. Cuando 
había que enviar desde algún punto peninsular un número 
considerable de gente o efectos se hacía una contrata 
exclusiva para ese transporte. Dada la irregularidad con 
que se atendía el envío de la guarnición extraordinaria, 
podían pasar varios meses antes de que volviera a aparecer 
otro barco en la rada de Melilla. Los envíos de material y 
personal no habituales y en cantidades reducidas, al decir 
del brigadier Santillana, “se hacen como se puede”, con 
los barcos propios del Estado, con los de dotación de la 
plaza (cuando los había y estaban operativos) y con otros 
arrendados, casi siempre tripulados por los pelotones de 
mar, que en la época del brigadier estaban agregados a 
las compañías de veteranos. En casos necesarios, como 
demuestran los hechos en el transcurrir de esta primera 
mitad del siglo, se hacía uso de lanchas y botes particulares 
“por cesión voluntaria de los mismos”. La travesía se hacía 
con muy poca regularidad, en precarias condiciones, con 
gran retraso en los envíos, y con la particularidad de que 

al tratarse de embarcaciones pequeñas, de poca capacidad 
de casco, casi siempre quedaban en el puerto de destino 
acopios necesarios para la guarnición y por ello, en el decir 
de Santillana, se creaba una enorme incomodidad para la 
plaza y un gran entorpecimiento de las obras de defensa.

Estimaba el brigadier que las fuerzas de mar 
imprescindibles para Melilla y plaza anexas eran:
– Dos vapores para comunicaciones, conducciones, 
convoyes y remolques.
– Cuatro místicos velacheros para transporte de efectivos 
y tropas.
– Cuatro obuseras para protección de los buques, servicio 
avanzado de las plazas y reconocimiento de costas.
– Tres lanchas para las faenas de aquellos puntos.

Como nada de esto había, el transporte de hombres y 
material se producía en pocas fechas del año, y era muy 
raro que ningún otro barco se dejara ver en aquellas aguas, 
el puerto o los muelles de Melilla, aunque muy necesarios, 
no se hallaban en un estado crítico de necesidad, como 
sería algunos años más tarde, sobre todo desde la 
declaración de Melilla como puerto franco y el aumento 
progresivo de buques y la frecuencia de entrada en la rada. 
Los dos vapores sugeridos por Santillana eran aumentados 
a tres por la Revista Militar en 1848, para proporcionar a 
las guarniciones “una existencia fácil y menos desagradable 
por medio de relaciones continuas y diarias entre Melilla, 
Ceuta y la Península”, algo impensable en aquella época.

Habría que esperar diez años para que se pusiera algún 
remedio a este estado de abandono. En febrero de 1858 
se destinaron dos faluchos al servicio a las menores, con 
la obligación de hacer dos viajes mensuales, alternando 
entre ellos cada seis meses, haciendo la función de 
correos, transportes y guardacostas, aunque su prestación 
tampoco fue regular. En el mes de julio siguiente se sacó 
a subasta el primer servicio regular de la historia local de 
las comunicaciones marítimas. Se trataba de un barco 
de vapor que debía hacer dos viajes mensuales pasando 
por el Peñón, Alhucemas, Melilla y Chafarinas en sentido 
circular, servicio por el que se abonaban 320.000 reales 
anuales, y en el que se utilizaron los vapores Barcino, Rif y 
Ceres consecutivamente.

Tras le declaración de Melilla como puerto franco en mayo 
de 1863, y el incremento inducido de su población y las 
transacciones comerciales, el número de embarcaciones 
llegadas por la plaza fue aumentando año a año, tanto las 
particulares, destinadas fundamentalmente al comercio, 
como las oficiales, al aumentarse a tres, desde septiembre 
de 1864, el número de viajes mensuales a efectuar por 
los correos contratados, número que fue desde el primer 
día considerado muy insuficiente para las necesidades 112



Vista de una zona de las murallas 
de Melilla, hacia 1916. CJDS.

Vista de Melilla la Vieja y puerto, 
postal hacia 1910. CJDS. 113
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de la plaza. Sin embargo, el aumento en las entradas en 
la rada del número de embarcaciones y el consiguiente 
tráfico marítimo a través de los muelles hizo obligatorio 
el considerar, si no la construcción de un puerto, cosa 
que estaba muy lejos de poderse llevar a la práctica por 
su coste prohibitivo para la Hacienda pública, sí al menos 
la construcción de un muelle, con sus correspondientes 
servicios de asistencia al tráfico marítimo, que pudiera 
absorber el embarque y desembarque de personas y carga 
en constante aumento.

el proyecto cazorla

Con estos antecedentes, en 1869 se encarga al teniente de 
Ingenieros Emilio Cazorla, a cargo de la Comandancia 
del Cuerpo en aquel momento, la confección de un 
proyecto de muelle de abrigo y descarga para la plaza. Es 
muy interesante la exposición previa que Cazorla hace 
de las circunstancias en que se hallan la rada de Melilla y 
los muelles existentes, cuyas rasos generales se detallan a 
continuación.

Como en todos los informes anteriores al de Cazorla, éste 
comienza especificando los vientos habituales en la rada 
y su grado de incidencia que, como es de esperar, son casi 
siempre los mismos descritos con anterioridad; abrigada 
de los del tercer y cuarto cuadrante y parte del primero, 
pero fuertemente combatida por los vientos procedentes 
de la otra parte del primero y los del segundo, pero con 
una precisión que no hallamos en memorias e informes 
anteriores: que estos segundos se mantienen, con distinto 
grado de intensidad, en setenta y cinco días de cada cien. 
Su incidencia hacía que, con frecuencia, los moradores de 
la plaza tuviesen que ver partir a los buques llegados sin 
poder alijar la carga, y tener que embarcar y desembarcar 
a las personas con grave exposición de su vida. En este 
año consideraba Cazorla que la falta de muelle de abrigo 
desanimaba al comercio de cabotaje, y que los únicos 
que se animaban a llegarse por estas costas eran algunos 
faluchos, de escasa capacidad de carga, pero que al menor 
síntoma de cambio de tiempo, varaban rápidamente “en lo 
que antes fue desembarcadero y hoy se halla completamente 
cegado”, seguridad no siempre lograda, pues en temporales 
anteriores se había dado casos de pérdida de la embarcación.

Se hacía, pues, imprescindible, un muelle de descarga por 
el que poder alijar los víveres y efectos aportados por los 
vapores correos, operación de la que el oficial fue testigo, 
observando los enormes trabajos que producía, así como de 
la exasperante forma en que los pasajeros eran depositados 
en la orilla. Por otra parte, secuencia repetida desde el 
siglo anterior, la estrechez de la superficie de desembarco 

era tan acusada que los efectos descargados no podían 
acumularse en la orilla, teniendo que llevarse directamente 
al almacén intermedio, bóveda donde hoy se halla una 
escuela de hostelería, en la subida al Pueblo, para desde allí, 
con más tranquilidad repartirse más tarde por los distintos 
almacenes, haciendo aún más lento el trasvase de la carga.

En ese año los desembarcaderos con lo que contaba la plaza 
eran: el de la Marina, completamente cegado; el de Florentina, 
que por su amplitud se dividía en dos zonas de desembarco, 
pero solo utilizable en tiempo de calma o con vientos del 
tercer y cuarto cuadrante, y que con el paso del tiempo había 
sufrido un continuo deterioro al quedar sin continuidad 
la obra comenzada por el teniente coronel Cappa; la que 
Cazorla llama “ensenada del Socorro”, de precaria utilización 
por su insignificancia y nula protección, y la del Galápago, 
tempestuosa y de poco fondo. Sobre el fondo de la bahía, 
básica coincidencia con reseñas anteriores: fondo limpio, 
de roca calcárea en las inmediaciones de la plaza hasta la 
sonda de 6 metros y arenisca a mayor distancia, con pocas 
inflexiones, y más que suficiente para los buques mayores 
en el caso de que se hiciera un “remanso artificial”. Muy 
combatida por los vientos del NE., que la barren “con gran la 
potencia de un mar enteramente despejado en una extensión de 
muchas leguas”. Por los del Este, no tan fuertes, pero también 
terribles, y por los del S.E., los llamados en Melilla “vientos de 
la Laguna”, por venir de la Mar Chica, siendo estos de los más 
temibles, pues en su caso ningún barco podía resistirlos. Estos 
eran, según Cazorla, los más persistentes durante el año, y era 
tal su violencia que arrancaba las tejas de las edificaciones de 
la plaza transportándolas a gran distancia. En cuanto a las 
mareas, poco o nada influían en el régimen del puerto, ni por 
su entidad ni por su trabajo de acarreo de arenas.

En este aspecto el mayor enemigo del muelle era el río de 
Oro. En verano casi seco, torrencial en invierno “pasando 
por encima de cuanto se le opone”, como ocurrió en 
numerosas ocasiones anteriores, en que llegó a derrumbar 
varios fuertes de la línea exterior del Cuarto Recinto. 
Cuando el viento Este soplaba con fuerza, acompañado 
de marejada, las aguas del mar formaban una gran barra 
frente al río y, el inundar este la vega, casi al nivel del mar, 
dejaba una gran zona pantanosa, origen de las malignas 
calenturas tan temibles para las guarniciones de la plaza, 
identificadas más tarde con el temible paludismo. Estos 
aterramientos llegaban a cegar el desembarcadero de San 
Luis de la Marina, provocando un anómalo crecimiento de 
la playa del Mantelete y unas corrientes que penetraban, de 
forma irregular, en las playas formadas al pie de la muralla.

Sin grandes pretensiones, el plan de Cazorla, compuesto 
de una memoria, un proyecto, cuatro planos y un informe 
del Capitán del Puerto, era similar a otras propuestas del 
pasado, se limitaba a ofrecer un seguro tendedero a buques 114



cuyo calado no sobrepasaban nunca los 12 a 20 pies, por 
lo que, según él bastaba un espigón saliente en dirección 
Sur desde la Florentina. El proyecto estaba firmado con 
fecha 14 de diciembre de 1869, y, pese a su simplicidad, su 
importe alcanzaba la cantidad 1.126.746 pesetas, por lo 
que, con toda seguridad, estaba condenado de antemano 
a seguir el mismo destino de los anteriores informes sobre 
la misma cuestión. Aunque se tramitó con destino al 
Ministerio de la Guerra, el Capitán General de Granada, 
probablemente sabiendo cual iba a ser su destino en la 
capital de España, lo devolvió a Melilla manifestando que 
la obra en cuestión era de incumbencia del municipio y no 
del Gobierno.

informe del capitán del pUerto

Acompañando al proyecto del oficial de Ingenieros iba 
un informe sobre el mismo, firmado por el Ayudante 
de Marina, capitán del puerto, Fernando Tovar, que 
ponía de manifiesto, con mayor detalle, los problemas 
que ofrecía en aquel año la operatividad del inexistente 
puerto. Daba por conocidas las causas de la desaparición 
del antiguo fondeadero de la Marina, en el que, en el 
espacio de diez años, el mar se había retirado nada 
menos que 33 metros, quedando aquel reducido a una 
playita de unos 30 metros, extendida entre la batería 
de San Luis y el fuerte de San Antonio, en la que, con 
mucho esfuerzo, solamente podrían caber un par de 
embarcaciones de no más de 30 toneladas, que con 
frecuencia debían varar en tierra, con no poco riesgo y, 
cuando la mar estaba en su mayor altura, a través de un 
canalizo. En ocasiones los buques rozaban las piedras de 
la deformada escollera, en la parte Sureste–Sudoeste del 
fuerte San Antonio. Precisamente en aquel año un recio 
temporal había esparcido por la playa y fondos anexos 
gran multitud de piedras de la escollera, a las que se 
juntaban las numerosas desprendidas del fuerte de San 
Luis por su parte Sudeste, fuerte que “ha quedado en el 
aire, y que, al repetirse otro temporal, será desplomada 
toda la parte principal del fuerte con su garita, dando 
por resultado quedarse dicha playita completamente 
destruida, no solamente para las embarcaciones del tráfico 
costanero, sino también para los lanchones de auxilio de 
carga y descarga”, incluyendo los botes para pasajeros. En 
aquel día los barcos se varaban en la playa sin proceder 
antes a su descarga, entorpeciendo mucho el natural 
trabajo del puerto. El problema era tan agudo que el 
desembarcadero de la Marina ya solo se utilizaba con 
tiempo bonancible, o lo más con marejada del primer 
cuadrante, pues cuando los vientos eran del tercero 
o cuarto se utilizaba el de Florentina. Con tiempo 

borrascoso las embarcaciones debían tomar el rumbo de 
Chafarinas, volverse hacia su punto de destino o, como 
hacían algunos barcos mercantes, camino de otro puerto 
donde dejar su mercancía.

El capitán del puerto describe así las operaciones de 
carga y descarga de efectos y embarque y desembarque 
de personas: Los lanchones para la carga y descarga de los 
efectos destinados para el servicio de la plaza, hasta ahora se 
botaban con facilidad al mar cuando ha sido necesario, y con 
150 o 200 quintales de peso se descargaban por la Marina 
cuando el mar no lo permitía por Florentina, embistiendo 
los lanchones en la playa. Lo mismo sucede con el embarque 
y desembarque de tropas, las cuales saltaban a tierra a pie 
enjuto por medio de una escalinata de madera portátil.

Hoy es ya casi imposible el poder hacer dichas operaciones 
en razón de que, tanto los pasajeros como los operarios 
dedicados a la carga y descarga, tendrán que meterse en 
el agua hasta la cintura, a más de la exposición de los 
lanchones, que pueden atravesarse por la violencia de un 
golpe de mar, estrellándose contra la escollera del fuerte de 
San Luis, con pérdida, o por lo menos con grave avería de su 
carga, y si con tropas, tener que lamentar algunas desgracias.

Esto cuando haya de hacerse el embarque y desembarque por 
el único punto hábil, puesto que en malos tiempos por demás 
está decir que no puede hacerse por ningún otro.

Es una buena síntesis del penoso estado de los muelles 
de Melilla y, como consecuencia, las dificultades para la 
carga y descarga de buques. Para el Ayudante, el proyecto 
de muelle de Cazorla presentaba grandes ventajas, 
encontrándole muy conveniente en su forma y dirección. 
Repite el Ayudante Tovar los argumentos del ingeniero, 
en el sentido de culpar al río de Oro de la mayor parte 
del origen del mal estado del desembarcadero melillense, 
así como del precario estado de conservación de los 
fuertes de la Marina, pues la acumulación de arenas 
en la desembocadura del río desviaban las aguas hacia 
los cimientos de los fuertes, de forma tal que el de San 
Antonio estaba completamente excavado en su base, y 
el de San Luis a punto de desplomarse si, como indicaba 
el capitán del puerto, no se calzaba con urgencia. No 
debemos descartar que ambos informes, de Cazorla y 
del Capitán del puerto, junto con el de la Comisión que 
mencionamos a continuación, fueran determinantes para 
que el Gobierno presionara al Sultán de Marruecos y se 
llegara a la firma del Protocolo de 11 de junio de 1871, por 
el que, entre otros asuntos, se incluyó el acuerdo para que, 
en un plazo corto, se iniciaran las obras de desviación del 
río de Oro. 115
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la comisión de 1870

Con el anterior proyecto olvidado se encontró la Comisión 
que, durante 1870 y presidida por el Gobernador Beaumont, 
estuvo encargada de informar de las necesidades de Melilla. 
No podía pasar por alto esta Comisión el estado del puerto 
de la plaza y así se confirma en su Memoria de diciembre de 
aquel año, pues le dedica un amplio espacio.

Repite, como todas las memorias e informes anteriores, su 
exposición a los distintos vientos, no habiendo, como es 
lógico, nada nuevo que observar en los mismos. Menciona 
la transformación sufrida por la zona marina frontera al 
Mantelete, que las avenidas del río de Oro, han variado 
tanto que, no solamente el puerto antiguo está casi 
desaparecido, sino que la ensenada se ha convertido en 
una larga playa que iba desde el fuerte de San Luis de la 
Marina hasta por debajo del ataque de Tarara, quedando 
la puerta de San Jorge, antaño lindando con el mar, a más 
de 40 metros de la orilla, y haciendo el pronóstico del mal 
futuro que le esperaba al tráfico marino si no se procedía 
urgentemente a la desviación del río de Oro.

Se lamenta la Comisión del estado del puerto, al 
comprobar que todos los trabajos anteriores y el dinero 
invertido, aunque escaso, habían sido inútiles, no 
habiendo quedado de aquellos ni un solo rastro. En 
aquellos momentos los lanchones de la plaza, de solo 250 
quintales, no podían ni siquiera varar en la playa de la 
Marina, teniendo que quedar fuera, anclados, aguardando 
a que la pleamar los acercara a la playa por un canalizo 
y alijarlos con la gente metida en el agua. Los barcos de 
mayor porte, como antaño, quedaban a distancia de la 
plaza, a la expectativa de partir con urgencia a la menor 
señal de cambio de tiempo. Redacta la Comisión lo que era 
evidente: “Delirio fuera pretender en Melilla la construcción 
de un seguro puerto, pero sería posible mejorar notablemente 
las condiciones del surgidero de modo que en él encontraran 
abrigo de los vientos del Este las embarcaciones que arriban 
a la plaza con efectos militares o de comercio”. Ni siquiera lo 
segundo fue factible en aquella época, aunque la Comisión 
se permitió sugerir tal obra, en un boceto de proyecto que, 
como todos, no llegó a la fase de aprobación.

Al formar la costa una playa corrida en dirección Norte–Sur, 
desde la playa del Mantelete hasta las alturas de San Lorenzo, 
y estando la cara Sur del primer recinto casi perpendicular 
a la playa, encerraba en su interior un pequeña ensenada de 
65 metros de sagita y 10 de fondo limpio. Construyendo un 
espolón de 150 a 160 metros de longitud que, apoyado en el 
fuerte de San Antonio, partiera paralelamente a la costa, se 
conseguía un buen puerto para las necesidades mínimas de 
la plaza. Su coste se estimaba en unos tres o cuatrocientos 
mil escudos, incluyendo los indispensables servicios de 

muelle, grúas, etc. Acertaba la Comisión, cuando finalizando 
el informe sobre el puerto aseveraba que no era posible 
hacerlo “con la actual penuria del Tesoro”, y más teniendo 
el fondeadero de Chafarinas tan próximo, justificación 
sobrada para que los Gobiernos no dedicaran ni un escudo 
a obra tan necesaria.

En un último párrafo volvía a insistir en la urgente 
necesidad de desviar el curso del río de Oro, con la 
obra consiguiente de proceder al desareno completo del 
varadero entre los fuertes de San Antonio y San Luis, 
volviéndose a reconstruir el muelle perdido, así como 
la escollera que partía del primero en dirección paralela 
a la costa, pero haciéndolo todo “de manera sólida y 
permanente a fin de que no vuelva a ser como hoy acontece”, 
en que era más perjudicial que útil.

otras memorias e informes  
sobre el pUerto

Ante la acumulación de informes que sobre el mal estado 
de defensa de la plaza de Melilla y el de su puerto llegaban 
a su distrito, el Capitán General de Granada envió a la 
plaza norteafricana, en octubre de 1871, a su capitán 
ayudante Enrique Xaudaró. El día 12 de octubre llegaba a 
Melilla y el día 20 del mismo mes presentaba la memoria 
en que recogía todo lo que el capitán había anotado sobre 
aquella plaza. Entre sus observaciones no podían faltar 
referencias al puerto. Además de la inexistencia de un 
malecón en condiciones para el desembarco, también 
se carecía de pescantes, grúas o machinas con las que 
poder mover pesos superiores a una tonelada. Fue testigo 
personal de la imposibilidad de expedirse, con destino a 
Sevilla, dos cañones de bronce de a 16, que, desmontados 
y bajados hasta el muelle de Florentina, fueron inútiles los 
intentos de embarcarlos en los lanchones. Menciona, al 
respecto, la escasez de estos últimos. Se carecía de jaulas y 
bragas para el desembarco del ganado, que se hacía a brazo 
con las dificultades que ello suponía.

La estrechez del muelle, y la imposibilidad de acumular 
la carga en tan escasa superficie repercutía en la 
imposibilidad de efectuar un desembarco de fuerzas y 
material en un tiempo razonable; este tiempo dilatado 
hacía mucho más peligroso el trabajo bajo el fuego del 
enemigo, apostado en San Lorenzo, en Tarara o en el 
ataque del Río. En un día normal de mar, casi siempre 
movido, con los dos lanchones existentes, los pelotones 
de Mar empleaban un cuarto de hora en recoger a la 
gente y otro tanto en desembarcarla, mas una hora 
desde la plaza al barco y vuelta, por lo que un simple 
batallón de 300 plazas invertía unas nueve horas en su 118
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embarque, operación en la que, por cierto, colaboraban 
todas las embarcaciones menores existentes en Melilla, 
tanto oficiales como particulares. Si la mar se hallaba en 
calma absoluta podía desarrollarse el proceso en la mitad 
de tiempo, pero en todo caso, para Xaudaró, un tiempo 
excesivo e inadmisible, teniendo en cuenta la elevada 
probabilidad de sufrir el fuego de los fronterizos, situados 
entre 500 y 800 metros distantes del desembarcadero.

Dado que no era razonable pensar que el Gobierno 
autorizara la construcción de un puerto, ni siquiera de un 
elemental muelle de abrigo, Xaudaró proponía se asignara 
a Melilla una cañonera de vapor, con fuerza suficiente 
para hacer de remolcador, con la que se obtendrían las 
siguientes ventajas:
a) Hacer los desembarcos en menos de la cuarta parte del 
tiempo que entonces era necesario.
b) Poder desembarcar, a su bordo, el ganado y algún tipo 
de material adaptable a su bodega.

En cuanto a su utilización complementaria como barco 
de guerra:
a) Poder tomar de enfilada o de rebote muchas de las obras 
del enemigo con su cañón.
b) Contar con un barco en buenas condiciones con 
el que poder llevar a cabo las comisiones urgentes y 
extraordinarias.
c) Con la vigilancia de la costa, impedir la entrada por la 
misma de las armas y municiones que los rifeños recibían 
de Gibraltar.
d) Destruir e impedir la utilización, por parte de aquellos, 
de los pocos cárabos que tuvieran.

Concluía el capitán, poniendo de manifiesto que para 
cumplir este servicio era necesario dotar a la plaza de al 
menos ocho chalanas capaces de tomar a bordo hasta un 
batallón o un escuadrón en un solo viaje. Siendo un barco 
de vapor lo que solicitaba, era también indispensable la 
instalación de un depósito de carbón en el muelle, tanto 
para auxilio de la cañonera de vapor, como para atender a 
los buques de guerra o de comercio, en lento pero constante 
aumento cada año, así como dotarlo de los elementos 
de auxilio complementarios, como calabrotes, cadenas, 
anclas, remos, etc., de los cuales carecían por completo los 
pelotones de Mar. Si bien no era de esperar un puerto o un 
muelle de abrigo en buenas condiciones, era indispensable 
construir un modesto muelle sobre escollera provisto de una 
grúa capaz de levantar hasta cinco toneladas de peso.

Ideas y sugerencias que, como las anteriores, si llegaron al 
ministerio de la Guerra, pasaron al archivo, o, como vemos 
en numerosos proyectos de diversa índole enviados al 
Gobierno durante el siglo, quedaban pendientes hasta que 
hubiera fondos; es decir, quedaban olvidados.

Un año más tarde el Gobernador Alemany enviaba al 
ministerio de la Guerra un informe sobre el estado 
de la plaza en el que tampoco faltaba una alusión al 
estado del puerto. Insistía sobre lo mismo: la absoluta 
necesidad de un pequeño muelle donde poderse 
abrigar al menos algunos de los faluchos que sostenía 
el comercio con Melilla, por su vulnerabilidad ante las 
inclemencias del tiempo. Ponía el ejemplo de varios 
de estos barcos perdidos sin que desde la plaza se 
hubiera podido socorrerlos, pese a la buena voluntad 
puesta por el gobernador y los sacrificados hombres del 
Pelotón de Mar.Repetía la propuesta de años anteriores, 
manifestando que el mal se podría evitar sacando 
un espigón que, según los entendidos en Melilla, no 
costaría mas allá de ocho o diez mil duros, cantidad que 
Alemany estimaba insignificante habidos los beneficios 
que se sacarían de obra tan necesaria para el cada vez 
más acentuado comercio. Planteaba como muy negro 
el porvenir de la plaza si no se atendía a esta modesta 
reclamación, pues de seguir así los barcos mercantes 
dejarían de llegar y solamente quedaría el vapor–correo 
como nexo de unión entre Melilla y la península, 
con lo que tendrían que resignarse a las provisiones 
aportadas por el barco contratado por la Administración 
y las procedentes del campo rifeño, estas últimas muy 
inestables por estar sujetas a la disposición de ánimo de 
los fronterizos y al estado de sus relaciones con la plaza.

El Gobernador volvía sobre la propuesta de Xaudaró, 
manteniendo la necesidad de dotar a Melilla de una cañonera 
de vapor que, tripulada por el Pelotón de Mar, fuera destinada 
a diversos usos, entre ellos los embarques y desembarques, 
resignándose, eso sí, a que durante el mal tiempo se 
mantuviera varada en la playa de la Marina. Para darle más 
énfasis a la petición, recordaba Alemany que algún tiempo 
antes, y mediante Real Orden, había sido destinada a Melilla 
la goleta Prosperidad, sin que, pese al tiempo transcurrido, 
hubiese hecho acto de presencia en sus aguas.

Entre 1870 y 1875 prestó sus servicios en Melilla el 
alférez de Infantería Antonio Santoja y Díaz–Perona, 
estando destinado, en el último año, como ayudante del 
Gobernador de la plaza. Su testimonio es interesante por 
tratarse de alguien que se mantuvo en la zona un espacio 
de tiempo lo suficientemente amplio como para poder 
observar los problemas y deficiencias que presentaba 
la ciudad tras muchos años de olvido por parte de los 
sucesivos gobiernos. Fruto de sus observaciones es una 
publicación, aparecida en Tudela en 1881, en la que detalla 
minuciosamente cuál era y cómo estaba la estructura 
militar y civil de Melilla durante la época de su estancia en 
ella. Entre los elementos que provocan mayores críticas del 
autor se halla el puerto, como por otra parte era de esperar. 120



Tras elogiar encarecidamente el proyecto de Cazorla, 
critica abiertamente su devolución por parte del Capitán 
General, ya que se trataba de una obra “que corresponde 
de hecho y de derecho al Ministerio de la Guerra, y cuando 
no al de Fomento”, puesto que era más que evidente para 
todos que en Melilla no había municipio y por lo tanto 
no contaba con medio alguno de financiar una obra 
tan relativamente costosa, dada la población existente 
entonces en la plaza. Aportaba incluso argumentos 
de tipo reglamentario, puesto que entendiendo que el 
puerto era un elemento más de la defensa del territorio 
de soberanía, estaba comprendido en el artículo 36 del 
reglamento del cuerpo de ingenieros militares de 5 de 
junio de 1839, y por ello, su presupuesto se sujetaba al 
capítulo único, artículo 2º relativo al material. Abundaba 
en el hecho de que, aún teniendo Melilla municipio, este 
no se hallaba facultado para intercalar entre obras de 
defensa una estructura civil como se pretendía que fuera 
el puerto. Esto le hacía escribir a Santonja, lo que había 
sido una constante durante todo el siglo: “se comprende 
una vez lo poco que se conoce, por quien tiene el deber de 
conocerlas, las necesidades de aquella plaza, el modo y 
forma de atenderlas y su precaria situación”.

Para animar a que la importante obra se llevara adelante 
el militar pensaba que incluso, siendo el presupuesto tan 
bajo, aún podrían, con algún esfuerzo y en beneficio del 
Tesoro público, rebajarlo más, y emplear en su ejecución 
medios propios del estado que no gravasen mucho sus 
intereses. Sugería que el grueso de la escollera fuera 
sustentado por un casco de buque viejo de los que se 
hallaban anclados en los arsenales, que fuera remolcado 
hasta Melilla por un buque de vapor, así como aprovechar 
el terreno exterior para poner en valor canteras, caleras, 
etc., y utilizar únicamente, como mano de obra de bajo 
costo, la del presidio. Para el imprescindible tinglado del 
muelle, se aprovecharía el hierro viejo desperdigado por 
parque, maestranzas y arsenales, con lo que al final se 
lograría un ahorro de casi un tercio del presupuesto.

Sin perder el optimismo expresado en su publicación 
respecto a la obra portuaria, el oficial pensaba que 
aumentando la guarnición hasta 1.400 hombres de 
infantería, 150 artilleros y una compañía de ingenieros, y 
destinando a Melilla un buen número de presidiarios de 
oficio procedente de otros presidios peninsulares, se podría 
conseguir igualmente un importante ahorro, máxime si, 
no estando de servicio, se permitiese a las tropas trabajar 
como peones, como se hizo en los trabajos de desviación 
del río de Oro. Todo inútil, evidentemente. Santoja no 
llegó a ver ejecutadas las obras necesarias para que, con su 
finalización llegara “el día en que aquella posesión esté a la 
altura que reclama el decoro de la nación a que pertenece”.

En el ínterin, algo importante se había conseguido: que 
el río de Oro descargara sus aguas algo más lejos de su 
anterior desembocadura. Aunque el 7 de marzo de 1872 
estrenaba su nuevo cauce (que coincidía con el antiguo), 
y su amenaza parecía salvada, lo cierto es que, aunque con 
menos reiteración, durante mucho tiempo las autoridades 
siguieron advirtiendo que en las grandes crecidas el río 
volvía a seguir el cauce anterior, por lo que se solicitaban 
medios para profundizar en el nuevo y evitar los peligros 
de los desbordamientos, entre ellos el arrastre de arenas, 
que fundamentalmente afectaba al puerto.

el mUelle militar

Aparte de la pobre conservación en uso de los 
desembarcaderos existentes, nada se hizo en Melilla hasta 
la llegada del brigadier Macías como Gobernador de la 
Plaza. Las campañas carlistas y americanas absorbían 
la mayor parte de los recursos para obra nueva y 
mantenimiento de la infraestructura militar; parecía 
evidente que solamente la iniciativa de las propias 
autoridades locales resolvería alguno de los problemas 
derivados de las carencias portuarias, si conseguían, por 
sus propios medios, la financiación necesaria. No solo 
el aumento de la población, no muy llamativo, pues de 
2.000 personas en 1800 había pasado a unas 3.000 en 
1880, incluida la guarnición, sino el del movimiento de 
mercancías para el comercio, que de cifras insignificantes 
a mediados de siglo, llegaban a un millón setecientos 
mil kilos, de ellos casi millón y medio asignados a la 
importación a través del puerto. El teniente Lapoulide, 
entre los recuerdos evocados de la estancia en Melilla con 
su unidad, figura el del desembarco por un mal muelle de 
madera, improvisado sobre la marcha para llevar a tierra 
las tropas de guarnición extraordinaria recién llegadas en 
un buque contratado al efecto por la administración.

No es extraño, pues, que cuando en 1879 se presenta 
en la plaza el voluntarioso brigadier Macías, además 
de revitalizar el decaído órgano municipal de nueva 
creación, se proponga el dotar a la plaza de al menos un 
muelle práctico que resolviera, de una vez por todas, el 
secular grave problema de los embarques y desembarques. 
Estaba claro que de la Junta de Arbitrios no iba a 
conseguir Macías los fondos necesarios para su empresa 
portuaria. Los pocos ingresos habidos al principio ni 
siquiera alcanzaban para satisfacer las necesidades más 
perentorias de la ciudad, y si con el tiempo aquellos 
fueron aumentando proporcionalmente al incremento del 
comercio de importación, también las necesidades urbanas 
crecieron al unísono; entre ellas la fundamental del 121
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alcantarillado del Pueblo, carencia solventada en tiempo 
de Macías, pero que llevó consigo la inversión de una gran 
parte de los ingresos municipales.

El brigadier tomó una decisión muy comprometida: 
buscar los fondos por medios extrapresupuestarios; o lo 
que es lo mismo, por un sistema a todas luces irregular 
pero muy eficaz que, a la postre, resultó bueno para los 
intereses de Melilla y malo para los intereses del Estado. 
La decisión fue tomada en el momento en que, a fines 
de 1882, se dijo que se iba a conceder un pequeño vapor 
para el servicio de comisiones en sustitución del anterior, 
y para el que en principio se hicieron reparaciones en el 
muelle provisional de madera y más tarde, en febrero de 
1883, se ejecutó un proyecto de embarcadero a cargo del 
comandante de Ingenieros Ricardo Vallespín. Cuando 
en octubre siguiente se dijo que se iba a establecer un 
correo semanal para las menores, se activaron las obras 
del llamado “muelle militar”, en el que se invirtieron 
cantidades imposibles de determinar dado el oscuro origen 
de los fondos, y con las que se pretendía hacer un muelle 
permanente para abrigo de buques. Para los trabajos del 
muelle se aprovechó buena parte de la obra hecha en 
tiempos de gobernador Cappa.

Es la época en que las sociedades geográficas y africanistas 
de la Península se fijan en el Norte de África y observan 
que, donde nadie miraba hasta entonces, hay plazas 
de soberanía muy descuidadas en sus necesidades. En 
noviembre de aquel año, el Congreso Español de Geografía 
Colonial y Mercantil, fijaba entre sus conclusiones la 
necesidad de que se aumentasen los presupuestos generales 
en el capítulo de puertos y faros. Poco más tarde, en el 
famoso mitin del teatro de La Alhambra, Gumersindo 
de Azcárate, entre risas de los asistentes, describía cómo 
se hacían los desembarcos en Melilla: “las mercancías las 
alijaban hombres que entraban en el agua hasta la cintura, 
un género de grúas naturales que ha debido causar gran 
impresión en el ánimo de los bereberes, de los moros y de 
los árabes; y supongo que las personas también saldrían de 
las embarcaciones tomándolas a cuestas los marineros”. Así 
se hacía no mucho tiempo antes, pero ya en aquel año 
estaban cambiando las cosas en la plaza.

El teniente Cervera, uno de los más conspicuos africanistas 
del momento, apelaba a la necesidad de dotar a Melilla 
no de un muelle, sino de un puerto, del que, según el 
ingeniero, no pasaría el presupuesto de un millón de 
pesetas, cantidad que, evidentemente, el Estado no 
estaba dispuesto a invertir en la plaza. Tendría ocasión de 
comprobar sobre el terreno la necesidad indicada, cuando 
se presentó en Melilla, siendo ayudante del General Macías, 
durante la campaña de 1893. Y como último ejemplo, el 
de la Sociedad Española de Africanistas y Colonistas, que 

en junio de 1884 elevó un escrito a las Cortes en el que se 
instaba a realizar en la plaza norteafricana “un puerto capaz 
y abrigado de la ensenada de Melilla que hiciese de la plaza 
una población comercial importante”.

Tan mal momento era aquel para que un gobierno 
invirtiera una cantidad importante en un puerto para la 
plaza que incluso en las islas Chafarinas, sumándose a los 
anteriores proyectos de los ingenieros Aparici y Lombera, 
estaba proyectado un buen muelle y una batería de costa 
acasamatada para su defensa, por estimarse mejor situadas 
que Melilla y con fondeadero más abrigado y seguro. La 
Real Sociedad Geográfica de Madrid incidía en la cuestión 
argumentando que nunca se podría evitar la inseguridad 
del puerto por más obras que se hicieran en Melilla, por 
lo que aconsejaba que se hiciera en las islas Chafarinas el 
puerto de refugio de la plaza.

De esta forma quedaba la rada de Melilla en un pobre 
papel secundario, por lo que no es extraño que el general 
Macías buscara por sí mismo los medios para llevar 
adelante al menos el proyecto de muelle. Al finalizar su 
gobierno, en septiembre de 1886, habían sido construidos 
80 metros de muelle, al pie de la Florentina, en las 
cercanías del lugar donde con anterioridad se hallaba el 
desembarcadero de su nombre, y se utilizó, en su mayor 
parte, mano de obra procedente de penal. A la vista de 
los partes cursados por los comandantes de Ingenieros de 
la plaza, y la formación de una sumaria inducida por la 
Jefatura de Ingenieros de la Capitanía, el Gobierno optó, 
procurando la mayor discreción, y dado al prestigio del 
general, enviarle de gobernador militar a Albacete y dejar 
olvidado el asunto. Afortunadamente sus continuadores 
en el gobierno de la plaza tomaron el testigo dejado por 
Macías y siguieron, aunque con mayor lentitud, con las 
obras del muelle.

movimiento en el pUerto

En 1889 el movimiento del puerto había llegado a los 
6.500.000 kilos; de ellos, cinco millones por importaciones 
y uno y medio por exportaciones, cuatro veces superior 
al habido en 1880. Las comunicaciones marítimas habían 
tomado una dirección ascendente tanto en la frecuencia 
de los vapores correos como en los barcos mercantes que 
comerciaban con los puertos norteafricanos. La demanda 
de un mayor número de viajes entre la Península y Melilla, 
pedida con insistencia por casi todos los gobernadores 
desde la época en que la Comisión de 1879 informaba de 
la escasez de aquellos, que solamente tocaban la rada de la 
plaza 34 veces al año, no se tradujo en realidad hasta 1889 en 
que se pasó a efectuar un viaje semanal. Sin embargo eran 125
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Plano general del puerto de 
Melilla. Fernando Arrigunaga, 
Cádiz, junio de 1891. CFSG.
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cada vez más frecuentes las llegadas de barcos mercantes, 
la mayor parte de las veces procedentes de Orán, de forma 
tal que, en el mes de junio de 1884, por tomar un ejemplo, 
hubo 17 días con entrada de barcos, juntándose en alguno 
de estos días hasta tres barcos en la rada, algo inimaginable 
unos años antes. De estos barcos, solo dos eran de matrícula 
española, el vapor correo Numancia y el laúd de Bernardi, 
el Purísima Concepción, procedente de Torrevieja; los cinco 
vapores restantes, de matrícula francesa, procedentes de 
Orán y Nemours, lo que producía no poco bochorno a las 
autoridades locales, al tener que reconocer que Melilla se 
hallaba mejor comunicada con Argelia que con la Península; 
no es extraño, pues, que, por esta razón, además de otras 
relacionadas con el tipo de productos y sus precios de 
origen, el mercado melillense estaba repleto de mercancía 
procedente de Francia.

En 1890 el vapor correo hacía cuatro expediciones 
semanales entre Málaga y Chafarinas, pasando a la vuelta 
por Alhucemas y El Peñón; recorrido que una vez al mes se 
cambiaba pasando, antes de arribar a Melilla, por El Peñón 
y Alhucemas. La compañía Transatlántica francesa hacía 
un servicio semanal tocando Melilla, y la Transatlántica 
española acababa de establecer una línea por el norte y este 
de África, parando en Melilla una vez al mes. Tres años 
más tarde, además de la línea oficial española, había ya dos 
líneas mensuales y una quincenal francesa, procedentes 
de Argelia, y una semanal inglesa procedente de Gibraltar. 
Es por ello por lo que, en 1893, protestaba el antiguo 
gobernador del Peñón de Vélez, Ruiz Cebollino, en la 
sede de la Sociedad Geográfica, ante la pasividad de los 
gobiernos, viendo cómo Argelia monopolizaba el comercio 
con el Rif, cuando con un buen puerto de refugio, España 
podría tener en su mano aquel comercio.

Desde abril de 1894, a la vista de la experiencia extraída 
de la guerra de Margallo, el servicio semanal de correos se 
hizo mediante dos vapores, uno para Melilla y otro para 
Chafarinas, El Peñón y Alhucemas. Generalmente ningún 
buque solía permanecer en el fondeadero por la noche, por lo 
que lo normal era que lanzara las anclas, descargara, cargara 
y partiera en el mismo día con el fin de evitar alguna sorpresa 
nocturna, cosa que el capitán del puerto estimaba exagerada 
porque los temporales avisaban siempre de su llegada.

proyecto de pUerto de la compañía 
transatlántica

A principios de 1891 llegó por Melilla un barco de la 
Compañía Transatlántica en el que viajaba su presidente 
Claudio López Bru, marqués de Comillas, cuando hacía 
un recorrido de inspección por los puertos africanos con 

posibilidades de establecer una línea regular. Consecuencia 
de aquel viaje fue la orden dada por el marqués para que se 
confeccionara un proyecto de puerto para Melilla, proyecto 
firmado en junio de aquel año por el ingeniero Fernando de 
Arrigunaga, el mismo que dirigió los primeros trabajos del 
nuevo puerto de Melilla a principios del siglo siguiente.

De la memoria del proyecto puede colegirse las razones por 
las que el marqués de Comillas tenía interés en el puerto. El 
autor aprecia que el movimiento marítimo debe aumentar 
cada año con rapidez, sobre todo por los moros que hacían 
todos los años el viaje de ida y vuelta a Orán para los 
trabajos del campo, que en 1891 se estimaban en unos 5.000, 
todos ellos trasportados por buques de bandera francesa; los 
intercambios comerciales, pero sobre todo la importación, 
iban igualmente en aumento, y había buenas perspectivas 
para la industria y la agricultura en Melilla. No consideraba 
el puerto bajo el punto de vista militar, porque todavía 
entonces se pensaba que esta función la iba a desempeñar el 
previsto puerto de Chafarinas, aunque dos años más tarde 
se pudo observar, con motivo de la guerra de Margallo, que 
el aspecto militar seguía teniendo prioridad en cuanto a la 
urgente necesidad de un puerto.

La descripción de las condiciones del fondeadero viene 
a ser una repetición de lo observado y escrito durante 
los tres siglos anteriores, aunque incide en un tema que 
parecía resuelto con anterioridad: los aterramientos 
producidos por el río de Oro, que no se habían resuelto 
con las obras efectuadas en el año 1871 y trabajos 
posteriores de profundización y elevación de márgenes, 
y que, según contaban a Arrigunaga en Melilla, seguían 
afectando al fondeadero.

Sus consideraciones, pueden resumirse en las cinco 
siguientes, tal como se especifica en el proyecto:
1ª Que el puerto debe situarse en la parte Sur de la plaza, 
única por la que es accesible.
2ª Que los vientos reinantes son los del Este y Oeste, con 
variaciones al Norte y al Sur.
3ª Que las mareas eran de escasa intensidad.
4ª Que al pie del peñón en que se haya la playa solo se 
notan dos corrientes; una, normal, de Norte a Sur y de una 
milla de velocidad máxima, y otra en sentido contrario, de 
mucha menor intensidad.
5ª Que el río de Oro, desembocando a un kilómetro al 
Sur de la plaza, acarrea grandes cantidades de sedimentos, 
pero que no afectaban gravemente al fondeadero gracias 
a la acción de las marejadas. Para eliminar cualquier 
posibilidad de incidencia sugería fuera desviado hacia la 
Mar Chica, aunque su gran coste lo hacía prohibitivo.

El proyecto final es el que se muestra en gráfico adjunto. 
Un rompeolas que partía de Florentina en dirección S.O., 



de 100 metros de longitud y 20 metros de anchura. A un 
tercio de su arranque salía una escollera muy ancha que 
terminaba en las cercanías del río de Oro. Del final de la 
escollera partía el dique de poniente, de triple longitud que 
el rompeolas y mitad de anchura y de cuya terminación 
arrancaba otro rompeolas curvo, cuya convexidad se 
volvía hacia la punta de Florentina. No guardaba el más 
mínimo parecido con el que se aprobaría a comienzos 
del siglo siguiente. El coste total de la obra se estimaba en 
10.250.000 pesetas, lo que conducía al proyecto camino del 
mismo destino de los proyectos anteriores, aunque alguna 
vez se dijo, equivocadamente, que la propia compañía 
Transatlántica iba a hacer el puerto por su cuenta.

Años más tarde se estimaba que la ejecución de esta obra 
sería muy dificultosa y que no protegía del viento NE. 
dominante en la zona. La entrada resultaba muy peligrosa 
reinando este viento. Tratado el asunto en el Ministerio 
de Fomento a finales del siglo, el ministerio de la Guerra 
se opuso a su construcción. Archivado el proyecto 
anterior, las obras del muelle militar siguen su camino, 
con la lentitud obligada por la carencia de medios de 
financiación. Sigue utilizándose en los trabajos la mano de 
obra barata que provee el presidio.

En 1892, la actuación más importante es el relleno 
del trozo de costa existente entre el muelle militar y la 
Florentina, en el que se utilizan las tierras procedentes 
del desmonte practicado a la zona, al pie de Ataque 
Seco, donde, aprovechando este terreno llano, se instaló 
la segunda fábrica de luz y, algo más tarde, la iglesia 
del centro urbano. Como muelle civil o del comercio 
se utilizaba la parte de la Marina en la que se situaba el 
muelle tradicional, poco o nada adecuada para el fin a que 
se la destinaba, y que estaba separada del militar por un 
muro que deslindaba las dos zonas.

la campaña de margallo

Parece extraño que, siendo Melilla esencialmente una 
plaza de naturaleza militar y estando latente la llamada 
“cuestión de Marruecos”, en la que los intereses de varias 
naciones europeas se habrían de entrecruzar, los gobiernos 
de España no hubiesen tomado un mayor interés en el 
asunto que tratan estas líneas. En 1891, el comandante 
de Artillería Bermúdez Reina, en una obra en la que se 
recogían trabajos suyos publicados en aquel año en revistas 
militares, y en los que se ponía de manifiesto el estado de 
la cuestión marroquí y las actitudes de países europeos, 
ya vislumbradas por la posibilidad, no remota, de una 
intervención en el país vecino, escribía lo siguiente: “No se 
concibe que después de tantos años como poseemos las plazas 

africanas, ninguna de ellas tenga, no ya un puerto, pero ni 
un abrigo cualquiera contra los vientos de levante que tanto 
reinan en esta costa. La construcción del puerto de Melilla es 
una de esas cosas que no deben demorarse, el Gobierno que 
emprenda obra de tanta importancia y utilidad merecerá 
bien de la patria”.

Pasado más de un siglo desde el sitio de 1774, nuevamente 
se pone de relieve, en el otoño de 1893, lo mal preparada que 
estaba la plaza para atender las operaciones de desembarco 
al producirse actividades de campaña que por su entidad 
obligaban a poner en el territorio tropas numerosas y 
abundante material de guerra. El desembarco de 30.000 
personas y el ganado, armamento y material consecuentes 
produjo un enorme desconcierto en el inacabado muelle 
militar, desbarajuste que no fue mayor precisamente porque 
al menos había un muelle de descarga y las operaciones 
militares no tomaron las proporciones que en un principio 
parecían que iban a tomar.

Cincuenta y cinco buques mercantes y once buques de 
guerra entraron en la rada de Melilla repetidas veces 
durante la campaña, moviendo un total de 56.000 pasajeros 
y 333.000 toneladas, de ellas 30.000 pasajeros y 167.000 
toneladas de entrada, y 26.000 pasajeros y 166.000 toneladas 
de salida. No es necesario añadir más para comprobar las 
dificultades que tal movimiento debió representar para 
el puerto; solamente hay que comparar las cifras con las 
reseñadas líneas arriba en épocas anteriores no muy lejanas 
y las correspondientes al año anterior en el que entraron en 
Melilla 3.500 toneladas y 4.364 pasajeros y se exportaron 517 
toneladas y embarcaron 4.270 pasajeros, cantidad en la que 
no figura el considerable número de rifeños que tomaron 
el barco en Melilla para trasladarse a las faenas agrícolas del 
campo argelino durante los meses de verano.

A esto podemos añadir que un temporal de levante 
hizo imposible la permanencia de los barcos en la rada 
obligándoles a buscar refugio en las Islas Chafarinas, 
quedando el tráfico con la Península interrumpido durante 
doce días. Afortunadamente solamente se perdieron, a 
causa del mar, un buque de vela español y otro francés que 
permanecieron en la rada pese a las indicaciones que se les 
hizo para que la abandonaran.

Que en Melilla había un problema portuario grave lo 
reconocía el propio ministro de la Guerra, general López 
Domínguez, en las sesiones del Congreso en las que se 
trataron los asuntos de Melilla. El ministro había estado 
desterrado en Melilla en 1867, donde pudo observar las 
condiciones del puerto. “Con dicha enseñanza, replicaba 
López Domínguez cuando algunos diputados le reprochaban 
la tardanza en enviar efectivos a la zona, no pasó por mi 
imaginación, ni pensé un instante, el que yo pudiera enviar 128
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Puerto y Muro X, hacia 1902. CJDS. 132



a Melilla, en los meses de septiembre y octubre, los peores 
del año en aquellas costas, 6 u 8.000 hombres, vituallados, 
armados, municionados y en disposición de desembarcar 
tan prontamente”. No podríamos encontrar mejor 
reconocimiento de impotencia ante la falta de un puerto 
seguro en la zona en caso de conflicto, que más tarde sería 
ratificado, con ocasión de la campaña de 1909, cuando el 
misterioso Capitán X, recordaba, a la vista de los problemas 
con que se encontraban en el desembarco, “la desastrosa 
campaña de 1893… entonces se vio la necesidad de construir el 
puerto”. Insistimos en que el problema se vio algo atemperado 
por la existencia de un muelle, en el que se colocaron grúas 
de vapor para la carga y descarga que aliviaron no poco las 
operaciones.

Con motivo de la guerra, la Sociedad Geográfica de 
Madrid volvió a discutir la necesidad de crear un puerto 
en Melilla, y supuestos expertos en temas africanos 
como Gonzalo de Reparaz o Torres Campos, insistieron 
en que la construcción del puerto a corto plaza era 
imprescindible; el segundo, incluso, recordaba que existía 
un proyecto de la Compañía Transatlántica que podía ser 
de inmediata aplicación en la ciudad. El semanario La 
Ilustración Española, también con base en los incidentes 
de la campaña, recordaba que el puerto podría construirse 
con un coste de entre 4 y 5 millones, apenas lo que 
representaba el valor de comercio en la plaza durante 
un año. Desde una óptica militar, la Comisión de Estado 
Mayor, en una memoria descriptiva del campo de Melilla, 
apreciaba el gravísimo inconveniente de carecer de puerto.

proyecto de vicente garcía del campo

Terminada la campaña de 1893, quedó latente el propósito de 
remediar la situación del puerto que tan malas prestaciones 
había dado durante el conflicto. Siguió el muelle militar 
en las mismas condiciones de antes, aunque ya unido al 
denominado muelle del comercio, pues en enero de 1894 
se había derribado el muro que con anterioridad separaba 
los dos muelles. En el muelle militar tenía preferencia el 
movimiento de buques con destino a la guarnición, pero 
ambos muelles eran utilizados indistintamente, en tanto se 
habilitaba un nuevo muelle civil.

Ante una consulta elevada al respecto, se dispuso por 
medio de una circular que los buques que llegasen a 
Melilla con carga procedente del extranjero abonasen la 
mitad de los derechos de puerto determinados por los 
aranceles consulares.

Es interesante, con respecto al puerto de Melilla, la carta 
que en octubre de 1894 envió el Capitán del Puerto 

local, Pedro Guarro, a la Real Sociedad Geográfica, 
publicada en la revista del centro, en la que, abundando 
en la necesidad del puerto, abogaba porque éste fuera 
construido con preferencia al de Chafarinas, aduciendo 
en su favor el hecho de que en Melilla había comercio con 
perspectivas de mejorar a poca ayuda que se le prestase, 
y añadiendo que la vida sería más agradable si, como el 
puerto, se la hiciese menos militar, y particularmente si el 
ayuntamiento y los juzgados locales dejaran de pertenecer 
al ramo de guerra como hasta entonces.

En aquel mes se hallaba en confección, a cargo del capitán 
de Ingenieros Vicente García del Campo, un proyecto 
de puerto para Melilla, de modestas proporciones si 
lo comparamos con el firmado por Arrigunaga, y con 
gran parecido con el propuesto por el teniente Cazorla 
veinticinco años antes. Según la memoria, las obras 
durarían tres años y su importe alcanzaba unos cuatro 
millones de pesetas. Se rellenaba la zona lindante con 
el muro X y la parte comprendida en la Marina, para 
barcos pequeños. Se conservaba el muelle militar y 
desde la Florentina, una rama del puerto se dirigía, en 
dirección S.E. a lo largo de 300 metros, con 20 metros 
de anchura. Se construirían dos muelles de ribera, con 
cubierta para mercancías. La obra se llevaría a cabo a base 
de sacos de hormigón de 70 toneladas, llegándose a una 
profundidad mínima de 10 metros. Dejaba la parte de 
playa comprendida entre el final del muro X y el dique de 
Poniente, que se pensaba que hacía disminuir la marejada 
en el puerto por encontrar el agua donde romper.

El proyecto llevaba elementos necesarios para la obra, 
inexistentes en Melilla, como cobertizos, hormigoneras, 
máquina trituradora, e incluso una curiosa lancha 
lanza–sacos. Este proyecto se estimaba en Melilla más 
práctico y más eficaz que el presentado por la Compañía 
Transatlántica. Cursado en enero de 1895 fue aprobado 
por R.O. de 5 de marzo, con igual consecuencia práctica 
que los anteriores pues no se llegaron a comenzar 
las obras. Un presupuesto demasiado elevado, que el 
Ministerio de la Guerra no podía asumir.

A la vista de los resultados se siguió con las mejoras 
aplicadas al muelle militar, donde se aprobó la 
construcción de un tinglado y se hicieron algunos rellenos. 
Con el fin de habilitar un muelle del comercio, en 1896 
se derribó la batería de San Luis de la Marina, que no 
colaboraba ya al fin para el que se construyó y se hallaba 
en mal estado de conservación, y en su lugar se hizo la 
explanada en la que con el paso del tiempo se habilitaría 
el muelle civil, frente a la puerta de la Marina y cercano al 
muro X. Mientras tanto el comercio seguía su progresión 
ascendente, llegando a alcanzar una cifra cercana a los 10 
millones de kilos en 1902. 133
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Urgente necesidad de Un pUerto:  
la cUestión de marrUecos.

En esta fase del proceso ya no se apela preferentemente 
a los problemas operativos relacionados con la carga, 
descarga y abrigo de los buques para reivindicar la 
construcción del puerto, elementos que sin ser olvidados, 
quedan en segundo plano detrás de otros fundamentos de 
orden militar y comercial, e incluso político. Es la época de 
la inminente intervención europea en el vecino Marruecos, 
de la rivalidad comercial con Argelia y del llamamiento 
a los gobiernos para que tomen iniciativas en pro de las 
plazas norteafricanas.

En 1901 y en relación con el puerto de Melilla escribía 
en una revista militar el teniente Federico Pita, destinado 
en el regimiento Melilla nº 2, oficial que entonces era 
un desconocido, pero que años más tarde asumiría un 
destacado protagonismo en los asuntos del protectorado 
español en Marruecos. Con el título de ¿Es de necesidad la 
construcción de un puerto en Melilla?, se trata un artículo 
duro y frío, propio de un oficial joven y poco entendido 
en cuestiones internacionales. Sin circunloquios previos 
el oficial coloca ya en el primer párrafo, a Melilla, como 
“una de nuestras piedras fundamentales en el problema a 
desarrollar en no lejano plazo, de la dominación y reparto 
del imperio del Mogreb”, eso sí, dulcificado líneas más abajo 
con la consideración de que se trata de un cometido para 
“la civilización y desarrollo del imperio marroquí”. Bajo 
el punto de vista económico, considera el oficial que el 
comercio, tanto el de importación como el de exportación, 
cuyas perspectivas eran tan optimistas tras la conclusión 
de la guerra de Margallo, se derivaba día a día hacia la zona 
de Argelia por falta de apoyo de los gobiernos, apoyo cuyo 
centro básico se hallaba en la construcción de un puerto. 
Con su puerto Melilla se convertiría en el centro comercial 
del territorio del Muluya, y los productos españoles, 
franceses e ingleses acudirían al mercado melillense, 
induciendo al establecimiento de industrias de todo tipo: 
esparto, curtido de pieles, alfarería, incluso metalúrgicas 
y aun carboníferas. Al mismo tiempo los productos a 
exportar por los rifeños encontrarían en Melilla el punto 
de salida ideal. Todas estas optimistas consideraciones 
relacionadas con la intervención en Marruecos y el 
comercio llevaban a la conclusión de que el puerto de 
Melilla debería construirse ya.

En el mismo año, dos oficiales destinados en Melilla, los 
primeros tenientes Juan González de Lara, del Escuadrón 
de Cazadores, y Manuel de Pazos Zamora, del Batallón 
Disciplinario, enviaban al Ministerio de la Guerra, a través 
de la Comandancia General, un estudio sobre la plaza en el 
que, entre otras materias, se hacían constantes referencias 

a la necesidad de un puerto, asunto fundamental al que 
dedican 162 páginas de las 227 de que consta el informe. 
Como el teniente Pita, ambos oficiales comienzan el 
estudio encarando la cuestión que entienden como 
fundamental en el tema que tratan: el llamado problema 
de Marruecos, en que prevén que España ha de tener un 
papel muy activo, del que no se puede abstener porque se 
lo prohíben su historia y su porvenir. En este activo papel 
Melilla debía tener una participación de primer orden, 
pues es “algo más que un simple presidio frontero a kábilas 
montaraces”, y para ello se necesitaban grandes mejoras en 
sus condiciones militares y comerciales, mejoras en las que 
había que poner mano inmediatamente, sin vacilaciones. 
Menos radicales que el teniente Pita, estimaban que la sana 
política de España en Marruecos no debía ser de conquista 
guerrera, sin que esta se pudiera descartar. En cualquier 
caso, lo primero con que Melilla debía contar para su 
papel relevante en el proceso de la cuestión era con un 
puerto, porque una plaza fuerte marítima sin puerto no 
era plaza fuerte, aseveración repetida con frecuencia por 
otros tratadistas durante el siglo anterior y en los primeros 
años del XX. Una plaza, en estas condiciones, es una plaza 
perdida. Si Melilla se constituía en base de operaciones, era 
forzosa la construcción de un puerto de abrigo. ”Antes que 
cañones, antes que fortificaciones y antes que cualquier obra 
de defensa, debe hacerse el puerto”.

Pero a las consideraciones militares se añadían las 
comerciales, también de gran peso, según los firmantes. 
Una reiteración de lo tantas veces dicho y escrito en los 
anteriores treinta años: Melilla debía ser, por su excelente 
situación, el centro de todo el comercio de la región 
oriental de Marruecos. No había que olvidar que, siendo 
el único puerto del Norte africano que contaba con una 
Aduana del Sultán, Melilla era el único punto de aquella 
costa habilitado para las operaciones de tráfico comercial.

Aunque con lentitud, el comercio se hallaba en un proceso 
de crecimiento constante desde los acontecimientos 
de 1893, por lo que sin dudarlo el coste de las obras de 
un puerto sería compensado con creces en un corto 
plazo. Según los autores del estudio, la falta de puerto 
y el encarecimiento de los fletes en los buques que se 
acercaba a Melilla fueron causas de que suspendieran sus 
escalas en la rada “las compañías transatlánticas española 
y francesas” cuyos barcos tocaban esta costa cada 15 y 18 
días respectivamente. A lo que había que añadir el recargo 
que sufrían las mercancías en las operaciones de carga y 
descarga, y el deterioro sufrido por determinadas artículos 
durante aquellas operaciones.

Bajo un punto de vista político, entre otras consideraciones, 
aducían que en la Conferencia de Berlín las potencias 
asistentes con territorios en el continente africano habían 134



Espigón del puerto de Melilla, 
1909. CJDS. 135
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Proyecto de un puerto en esta plaza, Melilla, Hoja 1. Plano de la costa 
desde el cabo de tres forcas hasta el cabo de agua. Antiguo cauce 
del Rio del Oro. Temporales del N.E. Antigua forma de la playa. 
Temporales del E. del dia 10 de octubre de 1894. Forma general del 
Puerto. Vicente García del Campo. 20 de octubre de 1894. CFSG.

Proyecto de un puerto en esta plaza, 
Hoja 2. Melilla. Plano de situación. 
Vicente García del Campo. 20 de 
octubre de 1894. CFSG.
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Plano de Melilla de 1901, 
donde se observa la disposición 
de la zona portuaria. CFSG.
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Bote de la Compañía de Mar 
dirigiéndose a un barco atracado 
en la rada de Melilla, principios 
del siglo XX. FCOML.

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

Barcos atracados y varados  
en el puerto de Melilla, finales 
del siglo XIX. FCOML.
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Muelle militar,  
hacia 1907. CJDS.

La Marina y Muro X, 
 hacia 1910. CJDS.

Barcos varados en la playa de 
San Lorenzo, hacia 1911. CJDS.
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Playa de San Lorenzo y barcos 
varados, hacia 1907. CJDS. 141
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asumido el compromiso de garantizar en sus costas la 
existencia de una autoridad que asegurara “los derechos 
adquiridos y la libertad de comercio y de tránsito…”. Los 
sucesos ocurridos en aguas de la costa de Marruecos en años 
anteriores demostraban que España no había cumplido 
su compromiso, ya que la falta de un puerto había hecho 
imposible el cumplirlo, pues si bien era verdad que en 
Málaga había siempre dispuesto un buque de guerra, 
la distancia de 120 millas a la costa africana lo hacía 
inoperante. La conclusión era evidente: otra razón más para 
abundar en la necesidad de construir un puerto en Melilla.

cándido lobera girela.  
Una memoria sobre el pUerto

Exponemos en epígrafe aparte la visión que Cándido 
Lobera, que ya entonces apuntaba a lo que llegaría a ser, 
un prohombre de la ciudad, tenía sobre la carencia de 
puerto en Melilla, porque, al mismo tiempo que supone 
una síntesis del viejo asunto, plantea todas las variables 
relacionadas con la cuestión, sin olvidar ninguna. Esta 
visión se extiende por las páginas de una Memoria, 
distinguida con el premio ofrecido por la Junta de 
Arbitrios con ocasión de los Juegos Florales celebrados en 
1901, en la que trata de la necesidad de la construcción 
de un puerto en Melilla. No debemos descartar que esta 
visión personal de Lobera tuviera alguna influencia en 
las decisiones políticas posteriores relacionadas con la 
construcción del puerto.

Es llamativo, y sin duda significativo, que, como sus 
compañeros de profesión, comience Lobera por llamar 
la atención sobre el llamado “problema de Marruecos”, 
que no se puede negar ya estaba entonces muy candente 
y la espera de que algo ocurriera a corto plazo, como 
efectivamente ocurrió casi inmediatamente, en el 
momento en que España y Francia dan los primeros 
pasos en común para concertar una acción con respecto 
al territorio vecino. Al mismo tiempo recuerda el oficial 
el olvido crónico en que han tenido los políticos, desde 
tiempo inmemorial, a las posesiones del Norte de África, 
olvido que, como ya hemos apuntado líneas arriba, fue 
señalado en varias ocasiones por entidades como las 
Sociedades Geográfica, o a título individual, por personas 
como Gonzalo de Reparaz. Una actuación tan clamorosa 
como la campaña de 1893, en que toda la prensa nacional 
estuvo pendiente de Melilla, tampoco sirvió a la postre 
para que el Gobierno tomara la iniciativa en pro de los 
territorios norteafricanos.

También como sus mencionados compañeros, 
considera Lobera el puerto de Melilla en sus aspectos 

político, militar y comercial. España tenía una acción 
civilizadora que cumplir en Marruecos, algo que para 
el autor de la memoria, y así lo mantuvo durante su 
vida, “es indiscutible… no deja lugar a duda”. El status 
quo mantenido hasta la fecha con relación a Marruecos, 
terminará roto, momento en que España debía dirigir 
sus miradas al Rif, por donde habían de comenzar las 
operaciones, ocupándolo, para constituir el principio de 
ulteriores extensiones territoriales. Para la invasión estaba 
ya preparada Francia, e Inglaterra e Italia se preparaban. 
Para impedir que Francia, tomando la iniciativa, llegara e 
hacerse con el Rif, España tenía que hacerse fuerte, y para 
ello, se hacía necesaria la construcción de los puertos de 
Melilla y Chafarinas, con los que la influencia española 
se dejaría sentir, y después España podría buscar la 
alianza con alguna otra nación y con ello contrarrestar las 
aspiraciones francesas.

Bajo el punto de vista militar Lobera considera que 
España debía limitarse a dominar en el Rif, para 
lo que necesariamente había que tener preparados 
contingentes militares de apoyo, a los que Melilla 
serviría de base de operaciones. Indica que el 
movimiento debería canalizarse hacia la zona del 
Muluya, donde los franceses tenían puestas sus miras; 
considera el autor, en línea con lo que afirmaban los 
partidarios de la acción en el vecino territorio, que 
la ocupación de aquella zona por parte de aquellos 
equivaldría a la entrega de las plazas de soberanía. Le 
quita dureza a la cuestión al afirmar que la conquista 
del Rif debe ser más comercial que militar.

Es en tercer lugar, precisamente, en el que Lobera discurre 
sobre el punto de vista comercial, para lo que examina 
el comercio de importación y exportación por Melilla, 
adjetivándole como “relativamente considerable”, riqueza 
a la que añade la industria minera, no explotada en la 
zona del Rif por estar en contra de la religión musulmana. 
Asevera que estas riquezas no deben permanecer más 
tiempo improductivas. Melilla, pues, debe ser el lugar al 
que acudan todos los productos del Rif y los de la zona 
oriental de Marruecos. La importancia de este asunto es 
para Lobera de tal magnitud que admite que podían ser 
discutibles los puntos de vista político y militar, pero de 
ninguna manera el comercial.

En cualquiera de los tres casos, el puerto de Melilla 
era, además de imprescindible, urgente, a la altura de 
los tiempos en que se hallaba la ciudad y su particular 
transcurrir histórico. Melilla sin el puerto es como la 
nada de nuestras aspiraciones. Por Ley de 7 de mayo de 
1902 el Gobierno declaraba de interés general el puerto 
de Melilla.
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introdUcción

el abandono al qUe estUvo sometida 
melilla bUena parte del siglo XiX, la 
imagen lúgUbre qUe, como presidio,  
ofrecía la fortaleza, mejoró considerablemente a comienzos 
del siglo XX. Sus expectativas de desarrollo crecieron e 
incluso le permitían vislumbrar un futuro próximo como 
ciudad moderna, creciendo extra–muros, abriéndose al 
campo exterior.

Las causas de este futuro prometedor las podemos encontrar 
en las relaciones exteriores con Marruecos, ya que desde 

los constantes hostigamientos de las cabilas las plazas de 
soberanía de España se presentaron las quejas ante el débil 
Sultanato, y la ciudadela consiguió un espacio de protección 
que la rodeaba, firmándose el Acta de Demarcación de los 
Límites de Melilla. En 1863 se toman medidas para que 
esta pacificación conlleve una mayor presencia española en 
la zona. Este año se declara la ciudad como puerto franco 
abriéndose una puerta al desarrollo comercial en la zona y 
con ello buscar una vía de escape a la grave crisis económica 
española de 1864 que condujo al final de la monarquía de 
Isabel II (1867). Sin embargo la emigración de españoles 
hacia la urbe, de momento, fue escasa y sin ningún tipo de 
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Muelles y entrada a Melilla, 
1909. CJDS.

Montaje de la grúa Titán, 
Memoria de la Junta, 1907–1908.

Memoria de la Junta de Obras 
del puerto de Melilla de 1904.

Memoria de las obras de la 
Junta del Puerto de Melilla y 
Chafarinas, año 1907–1908.

Memoria de Obras de la  
Junta de los Puertos de Melilla  
y Chafarinas, 1911.
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cualificación. Durante los años previos a 1893 se establecieron 
una serie de fuertes en las colinas próximas que poco a poco 
permitieran la seguridad de la ciudadela. En 1881 se inicia 
la construcción del fuerte de San Lorenzo y continúan las 
edificaciones militares alrededor de la fortaleza hasta provocar 
la hostilidad de los cabileños vecinos. Comienza la Guerra de 
Melilla o de Margallo, que determinará en 1893 una nueva 
frontera para la plaza de Melilla.

Será la guerra de 1893 la que reactive la economía por la 
presencia de casi 20.000 soldados. Este acontecimiento, 
que se repetirá en varias ocasiones durante los primeros 
27 años del siglo XX, abrirá unos cauces importantes al 
comercio e industria, en los que la construcción de un 
puerto digno será objetivo prioritario.

Avalando precisamente el interés por el desarrollo del 
comercio y las inversiones en los alrededores de Melilla 
podemos destacar la existencia en la Península de unos 
deseos de penetración pacífica en Marruecos. Así, en 1884 
se crea la Sociedad Africanista y Colonialista quién pronto 
identifica su africanismo como un “marroquismo”, ya que 
los intereses españoles se encuentran en los alrededores de 
sus plazas de soberanía en Marruecos.

En la Sociedad Africanista y Colonialista aparecen 
representados los oligarcas de la Restauración que 
comienzan a realizar su presión neocolonial en tres 
direcciones: una, a través de la creación de Centros 
Comerciales Hispano–Marroquíes cuyo objeto será 
lograr una mayor influencia comercial en Marruecos. 
Políticamente esta organización la apoyará tanto el Partido 
conservador como liberal, e incluso los partidarios del 
Reformismo democrático; dos, dando publicidad de 
todos los hallazgos y asuntos de interés referentes a las 
posibilidades económicas de Marruecos y las plazas 
de soberanía. Durante las últimas décadas del siglo 
comenzaron a ser abundantes los viajes al interior de 
Marruecos para conocimiento geográfico, geodésico… 
etnográfico… etc., con los que posteriormente respaldar 
las inversiones en la zona. Será la revista “España en África” 
una de las encargadas en difundir la línea de penetración 
pacífica idónea en nuestra zona de influencia; tres, con los 
Congresos Africanistas. Hubo cuatro, dos fueron en Madrid 
(1907 y 1910), uno en Zaragoza (1908) y otro en Valencia 
(1909). Dichos Congresos se componían de varias secciones 
como Industria, Navegación, Banca, Moneda, Idiomas, 
Emigración, Consulados, Comercio, Comunicaciones, 
Colonización, Régimen Administrativo y Militar.

Con estos esfuerzos, la “cuestión de África” consiguió 
interesar a grupos privilegiados de la sociedad española, 
alta burguesía catalana, en detrimento del capital 
madrileño. También gustaron estas inversiones en la zona 

de Levante y Andalucía. Sin embargo el capital humano, 
empresarial y comercial, no presionó suficientemente 
al gobierno español y sus ambiciones siempre fueron 
modestas con respecto a otras naciones como Francia, 
quizá por el pesimismo imperante en estos años tras la 
crisis de 1898 y las pérdidas de las colonias de Ultramar.

Cuando, a principios de siglo, el estado español aprovecha 
la coyuntura que se le ofrece por la política de alianzas 
imperante en la política exterior europea, cuenta ya con 
la presión de una parte de la sociedad influyente, cercana 
al poder político, a favor de la penetración pacífica en 
Marruecos, empresa que los gobiernos españoles llevarán 
adelante con dos claros objetivos, por un lado civilizar 
—a cambio de compensaciones— y por otro defender 
los intereses nacionales. Como señaló M. Hernández 
Villaescusa: “… si otra nación cualquiera nos suplantara en 
Marruecos, quedaríamos reducidos a una prisión tremenda 
en la que pereceríamos de asfixia e impotencia, cercados por 
Francia, por el Mediterráneo, convertido en un lago inglés, y 
por el Atlántico, sometido también a la influencia poderosa 
de Inglaterra, dueña de los destinos de Portugal”.

Así las cosas, la España de Alfonso XIII recuperó su 
acercamiento a Europa y consiguió su participación en 
el reparto de las zonas de influencia del débil sultanato 
marroquí. Las conversaciones hispano–francesas de 1904 
culminaron en la Conferencia de Algeciras de 1906 y 
el posterior Protectorado de Marruecos de 1912 entre 
Francia y España, concediendo a ésta última la zona menos 
próspera, manifestándose desde un principio la escasa 
fuerza de la diplomacia española en esos momentos.

Curiosamente no se conocía en 1906 la riqueza minera del 
Rif. En la Conferencia de Algeciras, de sus 116 capítulos 
únicamente en el 112 se menciona la posibilidad de 
riqueza minera en Marruecos.

Una nueva empresa se cierne sobre el estado español y 
para llevarla a cabo, entre otras cosas se necesitaba una 
infraestructura básica que desde hacía siglos se venía 
reclamando, un puerto en Melilla que será declarado, en 
1902, de “interés general” (Ley de 7 de mayo 1902).

inicios de la constrUcción del pUerto

los preliminares

En 1902 se crea la institución encargada de las obras y 
gestión del futuro puerto de Melilla, la Junta de Obras 
del Puerto de Melilla y Chafarinas, a partir de 1910 
denominada Junta de Fomento y cuya actividad va a 147
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Muelle militar y embarque  
de tropas, 1909. CJDS.
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Antiguo espigón del puerto  
de Melilla, hacia 1911. CJDS.
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Visita del rey Alfonso XIII a 
Melilla, 2 de mayo de 1904. CJDS.

Alfonso XIII escuchando la 
lectura del acta de colocación 
de la primera piedra del Puerto, 
leída por el secretario de la Junta 
de Obras del Puerto D. Manuel 
Sánchez Valenzuela. 2 de mayo 
de 1904. FCOML.
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Segunda visita del rey Alfonso 
XIII a Melilla, en 1911. AAPML.
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servir para desarrollar ampliamente las infraestructuras 
de la ciudad (carreteras, puentes, ferrocarril, almacenes, 
talleres…) e incluso en la zona de influencia de Marruecos. 
A partir de 1912 serán las instituciones del Protectorado 
quienes se encarguen de las obras de ingeniería, 
comunicaciones, etc. de la zona protegida por España.

En mayo de 1904 el rey Alfonso XIII visita la ciudad. 
Su presencia constituye un acontecimiento para una 
ciudadela que apenas ha iniciado su proceso de expansión 
extra muros. De hecho, son muchos los esfuerzos que 
tuvieron que realizar tanto la Junta de Arbitrios como la 
Junta de Obras del Puerto para acondicionar las escasas 
infraestructuras portuarias que permitieron el desembarco 
del rey y su séquito. Durante su brevísima estancia se 
puso la primera piedra del puerto y con la presencia del 
monarca se dio un verdadero espaldarazo a la política de 
expansión territorial.

En 1905, siendo don Manuel Becerra ingeniero y director 
de la Junta de Obras del Puerto, ya se maneja un proyecto 
reformado de puerto. Constaría de un gran dique de 
abrigo, orientación NE, con tres alineaciones, la primera de 
267 m. de largo, la segunda de chaflán de 30 m. y la tercera, 
incluido el morro, con 190,60 cm. Se consideraba que con 
estas dimensiones se podría lograr un espacio suficiente 
para el desarrollo comercial durante diez años.

En la Memoria de 1906 se habla de la necesidad de 
completar esta obra con otro dique, al que llamarían SUR 
y que defendería al puerto de los arrastres del río de Oro.

A la vez también se planifican las obras de un puerto en 
Chafarinas, entre las islas del Rey e Isabel II, donde existía 
un puerto natural. La propuesta de Becerra era construir 
un muelle rompeolas que unía ambas islas y un dique de 
atraque de 100 m. que cerraba el puerto al sur de la isla de 
Isabel II y constituía el dique Oeste.

Pero iniciar estos proyectos requería contar con un 
mínimo de infraestructura y como señaló Cándido Lobera 
en su Memoria del Puerto (1901), las obras eran urgentes.

La atracción por Melilla y su entorno crecía por días en la 
Península y en la ciudad. Pronto surgió el asociacionismo 
entre comerciantes, representado por la Asociación 
Mercantil, Industrial y de Propietarios (1899–1906) quien 
desde su nacimiento se interesó por participar y tener voz 
y voto en las instituciones más representativas del poder 
civil; abogó por la construcción de un puerto así como por 
su participación en asuntos portuarios como la lucha por 
mantener el puerto franco, logró su representación en la 
Junta de Arbitrios; hizo suyas las reivindicaciones fiscales, 
la rebaja de los fletes… etc., junto con otros organismos 
que se fueron creando en la ciudad.

También se recibieron noticias de la riqueza minera del Rif 
y si bien habrá que esperar unos años hasta que éstas se 
puedan explotar, industriales, empresarios y comerciantes, 
representantes de navieras, entidades bancarias y financieras, 
comenzaron a tener intereses en la zona y necesitaban 
cuanto antes el puerto. Personajes de las altas finanzas como 
los hermanos Güell, Enrique MacPherson, incluso Manuel 
Becerra, arriesgaron su vida en sus aventureras incursiones 
en la zona del Rif para conocer de primera mano las 
riquezas y posibilidades de acercamiento a los lugareños.

A pesar de la premura con que se debía resolver la 
construcción de un puerto para la ciudad, muchos 
contratiempos retardarán las obras. Se emplearon hasta 
cuatro décadas para construir el dique NE y finalizar el 
dique Sur, amén de las distintas instalaciones, ferrocarriles, 
tinglados, servicios, etc. Las principales dificultades fueron 
las siguientes:
– Se tenía que obtener piedra dentro del espacio de 
soberanía. Las canteras de Horcas Coloradas no eran las 
mejores, además estaban situadas en la zona más alta de la 
ciudad y se tenía que transportar hasta la zona marítima 
donde debían iniciarse las obras. Para ello se construyó 
una carretera así como el trazado de un ferrocarril 0,75 
cm que trasladara la piedra hasta el puerto, a unos 4 km. 
Para salvar los desniveles desde la cantera hasta el litoral se 
construyeron cuatro puentes, dos de obra y dos metálicos.
– Por supuesto, a la vez que se realizaban estos puentes, 
carretera y ferrocarril, se iba ampliando y acondicionando 
la explanada de Florentina, desde donde debían comenzar 
las obras, retrasándose las labores preliminares para la 
construcción del puerto.
– Una obra de tal envergadura necesitaba contar con los 
medios adecuados respecto a maquinaria especializada 
(grúas, locomotoras, carretillas, vagones…) que debían 
llegar por barco, desmontadas, y se descargaban y 
montaban en unos espacios mínimos, donde sólo existían 
dos desembarcaderos.
– Se necesitaban materiales de construcción y 
herramientas así como explosivos. En 1904 se instala un 
polvorín en las canteras de Rostrogordo. La guardia y 
custodia de los explosivos competen a la Junta de Obras 
del Puerto y en muchas ocasiones supusieron un problema 
por los intentos de robo y las dificultades de carga y 
descarga de los mismos. En 1911 se entrega el polvorín a la 
Sociedad Española de Explosivos.
– Había que adaptar constantemente las instalaciones para 
menesteres que surgían sobre la marcha, como el caso 
del taller de bloques, situado junto al nuevo edificio de la 
Junta de Obras del Puerto (1905–1906). Ese mismo año 
ya aparece un expediente relativo al ensanche del taller 
de bloques, con la idea de emplazar allí el arenero, un 
almacén de herramientas y un taller de reparaciones. Sirva 152



este ejemplo para hacernos una idea del difícil cometido 
de la Junta estos primeros años, ya que tenía que construir 
sin un mercado cercano que le abasteciera del utillaje y 
material necesario.
– Otro aspecto que retardó las obras fue la mano de obra 
sin especialización y la interrupción de los trabajos por la 
coincidencia con actividades de otros estamentos sobre todo 
del Ejército, tal es el caso de la suspensión de los trabajos en 
las canteras por los ejercicios de tiro en los alrededores (1904).
– Las condiciones climáticas, concretamente los temporales, 
supusieron otro inconveniente para la rápida construcción 
del puerto. En muchas ocasiones tras un temporal se tuvo 
que desandar el camino y comenzar casi desde cero.

Con estos preliminares comenzaron las primeras 
dificultades en las obras. La piedra, materia prima, 
escaseaba y por falta de ferrocarriles para su transporte 
ya en 1905 muchos braceros se quedaron sin trabajo. El 
asunto se recondujo empleando a 91 obreros en el taller 
de bloques (febrero de 1906), reacondicionado en las 
inmediaciones del nuevo edificio de la Junta.

las obras

En enero de 1906 se anunció la subasta de las obras del 
puerto de Chafarinas y Melilla. El plazo de ejecución era 
de 6 años con cargo a los fondos de la Junta de Obras 
del Puerto más con las obligaciones a un 90% emitidas 
por la Junta y amortizables de 10 a 15 años. En una 
primera y segunda subasta quedaron desiertas. Por R.D. se 
garantizaba una subvención anual del Estado de 500.000 
pts. así como la garantía o respaldo a las obligaciones 
emitidas por la Junta de Obras del Puerto. Con estas 
condiciones algo más ventajosas ganó la subasta la 
Compañía Trasatlántica.

En 1907 trabajan en Melilla 160 obreros y en Chafarinas 
150, cuando al menos se necesitaban 500, más las 
peonadas indígenas.

Las condiciones con las que se inician las obras son 
nefastas. El material era de mala calidad, en principio 
el dique debía construirse con bloques de hormigón 
sobre la escollera, pero como se carecía de maquinaria 
de fabricación de bloques y grúas, en vez de paralizar 
las obras, lo cual hubiese tenido repercusiones sociales 
nefastas al dejar a muchas familias sin sustento, se optó 
por construir la superestructura del dique sobre la 
escollera más fábrica de mampostería ordinaria hidráulica, 
en sustitución a los bloques de hormigón como estaba 
previsto en el proyecto. Eso sí, manteniendo la misma 
forma y dimensiones del mismo. El resultado fue un 
ahorro con consecuencias fatales.

A partir de octubre de 1907 la Compañía Trasatlántica 
instala maquinaria adecuada. Se produce el asiento de 
la vía y en el mes de mayo de 1908 se monta la grúa 
Titán. Otra grúa, Goliath, se traslada a Chafarinas, donde 
también se construye el puerto con arreglo al proyecto 
de Becerra. El taller de bloques mejora e incluso la JOP 
proyecta un cargadero de mineral, del tipo americano 
Cribwork, lo cual viene a demostrar el interés por el 
desarrollo del sector extractivo, del que lo poco que 
se conocía era extraoficial. En 1910 se abandonó este 
proyecto, dejando la infraestructura minera portuaria en 
manos de las compañías privadas.

Una vez conocida la riqueza minera del Rif, se desataron las 
luchas de intereses por la explotación del macizo montañoso 
de Beni–bu–Ifrur, en la región de Guelaia, riquísima en 
hierro, plomo, zinc. La situación fue delicada puesto que 
la zona estaba dominada por un rebelde al legítimo sultán, 
conocido como “el Rogui”. Las compañías mineras tuvieron 
que negociar con él la posible explotación de las minas a la 
vez que con el legítimo heredero, jugando a dos bandas para 
no perder el fructífero negocio. El “Rogui o Pretendiente” 
fue derrotado en diciembre de 1908 y los trámites legales 
para obtener concesiones mineras en Marruecos se 
prolongaron por la resistencia a un expolio de la riqueza 
“natural” (minerales) por parte de empresas extranjeras y 
también por atavismos del pueblo musulmán, que no estaba 
a favor de la extracción de mineral.

En 1908 se autoriza el proyecto de Manuel Becerra sobre 
la construcción de un ferrocarril de 1 m. de ancho de 
vía que llegue a los límites de la zona de soberanía. Su 
velocidad sería hasta de 24 Kilómetros/hora. Estas obras 
debían concluir en seis meses y se presuponía que en un 
futuro podría enlazar con las líneas que llegaran hasta los 
yacimientos mineros en el Rif.

Precisamente la construcción de dicho ferrocarril levantó 
ampollas entre algunas cabilas insurrectas que no 
obedecían al Sultán ni al “Rogui” y que consideraban el 
tendido ferroviario como una injerencia de las compañías 
mineras extranjeras en su territorio. La tensión aumentó 
en la zona hasta tal punto que el General Marina intervino 
en la Restinga, para perseguir el tráfico de armas, 
superando la línea fronteriza. Coincide este hecho con la 
decadencia del “Pretendiente” en la zona.

las campañas militares y sUs consecUencias  
para el pUerto

Como respuesta al malestar generado entre las 
cabilas que rodeaban Melilla, el 9 de julio de 1909 
aparecieron asesinados varios obreros que trabajaban 153
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en la construcción del ferrocarril de la Compañía 
Española de Minas del Rif. Esto provocó el inicio de 
los enfrentamientos, y en la Península comenzaron las 
movilizaciones del Ejército y reservistas para salvar Melilla 
y los intereses de España en Marruecos, produciéndose 
malestar entre la opinión pública, bastante ajena a los 
acontecimientos del Norte de África, sobre todo en 
Cataluña, donde se produjeron disturbios importantes 
(Semana Trágica de Barcelona).

El traslado de las tropas a la ciudad, sin infraestructura 
portuaria, provocó de nuevo la improvisación y se 
acondicionó un muelle provisional, llamado de Sta. 
Bárbara, hecho de madera en un principio, para 
convertirse luego en definitivo, con escollera y defensa 
de hormigón, lográndose un pequeño muelle de 150 m. 
de largo, apto para atraque de embarcaciones menores, 
que en ese momento permitirá solventar el problema del 
desembarco de tropas, caballería, avituallamiento…

La campaña militar de 1909 supuso una paralización 
total de las obras, ya que el ferrocarril fue incautado por 
el Ejército para el transporte del mismo y atender las 
necesidades de la guerra; fuera de los límites el Ejército 
protegió las obras de los tendidos ferroviarios de las 
compañías privadas.

Si bien la construcción del dique NE se abandona, otras la 
sustituyen como hemos visto con el de Sta. Bárbara, o el de 
madera de la playa de los Cárabos. También se construyó 
un embarcadero en La Bocana y se iniciaron los trabajos 
en la Mar Chica.

La Mar Chica siempre había interesado como puerto 
natural complementario al, todavía por construir, puerto 
de Melilla, sin embargo no se tenía ningún derecho sobre 
dicho territorio. Con ocasión de la guerra de 1909 la 
recién creada Comandancia General de Melilla, como 
consecuencia de las operaciones de pacificación del 
entorno, crea un embarcadero de 80 metros a la altura de 
la segunda caseta del ferrocarril y otro de 206 metros de 
longitud en la Restinga. También realiza el tendido de una 
vía de ferrocarril desde la estación de la Junta del Puerto al 
muelle de la Bocana (4,5 Km.). La idea era que estuviera al 
servicio de las obras de un canal que uniría la Mar Chica 
con el futuro puerto.

Este proyecto tuvo su importancia tras la guerra pues daba 
seguridad a la zona. Además, por su situación, permitía 
comunicar con el eje de penetración comercial y militar hacia 
el interior, hasta el Muluya por un lado y hasta el Kert por 
otro, asegurando el movimiento de tropas entre la plaza y el 
interior sin temer al macizo del Gurugú. Pero los peligros no 
se encontraban exclusivamente en el Gurugú y la pacificación 
no será real hasta 1927 tras el desembarco de Al–hucemas.

Los sucesos de 1909 supusieron un revulsivo para la 
ciudad, que pasó de 14.488 habitantes a 20.038 tras la 
contienda. Esta explosión demográfica, que se repetirá tras 
cada una de las campañas militares, tendrá consecuencias 
inmediatas como el desarrollo urbanístico, iniciado tras 
la campaña de 1909. El espacio extramuros lo ocupa gran 
parte de la guarnición militar en distintos campamentos, 
pero toda la población civil recién llegada va asentándose 
de manera improvisada y a partir de 1910 adecuándose a 
la planificación urbana de la Junta de Arbitrios.

De esta manera se amplían algunos barrios antiguos 
como el Polígono, el Barrio Hebreo, El Barrio Obrero 
y de San Lorenzo, Héroes de España, Gómez Jordana, 
y surgen otros nuevos como el Barrio del Hipódromo 
donde se sustituyen las barracas establecidas junto a los 
campamentos militares, por casas de mampostería, el 
Barrio del Industrial, el Barrio Isaac Peral (El Tesorillo), el 
Barrio Del Real ya a la derecha del río de Oro, superando 
las polémicas zonas de interés militar.

Gracias al desarrollo de la ciudad y a las necesidades de 
construcción, la crisis económica que supuso el fin de 
la contienda pudo solventarse de alguna manera ya que 
acaparó la mano de obra en paro por la detención de las 
obras en el puerto y la nula actividad en las compañías 
mineras.

A toda esta población, que había acudido a Melilla de 
modo descontrolado y que en su conjunto presentaban 
una gran disparidad socioeconómica y unos intereses 
bien diferenciados —los obreros sin cualificar necesitaban 
trabajo; los comerciantes, industriales, profesiones 
liberales… deseaban actividades económicas, poder hacer 
“negocio”— y había que darles respuesta.

Estudios sobre la zona del hinterland de Melilla, tras la 
guerra, animaban a fomentar el comercio, cuyo objetivo 
inmediato, según Basilio Paraíso, debía ser, por ejemplo, 
crear un gran zoco en Zeluán. Para él, crear riqueza en el 
entorno de Melilla repercutiría directamente en el proceso 
de industrialización de la ciudad. Respecto a la riqueza 
minera ésta no debía ser negocio exclusivo de particulares, 
sino fuente de prosperidad. Gracias a la apertura de 
comunicaciones podría acaecer un posible desarrollo 
industrial pensando en las necesidades de la zona.

Las expectativas para Melilla resultaban ambiciosas y 
complejas en 1910, de ahí la presión que la sociedad 
melillense va a ejercer a la Compañía Trasatlántica por la 
situación de abandono en la que se encuentren las obras.

La inmediata respuesta a las reivindicaciones de los 
melillenses fue la de la Junta de Arbitrios quien tomó a su 
cargo a los más menesterosos y desarrolló una importante 

Construcción del dique que 
uniría las islas de Isabel II y 
Rey hasta su destrucción en el 
temporal de 1914. AAPML.

Grúa Goliat y carro 
transportador en las obras 
del puerto. Revista de Obras 
Públicas. Nº 1772.

Inicios de la construcción del 
Puerto de Chafarinas. AAPML.
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La grúa Titán en las obras  
del puerto. CJDS.

Obras del puerto y la grúa Titán, 
hacia 1912. AAPML. 156



La grúa Titán en el arranque de las 
obras del puerto de Melilla. CJDS. 157
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Desembarco de tropa en el 
muelle de Melilla, 1909. CJDS.

Desembarco de materiales en los 
muelles civil y militar, 1909. CJDS. 158



Vista del muelle provisional. CJDS. 159
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labor de la Beneficencia, sobre todo a partir de 1913, 
cuando el general Villalba, a la sazón presidente de la 
Junta, creó un asilo benéfico para las familias sin recursos; 
también se desarrolló una continuada política de obras 
públicas, tanto por la autoridad local como por el gobierno 
de la nación ya que en 1910 visita la ciudad el ministro 
de Fomento, Rafael Gasset y toma conciencia de las 
necesidades de la ciudad. Por R.D. de 16 de diciembre de 
1910 la Junta de Obras del Puerto se transforma en Junta 
de Fomento, para atender todos los asuntos confiados 
al Ministerio de Fomento, algo que desde tiempo atrás 
venía haciendo dicho Organismo pero ahora con plenas 
competencias.

En lo que respecta al puerto, el plazo a la Compañía 
Trasatlántica expiró en septiembre de 1910. La compañía, 
aduciendo razones de fuerza mayor, como la Guerra 
del 1909, pidió una moratoria y la Administración se la 
concedió por dos años más. A los tres meses y medio y 
con únicamente setenta metros de dique terminados se 
rescindió el contrato y la Administración se quedó con 
las obras. La Junta de Fomento solicitó permiso para 
contratos de 25.000 pts. dedicados a destajos para la 
producción de bloques y entre 1911 y 1914 se aceleran 
por fin las obras. La mejora de la calidad de la piedra, 
que desde 1910 procede de la cantera de Sidi Musa, a 7 
Km de Melilla, garantiza la continuación de las obras., 
previo pago de las indemnizaciones correspondientes a 
sus legítimos propietarios. Por R.O. de 21 de noviembre de 
1911 se aprueba el proyecto de prolongación de la primera 
línea del dique NE y la construcción de los muelles Ribera, 
cuyo proyecto redacta Becerra (1912).

El Protectorado animó a las fuerzas vivas de la ciudad. La 
Cámara de Comercio de Melilla, al amparo de la Ley de 
bases de 29 de junio de 1911, refuerza su poder, ya que 
desde esa fecha se la considerará cuerpo consultivo de 
la Administración pública y percibe hasta un 2% de la 
contribución de sus electores por el ejercicio del comercio 
e industria. También solicita que se declaren terrenos para 
el desarrollo urbano e industrial y se abra un Registro de 
la Propiedad. Tal iniciativa supone un importante fomento 
de la construcción y del negocio que será reclamado en 
varias ocasiones hasta que en 1918 se logre dicho Registro.

Paralelamente a esta reactivación de las obras, en agosto 
de 1911 se reinician las hostilidades en las cercanías del río 
Kert, donde se ataca a la Comisión Topográfica de Estado 
Mayor. La campaña duró nueve meses y tuvo las mismas 
consecuencias que la de 1909: aumento demográfico, 
que arriba a las costas melillenses al calor de la guerra; 
crecimiento de los barrios y conflictividad social en 
Melilla. Gracias al Acuerdo de Protectorado, que se firma 
en noviembre de 1912 entre España y el sultán Muley 

Hafiz, la seguridad parece garantizada, ya que una fuerza 
expedicionaria de 28.000 soldados permaneció en el Rif 
hasta que las operaciones militares se desplazaron hacia 
Tetuán.

Por estas fechas y hasta que las obras del puerto avanzaron 
hubo problemas de atraque entre los vapores comerciales, 
de transporte militar y los de carga de mineral, siendo 
este asunto muy reivindicado por cada una de las partes 
implicadas, es decir, Cámara de Comercio y Junta de 
Arbitrios, Comandancia de Marina y Ejercito, y las 
compañías mineras. En muchos casos el Ingeniero 
Director de turno demostró el poder que le otorgaba la 
legislación en cuanto a las competencias de Fomento y 
la templanza que tenía que desarrollar para obedecer las 
órdenes del mando militar que como ya sabemos actuaba 
como máxima autoridad civil y militar.

En 1911, siendo Ingeniero Director de la Junta, don 
Manuel Becerra, el entonces Capitán General de la plaza 
solicitó, para su posterior aprobación, la distribución 
del puerto y la designación de las zonas de servicio. La 
respuesta fue la siguiente:

distribUción y servicios

– Muelle militar. Dedicado a las actividades propias de 
abastecimiento del Ejercito.
El espacio era pequeño, pero a pesar de ello, también se 
usaba en casos excepcionales por el sector comercial.
– Escalerilla próxima a Florentina. Se dedicaba a la carga y 
descarga de carbones.
– Muelle Civil y escalerilla del Mantelete. Se utilizaba para 
el desembarco de viajeros y mercancías poco voluminosas.
– Muelle de la Puerta de Santa Bárbara. En esos momentos 
se dedicaba al desembarco de materiales de construcción y 
harinas.
– Espigón de la Puerta de Santa Bárbara. Por ese espigón 
se iniciaría el transporte de mineral y la carga de escollera 
para la construcción del puerto.

Esta distribución suscitó recelo por parte de la comandancia 
de Marina, e incluso se puso en entredicho las excesivas 
competencias de Fomento, pero Becerra se apoyó en el 
Reglamento del 11 de Julio de 1912, que ejecutaba la Ley 
de Puertos del 7 de mayo de 1880 y con alguna pequeña 
modificación se aprobó la propuesta de distribución 
de la Junta de Fomento, que lógicamente variarían 
constantemente por las obras y la magnitud de movimiento 
minero que se iba a desarrollar a través de Melilla.

Las compañías mineras, mientras tanto, ya habían 
establecido sus instalaciones en el Rif. Destacarán “La 
Compañía Española de Minas del Rif”, con capital español 
y la “Norte Africano” de capital francés, junto a otras como 160



“Alicantina”, “Setolazar”. En junio de 1910 se acaba el 
ferrocarril hasta Beni–Enzar, se pone en servicio en agosto 
de 1911, primero para el transporte y en 1914 para el 
mineral. Pero las obras portuarias encaminadas a dotarlo 
de un cargadero se proyectaron antes de conocer la riqueza 
minera de Guelaia; adecuarlas a la realidad resultaba muy 
costoso. Hubo varios proyectos de la Junta para crear 
dicho cargadero pero finalmente fue la iniciativa privada 
—las compañías mineras— la que realizó la inversión. 
Precisamente hasta 1914 no se obtuvo el permiso de 
explotación provisional, por reticencias del sultán. A partir 
del Reglamento para la Resolución de Litigios Mineros 
y con la mediación de la Comisión Arbitral de París, el 
13 de marzo de 1920 se consiguió el permiso definitivo. 
Hasta poder contar con muelles especializados en la carga 
de mineral, la labor de embarque de éstos, según describe 
Argente del Castillo, fue lenta, cara y peligrosa. Por medio 
de espuertas, en barcazas, se cargaba el mineral. Dichas 
barcazas eran remolcadas al costado del buque fondeado 
en mitad del puerto; una vez allí, se cargaba en cubos que 
se elevaban y vertían en las bodegas del buque. A pesar de 
la lentitud y el coste humano y económico, la Compañía 
Española de Minas del Rif obtuvo un gran crecimiento de 
la exportación durante estos primeros años:

1914 6.100,000 Tm.
1915 65.398,000 Tm.
1916 125.659,000 Tm.

Pero el 21 de diciembre de 1914 la Compañía Española 
de Minas del Rif recibe la autorización para construir 
un cargadero de mineral propio. Una obra de gran 
envergadura que bien merece su desarrollo en otro 
capítulo de esta obra.

Las demás compañías, con un volumen más modesto, 
embarcaban el mineral por ese muelle improvisado a 
tiempo parcial como cargadero y con constantes quejas 
de comerciantes y compañías mineras ya que el embarque 
de los vapores–correo y los buques comerciales tenían 
preferencia sobre los de mineral. Unos años después se 
solventó el problema autorizando a otras compañías, como 
la del Norte–Africano o la de Setolazar, a hacer obras para 
convertir en zona de atraque la mayor parte de la segunda 
rama del dique NE.

Otro empuje a la construcción del puerto lo dará, por 
estas fechas, la Cámara de Comercio quien en estos 
años se centrará en el desarrollo de las comunicaciones 
postales y telegráficas, necesarias para el comercio 
nacional e internacional y las comunicaciones terrestres 
y marítimas, que afectaban directamente al avance de 
las obras del puerto. Respecto a las primeras, desde 1911 

se establece un servicio de paquetería y de giro postal 
dependiente de la Administración de Correos de la plaza, 
aunque hasta 1915 no alcanzará al ámbito internacional. 
El servicio telegráfico se establece en 1911 y poco a poco 
se consigue el cable Chafarinas–Nemours (1908), que 
mejora las relaciones mercantiles con Argelia, Francia 
y Alemania. También es prioritaria la prolongación del 
cable Nemours a Orán y el de Melilla a Málaga. A pesar 
de ello Francia tiene una actitud restrictiva con España 
y hasta 1915 no se produce la internacionalización del 
servicio cablegráfico Chafarinas–Nemours. También 
interviene la Cámara en la petición del descenso de las 
tasas telegráficas, logrando que se aplique la reducción a 
la mitad, como en el caso de Ceuta.

Otras reivindicaciones de la Cámara de Comercio se 
refieren al tráfico marítimo con la península, solicitando, 
desde 1907, la comunicación diaria con Málaga y 
quincenal con Barcelona haciendo escala en Valencia. 
Además reclama y negocia con la Junta de Arbitrios, la 
bajada de las tarifas en los vapores correo.

En 1914 un temporal vino a demostrar la inseguridad 
del Puerto de Melilla hasta tal punto que entre los días 
12 y 13 de marzo ocho barcos se perdieron, logrando 
salvar a setenta tripulantes. El vapor italiano “Leonardo” 
rompió las amarras y puso en peligro a las demás 
embarcaciones ancladas en la bahía, fue a parar al muelle 
Becerra y su casco sufrió varias vías de agua y tuvo que 
ser abandonado por su tripulación. El vapor “Ciudad 
de Soller” con quinientas toneladas de carga tuvo que 
embarrancar cerca del espigón del muelle militar. Pero la 
tragedia más grave se produjo la mañana del 13 de marzo 
cuando una ola inmensa envolvió a la grúa Titan, de 80 
Tm., haciéndola girar y caer en las aguas del puerto. El 
desastre hubiese sido menor si no se hubiesen puesto 
bloques sueltos sustituyendo el espaldón en la segunda 
y tercera alineación del dique NE., tal como se aprobó 
en 1912 con la intención de economizar gastos. También 
afectó la tempestad al puerto de Chafarinas, dañando 
gravemente al dique NE, rompiéndose definitivamente la 
unión entre las islas.

Hay que esperar al proyecto de 24 de octubre de 1916, de 
don Álvaro Bielza Romero, para retomar exclusivamente 
las obras del dique NE, dejando para más adelante el hacer 
atracable la segunda rama del dique y los trabajos del 
dique Sur.

Las prioridades serán, en primer lugar, las obras de 
prolongación del Dique NE; en segundo, la Compañía 
minera del Norte Africano presentará su proyecto sobre 
la segunda rama del dique NE, donde debe ubicarse un 
muelle cargadero de mineral; tercero, debe realizarse un 161
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Obras del puerto, hacia 1912. 
AAPML.

El dique nordeste antes de su 
ampliación, 1922. AAPML. 162



Muelles en el puerto de Melilla, 
1921. FCOML. 163
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Embarque de soldados en el puerto 
de Melilla, hacia 1913. FCOML.

Llegada del correo,  
hacia 1920. CJDS. 164



Vista del puerto de Melilla  
1918–1919. CJDS. 165
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proyecto del Dique Sur, donde queden expresamente 
reseñadas sus distintas prolongaciones y situación respecto 
al río de Oro; por último, el proyecto general del puerto 
con sus obras complementarias de servicios.

Para que las obras se fueran acometiendo resultaba 
necesario contar con la zona de muelles Ribera acabada. 
Las obras se habían ido realizando a trompicones. En 1913 
Becerra había presentado su proyecto inicial. Por R.O. de 
18 de noviembre de 1916 se dispuso una modificación del 
proyecto. Se aprobó en 1917 y se fijó un plazo de 30 meses 
para que se entregasen las obras. El ritmo de trabajo no era 
el debido y esto preocupó mucho a la Junta de Fomento 
pues sin que finalizaran estas obras no se podía continuar 
con lo demás. El contratista solicitó una prórroga de un 
año, y se le concedió, pero al no mejorar la situación y 
continuar con lentitud los trabajos, la Junta de Fomento 
rescindió el contrato y pasaron a ser ejecutadas por la 
Administración.

A medida que se hacía la estructura del muelle, la dársena 
que quedaba entre la obra hecha y los antiguos muelles se 
rellenó con materiales del dragado para el cargadero de 
mineral de la Compañía de Minas del Rif y del desmonte 
del cerro de San Lorenzo. Por fin los muelles de Ribera 
quedaron entregados en junio de 1921, resultando muy 
beneficiosos para el comercio, dando seguridad y rapidez 
de carga y descarga de mercancías.

La ciudad, por estos años dependía cada vez más del 
comercio, que con la declaración de la Guerra Mundial en 
Europa, ofrecía posibilidades por los mercados, que, en 
condiciones de beligerancia, necesitaban abastecerse de 
productos de los países neutrales. Sabemos que el tráfico 
mercantil del Puerto de Melilla en el decenio 1911–1921 
expresó los momentos de crisis. Respecto al movimiento 
de buques mercantes, hasta 1913 hubo un aumento 
progresivo de vapores nacionales pero en 1914, fecha de 
inicio de la Gran guerra, el descenso se hizo notar hasta 
1918 alcanzándose el mínimo. Ocurrió lo contrario con 
los veleros que tendían a disminuir; sin embargo a partir 
de 1914 aumentó su presencia. Se encargaban de las 
mercancías de cabotaje que sufrió un aumento rápido y 
notable a partir de 1914, descendió un poco con la llegada 
de la paz mundial pero continuó manteniéndose en una 
cifra alta en 1921.

El movimiento de mercancías en el puerto de Melilla 
en el periodo que nos ocupa, y con la Guerra mundial 
como fondo, contó con unas importaciones ascendentes 
antes de la Guerra, un descenso durante la misma y 
el aumento fue considerable con la finalización de la 
contienda. Las exportaciones a través del puerto siempre 
fueron insignificantes hasta 1914, momento en que se 

descubrieron los riquísimos yacimientos mineros, siendo 
constante el aumento del embarque de mineral a Europa.

En lo que se refiere al movimiento de pasajeros no 
presentó en estos años gran variedad. Con respecto al 
extranjero dependió del aumento o disminución de 
salidas de braceros indígenas para trabajar en faenas 
agrícolas en Argelia.

Respecto al rendimiento de los buques para el transporte 
de mercancías, fue progresivo el aumento de capacidad, 
desde el mínimo de 0,17 Tm. en 1914 a 0,96 Tm. en 1920.

A efectos socioeconómicos los años de la guerra del catorce 
condujeron a Melilla a una crisis importante, tal como 
nos reflejan los datos de los presupuestos de la Junta de 
Arbitrios:

1914 1.569.771,97 pts.
1915 1.970.039,24 pts.
1918 1.489.578,14 pts.

Una vez más la Beneficencia de la ciudad se tuvo 
que hacer cargo de los niños huérfanos, mujeres 
desamparadas, indigentes de toda ley… hasta se 
produjeron repatriaciones a los lugares de origen para 
evitar el caos social.

Al inicio de las operaciones militares de la campaña 
de Anual la economía melillense se recuperó y en años 
venideros la bolsa de pobreza disminuyó aunque no 
se pudo vivir en la abundancia por el crecimiento 
demográfico que trajo consigo la contienda.

Como señaló Bielza en las Memorias de la Junta de 
Fomento de Melilla de 1921 el puerto a esas alturas ofrecía 
muchísima inseguridad. Enfatizó y se lamentó que “no 
había puerto” con las obras construidas y destruidas por 
los temporales. Sin embargo el Ingeniero Director no 
consideraba culpable a la Administración sino a unas 
insuperables dificultades económicas, ya que los millones 
que costaban las obras no podían incluirse totalmente en 
los presupuestos del Estado sino en dosis pequeñas.

Hasta 1921 el reparto del espacio de atraque era el siguiente:
– Tres atraques para vapores: tráfico fijo diario: Málaga, 
Alhucemas, Chafarinas y Peñón; dos veces a la semana: 
Ceuta, Almería. (Primer ramal de Villanueva).
– Nueva línea de atraque por la que se cargaría el mineral 
en el segundo ramal del dique NE. De las obras, por R.O. 
de 2 de mayo de 1916 se haría cargo la Compañía del 
Norte Africano. La concesión se hizo con la condición de 
que lo único que obtenía esta Compañía era la preferencia 
en el atraque de los buques con los que trabajaba. 
Continuaba con el pago de los arbitrios portuarios y esa 166



infraestructura pertenecía a la Junta de Fomento y la 
utilizaron otras empresas mineras.
– Los barcos mercantes continuaron descargando sus 
mercancías con barcazas en muelles de poco calado.

Precisamente para solventar los problemas de los embates 
de los temporales se necesitaba continuar con el proyecto 
del dique Sur. Sabemos que en 1921 se proyecta a la orilla 
izquierda de la desembocadura del río de Oro y se prevé su 
realización en un plazo de 7 años.

Por estas fechas, como ya hemos visto, la construcción 
del cargadero de mineral de la Compañía Española 
Minas del Rif (1920–1926) se convierte en la obra de más 
envergadura del puerto, realizada por capital privado. El 
proyecto de Gómez Jordana y Sousa fue una grandiosa 
construcción que se adentró en la bahía unos 300 m. y 
transformó la zona céntrica de Melilla, ofreciéndonos 
cargadero, central eléctrica… etc. Unas instalaciones 
modélicas para la época que tuvieron que ralentizarse 
como consecuencia del inicio de la campaña de Anual.

Con un puerto todavía en vías de construcción, Melilla 
tuvo que hacer frente al ataque inesperado de los rifeños 
a las posiciones del ejército español en el Rif. En pocos 
días la sublevación se extendió y puso de manifiesto la 
debilidad de las tropas españolas de la zona oriental del 
Protectorado.

En Melilla se vivieron momentos de angustia, al caer 
en manos enemigas toda la línea de posiciones que 
garantizaban la seguridad en la ciudad. El puerto 
“inacabado” adquirió una función estratégica, ya que 
las primeras ayudas a la plaza llegarían por mar. En 
Septiembre de 1921 llegó al puerto de Melilla el buque 
aljibe Conde de Churruca para abastecer de agua potable 
a la ciudad y al ejército que iba desembarcando. Debido 
a las deficiencias del puerto, en este caso el poco calado, 
8 metros, el buque aljibe tuvo que desaguar en medio 
de la bahía para poder atracar. Un ejemplo más de las 
dificultades que tenía el puerto en estos años —necesidad 
casi constante de dragados— y que se ponían de 
manifiesto en momentos cruciales para la supervivencia.

En cualquier caso, se habilitaron todos los muelles 
disponibles para el desembarco de las tropas y por 
R.O. de agosto de 1921 se resolvió, “con carácter general 
y transitorio”, la exención de los arbitrios portuarios 
a la carga y descarga de material de guerra mientras 
persistieran las circunstancias bélicas.

El inicio de la campaña y de las movilizaciones de las 
tropas durante estos años tuvo su repercusión en el puerto 
y en la ciudad. En un principio, y según distintas fuentes 
consultadas, la economía se contrajo. Por ejemplo, en 

1921 las exportaciones de la Compañía Española de Minas 
del Rif disminuyeron y las de las compañías Setolazar y 
Alicantina se paralizaron.

El comercio, entre 1921–1925, disminuye ya que pasa de 
583.197 Tm. en 1920 a 568.469 cinco años después. Sin 
embargo el movimiento demográfico es importante. La 
ciudad vuelve a atraer, alcanzándose la cifra de 50.170 
habitantes en 1921 sin contar con la guarnición que se 
despliega por todo el territorio, unos 24.000 en esa fecha.

La ciudad recibe este incremento de población en un 
buen momento ya que las aportaciones del Estado y la 
economía en general mejoran. Los presupuestos de la 
Junta de Arbitrios así lo manifiestan alcanzándose la cifra 
de 6.127.938 pesetas en 1923–24.

A nivel urbanístico se desarrollan nuevos núcleos, barrios 
en principio ilegales, pero autorizados tácitamente. En esta 
época crecen barrios como Batería J, Cabrerizas Bajas, que 
absorbe muchas de las barracas ilegales de otros puntos de 
la ciudad, en Reina Regente se demarcan también solares 
para construcción de viviendas.

Las perspectivas económicas resultaban algo más 
optimistas ya que el tráfico mercantil aumentó debido a 
la ocupación militar de la zona del Protectorado que se 
iba reconquistando; el tráfico minero se hizo cada vez más 
intenso. La Compañía Setolazar montó en la segunda rama 
del dique NE una grúa con capacidad de 400 Tm./h.

Pero las dificultades para finalizar las obras del puerto 
continúan siendo las mismas. Ente 1924–1925 se plantea 
de nuevo la importancia del tamaño del puerto y la 
necesidad de hacer estudios serios sobre dónde situar el 
dique Sur.

En la memoria de la Junta de Fomento de 1925–1935, 
siendo Ingeniero Director de la misma don Pascual de 
Luxán, se puso de manifiesto, una vez más, la lentitud de 
las obras del puerto. Pero existía una obligación ineludible 
de buscar un nuevo refugio a las pequeñas embarcaciones 
que hasta ese momento lo hacían en la dársena de Sta. 
Bárbara pero que debía cerrarse para poder finalizar las 
obras del cargadero de la Compañía Española de Minas 
del Rif, obra de gran trascendencia para la economía 
de Melilla en esos años ya que precisamente en 1924 se 
declara al puerto de Melilla como “de tráfico especial 
minero”. Finalmente se aprobó un proyecto que creaba 
una dársena para embarcaciones menores, la mayoría 
pesqueras entre los muelles de Ribera, el muro X, ya 
Avenida del general Macías, y el llamado muelle Becerra 
quedando el cargadero de la Compañía Española como 
espigón de protección. Estas obras se iniciaron con el 
dragado de los fondos, la construcción de un espigón de 167
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atraque de 66 m. en la segunda alineación de los muelles 
Ribera, consiguiendo para el uso de la incipiente flota 
pesquera y otras embarcaciones pequeñas una dársena de 
3 hectáreas de superficie.

La escasez de medios auxiliares mecánicos dificulta 
el mantenimiento del puerto, por estos años con un 
incremento importante de movimiento comercial. El 
Estado no fue generoso con los presupuestos de la Junta 
de Fomento. Los proyectos tardaron tanto en realizarse, en 
muchos casos por los temporales, pero en otros se trató 
más bien de cuestiones financieras ya que los presupuestos 
se quedaban desfasados y las ampliaciones de crédito no se 
hacían efectivas.

Por poner un ejemplo de lo que significó todo esto se 
puede seguir la construcción del dique NE. En 1924 la 
construcción avanza 270 m. en Noviembre del mismo año 
se reduce a 125 m. por temporal; en 1925 avanza hasta 278 
m. de construcción para disminuir en marzo de 1925 a 117 
metros por las inclemencias del tiempo.

Fueron tantos los destrozos que incluso los poderes 
públicos llegaron a pensar en la posibilidad de “abandonar 
totalmente las obras” lo que indudablemente hubiese 
acarreado el hundimiento comercial de Melilla y de la zona 
rifeña del Protectorado.

Una de las causas de las demoliciones del espaldón del 
dique NE u otras destrucciones era que en los proyectos 
originales los bloques eran de 80 Tm. y posteriormente 
fueron reducidos a 40 Tm. porque se habían perdido 
algunos de los medios de carga y descarga. En los 
temporales los bloques de 40 o 60 Tm. eran un juguete 
para las olas. Precisamente para luchar contra la fuerza de 
oleaje se realizaron muchos proyectos, pero los factores 
económicos redujeron su puesta en práctica y hubo 
muchas “rectificaciones” que fueron recortándolos.

Otro problema añadido fue la piedra. Agotada la cantera 
de Sidi–Musa, costó encontrar material adecuado que no 
fuese de tercera calidad, y que ayudara al reforzamiento de 
las obras.

Poco a poco, a medida que se ampliaba el dique NE, se 
pretendía aumentar los calados. Y este era uno de los 
objetivos con las obras de prolongación de la segunda y 
tercera alineación del mencionado dique en noviembre 
de 1927. Precisamente en abril de ese mismo año uno 
de los más trágicos temporales producía el hundimiento 
de un carguero de bandera inglesa, el “Collingdale”. 
Mientras estaba cargando mineral, intentó ponerse a 
salvo alejándose del cargadero, pero la fuerza del ciclón 
lo arrastró a la playa del Hipódromo donde embarrancó. 
Los golpes de mar partieron el barco en dos y pasadas 

cuarenta y ocho horas se consiguió salvar a la tripulación 
y al práctico del puerto que se encontraba a bordo. Otros 
barcos rompieron amarras, como el buque noruego 
“Balto”, que embarrancó en la playa de San Lorenzo y 
tuvo que recibir la ayuda de remolcadores de Gibraltar 
que acudieron a prestar sus servicios ante la escasez de 
recursos del puerto. También el buque hospital “Castilla”, 
que se encontraba atracado sin heridos, rompió las 
amarras y se estrelló contra el cargadero de mineral, 
hundiéndose en el momento aunque no se tuvieron que 
lamentar víctimas.

El terrible temporal hizo que una comisión de expertos 
ingenieros junto al director de la Junta, Pascual de Luxán, 
continuaran con el proyecto de alineación del dique NE 
para conseguir un aumento de calados hasta alcanzar 
los 10 m. y un proyecto especial del puerto donde se 
aprobó por primera vez un proyecto del dique Sur que 
lo situaba en los límites de Melilla, al final de la playa del 
Hipódromo. Para llevar a cabo estas construcciones hubo 
que invertir en medios mecánicos como fue el caso de la 
grúa flotante autopropulsada de 80 Tm. que se adquirió 
unos años después, en 1929.

Paralelamente a la construcción del puerto en estos años, 
1927–1930, se produjo en la ciudad un acontecimiento 
que fue importante para todas las demás instituciones: 
la transformación de la Junta de Arbitrios en Junta 
Municipal, por Real decreto de 14 de febrero de 1927. 
Este cambio supuso una labor de estudio importante ya 
que la ciudad pasó de carecer de personalidad jurídica y 
contar con un reglamento obsoleto, mientras dependía 
del Ministerio de Guerra, a tener que llevar a cabo la 
elaboración de un nuevo estatuto acorde con la situación 
de la ciudad en esos momentos. Precisamente es en 
las Memorias de la Junta Municipal 1927–1930 donde 
aparecen reflejados los asuntos que preocupan a la ciudad 
y las posibles soluciones:
A) La hacienda local: el problema económico de la ciudad 
y el del Municipio.
B) Reorganización de la Junta. Obra legislativa. 
Ordenanzas y Reglamentos. Organización de los servicios 
centrales y de los demás servicios municipales.
C) Plan general de urbanización, colocando en primera 
línea el abastecimiento de aguas potables.
D) Habitación higiénica y económica.

De todos estos temas el que afectó directamente a la 
historia del puerto de Melilla fue el primero ya que un 
estudio pormenorizado de los presupuesto de la Junta 
Municipal indican como éstos mejoraban, o decaían 
según el movimiento portuario, el comercio, y la actividad 
mercantil y los acontecimientos bélicos. 168



Temporal de 1914, AAPML. Efectos del temporal en los barcos refugiados  
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Puertos vinculados a Melilla en el 
ámbito del mar de Alborán. CJDS.

Botadura de la barcaza utilizada en las obras 
del puerto. 14 de junio de 1928. AAPML.
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Ente 1927–30 su objetivo era, que ante la crisis 
económica post–bélica, se alcanzara un presupuesto 
sostenido. Se estimaba que el presupuesto ordinario 
de gastos no podía ser inferior a 3.500.000 pesetas, 
teniéndose que establecer presupuestos extraordinarios 
procedentes de superávits de varios ejercicios o de 
habilitaciones de crédito para acometer los gastos de 
“primer establecimiento”, o lo que es lo mismo, de nuevas 
actuaciones del municipio.

Su labor de gestión financiera y su lucha porque en Madrid 
se oyeron las quejas respecto a la situación de Melilla 
hizo que los Presupuestos Municipales se estudiaran 
concienzudamente y se buscaran soluciones para solventar 
el mal momento por el que atravesaba la ciudad. Se 
impuso la austeridad en la administración de los bienes 
y de esta forma se consiguió superar el pesimismo de los 
dos primeros años de actuación de la Junta Municipal. 
En 1928 y 1929 se obtuvo un superávit de 1.179.250,37 
y de 1.401.844,52 pesetas respectivamente, mientras las 
importaciones disminuyeron a 131.142 Tm. respecto a las 
168.083 Tm. de 1925.

A pesar del éxito de esta política de ahorro de la Junta 
Municipal, la situación de las ciudades de soberanía de 
Ceuta y Melilla merecía una atención especial una vez 
integradas bajo la dirección de la Alta Comisaría Española 
en Marruecos. Por esta razón se dispuso realizar una 
reunión entre los representantes de las Juntas Municipales 
de Ceuta y Melilla y el director de Asuntos tributarios, 
económicos y financieros de la Alta Comisaría, a fin de 
proceder a un estudio de un régimen económico especial 
para ambas ciudades.

Las dos urbes debían superar la disminución de las fuerzas 
de ocupación y otros intereses comerciales, industriales 
tenían que surgir en el horizonte del Protectorado de la 
zona oriental ya pacificada, que tantas vidas, ilusiones y 
dinero habían costado.

La Junta Municipal de Melilla elaboró su ponencia 
donde describía el pasado inmediato de la ciudad y 
la crisis del momento; la situación especial de la urbe 
y sus dificultosas relaciones con el Protectorado; las 
desigualdades tributarias entre los territorios de soberanía 
y el Protectorado y otros aspectos del régimen fiscal.

Don Cándido Lobera, Presidente de la Junta Municipal, 
fue el defensor de esta ponencia en Madrid. En ella 
destacan aspectos de gran trascendencia para el futuro de 
Melilla en los años de paz y de pleno Protectorado.

Según el cuadro estadístico presentado en la ponencia 
y que reproducimos desde 1920, podemos destacar el 
crecimiento y la crisis de esta década.

Años Pob.* Guarn.* Presup.* Impor.  Expor.  Totales
   Muni. Tm. Tm. Tm.

1920 36.700 24.400 1.733.922,00 87.000 435.530 583.197

1925 54.548 41.110 5.590.579,60 168.083 400.386 568.469

1926 55.627 40.187 4.920.982,40 163.679 486.147 649.826

1927 55.747 29.366 4.920.982,40 151.125 985.852 1.137.057

1928 54.842 27.215 3.676.334,10 119.957 986.852 1.106.789

1929 59.485 10.829 3.674.993,45 131.142 1.267.726 1.398.868

1930 61.016 14.302 3.698.490,52 140.963 828.248 969.911

(*) Pob.: Población. Guarn.: Guarnición.  
Presup. Muni.: Presupuestos Municipales.

La contribución industrial a Hacienda también disminuyó 
en estos años. Hay que tener en cuenta que hasta ese 
momento las inversiones a nivel industrial prácticamente 
se relacionaron con la industria extractiva de minerales 
como la fábrica de la Central Eléctrica de la Compañía 
Española de Minas del Rif.

La construcción también atrajo la inversión. Hubo 
algunas fábricas de ladrillos, fundiciones para 
herramientas básicas, etc., pero en general no hubo en 
estos años un desarrollo industrial acomodado a las 
necesidades del entorno, basados en estudios de los 
mercados autóctonos, sino que Melilla vivió los años 
de esplendor surtiendo al Ejercito, haciendo negocios 
rápidos, sin pensar en la precariedad de los mismos, 
sin arriesgar por un futuro menos efímero que el 
avituallamiento del Ejército y poco más.

Sin embargo y tal como se desprende de la ponencia, 
Melilla quiso recuperar su papel de capitalidad de la zona 
oriental del Protectorado, aunque ya se había desarrollado 
una gran competencia en la región que dificultaba mucho 
la exclusividad del comercio a través del puerto de Melilla.

La gran desigualdad tributaria entre Melilla y el 
Protectorado hizo que las importaciones de productos 
resultaran más onerosas por el puerto de soberanía que 
por otros del protectorado, como Nador, Villa Sanjurjo. Si 
bien se podían afinar los impuestos municipales sobre el 
comercio eso requería el apoyo del Estado para invertir y 
aumentar los presupuestos de la ciudad, muy mermados 
tras la última campaña.

Los incentivos para las transacciones mercantiles de 
envergadura los debía facilitar una legislación fiscal 
adecuada. Por ello se reclamaba la equidad entre el 
Protectorado y las ciudades de soberanía, así como la 
acción rápida para superar la competencia de otros 
puertos extranjeros.

El gobierno francés, con el engrandecimiento del comercio 
de la zona de Uxda y la colonización agrícola de Berkan, 171
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Las obras de ampliación  
del puerto, 1928. AAPML.

Obras en las escolleras,  
1928. AAPML. 172



Puerto y obras de su ampliación en 
noviembre de 1927, siendo visibles los 
efectos del temporal del mismo año en 
la escollera de protección. CJDS. 173
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Saidia… etc. comenzó a dotar de medios más modernos al 
puerto de Nemours, con la finalidad de relanzarlo y obviar 
el puerto de Melilla. Para conseguir que el camino de las 
importaciones y exportaciones siguiera siendo el puerto 
de Melilla había que aminorar toda clase de tributos, 
nacionales, municipales y del Protectorado.

Una vez más y para salvar la economía de la zona se 
insistió en el fomento de la colonización agrícola de 
la región oriental de Marruecos, poniendo el ejemplo 
de Argelia, lugar donde los franceses conseguían un 
asentamiento más permanente y con beneficios.

Para preservar el futuro de Melilla, al margen del 
Protectorado, había que conseguir un magnifico puerto 
y canales que lo unieran a la Mar Chica. Según declara 
la ponencia para que Melilla y Ceuta tuvieran una vida 
nueva, menos efímera, se necesitaba “engrandecer los 
puertos de ambas ciudades y unirlos al interior por bien 
entendidas red de carreteras y ferrocarriles, a fin de que 
hoy, mañana y siempre, sean cauces por los que deriven 
el tráfico de las actividades de sus respectivas zonas de 
influencia”.

Analizando este estudio se percibe que el futuro inmediato 
de Melilla quedaba en manos del Estado español y sus 
relaciones con el Majzen jalifiano. Según fuesen sus 
acuerdos, así fomentarían los esfuerzos privados.

Al margen de los resultados de la ponencia, lo que sí se 
hizo fue poner en marcha el proyecto del puerto de 1927. 
Las obras recayeron en la Empresa Nacional de Obras de 
España, el 13 de Junio de 1929, iniciándose el 9 de abril 
de 1930.

el capital hUmano en la constrUcción del pUerto

Construir el puerto de Melilla con todas las incidencias 
que se han expuesto hasta ahora supuso también el empleo 
de distintos tipos de trabajadores entregados a un objetivo 
común, durante muchos años, si bien las condiciones de 
trabajo, tanto técnicas como de garantías económico–
sociales, sufrieron muchos cambios en los treinta primeros 
años del siglo XX.

En los primeros tiempos el personal de la Junta se dividía 
en funcionarios, empleados y trabajadores obreros, 
especializados, fijos, discontinuos, braceros contratados 
a destajo… a parte de los trabajadores aportados por las 
contratas encargadas de las obras.

Una de las relaciones más completas del personal oficial de 
la Junta data de 1912 y por ella podemos saber hoy cuáles 
eran los componentes de las Oficinas Facultativas y los de 
Administración.

RELACIÓN DE FUNCIONARIOS Y EMPLEADOS DE FOMENTO DE MELILLA

Oficinas facultativas 1912 Oficinas administrativas

1. Ingeniero director  1. Secretario contador
2. Ayudante  2. Jefe de contabilidad
3. Ayudante  3. Depositario pagador
4. Auxiliar facultativo  4. Oficial de Secretaría
5. Auxiliar facultativo  5. Escribiente
6. Delineante  6. Inspector de muelles
7. Ingeniero industrial  7. Auxiliar del inspector
8. Escribiente mayor  8. Ídem
9. Escribiente 1º  9. Recaudador
10. Escribiente 2º  10. Conserje
11. Ordenanza  11. Ordenanza
12. Comisario de Puerto  12. Guarda nocturno
13. Guarda de muelle
14. Ídem
15. Ídem
16. Ídem
17. Celador

Junto a estos funcionarios y empleados se encontraba el 
grueso de los trabajadores de la Junta, que desempeñaban 
su labor en el taller de bloques o en los talleres del 
ferrocarril, en mecánica y electricidad, en las canteras 
o como mano de obra sin especializar. Entre este 
heterogéneo grupo se sucedían constantes accidentes de 
trabajo. Llama la atención que entre la documentación 
más abultada de Personal destaquen el gran número de 
accidentes laborales de estos obreros. Las condiciones 
de seguridad laboral no se tenían en cuenta por aquellos 
años y era normal tener multitud de pequeños percances 
y algún que otro accidente grave que acababa en una 
invalidez, o con la vida de un ser humano.

Con el cambio de siglo, XIX–XX, se produjo la irrupción 
del Estado español en el área de la previsión social. El 
primer organismo estatal de este tipo fue la Comisión 
de Reformas Sociales (1883) encargada de estudiar las 
numerosas Sociedades de socorro mutuo que habían 
aparecido al albor de la tardía revolución industrial 
en España y que intentaban la protección social de los 
trabajadores de la naciente industria. Preocuparse por 
los enfermos, los accidentados, los jubilados, las viudas y 
huérfanos, etc., se vislumbró como la función primordial 
de dos organismos del Estado: El Instituto de Reformas 
Sociales (1903) y el Instituto Nacional de Previsión (1908).

En el caso de la Junta de Obras del Puerto de Melilla y 
Chafarinas, posteriormente Junta de Fomento, desde 
Septiembre de 1907 se iniciaron las reuniones de 
los empleados para adherirse a las circulares que les 
llegaban de la península, de otros puertos, donde se 
había iniciado un proceso de creación de un Cuerpo de 
Empleados de las Juntas de Obras del Puerto con escalas 174



Vista del puerto de Melilla cuando 
ya se había iniciado la ampliación 
del Nordeste 2. Hacia 1925. AAPML. 175
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Dársena y cargadero de 
minerales, Hacia 1926. CJDS, 176
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El puerto y las murallas  
de Melilla, hacia 1912. CJDS.

Barcos atracados en el muelle  
de Melilla. Años veinte. CJDS. 178



El antiguo Muro X, convertido 
en paseo del general Macías, 
y parte de las instalaciones 
portuarias, hacia 1920. FCOML.

Paseo del general Macías  
en los años veinte. CJDS.
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Arranque del futuro cargadero 
de minerales. FCOML.
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Parte de la dársena y varadero 
del puerto antes de su desecación 
debido a la construcción del 
cargadero de minerales de la 
CEMR. Hacia 1917. CJDS. 181
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de funcionariado y personal de las Juntas; se pretendía 
elaborar un Reglamento y crear las bases de un Montepío. 
Los empleados mostraron mucho interés y nombraron a 
un compañero como representante de este colectivo en las 
reuniones que por esas fechas se organizaban en Madrid.

Hacia 1909 ya circula un proyecto de Reglamento que es 
copia del de la Junta de Alicante y que asume el personal 
e incluso lo eleva al informe, a petición del Ministerio 
de Fomento, de las instituciones locales, en concreto de 
la Cámara de Comercio y de la Junta de Arbitrios, en 
diciembre de 1910. Curiosamente estos informes se van 
a dilatar en el tiempo y en abril de 1912 la Inspección 
General de Obras Públicas, habiendo conocido otros 
reglamentos de Montepío solicita el de Melilla, hasta 
ese momento rezagado, para armonizarlos. La Junta 
de Fomento se dirigió de nuevo a la de Arbitrios quien 
expuso que ya en 1910 había emitido su informe y envió 
copia. La Cámara de Comercio sí había contestando 
en su momento favorablemente, haciendo una serie de 
matizaciones referidas a la redacción del artículo sobre la 
pensión de viudedad.

Como vemos la burocracia y el dejarse llevar por la 
confianza en lo que hacían las demás mutualidades de 
otras juntas hizo que a partir de 1914 se pidiera ayuda al 
Instituto Nacional de Previsión para calcular los aspectos 
económicos del Montepío. La contestación de dicho 
organismo fue enviar un cuestionario al personal de la 
Junta de Fomento de Melilla cuyas respuestas conocemos.

El nombre del Montepío era: Montepío de Jubilaciones 
y Pensiones de los empleados de la Junta de Obras del 
Puerto de Melilla y Chafarinas. Año de Fundación:  
No llegó a fundarse por no haber obtenido la 
aprobación del Ministerio de Fomento. Capital 
acumulado: Ninguno por no haber llegado a funcionar. 
Respecto a los tantos por ciento de capital procedente 
de los interesados, de los intereses del capital, de 
las subvenciones de la Junta o de otros ingresos, la 
respuesta era nula, ante la inexistencia de capital. 
Valores en los que estaba invirtiendo: Cuando contara 
con capital lo haría en valores públicos. En cuanto a los 
intereses medios tampoco había respuesta. Sí se llegó 
a obtener una respuesta sobre cuotas: Los empleados 
pagarían una cuota del 2% de su sueldo e incluso 
estaban dispuestos a subir un poco si era necesario. El 
promedio anual de bonificación con lo que contribuiría 
la Junta sería con el 7% de los sueldos de los empleados.

El artículo 13 lo dedicaba a los derechos otorgados a los 
socios como eran las pensiones de jubilación, de viudedad, 
de orfandad. La jubilación se alcanzaba a los 67 años o 
por inutilidad física con tal de “haber servido diez años a la 

Junta”. Los que no gozaran de una antigüedad mínima de 
10 años recibirían el importe de sus cuotas.

La escala de jubilaciones era la siguiente:

A los 10 años correspondía el 28% del sueldo
A los 10 años y 1 día hasta 15 el 35%
A los 15 años y 1 día hasta 20 el 50%
A los 20 años y 1 día hasta 25 el 60%
A los 25 años y 1 día hasta 30 el 70%
A los 30 años en adelante el 80%

Las pensiones de viudedad ascenderían al 50% del sueldo 
del fallecido, si se encontraba en activo. En caso de que el 
fallecido estuviera jubilado, la pensión de viudedad sería la 
del 50% del sueldo que en ese momento le correspondiera 
en activo, pero no superior a la pensión que como jubilado 
cobraba en vida.

Para acceder a una pensión de viudedad, orfandad 
bastaba con pertenecer al Montepío cinco años y un día. 
Si no se habían abonado las cuotas hasta esos 5 años, los 
beneficiarios de las pensiones percibirán las cuotas o 250 
pts. si el total no alcanzaba esta cantidad.

A falta de viuda, la pensión la disfrutarían los hijos. Los 
varones hasta la mayoría de edad; las hembras mientras 
permanecieran solteras. En caso de varón inútil o incapaz 
disfrutaría la pensión superada la mayoría de edad. Las 
hermanas solteras de hermanos solteros o viudos sin hijos 
podrían también disfrutar de esta pensión.

Respecto a las preguntas sobre número de asociados y edad 
de los mismos, la respuesta fue negativa.

Con esta carencia de datos concretos, aunque si es verdad 
que se enviaron listados con el nombre, edad y sueldos 
de los empleados, no es de extrañar que hasta 1918 no se 
conociera una contestación por parte del Instituto Nacional 
de Previsión de un “Proyecto de Reglamento de Caja de 
Previsión para los empleados de la Junta de Fomento de 
Melilla” donde ya se habrían hecho cálculos de lo que 
resultaba operativo para los empleados de Melilla. Por los 
pocos datos que hasta ahora conocemos no será hasta 1928 
cuando se dinamice y funcione el Montepío ya que en 1953 
se hizo un homenaje a don Víctor Becerra Herraíz por los 25 
años del Montepío de los empleados y obreros del puerto.

Los montepíos tuvieron grandes problemas financieros, 
ya que a diferencia de las sociedades de socorro mutuo, 
se dedicaron a cubrir riesgos de larga duración, 
jubilaciones, invalidez, seguros de supervivencia. Por ello 
los únicos montepíos que sobrevivieron fueron aquellos a 
los que el Estado ayudó, como fue el caso del personal del 
puerto de Melilla. 182
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proyectos del pUerto de melilla (diqUes 
de abrigo y mUelles interiores)

tras el informe del ingeniero lafarga y 
el proyecto de pUerto de 1902, el siglo XX 
trae nuevas expectativas en la construcción del puerto 
melillense. Un puerto en el que, desde el punto de vista de 
los planteamientos técnicos, podemos distinguir tres etapas:

Una primera iniciada en 1904 con la llegada del primer 
Ingeniero Director Manuel Becerra. En este año se 
diseña el futuro puerto y Becerra tuvo en cuenta en su 
proyecto los métodos tradicionales de conocimientos 
y la experiencia y el ejemplo de otros puertos de 
condiciones similares. También sopesó las opiniones de 
los marinos o pescadores de la zona y las conclusiones 
de los Congresos Internacionales de Navegación.

La Junta  
dE oBras 
dEL PuErto. 
ProyEctos 
y oBras 
PúBLIcas
GUILLERMO JIMÉNEZ ABELLÁN
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Los proyectos y actuaciones de Manuel Becerra en el 
norte de Marruecos tanto durante su etapa en Melilla 
(1904–1915), Tetuán (1915–1921) y Madrid (1924–1934) 
son innumerables, desarrollando las líneas básicas del 
puerto melillense, estableciendo el diseño, orientación 
y situación del dique N.E. (Nordeste) y la necesidad de 
cerrar el puerto mediante el denominado dique Sur. 
Esta primera etapa encabezada por Manuel Becerra 
terminaría con su muerte y el final de la Guerra Civil. 
Será a partir de entonces cuando comienza a aplicarse 
el denominado método de los planos de oleaje para la 
proyección de puertos. Este método fue inventado por el 
ingeniero Iribarren y bajo su supervisión fue desarrollado 
en Melilla por el ingeniero José Ochoa y cuyo principal 
resultado fue suprimir la utilidad del dique Sur, 
paralizando definitivamente su construcción.

Sin embargo, el método de los “planos de oleaje” cayó 
en desuso en la década de los cincuenta debido, entre 
otras causas, a la inclusión de nuevas variables. A 
ello tampoco fue ajena la aparición de las primeras 
computadoras. Por otra parte pocas actuaciones 
efectivas se llevaron a cabo en el puerto melillense en 
esta segunda etapa, tan sólo obras de habilitación y 
ensanche de muelles interiores. No será hasta el inicio 
de la que podemos considerar la tercera etapa en 1996, 
cuando con la utilización de las nuevas tecnologías 
desarrolladas en el Centro de Estudios de Puertos y 
Costas perteneciente al CEDEX (Centro de Estudios 
y Experimentación de Obras Públicas), se inician las 
obras de ampliación del puerto ante los nuevos retos  
del siglo XXI.

primera etapa. manUel becerra 
fernández y sU legado en la 
constrUcción del pUerto

El ingeniero Manuel Becerra Fernández va a 
desempeñar un importante papel en el proyecto 
de puerto de Melilla. El intento de normalización 
portuaria (prioridad de un puerto civil comercial sobre 
el militar) propuesto por el ingeniero Lafarga en su 
informe redactado a finales de 1893 comenzó a dar sus 
frutos en diciembre de 1901 cuando el Ministerio de 
Fomento ordenó la redacción de un proyecto de puerto 
en Melilla. Para ello se formó una Comisión Mixta 
compuesta por ingenieros militares de la Comandancia 
de Melilla y civiles de la Jefatura de Obras Públicas de 
Málaga. Básicamente, el proyecto redactado consistía 
en un dique de abrigo que partía de Punta Florentina 
y estaba formado por una primera alineación de 272 

metros de dirección 110 grados Norte unida por una 
curva con otra alineación de 240 metros de 182 grados. 
De la primera alineación arrancaba un espigón–muelle 
que enlazaba con el muelle llamado militar formando 
un muelle interior de 218 metros, rellenando el espacio 
comprendido entre éste y la costa. El proyecto fue 
devuelto por la Dirección General de Obras Públicas 
(D.G.O.P.) en octubre de 1904 al mismo tiempo 
que encargaba a Becerra la redacción de la solución 
definitiva del puerto de Melilla.

Realizado el nuevo proyecto en el mismo año sería 
finalmente aprobado en febrero de 1905. Este proyecto 
establece el origen del dique de abrigo en la punta norte 
de la ensenada llamada de la “Galera” con una primera 
rama o alineación de dirección 115º 45’ al Este con el 
Norte Verdadero (también llamado Norte Geográfico) y 
267 metros de longitud que enlaza mediante un chaflán 
de 30 metros con el tercer tramo de 190,60 metros. Tras 
realizarse un proyecto reformado en 1911, finalmente 
el chaflán fue sustituido por una curva de unión que 
enlazaba las llamadas 1ª y 2ª alineaciones o ramas. 
Igualmente el proyecto incluía un muelle interior en la 
primera alineación de 223 metros con calado de 9 metros 
llamado originalmente “Villanueva”, actualmente NE–1. 
Proyecto que fue ejecutado en 1914.

el proyecto del pUerto de las islas chafarinas. 
Durante 1904–1905, Manuel Becerra realiza el 
proyecto de un puerto en el archipiélago de las 
Chafarinas, a escasas millas náuticas de Melilla. Es 
aprobado definitivamente en enero de 1906 iniciando 
rápidamente su construcción la recién denominada 
Junta de Obras de los Puertos de Melilla y Chafarinas. 
En líneas generales, consistía en un muelle rompeolas 
que unía la isla del Rey con la de Isabel II formando 
un dique llamado del NE y por otro lado un dique 
de atraque de 100 metros que situado al sur de la isla 
de Isabel II cerraba el puerto protegiéndolo de los 
temporales del Oeste. En 1911, ya ejecutado el dique 
NE y unos 60 metros del dique Oeste, se abandona 
definitivamente su construcción en favor del puerto de 
Melilla. El temporal de marzo de 1914 que causó graves 
daños en el recién construido puerto de Melilla también 
consiguió romper el dique NE de unión de las islas y 
nunca fue reconstruido, aunque sus restos aún pueden 
observarse a ambos lados de las islas. El dique del Oeste 
sobrevivió al temporal y, actualmente, constituye la base 
principal del puerto de Chafarinas.

Proyecto de apertUra de Un canal en restinga (mar 
chica) y otro canal qUe enlazara la mar chica 
con el pUerto de melilla. Esta albufera situada en 
Marruecos junto a Melilla siempre fue tenida en cuenta 

Proyecto del Puerto de Melilla. 
Manuel Becerra Fernández, 30 de 
enero de 1905. AAPML. Leg. 5.
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como posible puerto natural dado el excelente resguardo 
que podría ofrecer este mar interior. Sin embargo, la 
tendencia natural de permanecer cerrada podía dificultar 
o impedir la entrada o salida de barcos si no se realizaran 
obras de cierta envergadura en la zona de entrada o 
bocana. Encontrándose cerrada a principios del siglo XX, 
el ingeniero Manuel Becerra plantea en 1906 la posibilidad 
de unir el puerto de Melilla con la Mar Chica mediante 
un canal, convirtiendo esta laguna en un importante 
puerto militar del Mediterráneo. El 23–03–1909 plasma 
este planteamiento en un primer estudio cuyo proyecto 
definitivo fue aprobado el 12–07–1909. Éste incluía 
defensas de escolleras y diques por ambos lados en el 
primer caso y un canal oblicuo a la costa de 4 kilómetros 
de largo, 20 metros de ancho y 3 metros de sonda en 
el segundo. Debido a la situación política y militar del 
momento, no pudo ejecutarse.

A finales de 1909 con la visita a Melilla del Ministro 
de Fomento, Rafael Gasset, se plantea de nuevo por la 
comisión de ingenieros que lo acompaña la importancia 
de establecer un puerto en Mar Chica y un canal que 
lo comunicase con el puerto de Melilla, planteamiento 
que posteriormente fue recogido en el proyecto de 
ampliación del puerto de Melilla de 1910 no aprobado. 
La idea de establecer un canal de unión entre el puerto 
de Melilla y Mar Chica sería nuevamente planteada 
en 1927 y 1944 pero nunca se ejecutó. En cuanto a la 
apertura de un canal en Mar Chica de comunicación con 
el Mediterráneo ha quedado resuelto en fechas no muy 
lejanas por el Gobierno marroquí con la construcción 
de 2 diques de abrigo, uno a cada lado de la entrada 
y defensas de escolleras en el canal como ya planteara 
Manuel Becerra en su proyecto. También realizados 
por Manuel Becerra en la misma Mar Chica fueron 
varios proyectos: Un embarcadero en la Bocana de 420 
metros, otro en Mar Chica de 80 metros y un tercero en 
la Restinga de 206 metros, todos vinculados dentro de la 
política española de penetración en Marruecos.

Aunque no fue ejecutado, resulta interesante por su 
tipología un proyecto de mUelle metálico que Manuel 
Becerra proyecta en 1906 en la zona de Florentina. Este 
ingeniero pretendía construir un muelle metálico de 62 
metros de largo con un primer tramo o puente de 39 
metros que enlazaba con el muelle propiamente dicho en 
forma de trapecio que alcanzaba los 20 metros de ancho 
en su extremo y de 6 a 7 metros de calado. El proyecto, no 
aprobado ni ejecutado, situaba el muelle cerca y al abrigo 
de punta Florentina y estaba inspirado en los construidos 
en muchos puertos como La Coruña, Villagarcía o Bayona.

el impacto de la campaña de 1909 sobre los 
proyectos. Por orden de la D.G.O.P. de 27–05–1909 

inicia Becerra el estudio de un mUelle embarcadero 
para ser construido y utilizado en el menor tiempo posible 
ya que la carencia de muelles era acuciante con el nuevo 
puerto en construcción. Seis días después, el 03–06–1909, 
remite el proyecto realizado en el que originalmente 
sitúa el muelle con carácter definitivo próximo al origen 
del dique NE en construcción, concretamente cerca de 
punta Florentina y a su abrigo. Aprobado el proyecto 
el 12–07–1909 coincidiendo con la conocida Campaña 
de 1909, no pudo iniciarse su construcción debido a las 
necesidades militares que impedían toda obra en esta zona. 
Sin embargo, la necesidad de construir rápidamente un 
muelle con el inicio de la Campaña militar era aún mayor 
y, de esta forma, Becerra propuso su construcción en el 
lugar que tenía previsto para el proyecto ya aprobado de 
Cargadero de Minerales, es decir cerca de la desaparecida 
Puerta de Santa Bárbara y del edificio de oficinas de la 
Junta Obras del Puerto. Aprobada la solución propuesta, 
se inicia rápidamente la construcción de un mUelle 
provisional de madera cuyos buenos resultados y 
la necesidad de reforzarlo hicieron conveniente en el 
mismo año ejecutar las obras definitivas con escolleras 
y defensas de hormigón según el proyecto de cargadero 
anteriormente citado.

Este muelle definitivo para embarcaciones menores 
contaba con 2 metros de calado, 11 de ancho y más de 150 
metros de largo con pequeños rellenos en la zona de poco 
calado para el depósito de mercancías y, aunque Becerra 
lo denominó de Santa Bárbara, ha pasado a la historia 
con el nombre de Muelle Becerra de gran importancia 
para la ciudad tanto en la Campaña de 1909 como con los 
embarques de mineral.

Aunque desaparecido ya que la construcción sobre 1925 
del nuevo cargadero de minerales rellenó una gran 
extensión de agua en sus proximidades y posteriores 
rellenos en el club Marítimo, las últimas investigaciones 
apuntan que precisamente el muelle Becerra constituyó 
el límite final de esta explanación respetando 
prácticamente uno de sus lados. Situado originalmente 
justo al lado del edificio del Club Marítimo de 
Melilla, antiguo edificio para viajeros en el puerto, su 
localización permite situarlo muy cerca de la actual 
línea de costa, precisamente entre la denominada Plaza 
del Mar y el Club Marítimo. Muy pocos son conscientes 
de los esfuerzos e implicación del posteriormente 
diputado y ministro centrista de la II Republica, Manuel 
Becerra y Fernández, con este emblemático muelle en la 
historia del puerto melillense.

Manuel Becerra realizará definitivamente entre 1910 y 
1913 los proyectos que reforman sus primeros trabajos 
de ampliación de 1906. En dos estudios plantea el 187
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Proyecto de las obras de mejora del 
puerto de Melilla, plano de detalle, hoja 
nº 2. Manuel Becerra, 31 de octubre de 
1904. Se indican varias posibilidades 
de arranque del espigón nordeste y la 
solución propuesta. AAPML. Leg. 3.

188



Proyecto de mejora del puerto 
natural de las islas Chafarinas. 
Plano de detalle. 20 de enero 
de 1905. Manuel Becerra 
Fernández. AAPML. Leg. 6.

Proyecto del muelle Becerra, 
31 de enero de 1912, Manuel 
Becerra, AAPML. Leg. 5–1.
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Puerto de islas Chafarinas  
visto desde el Oeste. CJDS. 190



Muelle provisional de madera 
construido en 1909. 191
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proyecto de ampliación del pUerto de melilla 
(1910) y el proyecto de prolongación de la primera 
alineación del diqUe ne. y constrUcción de los 
mUelles de ribera (1912–1913). Después de los 
primeros estudios, será en 1910 cuando Manuel Becerra, 
por encargo del Ministro de Fomento en su visita a Melilla, 
realiza el primer proyecto de ampliación propiamente 
dicho, que es devuelto al año siguiente por la D.G.O.P. para 
estudios más detenidos. En este planteamiento, además 
del dique NE, Becerra incluye otro dique llamado Sur que 
arrancaría desde la orilla derecha del río de Oro, dejando 
su desembocadura dentro del puerto restando importancia 
a sus posibles efectos perjudiciales. Siguiendo la misma 
dirección del proyecto anterior, el dique NE constaba 
de una primera alineación de 820 metros seguida de un 
chaflán de 100 metros que enlazaba con una segunda rama 
de 360 metros de longitud. Incluía un muelle transversal a 
500 metros del origen del dique con 300 metros de atraque 
por ambos lados. Por su parte, el dique Sur arrancaría 
frente al edificio del Zoco con una primera alineación de 
1.110 metros y 230 la segunda.

En 1912, Becerra firma la extensa Memoria del 
denominado proyecto de prolongación de la 1ª 
alineación del diqUe ne y constrUcción de los 
mUelles de ribera, finalmente aprobado el 21–11–1913 
tras varias modificaciones, la última el 08–09–1913. Este 
proyecto define las líneas básicas de lo que será el puerto 
melillense durante muchos años. Siguiendo el mismo 
eje de la 1ª alineación del dique NE proyectado en 1904 
y construido en 1914, consta el proyecto de una primera 
alineación de 421,25 metros de longitud, una segunda 
con 82 metros que sirve de enlace o chaflán con la tercera 
alineación de 235,25 metros y una defensa terminal o 
Morro de 45 metros. Igualmente, se proyectan muelles en 
la primera alineación de 300 metros y 90 en la segunda, 
siendo la tercera no apta para atraques.

En cuanto a los muelles de ribera, al resguardo de esta 
prolongación del dique NE, estaban constituidos por 
tres alineaciones: La primera partía normalmente del 
inicio del dique NE junto al muelle Villanueva con 
una longitud de 167 metros doblando en ángulo recto 
para formar la segunda alineación de 230 metros y una 
tercera de 191 metros que enlazaría la segunda con el 
muelle Becerra o Santa Bárbara de forma casi paralela al 
denominado muro X.

Proyectos y estudios realizados por el ingeniero Manuel 
Becerra en los primeros años de construcción del 
puerto fueron también varios embarcaderos de madera 
en la playa de los Cárabos (Melilla) y sendos estudios 
de obras de atraque y abrigo en Alhucemas y Peñón de 
Vélez. Pero la labor de este prolífico ingeniero fue más 

extensa, en un momento en el que existían muchas 
carencias: Abastecimiento de aguas a Melilla, recogida 
de aguas y aljibes en Chafarinas, pozos artesianos en 
las posesiones españolas del norte de África, apertura 
de pozos para la tropa, tinglados metálicos, depósito 
de carbón para la Armada en Chafarinas, cargaderos 
de mineral, proyecto de un ascensor en Melilla desde el 
muelle a la Plaza, etc.

La marcha de Manuel Becerra de Melilla en 1915 no 
representa el final de su influencia en el puerto melillense, 
dado que desde los puestos de responsabilidad que ejerció 
hasta 1936 sus ideas se plasmarán en él. Álvaro Bielza 
Romero será el ingeniero director de las obras que sucede a 
Becerra y a este técnico debemos tres nuevos proyectos de 
ejecución, reforma y prolongación de las obras.

– En 1916 Bielza firma el proyecto reformado 
de prolongación del diqUe ne. donde respeta los 
planteamientos generales del proyecto de Manuel Becerra 
correspondiente al dique NE aprobado en 1913 debiendo 
cambiar en la sección del dique el peso de los bloques. 
Este proyecto sería aprobado el 19–09–1919 y, debido a 
las dificultades económicas, el proyecto se dividiría a su 
vez en dos, realizando Bielza la parte correspondiente a la 
1ª alineación con los mismos planteamientos del anterior 
proyecto iniciándose la prolongación en 1921.

– Álvaro Bielza redacta también en ese mismo año el 
proyecto reformado correspondiente a los 
mUelles de ribera que es aprobado el 04–05–1917. 
El técnico suprime la tercera alineación originalmente 
prevista por Becerra haciendo constar la necesidad de 
construirla cuando el puerto se encuentre totalmente 
cerrado y protegido. Del mismo modo que en el proyecto 
anterior, debe cambiar el peso de los bloques inicialmente 
previstos de 55 toneladas (80 en el dique N.E.) a 40 
toneladas que era la capacidad máxima de la grúa Titán 
del puerto de Chafarinas traída a Melilla tras la pérdida 
de la Titán de 80 toneladas en el temporal de 1914. La 
inauguración, en 1921 de estos muelles coincidiría con el 
denominado Desastre de Annual, prestando un excelente 
servicio en el desarrollo de las operaciones militares.

La última intervención de Bielza se produce en 1921, 
cuando realiza un nuevo proyecto de diqUe sUr, que 
no fue aprobado finalmente. En él se plantea de nuevo 
la necesidad y situación del dique Sur debiendo cambiar, 
incluso, el diseño del dique NE aprobado. La principal 
discrepancia con Becerra consistía en la necesidad de 
construir el dique Sur partiendo de la orilla izquierda 
del río de Oro para dejar la desembocadura del río y sus 
efectos perjudiciales en el puerto fuera del mismo. El 
tiempo acabaría dando la razón a Becerra. 192



La partida de Álvaro Bielza no suspende los trabajos, y 
un nuevo técnico, Pascual Luxán será el encargado de 
continuar la tarea, siempre en la línea de lo proyectado por 
Becerra y continuado por Bielza.

Luxán realiza durante el año 1924 el proyecto de 
habilitación de Una dársena para embarcaciones 
menores, que fue aprobado el 12–01–1925 siendo Jefe 
de la Sección de Puertos del Ministerio de Fomento 
el ingeniero Manuel Becerra Fernández. El proyecto 
pretendía facilitar un refugio a la importante flota 
pesquera que en aquella época existía en Melilla y estaba 
relacionado con el cierre definitivo de la dársena de Santa 
Bárbara solicitado por la C.E.M.R. (Compañía Española 
Minas del Rif) para terminar completamente las obras 
del nuevo cargadero de minerales. Estudiadas varias 
soluciones, finalmente la dársena de embarcaciones 
menores estaría comprendida entre los muelles de ribera, 
el Muro X, el muelle Becerra, y el cargadero provisional 
de la C.E.M.R. Construido un poco antes como una 
prolongación del muelle Becerra sería aprovechado como 
espigón de abrigo en este proyecto (posteriormente, 
además, como espigón del Club Marítimo). Otro espigón 
de 57 metros de largo y seis de ancho partiría de la 2ª 
alineación (actualmente 1ª) de los muelles de ribera y 
sería la única obra a construir (espigón desaparecido 
en el año 2006 al servir de límite en la ampliación 
de los muelles de ribera). Los trabajos se iniciaron el 
25–01–1925 dragando la zona donde se iba a construir 
el nuevo espigón finalizando aproximadamente al año 
siguiente disponiendo, entonces, de 3 hectáreas. Esta 
superficie estaba cerrada por un lado por un espigón 
atracable de 66 metros en la 2ª alineación de los muelles 
de ribera y, por otro espigón de 105 metros constituido 
por el cargadero provisional de la C.E.M.R. Desaparecida 
totalmente la flota pesquera de Melilla en los primeros 
años 80, está en estudio, durante el año 2007, convertir 
esta dársena en un pequeño puerto deportivo como 
complemento del principal.

De este mismo periodo es el proyecto de 
prolongación de la 2ª y 3ª alineación del diqUe 
ne. Surge de las necesidades generadas por el temporal 
de 1927. La prolongación de la 1ª alineación del dique 
NE, prácticamente en sus inicios con bloques de 40 
toneladas, y el temporal de 1927 que acabó arruinando 
la parte ya construida, hace reunir en ese mismo año a 
una comisión de ingenieros compuesta por Bernardo 
Calvet, Justo Vilar y Pascual de Luxán para replantear 
la situación manteniendo las bases y volviendo a la 
sección del proyecto primitivo aprobado en 1913. 
Este proyecto de prolongación de la 2ª y 3ª alineación 
sería aprobado en noviembre de 1927 siendo Director 

de la Junta Central de Puertos el ingeniero Manuel 
Becerra. Para ejecutar correctamente este proyecto y el 
nUevo proyecto reformado de la 1ª alineación 
de la prolongación del diqUe ne realizado por 
Pascual de Luxán y aprobado por R.O. de 05–01–1926 
elevando hasta 10 metros el calado de los muelles, 
tuvo que adquirirse, hacia 1929, una grúa flotante 
autopropulsada de 80 toneladas, recién construida, que 
recibiría originalmente el nombre de “Melilla”.

Finalmente, y con objeto de cerrar definitivamente el 
puerto, la misma comisión de ingenieros realiza en 
1927 el proyecto especial de conjUnto en el que 
principalmente se aborda el planteamiento del diqUe 
sUr. Aprobado como el anterior en noviembre de 
1927, actuando como director de la Junta Central de 
Puertos el ingeniero Manuel Becerra, sería el primer 
proyecto aprobado de este dique y donde se establece 
el emplazamiento definitivo de su construcción en 
los límites de Melilla. El 31–01–1936 se aprueba un 
proyecto reformado (no ejecutado finalmente) que firma 
el ingeniero Jorge Palomo Durán en el que propone 
cambios en el diseño del dique Sur respecto al proyecto 
aprobado de 1927 que estaba en ejecución, aunque sus 
obras transcurrían lentamente y con interrupciones, 
desde los primeros años de la década de los 30. La 
Guerra Civil paraliza las obras, pero en 1939 el ingeniero 
Gabriel Roca García firma el proyecto definitivo que es 
aprobado en septiembre de ese mismo año y establece 
un nuevo cambio en el diseño de este dique aportando 
dos soluciones: La primera incluyendo un dique 
aislado en la entrada del puerto y la segunda sin este 
dique. Finalmente fue aceptada esta segunda opción 
continuando la construcción del dique Sur, según este 
proyecto, desde 1940 hasta la paralización definitiva de 
las obras en 1942.

segUnda etapa. los trabajos del 
ingeniero josé ochoa benjUmea. los 
planos de oleaje y el abandono de la 
constrUcción del diqUe sUr.

Los años cuarenta representan un cambio en la 
metodología de la construcción del puerto de Melilla, 
haciendo aparición el método de estudio basado en los 
planos de oleaje. Construida ya su estructura principal, 
se adaptaban y ensanchaban algunos de sus ramales para 
hacerlos óptimos para el atraque.

Acabada la construcción de la prolongación completa 
del dique NE, la antigua 2ª rama (actual Espigón) del 
primer proyecto ejecutado en 1914 se convirtió en un 193
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Construcción del  
Espigón I, 1916. FCOML.

Ampliación de las obras  
del puerto, 1927. AAPML. 194



muelle interior siendo necesario prolongar y ensanchar 
la línea de atraque del lado interior de esta rama que con 
una longitud total de 190 metros sólo 99 eran de atraque 
gracias al proyecto ejecutado en 1917 con cargo a la 
Compañía Norte Africano para embarques de mineral. 
Esta necesidad generó un proyecto firmado el 05–01–1940 
por el ingeniero Gabriel Roca García que fue aprobado con 
prescripciones el 18–09–1940: proyecto de ensanche 
de la 2º rama del diqUe ne.

Estudiado el anterior proyecto de Roca por el ingeniero 
José Ochoa para cumplir las prescripciones impuestas, 
introduce este ingeniero en 1941 algunas modificaciones 
ensanchando el muelle en 75 metros haciéndolo atracable 
por ambos lados como ya previera Becerra. En este 
proyecto devuelto con prescripciones el 05–12–1941, 
Ochoa, aun no pudo aplicar el método de los planos de 
oleaje y fue devuelto por el Consejo de Obras Públicas ante 
las dudas surgidas sobre los efectos de hacer atracable los 
dos lados de la 2ª rama.

Por otra parte, finalizada la prolongación del dique NE 
en 1940 y en ejecución, en 1942, el proyecto de Gabriel 
Roca García sobre el dique Sur, surge la necesidad de 
realizar un proyecto reformado ante las demandas de 
la empresa constructora. De esta forma y por “orden de 
la Superioridad” realiza Ochoa en 1942 este proyecto 
reformado en el que, manteniendo el mismo diseño 
del proyecto de Roca, por primera vez se aplicaron en 
el puerto de Melilla los famosos planos de oleaje del 
ingeniero Iribarren. Visto los resultados obtenidos, el 
Consejo de Obras Públicas emitió dos informes uno 
en julio y otro en octubre, decidiéndose por Orden 
Ministerial de 17–10–1942 la paralización definitiva 
de los trabajos en el dique Sur por no resultar útil 
ni beneficiosa su construcción para el puerto. La 
construcción del puerto marroquí de Beni–Enzar entre 
1975 y 1978 con el dique de abrigo situado a escasos 
metros del inacabado dique Sur, totalmente operativo 
y con una alineación similar, puso fin a las cuestiones 
relacionadas con este dique cerrando definitivamente el 
esquema del puerto melillense en su vertiente sur.

el proyecto de prolongación y habilitación de la 
3ª alineación del diqUe n.e. fue la gran propuesta de 
Ochoa siendo realizado el 31–01–1944, aunque devuelto 
por la Dirección General de Puertos para nuevo estudio 
el 12–06–1945. El 15–09–1945, Ochoa vuelve a insistir 
en este planteamiento siendo nuevamente devuelto 
para nuevos estudios el 18–03–1947. En este proyecto, 
utilizando el método de los planos de oleaje, Ochoa 
plantea 5 posibles soluciones (A, B, C, D, E) para cerrar 
definitivamente el puerto una vez descartada la opción 
del dique Sur. La solución elegida por Ochoa como la 

más apropiada era la E que aunque no era la que más 
abrigo proporcionaba al puerto (43,10 hectáreas) si 
parecía suficiente para las necesidades del mismo. Esta 
solución consistía en prolongar, siguiendo el mismo eje 
construido, 429 metros la 3º alineación del dique NE, 
obteniendo un calado medio de 13 metros demoliendo 
y reconstruyendo el edificio del Morro al final de la 
nueva prolongación.

Siguiendo esta idea de Ochoa, el ingeniero Gabriel de 
Benito redactó por “orden de la Superioridad”, el 26–12–
1950, un nuevo proyecto que nunca fue aprobado y que 
se centraba exclusivamente en la solución B del proyecto 
de Ochoa anteriormente citado. Siguiendo con los 
planos de oleaje este ingeniero modificaba ligeramente 
la opción B del anterior proyecto reduciendo la 
prolongación del dique NE en 62 metros. En líneas 
generales este proyecto consistía en prolongar la 3º 
alineación del dique NE en 668,15 metros, en ligero 
ángulo con la prolongación ya construida, obteniendo 
un calado medio de 13 metros demoliendo y 
reconstruyendo el edificio del Morro aunque solamente 
la torreta central del mismo.

La habilitación y ensanche de un muelle en la tercera 
alineación finalmente se ejecutaría, tras varios proyectos 
reformados, hacia 1962 desapareciendo el muelle de la 
segunda alineación del dique NE.

Otra de las propuestas de Ochoa Benjumea fue el 
proyecto de ampliación de mUelles de la dársena 
villanUeva. El 05–09–1946, Ochoa retoma el proyecto 
de muelles en la 2ª rama del puerto y para solventar 
las prescripciones impuestas en el proyecto de 1941, 
anteriormente citado, redacta éste nuevo acompañado de 
los planos de oleaje aplicados con resultados favorables, 
siendo aprobado el proyecto el 12–03–1947. Este proyecto, 
además, incluye como principal variación, el ensanche del 
muelle de la 1ª rama llamado Villanueva en 20 metros. 
Adjudicadas las obras finalmente en julio de 1948 no 
sería hasta aproximadamente 1957, tras varios proyectos 
reformados, cuando finalizarían completamente.

tercera etapa. el cedeX. nUevas 
tecnologías.

Esta tercera etapa representa el empuje contemporáneo en 
las obras del puerto de Melilla así como la introducción de 
nuevos sistemas de construcción.

proyecto dársena embarcaciones menores. 
Este proyecto trata sobre la construcción del Puerto 
Deportivo de Melilla cuya primera piedra fue colocada 195
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Vistas del muelle Becerra, 
hacia 1913. CJDS.
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Proyecto de ampliación del puerto 
de Melilla, 3 de febrero de 1911. 
Manuel Becerra, AAPML. Leg. 36.

Prolongación del muelle militar, 
Manuel Becerra, 25 de enero de 
1910, AAPML. Leg. 30. 198
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en el año 1993 siendo finalmente inaugurado a 
principios del año 1997 con el nombre de “Puerto 
Noray”. Incluido en el denominado Plan “Melilla 
Puerto XXI” el proyecto situaba las instalaciones al 
Sur del puerto comercial, aprovechando la estructura 
del antiguo Cargadero de Minerales como dique de 
abrigo del que arrancan tres pantanales fijos y en 
su extremo una pequeña alineación. Por otro lado, 
cerrando la dársena, otro dique constituido por otras 
dos alineaciones, protegiendo el segundo tramo con 
piezas de hormigón tipo “acrópodos”. El proyecto estaba 
preparado para acoger a más de 300 embarcaciones 
deportivas y de recreo con calados entre 2–4 metros y 
esloras entre 6–24 metros. En el apartado de servicios 
auxiliares incluía un edificio de Capitanía, control de 
entradas y salidas, así como aseos y vestuarios.

proyecto de relleno de la dársena ne–2 y nUeva 
alineación del mUelle ne–2. Iniciadas las primeras 
fases de estudio en 1993 y concretado el proyecto al 
año siguiente, estaba previsto iniciar las obras en 1995; 
sin embargo no sería hasta 1996 cuando se adjudican y 
comienzan las obras correspondientes a este proyecto 
surgido de la necesidad de contar con mayor espacio en 
los muelles para acoger el creciente numero de camiones 
y contenedores en el puerto. El proyecto consistía en 
prolongar el muelle actualmente denominado Espigón 
(antigua 2ª rama) en 60 metros, así como una nueva 
alineación de 353,74 metros del muelle NE–2 en dirección 
perpendicular entre la prolongación del Espigón y el 
muelle NE–3 rellenando toda la dársena NE–2 para 
conseguir una explanada de aproximadamente 50.000 m2 
y un calado en el nuevo muelle de 12 metros. Proyecto 
ejecutado en el año 2000.

proyecto de ampliación del diqUe de abrigo ne–3 
(prolongación 3º alineación del diqUe ne). Proyecto 
que acompaña y complementa al anterior desde las 
primeras fases de estudio para reducir la agitación en 
el nuevo muelle, consiguiendo, en general, un mayor 
resguardo en todo el puerto. A la vez, compensa la 
pérdida de metros de atraque del anterior proyecto 
con un nuevo muelle en la prolongación proyectada 
de la 3º alineación del dique NE. El proyecto incluía 
también el desmontaje y reconstrucción original de la 
torre–baliza del Morro al final de la nueva prolongación, 
reconstrucción finalmente ejecutada en el año 2003. 
En cuanto a la prolongación del dique de abrigo, 
originalmente se encargaron estudios de agitación 
en modelo matemático al CEDEX con soluciones de 
prolongar la 3º alineación del dique NE en 100, 150 
o 200 metros, considerándose como más acertada la 
primera opción de 100 metros. Iniciadas las obras en 

1996, éstas se paralizan en noviembre de 1997 como 
consecuencia de la aparición de más de un millar de 
artefactos o explosivos bélicos, resultando peligrosa 
cualquier excavación en la zona. Por estos motivos, 
para cubrir los explosivos, debe realizarse un proyecto 
reformado estableciendo dos tramos en la prolongación: 
Uno formado por 7 cajones o bloques prefabricados, 
remolcados desde la península, con una longitud total 
de 85,66 metros y otro, entre éste y el morro antiguo, 
con bloques de 80 toneladas con una longitud de 92,44 
metros haciendo un total entre los dos tramos de 178 
metros, de los cuales serían atracables los últimos 86 
metros correspondientes a los 7 cajones prefabricados. 
Reanudadas las obras, según este reformado, en julio 
de 1999, finalizarían en abril de 2000, constituyendo la 
segunda ampliación o prolongación del dique de abrigo 
desde su primera construcción en 1914.

proyecto nUeva alineación del mUelle ne–3. En 
el año 2001, se construyen 8 cajones de hormigón en 
el puerto de Málaga que son remolcados a Melilla. 
Así comienzan las obras de este proyecto para hacer 
operativa la 3ª alineación del dique NE en toda su 
longitud. Tras las últimas ampliaciones efectuadas, 
anteriormente citadas, la operatividad del muelle de esta 
alineación no era muy favorable con pérdida de línea de 
atraque y dos muelles sin continuidad. De esta forma 
se proyectó un nuevo muelle, paralelo al antiguo y a 42 
metros de él, de 336 metros de largo, 96,78 de ancho y 
unos 12,5 de calado. Esta obra finalizó su construcción 
en el año 2003.

proyecto nUeva alineación de los mUelles de 
ribera. Iniciados los estudios en 2003 e incluido en el 
plan de inversiones 2004–2008, pretende el proyecto 
ampliar los muelles de ribera con el fin de establecer allí 
la zona principal destinada al uso de viajeros acogiendo 
la nueva terminal de pasajeros (estación marítima) y 
nuevos muelles de mayor longitud, anchura y calado. 
El proyecto básicamente planteaba la construcción 
de un nuevo muelle de 223 metros de largo y 10,5 de 
calado, otro de 124 metros en forma de tacón Ro–ro y 
un aumento de 27 metros de largo en la originalmente 
1ª alineación (actualmente 2ª) de los muelles de 
ribera; todo ello adelantando 49 metros la original 2ª 
alineación (actualmente 1ª) en el nuevo muelle y 77 
metros en la zona Ro–ro, ganando una superficie total 
de 15.000 metros cuadrados y pudiendo operar con 
dos barcos a la vez. Las obras correspondientes a este 
proyecto comenzaron en el año 2005 y finalizaron, 
prácticamente, a finales de 2006 siendo la primera 
ampliación significativa de estos muelles desde su 
construcción en 1921. 200



Con este proyecto finalizan por el momento las 
actuaciones de ampliación en muelles y diques de abrigo 
en el puerto, aunque desde hace algunos años se encuentra 
en estudio una importante ampliación que incluye la 
construcción de un gran dique de abrigo a espaldas del 
actual para conseguir una gran superficie operativa.

otros proyectos: edificios,  
faros y carreteras

La actuación de la Junta del Puerto de Melilla también 
fue intensa en la construcción de diferentes edificios 
vinculados a la propia marcha y funcionamiento del 
puerto de Melilla, destacando el edificio de la propia 
Junta, Sanidad Marítima, servicios en el puerto para 
viajeros, terminando en los proyectos de Estación 
Marítima de pasajeros. Por otra parte, hay que reseñar 
los diferentes faros y balizas actualmente dependientes 
de la Autoridad Portuaria de Melilla, así como los de 
la zona de Alhucemas y Tres Forcas tradicionalmente 
unidos a la navegación melillense, al formar parte 
indisoluble de su propio funcionamiento y haber estado 
históricamente ligados.

edificios portUarios

el proyecto de casa–oficina de la jUnta de 
obras del pUerto de melilla fue el primer edificio 
importante proyectado y ejecutado por este organismo 
entre 1905–1906 ante la necesidad de disponer de 
oficinas propias y viviendas para su personal directivo. 
Situada en una esquina del taller de bloques del puerto, 
la casa–oficina disponía de 30 metros de frente por 
12 metros de fondo con una superficie de 360 metros 
cuadrados. El proyecto realizado por Manuel Becerra 
constaba de planta alta y baja con una altura total de 
11 metros, situando las viviendas en la planta alta y 
distribuyendo en la baja las oficinas administrativas y 
técnicas, así como los almacenes. Durante los primeros 
años y por concesión del Ministerio de Fomento, parte 
de la planta baja fue destinada para el uso de la Cámara 
Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Melilla. 
El proyecto fue ejecutado durante 1906 y, actualmente, 
tras varias reformas y ampliaciones constituye la sede 
principal de la Autoridad Portuaria de Melilla.

el proyecto de edificio para sanidad marítima fue 
proyectado por Manuel Becerra en 1909 por acuerdo 
de la Junta de Obras del Puerto según resolución de 
los Ministros de Fomento y Gobernación destinado al 

servicio sanitario. Constaba el proyecto, aprobado en 
1910, de dos plantas: Una planta baja de 9 x 18,30 con 
un segundo piso en la parte central de 11 metros de 
longitud, dejando dos terrazas laterales de 3,10 metros 
de anchura. Estaba dotado de cámara de desinfección 
con entrada independiente que comunicaba con otra 
destinada a objetos depurados. En la planta baja también 
se localizaban el despacho del director con antesala, 
del secretario y cuarto para celadores y marineros. El 
segundo piso estaba destinado a la vivienda del director. 
Ejecutado en 1911, aún se conserva buena parte de este 
edificio actualmente dependiente del área de sanidad de 
la Delegación del Gobierno.

el proyecto de edificio en la zona de florentina 
para los servicios del pUerto, fue realizado por el 
ingeniero Álvaro Bielza Romero en 1916 con motivo de 
la anunciada visita a Melilla del Residente General de 
Francia en Marruecos, Sr. Lyautey. Ejecutado el proyecto 
en el mismo año de 1916, el edificio estaba situado en el 
espacio comprendido entre el arranque del dique NE y 
la muralla de la ciudadela sustituyendo a unos antiguos 
barracones de madera que se encontraban en muy mal 
estado de conservación. Este nuevo edificio, actualmente 
desaparecido, se destinó para el uso de los distintos 
servicios del puerto: Recaudación de arbitrios, Comisaría, 
Buzos, Vigilancia y alumbrado.

Tras el Desastre de Annual y por orden de la D.G.O.P. 
de 16–11–1921, Bielza debe realizar un proyecto de 
edificio para viajeros en el pUerto. Instalación 
de carácter fundamentalmente sanitario para la 
desinfección y aseo del personal que frecuentaba las 
instalaciones portuarias, principalmente las tropas 
militares y, en ciertas épocas del año, el personal rifeño 
dedicado a las tareas de recolección agrícola en Argelia. 
Tras algún cambio de ubicación, el edificio se situó 
finalmente en el ángulo de muelles que formaba el 
denominado Muro X con el muelle Becerra, también 
llamado Santa Bárbara. El edificio, construido y 
equipado durante 1922 contaba con una sola planta de 
39,5 x 12 metros y disponía de cámara de sulfuración, 
un aparato eléctrico “Vasaco”, una sala para 36 duchas, 
peluquería, calefacción, laboratorios, vestíbulo, sala de 
reconocimiento, cuartos de baño, lavabos, alcantarillado 
moderno y todo con paredes recubiertas de azulejo 
blanco biselado y suelo asfaltado. Hoy en día, el edificio 
forma parte del Club Marítimo de Melilla tras las 
reformas efectuadas, en primer lugar, por el ingeniero 
Ochoa en la década de los 40 al encontrarse el edificio 
en estado de abandono e inaugurar el Club y, en 
segundo lugar, las últimas reformas efectuadas en el año 
2005 que lo han devuelto a su estética original. 201
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Plano general del puerto con indicación de vías 
férreas. 21 de junio de 1917. Álvaro Bielza Romero 
y José Rodríguez Spiteri. AAPML. Exp. 263. 202



Plano general del proyecto del 
puerto de Melilla 24 de agosto de 
1912. Manuel Becerra, AAPML. 203
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En la década de los cuarenta se acomete la realización 
de diferentes edificios en el puerto de Melilla. Finalizada 
la construcción del dique NE era necesario construir 
depósitos y almacenes, así como edificios para 
comedores de obreros, lonja de pescado y 
otros servicios. El ingeniero Roca García realizó 
este proyecto el 02–04–1940 que fue aprobado por la 
Dirección General de Obras Públicas el 04–07–1940 
pero sin poder desarrollar la distribución de los 
servicios en un segundo proyecto previsto, ya que fue 
nombrado director del puerto de Palma de Mallorca 
siendo sustituido por el ingeniero José Ochoa. En líneas 
generales, este proyecto incluía la construcción de 
dos edificios de 2 plantas con forma de “L” formando 
un medio cuadrado entre los dos. El primero estaría 
destinado para el uso de actividades vinculadas 
con la pesca y el segundo para todo tipo de oficinas 
relacionadas con el puerto.

José Ochoa Benjumea retoma el proyecto de Roca a 
finales de 1940 para adaptar los dos edificios que se 
estaban construyendo en los muelles de ribera, según 
el proyecto de Roca, al uso a los que debían destinarse 
y realiza, de esta forma, el segundo proyecto que 
Roca no pudo realizar. Este proyecto fue aprobado el 
27–02–1941. En 1950, el edificio destinado a las 
actividades pesqUeras, denominado A, contaba 
con 1.782,68 m2 en su planta baja albergando la lonja, 
nave de preparación y envase de pescado, cámaras 
frigoríficas y varios almacenes para exportadores. En 
la planta superior, de 468,28 m2, estaban situadas las 
oficinas de la Cofradía de Pescadores y los despachos 
de los exportadores. En cuanto al segundo edificio, B, 
contaba con 1.420,86 m2 la planta inferior y 1.114,86 m2 
la superior acogiendo en su interior las dependencias 
de la comandancia de marina, salvamento de 
náUfragos, intervención del registro del pUerto 
franco, sanidad marítima, policía, especialistas 
de la gUardia civil, transportes militares, 
servicio de recaUdación de la jUnta y despachos 
de los consignatarios. La demolición de estos 
edificios comenzó en diciembre de 2006 debido a la 
finalización de las obras de ampliación de los muelles de 
ribera y a la construcción, en esos terrenos, de la nueva 
estación marítima o terminal de pasajeros.

Posteriormente, entre 1956 y 1959 se realizan los nuevos 
edificios para almacenes y talleres del puerto localizados 
en los antiguos terrenos del taller de bloques donde 
también se situaron aparcamientos, pista polideportiva 
y local social. Estas dependencias dejaron de funcionar 
entre los años 2002 2003 al vender la Autoridad 
Portuaria de Melilla la superficie en la que estaban 

situados. Actualmente (agosto 2007) se encuentran 
pendientes de ser demolidos por la empresa actual 
propietaria de los terrenos.

El 2 de octubre de 1967 el Ingeniero Director, José 
Luis López Páramo, realiza la Memoria del proyecto 
correspondiente a la estación marítima de viajeros 
dadas las carencias que en este tipo de instalaciones 
presentaba el puerto de Melilla. El edificio estaba 
proyectado de forma alargada con una longitud total 
de 152,40 metros con cubierta quebrada en forma 
de plegadura y constaba de tres cuerpos principales: 
uno central de 75 metros de largo por 10,75 de ancho 
constituyendo la nave principal de recepción de viajeros 
y dos laterales de 30 metros de longitud con planta baja 
y primer piso con forma de línea quebrada en la fachada 
principal. En el extremo lateral derecho se proyectó una 
torre de 29,50 metros de altura cuyo objetivo principal es 
romper la monotonía del resto del edificio de disposición 
baja y alargada, pudiendo colocar un reloj en su extremo. 
Inaugurada en agosto de 1970 dejará de funcionar como 
tal al entrar en funcionamiento la nueva estación marítima 
actualmente en construcción.

En el año 2000 se realiza una completa remodelación del 
antiguo edificio de la OTP (Organización de Trabajos 
Portuarios) dando como resultado el moderno edificio 
que actualmente podemos contemplar denominado 
centro de control o coordinación de servicios 
situado en la actual segunda alineación de los muelles 
de ribera junto al muelle NE–1 o Villanueva. El edificio 
está dotado de una torre de control para emergencias del 
puerto además de acoger en sus diferentes plantas los 
servicios de explotación, Comisaría del puerto, policías 
portuarios, prácticos, Capitanía Marítima, supervisión 
remota de señales marítimas. En 2002 se instalaron los 
equipos para el centro de control de tráfico y salvamento 
marítimo compuesto por radar, estación meteorológica, 
emisora de radio.

El proyecto de nUeva estación marítima fue publicado 
en el BOME (Boletín Oficial de Melilla) de 03–06–2003, 
mediante un concurso de ideas para elegir el proyecto 
arquitectónico con un premio de 6000 euros. Fueron 
adjudicadas las obras del proyecto ganador en el 
año 2005 según BOE (Boletín Oficial del Estado) de 
23–11–2005. Proyecto unido al de ampliación de los 
muelles de ribera, anteriormente comentado, que 
pretende sustituir a la actual estación marítima, en 
servicio desde la década de los años 70, por una nueva 
adaptada a las modernas necesidades. Básicamente, 
el proyecto del edificio se estructura en un cuerpo 
principal con un vestíbulo de entrada en la planta baja 
con escaleras mecánicas y ascensores que conducen al 204



Ampliación del puerto, 
1927. FCOML.

La dársena pesquera en una postal  
de los años cincuenta. CJDS. 205
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De izquierda a derecha:

Proyecto aprobado el 11 de noviembre de 1927. 
Con este espigón se pretendía cercar la dársena 
de Santa Bárbara y dar cobijo a la flota pesquera. 
AAPML.

Plano con el método de evaluación de oleajes para 
las obras de ampliación del puerto en ejecución en 
1940, planteado por Ochoa Benjumea. AAPML.

Proyecto aprobado con prescripciones en 10 de 
septiembre de 1939. Proyecto no realizado de 
Gabriel Roca García en el que se añadía un dique 
transversal a la boca del puerto. AAPML.

Plano del puerto de Melilla con el método de 
evaluación de oleajes para las obras de ampliación 
del puerto planteadas por Ochoa Benjumea. Se 
trata de la solución definitiva prolongando el 
dique NE y abandonando la posibilidad de alargar 
el Dique Sur. AAPML. 

Proyecto en ejecución en 1940. Proyecto definitivo 
de Gabriel Roca García. AAPML 206



Obras de ampliación 
de 1931. AAPML.

Obras en el Dique Sur, 
octubre de 1942. AAPML. 207
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Trabajos en el puerto de Melilla, 
1942. AAPML.

Trabajo de refuerzo de las escolleras 
del puerto en 1942. AAPML.
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La grúa Melilla, cargando 
bloques en el Dique Sur, 
octubre de 1942. AAPML.
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Plano general del puerto  
de Melilla, 1962. FCOML. 210



primer piso donde se ubican la zona de embarque, de 
espera y distintos servicios de hostelería. Iniciada su 
construcción en el año 2006 se estima finalice en el año 
2007, momento en el que previsiblemente será demolida 
la antigua estación marítima, situada en el muelle 
Villanueva o NE–1, para establecer en esos terrenos una 
zona de espera de mercancías.

faros y balizas

Los faros de la costa norteafricana (con excepción 
de Ceuta y Alborán dependientes del Ministerio de 
Fomento desde 1855 el primero y 1876 el segundo) se 
encontraban a finales del siglo XIX sujetos a un Plan 
de Faros realizado y ejecutado por el Ministerio de la 
Guerra, al parecer, en 1859. Desde aproximadamente 
1881 el Ministerio de Fomento, a través de la Jefatura 
de Obras Públicas de Cádiz realiza estudios para el resto 
de luces en Melilla, Chafarinas, Peñón de Alhucemas, 
Peñón de Vélez de la Gomera e, incluso, el cabo Tres 
Forcas aunque su situación en territorio marroquí 
lo impedía. En 1886 la Dirección General de Obras 
Públicas propone algunas correcciones a este primer 
Plan presentado finalmente en 1885 mientras que en 
1889 ordena la elaboración de uno nuevo a la misma 
Jefatura, siendo recibido en la Dirección General en 
1894. Este Plan definitivo fue remitido por el ingeniero 
jefe de Cádiz, D. Julio Merello y los proyectos estudiados 
y redactados por el ingeniero de esa Jefatura, D. José 
C. Rosende. El estudio incluía para ser construidos por 
una misma contrata los faros de Melilla, Chafarinas, 
Peñón de Alhucemas y Peñón de Vélez de la Gomera. 
Siguiendo este Plan el faro de Melilla sería de 6º orden 
con luz fija roja aprovechando la torre y luz militar 
existente y sólo se construiría la casa para el torrero.

Según el historiador y militar Gabriel de Morales, el 
Ministerio de Fomento asumió las competencias del faro 
situado en la Batería Baja de la Concepción el 15–11–1898 
construyendo antes el edificio para habitación del torrero 
y no sería hasta el 20–07–1900 cuando se hiciera cargo 
de la torre en la que estaba instalado el faro. Nuevos 
documentos aparecidos en los archivos de la Autoridad 
Portuaria de Melilla establecen como por R.O. de 23–03–
1897 se dispuso la entrega al Ministerio de Fomento de 
la azotea de la torre del faro y aparato de iluminación, 
entrega que se hizo efectiva por oficio de la Comandancia 
General de Melilla de 11–01–1900.

El Plan de alumbrado marítimo de la Península, islas 
adyacentes y posesiones del Norte de África aprobado por 
R.O. de 01–03–1902 establecía para el faro de Melilla una 

luz blanca con ocultaciones en grupos de dos. Por R.O. 
de 17–02–1906 el Servicio Central de Señales Marítimas 
debe estudiar y proyectar la reforma de las apariencias 
del faro de Melilla para lo cual la Jefatura de Obras 
Públicas de Málaga, a cargo de los faros norteafricanos 
hasta 1938, debe recabar información a la Comandancia 
de Marina, Cámara de Comercio de Melilla y Junta de 
Obras del Puerto debiendo servir de base lo establecido 
en el Plan de 1902. Sin embargo, no será hasta 1911 
cuando se sustituya el antiguo aparato militar de luz roja, 
mantenido en el Plan de 1894, por otro de diferentes 
características.

En septiembre de 1917 la Junta de Fomento de Melilla 
debe facilitar a la Jefatura de Obras Públicas de Málaga 
360 sacos de cemento “Asland” para las obras del nuevo 
edificio del faro que dicha Jefatura estaba construyendo 
en Melilla, situado en la misma ubicación que la torre 
militar hasta entonces existente, y que finalmente sería 
inaugurado en 1918.

La Junta de Obras del Puerto de Melilla, posteriormente 
de Fomento, no tuvo a su cargo los faros hasta el año 1938 
cuando la Jefatura de Obras Públicas de Málaga le hace 
entrega de los faros de Chafarinas e isla del Congreso, 
Melilla y Peñón de Vélez de la Gomera.

torre baliza del morro. El ingeniero Gabriel Roca 
García, basándose en un proyecto anterior realizado 
por el ingeniero Jorge Palomo a finales de 1935, realiza 
en 1938 el proyecto definitivo de esta edificación como 
remate final de la inminente finalización del puerto 
diseñando una torre rodeada de un edificio circular 
de 2 plantas con dependencias destinadas a la Junta 
de Fomento, Salvamento de Náufragos y Prácticos. 
Aprobado el proyecto en el mismo año, su construcción 
coincidiría con la terminación del puerto a finales de 
1939 y principios de 1940. Situada en el extremo del 
dique NE, señaliza desde entonces la entrada al puerto 
y constituye uno de los elementos históricos más 
característicos del puerto melillense.

el faro del cabo tres forcas. Tras varios estudios 
en el siglo XIX para señalizar este importante punto 
de la navegación melillense, su situación en territorio 
marroquí no lo permitió hasta octubre de 1909 
cuando por primera vez se encendió la luz del faro 
aprovechando la ocupación española en la Campaña 
de 1909. El 29–09–1909 el ingeniero jefe del Servicio 
Central de Señales Marítimas, Guillermo Brockmann, 
partió para Melilla desplazándose rápidamente al 
cabo Tres Forcas donde escogió el lugar idóneo y 
dirigió personalmente la instalación provisional sobre 
un basamento de fábrica de un aparato universal de 211
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De izquierda a derecha, fotos 1, 2 y 3: edificios de 
servicios del muelle Ribera. Allí se instalaron el edificio de 
actividades pesqueras, comandancia de marina, salvamento 
de náufragos, sanidad marítima, policía, etc. 1940. 
Proyectos de Gabriel Roca, ejecutados por José Ochoa 
Benjumea. Demolidos en el año 2006. CJDS. y AAPML.

La estación marítima en 
una fotografía de los años 
setenta. CJDS.

Desarrollo de las obras 
de la estación marítima 
de 1968. AAPML.

Obras de acondicionamiento 
de un edificio portuario en 
Club Marítimo, modificando 
su estética, principios años 
cuarenta. AAPML.
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Edificio de oficinas de la 
Junta de Fomento, proyecto de 
Manuel Becerra Fernández. CJDS.

Edificio de Sanidad Marítima, 
postal hacia 1916. CJDS.
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destellos rápidos de la casa Barbier, Bernad y Turenna 
protegido por unas planchas blindadas ante posibles 
ataques. En 1910 la comisión de ingenieros que 
acompañó al Ministro de Fomento en su visita a Melilla 
propone la instalación de una baliza en el escollo 
llamado “Los Farallones” cerca del faro de Tres Forcas. 
En 1927 quedó instalada, aunque sin funcionar aún, una 
señal de explosivos en Tres Forcas. El edificio definitivo 
(actualmente dependiente de la administración 
marroquí), al parecer, no se construyó hasta 1928.

faro en cala tramontana. Cerca del faro de Tres 
Forcas se encuentra esta pequeña cala protegida de 
los temporales del NE que fue utilizada durante la 
construcción del puerto de Melilla como abrigo para los 
barcos que, en caso de temporales, no podían operar ni 
permanecer en Melilla. A tal efecto, la Junta de Fomento 
de Melilla a través de su Ingeniero Director, Manuel 
Becerra, redactó en 1911 el proyecto de un embarcadero 
en esta zona para facilitar el desembarco del correo, 
pasajeros y ciertas mercancías durante los temporales 
de Levante (NE). En 1910, la misma comisión de 
ingenieros citada anteriormente propuso la instalación 
de una luz de 6º orden en esta ensenada que fue 
modernizada en 1927 por el Servicio Central de Señales 
Marítimas cuando instaló un nuevo aparato en el faro 
de cala Tramontana consistente en una luz permanente 
por acetileno y apariencia de dos ocultaciones 
alternadas con una luz blanca aislada.

faro de chafarinas. En estas islas, el Plan de 1894 
incluía un faro de 3º orden Gran Modelo de luz blanca 
con destellos. Después de muchas trabas burocráticas de 
la Administración Militar que mantenía la señalización 
en la isla de Isabel II, no sería hasta aproximadamente 
noviembre de 1898 cuando el Ministerio de Fomento se 
hace cargo del faro siendo catalogado como de 3º orden, 
encendiéndolo con nueva maquinaria el 25–08–1900 e 
inaugurando el nuevo edificio el 01–08–1901. En 1910, 
la comisión de ingenieros designada por el Ministro de 
Fomento en su visita a Melilla propone la instalación de 
una luz en la costa occidental de la isla del Congreso para 
iluminar la parte en que no es visible el faro de Chafarinas. 
En diciembre de 1916 la Jefatura de Obras Públicas de 
Málaga comenzó la construcción de un torreón para 
instalar una luz en la punta Sur de la isla del Congreso.

faro aero–marítimo de cabo qUilates (alhUcemas). 
Propuesto en el Plan de Obras de la Junta de Fomento de 
Melilla de 1911 la instalación de un faro en cabo de Agua 
y otro en cabo Quilates, no sería hasta 1930 cuando se 
inauguró este faro construyéndose a tal fin un esplendido 
edificio de 2 plantas con una torre de 3 cuerpos de sección 
octogonal y 30 metros de altura, actualmente dependiente 

de la administración marroquí. La característica aero–
marítima se debe a la cúpula del faro que es transparente 
para que la luz se refleje en todas direcciones.

Este faro está relacionado con el faro aero–marítimo en 
Punta de Calaburras (Málaga) diseñado por el ingeniero 
segundo jefe del Servicio Central de Señales Marítimas 
José Herbella e inaugurado en mayo de 1929. Su utilidad 
venía dada por el paso de los aviones Latecoere de la 
línea Toulouse – Casablanca y los aviones militares que 
en aquella época realizaban trayectos entre la base de 
Tablada en Sevilla y la zona de Melilla y Alhucemas por lo 
que el mismo ingeniero redactó el proyecto de un aparato 
semejante, aunque con distinta apariencia, en el cabo 
Quilates de Alhucemas.

faros en el peñón de alhUcemas y en el peñón de 

vélez de la gomera. Según el Plan de 1894 se proyectaba 
un faro de 6º orden con luz fija blanca reduciendo las 
obras al recrecimiento de la torre militar existente y 
arreglo de la vivienda para el torrero. En 1919, este faro 
fue modernizado mientras el Peñón era constantemente 
asediado por los rifeños. Con la pacificación en 1927 de la 
zona y el dominio de la costa próxima, el faro del Peñón 
perdió su utilidad y para sustituirlo se instaló, en primer 
lugar, un aparato universal en Morro Nuevo en el extremo 
occidental de la bahía de Alhucemas y, posteriormente, 
en 1930, se inauguró otro en el extremo oriental: el faro 
aero–marítimo de Cabo Quilates. Por su parte, el faro del 
peñón de Vélez de la Gomera fue incluido en el mismo 
Plan de 1894 diseñado en la Jefatura de Cádiz, fijaba su 
emplazamiento en una zona más baja que la señalización 
militar hasta entonces existente declarándolo de 4º orden 
con luz fija de color verde. Finalmente, según Gabriel de 
Morales, se inauguró el 21–07–1899 como de 6º orden.

la labor de la jUnta del pUerto de 
melilla para el ministerio de fomento. 
edificios y carreteras.

La actividad de la Junta de Obras del Puerto de Melilla 
desde los primeros años de la construcción del puerto 
hasta la implantación oficial del Protectorado en 
Marruecos en 1912 fue extraordinaria, realizando y 
ejecutando multitud de proyectos en la ciudad de Melilla 
y su zona de influencia, tanto para la Administración 
Militar (Campaña de 1909) como para el desarrollo civil 
y económico de la ciudad, estableciendo entre otras, las 
principales vías de comunicación de la región.

Existe un primer núcleo de actuaciones, en las que 
la Junta tuvo que asumir la construcción de edificios 



Edificio de usos múltiples para la 
Junta de Fomento en el Puerto, 
realizado por Álvaro Bielza 
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Depósito de granos en 
las faldas del cerro de San 
Lorenzo, Manuel Becerra 
Fernández. AAPML.
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que estaban destinados a fomentar las relaciones entre 
Melilla y su entorno marroquí, caso de una enfermería 
indígena, de un zoco–fondak y de un almacén o silo de 
granos. En estos casos, la Junta del Puerto asumía unas 
competencias que iban más allá de las que realmente 
formaban parte de su trabajo diario, pero que son de 
gran importancia por la destacada actuación de este 
organismo en la Melilla de principios de siglo. Hay 
que decir que la función que debían cumplir estos tres 
edificios fue nula, puesto que las previsiones para las 
que fueron construidos nunca se cumplieron ya que 
fueron entregados rápidamente a la Administración 
Militar con ocasión de la Campaña de 1909.

el proyecto de enfermería indígena fue encargado 
por la D.G.O.P. el 21–02–1907 y aprobado ese mismo 
año pretendía servir de hospital a la población de 
origen rifeño. En este proyecto, Manuel Becerra dispuso 
las salas de enfermos en pabellones aislados con una 
altura de 4,70 metros, paredes lisas y recubiertas 
de un enlucido blanco de cal. El hospital constaba, 
además, de patio descubierto y un pabellón central 
donde se encontraban los departamentos del director, 
médicos, farmacia, sala de espera, despacho de altas y 
bajas, portería, sala de consultas, de operaciones y de 
autopsias. Todas las dependencias estaban distribuidas 
en planta baja con muros de 0,70 metros de espesor 
para permitir la posible ampliación de un piso. En 
cuanto a la decoración exterior, el hospital presentaba 
un marcado estilo árabe. Su construcción empezó 
el 10–01–1908 acabando su ejecución a principios 
de 1909. Actualmente, tras varias reformas y usos, el 
edificio aún conserva el carácter árabe y está protegido 
como arquitectura singular.

Por su parte, el proyecto de zoco con fondak 
y encerradero para ganados fue encargado 
y aprobado igualmente en 1907; el diseño estaba 
inspirado en los zocos argelinos visitados por Becerra 
en 1906 pero, a diferencia de éstos, estaba completado 
con el fondak y el encerradero para ganados formando 
un conjunto. Las instalaciones constaban de un amplio 
patio central para el público, departamentos, vigilancia, 
recaudación, café con sus dependencias, agua potable, 
abrevaderos, herrería, orden público y sanidad. El 
encerradero estaba proyectado para ganado vacuno, 
caballar, lanar, cabrío y camellos con un área de 100 x 
90 metros de cerca con alambradas tipo “Page” de 2,20 
metros de altura. El zoco ocupaba un rectángulo de 
35 x 42 con puestos de 5 x 5 metros de 4 de altura y el 
fondak, con las mismas dimensiones en planta, disponía 
de 19 habitaciones para alquilar. Las entradas al fondak 
y al zoco estaban formadas por 3 amplias y elegantes 

puertas de hierro forjado. Iniciada su construcción a 
principios de 1908 fue terminado en 1909 y actualmente 
se conserva parte de este edificio integrado en un 
recinto militar.

el proyecto de depósito y almacenaje de cosechas 
y mercaderías, fue encargado por la D.G.O.P. el 11–04–
1907. Becerra diseñó el depósito con una altura de 11,60 
metros y una extensión de 31,60 x 14,50 metros dividido 
en dos crujías de 6 metros de luz y tres pisos. El inferior 
de 2,60 metros de altura estaba destinado a almacenes 
(pieles, lana, cera, almendras, maderas…), oficinas, 
archivo, fiel contraste, guardas, útiles y retretes. Los 
almacenes contaban con entradas independientes y una 
superficie de 3,20 x 6 metros cada uno. El segundo piso de 
4 metros de altura estaba ocupado por 140 silos de planta 
hexagonal dando acceso al último piso de 3,20 metros. 
Situado en la base del cerro de San Lorenzo, también 
proyectó un puente que enlazaba la parte alta del edificio 
con el camino del fuerte de San Lorenzo para el acceso 
de los carros con granos y de aquí por medio de vías de 
0,50 metros y pequeños vagones descargar los cereales en 
los silos hexagonales. El proyecto, aprobado en 1907, fue 
igualmente ejecutado en los primeros meses de 1909 y 
actualmente ha desaparecido toda huella de este almacén 
debido a los desmontes realizados en la zona.

De mucha más relevancia fue la serie de carreteras que 
a partir de 1909 se van a realizar en la zona de Melilla. 
Hay que tener en cuenta que España no formaliza 
el Protectorado sobre Marruecos hasta 1912, por lo 
que carecía de un organismo civil que asumiera la 
responsabilidad técnica de erigir estas carreteras, y esa es 
la razón para que fuera la Junta la que prestara su apoyo 
técnico en los proyectos.

proyecto carretera de primer orden de melilla 
a mazUza. Primera carretera proyectada por la Junta 
de Obras del Puerto y su Ingeniero Director, Manuel 
Becerra, con ocasión de la Campaña de 1909, comunicaba 
el puerto con los límites de Melilla. Su longitud era de 
2.332 metros y el principal accidente era el río de Oro 
que se salvaba con un puente de hormigón armado, 
llamado del General Marina. Finalizada la construcción 
de la carretera a finales de 1909, el Ministro de Fomento 
Rafael Gasset inauguró el inicio de la construcción 
del puente en enero de 1910 abriéndose al público en 
junio de ese año. El proyecto del puente constaba de 
3 tramos rectos de 15 metros de luz el central y de 8 
metros los laterales con una altura de 6 metros sobre 
el nivel del mar. Actualmente esta carretera recibe el 
nombre de “Carretera a la frontera–Nacional a Nador” y 
constituye la arteria principal de la ciudad comunicando 
directamente el puerto con la frontera.
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El Hospital Indígena,  
Manuel Becerra Fernández, 
postal de 1909. FCOML.



El zoco y fondak con encerradero 
para ganado, 1909, vista exterior 
e interior, Manuel Becerra 
Fernández. AAPML. 218
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en las Chafarinas. CJDS.



220

proyecto de carretera de melilla al collado 
de atlaten por nador y segangan. Proyectada 
y ejecutada en 1910 por Manuel Becerra, tenía una 
longitud de 12.679 metros en su primer tramo hasta 
Nador siendo una continuación de la carretera anterior. 
Este primer tramo estaba proyectado de primer orden 
con una anchura de vía de 8 metros y con un radio 
mínimo de 50 metros y pendiente máxima del 4%. El 
firme estaba proyectado con 0,24 de espesor en el centro 
y 0,12 en los mordientes. Los principales accidentes 
que debería atravesar eran el arroyo de Sidi–Musa, el 
de Nador, Tiff y el río de Beni–Buigamart. El tramo 
siguiente, de segundo orden, llevaba la carretera hasta el 
collado de Atlaten pasando por Segangan y su longitud 
era de 9.394 metros.

proyecto de carretera de nador a zelUán. 
Igualmente proyectada y ejecutada en 1910 por el 
mismo ingeniero, arrancaba de la carretera anterior 
pasado el arroyo de Nador y finalizaba junto a la 
Alcazaba de Zeluán. Proyectada de segundo orden tenía 
una longitud de 12.000 metros. En 1911 se plantaron a 
lo largo de esta carretera unos 2.100 árboles, una buena 
parte procedentes del Real Patrimonio de Aranjuez 
por orden del Rey Alfonso XIII y el resto de Sevilla y 
Valencia.

proyecto de carretera de melilla al zoco el had. 
Incluido en el Plan de Carreteras anterior encargado 
en 1910 a Manuel Becerra por el Ministro de Obras 
Públicas, Rafael Gasset, estaba proyectada de tercer 
orden con un radio mínimo de curvas de 40 metros y 
pendiente máxima del 6% con 6 metros de ancho de vía. 
Con una longitud de 8 km. el accidente más importante 
era el río de Oro que era salvado con un puente de 40 
metros de luz.

proyecto de carretera de melilla al cabo tres 
forcas. El Plan de Carreteras de 1910 encargado 
a Manuel Becerra finaliza con este trayecto que con 
una longitud total de 22 km. partía del camino de 
Rostrogordo finalizando en el faro del cabo. Siendo 
comercialmente la de menos importancia, se proyecta 
como camino vecinal con 5 metros de ancho para atender 
los desplazamientos militares y el servicio del faro.

proyecto de carretera de zelUán al zoco de 
ain ben rahal. La Cámara de Comercio y el Capitán 
General de Melilla solicitan al Ministro de Fomento el 
estudio y construcción de una nueva carretera de tercer 
orden que comunicase Zeluán con el Zoco próximo de 
Ain–Ben Rahal, actualmente probablemente absorbido 
por el zoco de Zeluán que se celebra todos los sábados 
junto a la Alcazaba. Encomendado de nuevo el trabajo 

al ingeniero director del puerto, Manuel Becerra, y 
realizado el proyecto correspondiente con fecha 15–05–
1911, este es rápidamente aprobado por la Dirección 
General de Obras Públicas autorizando su construcción 
por el sistema de Administración, proponiendo el 
ingeniero director la forma de destajos adjudicados 
en licitación pública. En julio de 1911 ya habían 
comenzado las obras, anunciándose un destajo de 
25.000 ptas., siendo adjudicado a la mejor proposición 
de las cuatro presentadas. La dirección general del 
trazado era N.O. a S.E. y el accidente más importante 
que debería atravesar era el río de Zeluán que se salvaba 
con un puente metálico de 20 metros de luz, puente 
de hierro que aún se conserva prácticamente integro 
y, aunque cerrado al trafico automovilístico, sigue 
siendo transitado a pie, en bicicletas, motocicletas o en 
animales. La carretera tenía 3.700 metros de longitud 
y continuaba la de Nador – Zeluán que acababa en la 
Alcazaba de Zeluán. Su pendiente máxima era de 0,032 
en 151 metros con dos curvas de radio 25 metros, 
cuatro de 50 y el resto de 100 y superiores terminando 
en una recta de 2.300 metros.

En febrero de 1911, la recién creada Junta de Fomento 
de Melilla redacta un Plan completo que, en el apartado 
de Obras Públicas, entre otros asuntos, trataba sobre 
la realización de nuevas carreteras, posteriormente 
desarrolladas, que incluirían una carretera de segundo 
orden de Nador al río Muluya, prolongando la ya 
construida de Nador a Zeluán que era considerada 
como la principal para el comercio con Melilla y 
comunicación futura con Argelia; otra del Collado de 
Atlaten a Iazanen (este recorrido ha sido recientemente 
mejorado continuando hasta Alhucemas) bordeando el 
monte Gurugú y enlazando con la carretera de Melilla 
al Zoco El Had y de aquí un camino vecinal a Iazanen, 
facilitando, de esta forma, el comercio del Rif por el 
valle del Kert; camino vecinal de Zeluán a Atlaten por 
la vertiente sur de Beni–Bu–Ifrur y camino vecinal de 
la carretera de Zeluán al Muluya a Cabo de Agua por la 
margen izquierda del río.

Desde la constitución del Protectorado español en 
Marruecos, se generó en la Administración jalifiana 
un organismo encargado de las obras públicas, que se 
haría cargo de todas estas actuaciones, denominado 
Delegación de Fomento de los Intereses Materiales de la 
Alta Comisaría de España en Marruecos y que tuvo a su 
frente a Manuel Becerra.
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cUando el 28 de abril de 1902 se aUtoriza 
la creación de la jUnta de obras del 
pUerto de melilla (jopm), Una de sUs  
principales tareas será la construcción de un puerto 
largamente deseado. El día 3 de enero del 1904, se autorizaban 
las obras preliminares por valor de 100.000 pesetas, obras 
que consistían en el establecimiento de un taller de bloques 
artificiales, la explotación de una cantera y la construcción 
de un almacén. En ese mismo año, 1904, se dictaron diversas 

resoluciones entre las que destaca la construcción de un 
ferrocarril hacia las canteras de Horcas Coloradas, desde 
donde se debía extraer la piedra para las obras.

El nombramiento de director jefe de las obras recayó en 
el ingeniero Manuel Becerra Fernández, y por Real Orden 
de 13 de febrero de 1905 se aprobó el proyecto reformado 
de las obras de abrigo para el puerto de Melilla, con un 
valor de 2.344.655 pesetas, disponiéndose que se obtuviera 
por concurso la adquisición del material fijo y móvil de 

Los 
fErrocarrILEs 
dE La Junta 
dE oBras 
dEL PuErto 
dE MELILLa
JOSÉ MANUEL VIDAL PÉREZ
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Las oficinas de la Junta del Puerto 
y los ramales del ferrocarril que 
pasaban a su frente. CJDS.
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vía para el transporte de la piedra de las canteras, taller 
de bloques y la maquinaria necesaria. Ese mismo año se 
autorizó a la Junta para realizar el empréstito de las obras, 
que debían realizarse teóricamente en cinco o seis años.

Por Real Orden de 12 de enero de 1906 se autorizó la 
celebración de las subastas de obras con un montante total 
de 4.995.296,40 pesetas, que quedaron desiertas, por lo 
que se determinó la pública subasta de las obras ese mismo 
año, siendo publicada el 27 de octubre. Se presentaron 
dos propuestas: la primera y ganadora la Compañía 
Transatlántica Española de Navegación, teniendo como 
representante en Melilla al ingeniero Fernando Arrigunaga 
y, la segunda, de Antonio Rodríguez Arango, cuyo 
representante en Melilla fue el Sr. Escriñá.

instalaciones ferroviarias para el pUerto

Desde el inicio de las obras preliminares hasta 1907 
se ejecutó la instalación de los tramos metálicos del 
ferrocarril de las canteras de Horcas Coloradas, así como los 
trabajos de explanación y montaje del trazado ferroviario. 
También se realizaron todas las obras del taller de bloques: 
Cerramiento, explanación y saneamiento, caseta para 
guardas, edificio para las oficinas, almacén de cemento, 
cocherón para las locomotoras y el tinglado para los 
talleres, que fueron autorizadas el 5 de enero de 1906. El 
cerramiento del taller de bloques se realizó con una tapia 
de mampostería y dos vallas de madera a la entrada y salida 
de las máquinas de ferrocarril. Por su parte, el cocherón 
de las locomotoras ocupaba una superficie de 150 metros 
cuadrados, divididos en dos sectores: una para almacén de 
locomotoras y, el otro para talleres de reparaciones y ajustes. 
Además, poseía sus correspondientes fosos pica–fuegos. El 
techo era de chapa de zinc ondulada sobre armadura tipo 
Polonceau, con una lucerna para la salida de humos.

El Taller de bloques, actualmente denominado “Isla de 
talleres” por aquellos que se construyeron entre 1956–59, 
ha pertenecido a la Junta de Obras del Puerto —ahora, 
Autoridad Portuaria de Melilla— hasta el año 2003, 
cuando se vendió a una empresa constructora (Ñarucola).

La adjudicación provisional de las obras a la compañía 
Transatlántica fue dispuesta por una Real Orden de 
14 de marzo de 1907 y después de aclarar los aspectos 
técnicos de las obras, otra Real Orden de 6 de abril del 
mismo año (publicada en la Gaceta del día 10), autorizaba 
definitivamente las obras de construcción de los puertos 
de Melilla y Chafarinas. La escritura se formalizó el 28 de 
octubre de 1907, verificándose por parte de la Junta de 
Obras del Puerto la entrega de los edificios y maquinaria 

a la citada compañía. Para la realización de las obras, esta 
compañía adquirió una grúa pórtico de 80 toneladas “Titán” 
a una empresa alemana, otra grúa puente de 80 toneladas 
“Goliat” construida en 1907 por Applebys Ltd. London, una 
grúa de vapor de 40 toneladas de 1907, también de la citada 
empresa y dos grúas de vapor de 8 toneladas.

Unos meses antes de la terminación del plazo que se otorgó a 
la compañía Transatlántica para la culminación de las obras, 
ésta solicitó una prórroga aduciendo un retraso debido 
a la guerra de 1909, y que la entrega de las maquinarias y 
la elección de la cantera de Horcas Coloradas, impedían 
el cumplimiento de los plazos estimados. Inicialmente, 
la Junta informó favorablemente a esta prórroga en los 
plazos de ejecución pero sin variar el sistema de ejecución 
ya que si no, se aumentarían los plazos para una nueva 
subasta y liquidación de la obra. Esta instancia fue resuelta 
favorablemente el 24 de diciembre de 1910 y se le concedió al 
contratista dos años más para la conclusión de la obra.

Sin embargo, tres meses y medio después, el 8 de abril de 
1911, a instancia de Manuel Becerra Fernández, se publicó 
un Real Decreto que fundándose en el artículo 46 del pliego 
de condiciones generales del contrato, dispuso la prosecución 
de las obras de los puertos de Melilla y Chafarinas por el 
sistema de administración, rescindiendo por tanto la contrata 
a la compañía Transatlántica. En la liquidación de las obras 
y valoración de la maquinaria, que recibió el ingeniero 
Director, a la sazón, Manuel Becerra Fernández, surgieron 
discrepancias. En concreto con la valoración de la grúa 
Titán de 80 toneladas, vías y otros materiales, sumando estos 
conceptos una diferencia de 250.000 pesetas.

La Junta de Obras del Puerto de Melilla también realizó 
otras infraestructuras ferroviarias que, en principio, 
no eran de su ámbito competencial. En concreto, la 
planificación y construcción de una línea de ferrocarril de 
ancho 1.000 mm., para evitar que las compañías privadas 
mineras tuvieran terrenos en la zona de influencia del 
futuro puerto de Melilla. Sin embargo, la Compañía del 
Norte Africano que explotó hasta 1918 las minas de plomo 
en la zona de Afra, había construido su trazado y fue 
convencida para traspasársela a la JOPM.

las grúas sobre carriles del pUerto

la grúa titán

Esta grúa fue construida en Alemania por la empresa Deutche 
Maschinenfabrik A.G. (DEMAG) de Desburg y tenía una 
potencia de elevación útil de 80 toneladas, pudiendo llevar 
esta carga a una distancia máxima de 38,10 metros del eje de 



Puentes para el trazado del ferrocarril 
de 750 mm de la Compañía 
Transatlántica hacia Horcas 
Coloradas. CJDS.
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Taller de bloques del Puerto 
de Melilla, donde se ve la grúa 
Goliat que posteriormente 
fue trasladada a las obras del 
Dique Sur. CJDS.

Estación de Hipódromo 
I proyectada por  Manuel 
Becerra. AAPML, 
Memoria 1910.
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Vista panorámica del conjunto de 
trazados ferroviarios que existieron 
en Melilla. Observar a la izquierda los 
postes que sujetaban la catenaria del 
ferrocarril eléctrico de J.O.P.M. CJDS.

Estación término Melilla–
Puerto del trazado de 
J.O.P.M. A la derecha una 
locomotora Kerr Stuart 
130+4T. CJDS.
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Panorámica de la Plaza 
de España con un convoy 
descargado de escollera, 
en dirección hacia las 
canteras de Horcas 
Coloradas. CJDS.
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Vista de la grúa Titán al comienzo 
del dique NE. Era capaz de elevar 
bloques de 80 Tm. CJDS.

Vista de las obras del puerto  
y la grúa Titán, al fondo  
el Pelayo. CJDS.

Descarga de un convoy de Setolazar en la 
segunda rama del dique NE. Observar el 
método utilizado por las grúas eléctricas 
de esta compañía. CJDS.
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La grúa Titán durante el 
temporal del 12 de marzo 
de 1914, poco antes de ser 
arrastrada e inutilizada. FCOML. 232
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rotación. Era del tipo pórtico móvil sobre dos pares de carriles 
de vía normal, separados 7,15 metros de eje a eje, dejando 
bajo el pórtico un paso libre de 6,70 metros de anchura y de 
4,65 metros de altura sobre el carril, espacio ampliamente 
suficiente para la circulación de las vagonetas cargadas con los 
bloques que circulan sobre los muelles. El pórtico rodaba, por 
cada lado sobre dos carretones de cuatro ejes, cuyas cuatro 
ruedas de la cara interior se movían por cadenas sin fin, de 
modo que la mitad de las ruedas eran motoras. Estas ruedas 
estaban, además colocadas de tal manera que el esfuerzo 
motor se repartía simétricamente entre los cuatro ángulos del 
pórtico. Las ruedas de éste eran de pestaña media y los carriles 
de desplazamiento eran dobles.

El brazo de la grúa estaba constituido por una viga doble de 
la que la superior era horizontal y servía como camino de 
rodamiento al carretón de elevación, siendo su longitud total 
de 60 metros y su altura máxima de 7 metros sobre el eje. 
Estaba montado sobre el pórtico en un carril circular de 9,79 
metros de diámetro, sobre el que circulaban 56 rodamientos 
cónicos de un diámetro medio de 305 milímetros. El 
movimiento de este brazo se conseguía mediante una corona 
dentada fijada al carril del pórtico y por un piñón dentado 
que engranaba con él, siendo solidario al brazo.

Sobre los bordes interiores de las dos vigas superiores del 
brazo estaba fijada la vía del carretón portador que podía 
recibir, a lo largo de la vía, un movimiento de traslación por 
medio de un cable arrollado sobre un torno. Un segundo 
cable procedente del torno de elevación, y que pasa sobre 
este mismo carretón, llevaba el gancho de la polea para los 
bloques. Por último, en la parte posterior del brazo de la grúa 
estaban instaladas: la caseta del mecánico y un contrapeso de 
95 toneladas constituido por barras de fundición.

Se gobernaban todos los movimientos de esta grúa con una 
única máquina de vapor gemela horizontal de dos cilindros 
de 279 milímetros de diámetro y de 47 milímetros de carrera 
que se podía embragar a todos los elementos móviles de la 
grúa. Podía tomar dos velocidades de elevación: una de 2,6 
metros/minuto, y otra de 14,6 metros/minuto. Entre estas 
posiciones, el gancho podía moverse verticalmente 36,50 
metros, de los que dos tercios eran bajo el agua.

Otros engranajes con piñón de ángulo servían para transmitir 
el movimiento de rotación del brazo que efectuaba una 
rotación completa en tres minutos. La traslación del carretón 
sobre el brazo se realizaba a una velocidad de 6,70 metros/
minuto a plena carga, y de 13,70 metros/minuto para la 
carga reducida, el movimiento se comunicaba al tambor 
que llevaba el cable de traslación de este carretón por los 
engranajes del torno del mismo carretón. El movimiento de 
traslación del conjunto de la grúa a lo largo de la vía sobre 
el muelle se transmitía a las ruedas de cadena de sus cuatro 

carretones por un último tren de engranajes. La velocidad de 
este movimiento era de 12,80 metros/minuto.

Para terminar con la descripción de tan fantástica grúa, 
se debe indicar que la plataforma de la caseta posterior, 
sobre las vigas horizontales, llevaba además, un grupo 
generador eléctrico que producía la corriente para el 
alumbrado y la energía necesaria para mover una bomba, 
instalada sobre uno de los carretones del pórtico, que 
impulsa el agua hacia el depósito de abastecimiento de la 
caldera, así como la corriente consumida por un pequeño 
cabestrante que sirve para hacer circular los vagones sobre 
la vía del muelle. También se encontraban allí los frenos 
hidráulicos, que limitaban la velocidad de descenso de 
la carga suspendida del gancho de la grúa, una tolva de 
carbón con una pequeña grúa para llevar el combustible 
hasta la plataforma, y un depósito de agua con la bomba 
de alimentación. La caldera, que abastecía la máquina de 
vapor, era de tipo vertical y timbrada a 7 kilogramos/cm2.

la pérdida de la grúa titán

El Mediterráneo es un mar prácticamente cerrado pero, no 
por ello un mar tranquilo. Buena prueba de ello son los fuertes 
temporales que esta zona sufre de forma regular, algunos 
de ellos han sido especialmente violentos y, en concreto el 
sucedido el día 12 de marzo de 1914, se podría calificar de 
excepcional. Un temporal de dirección NNE que registró olas 
de 9 metros de altura, que fueron capaces de elevar bloques de 
hormigón hidráulico de 6,5 toneladas a 6 metros de altura y 
desplazarlos 20 metros hasta el interior de la bahía.

La grúa Titán se encontraba en la segunda rama del 
espigón NE. No era su lugar habitual para enfrentarse a los 
temporales, quizás el incendio de un depósito de combustible 
un mes antes y, que duró 48 horas, dejó la plataforma sobre la 
cual estaban embutidas las vías de la grúa del ferrocarril con 
grietas, haciendo necesaria su reconstrucción. En la fecha del 
temporal el hormigón donde estaban las vías aún no había 
fraguado. En la noche del 12 de marzo de ese año roló el 
viento violentamente a Norte, fijándose en el NNE con mar 
muy gruesa, registrándose rachas de 115 kilómetros/hora y 
bajando el barómetro 10 milímetros, quedando en los 752 
mmHg (milímetros de mercurio).

La impetuosidad del temporal fue tal que a las dos horas 
ya estaba destruido parte del espaldón del chaflán y tercio 
último de la primera alineación del dique, socavando los 
bloques de 70 y 80 toneladas que formaban parte de la 
defensa escalonada. La grúa Titán a los primeros golpes de 
mar, quedó incomunicada ya que quedó cortada la línea 
eléctrica y además, por estar ocupadas las vías con escollera 
y bloques volteados por el temporal. Poco a poco se fue 



Panorámica de la primera 
rama del dique NE del 
puerto de Melilla con la 
grúa Titán al fondo. CJDS.
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La grúa Goliat en las obras 
del Dique Sur, 1942. AAPML.
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desplazando hacia el extremo inacabado del dique hasta 
caer al mar. Lo hizo de pie, por lo que posteriormente 
facilitaría su rescate y reparación.

Después de unos dos años en los que permaneció 
sumergida, se extrajo en secciones que permitirían 
reconstruirla, con un coste muy inferior, 200.000 pesetas, 
al que hubiese supuesto la compra de una nueva, 350.000 
pesetas. Los motores estaban en perfectas condiciones de 
funcionamiento y las vigas que formaban la estructura de la 
pluma y del pórtico estaban bien conservadas. Sin embargo, 
tras permanecer algún tiempo sus restos en las instalaciones 
de Junta de Obras del Puerto, estos fueron vendidos como 
chatarra, según se indica en la memoria de 1916 de la Junta 
firmada por Álvaro Bielza y Romero el 31/12/1916.

Para sustituirla se trajo a Melilla la grúa de 80 toneladas que 
se utilizaba en la construcción del puerto de Chafarinas, que 
durante el citado temporal del 14 de marzo de 1914 sufrió 
graves daños, no siendo terminada esta obra. Esta grúa 
permaneció en el puerto hasta mediados de los 70.

la grúa goliat

Esta grúa puente de vapor de 80 toneladas de la compañía 
Applebys Ltd. London se instaló en el taller de bloques 
para elevar estos a las vagonetas que debían llevarlos hacia 
la grúa Titán, para su posterior ubicación. En el taller, 
contaba con el apoyo de una grúa elevadora sobre carriles, 
también de la citada empresa, que desplazaban los bloques 
hasta el lugar donde se encontraba la Goliat.

La vida útil de esta grúa fue la más longeva de todas. Después 
de trasladarse el taller de bloques hacia el puerto, esta grúa fue 
requerida para la realización del dique Sur. Este dique debía 
de servir de abrigo al puerto de Melilla para los temporales 
predominantes del NNE de esta zona de la costa africana. 
En él se utilizaron los materiales excedentes del puerto, 
escolleras y bloques de mampostería. Sin embargo, debido a 
estudios posteriores, aconsejaron la paralización de la obra. 
Allí languideció la grúa Goliat hasta finales de los años 70, 
cuando fue desguazada. Al igual que con las locomotoras de 
las distintas compañías mineras que operaron en la zona, 
no se tuvo un reconocimiento histórico de la tecnología del 
comienzos del siglo XX que sirvió para dar el espaldarazo a la 
incipiente Melilla. Sin duda, la salvaguarda y restauración de 
este tipo de material reconoce la madurez de una sociedad, tal 
y como se está haciendo a nivel internacional.

las grúas de macosa

Entre los años 60 y 70, se adquirieron cuatro grúas pórticos 
eléctricas, diferenciándose por parejas en que las plumas de 

las primeras que fueron adquiridas, eran del tipo “celosía”. 
Estas grúas se utilizaron para la carga y descarga de gran 
tipo de material pero, sobre todo, para los graneles, cuyos 
cucharones aún se pueden contemplar en los almacenes que 
la Autoridad Portuaria posee en el recinto del puerto.

Debido a la entrada en servicio del puerto de Beni–Enzar, 
el de Melilla sufrió una disminución considerable en su 
movimiento comercial, lo que conllevó la inactividad de 
estas grúas. Poco a poco, las condiciones medioambientales 
como la falta de mantenimiento, las llevaron a una 
situación límite. En los años 90 se comenzaron a desguazar 
y las últimas sufrieron el mismo destino cuando se rellenó 
la dársena del dique NE–2.

Para esta nueva superficie que se ha ganado al mar, de 
unos 50.000 m2, se adquirieron dos nuevas grúas, de las 
empresas URBASA y MACOSA.

Constructor Tipo Año Fuerza Altura Rendimiento 
   (Tm.) (metros) (Tm/h)

URBASA Eléctrica 1976 30 25,50 187
MACOSA Eléctrica 1991 40/35 28 195

ferrocarril de 750 mm. a las canteras de 
horcas coloradas y el tercer carril

En un primer momento la piedra utilizada en la 
construcción del puerto provenía de las canteras de Horcas 
Coloradas a la que se accedía mediante un trazado de 
ancho 750 mm., y 4.410 metros de longitud que contaba 
con dos puentes metálicos. El trazado hacia la cantera de 
Horcas Coloradas discurría por la avenida de la Democracia, 
dejando al parque Hernández a su derecha, seguía por la 
avenida Duquesa de la Victoria y al final de ella giraba hacia 
la derecha, para ir hacia el barrio del Príncipe. Desde aquí, 
discurría en pendiente suave al lado de la barriada de Tiro 
Nacional, hasta llegar a la citada cantera. Desde los talleres 
de bloques, las vías también discurrían hacia el puerto, para 
llevar las piedras que iban a conformar la escollera, además 
de los bloques de distintos tamaños para construir el puerto.

El trazado de este ferrocarril disponía de dos tramos o 
puentes metálicos, el primero a la altura de la barriada del 
Polígono, entrando en la de Tiro Nacional y, el segundo 
llegando a la cantera. Sus estribos son de mampostería, 
siendo actualmente, aún visibles. El primero forma parte 
de las fachadas de sendas edificaciones y, el segundo, está 
parcialmente derruido. Después del abandono de esta cantera 
y desmantelamiento de toda la línea en 1916, al menos uno de 
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los puentes fue cedido al Ejército, que lo desmontó en 1921 y 
trasladó al trazado de su ferrocarril, de ancho 600 mm. para 
sustituir a otro de madera que había sido incendiado en la 
carretera de Batel a Dar Drius, sobre el río Kert y próximo al 
campamento de Drius, en la posición de Uestia.

Dada la poca calidad de la piedra de las canteras de Horcas 
Coloradas, Manuel Becerra indicó a la compañía Transatlántica 
la conveniencia de su sustitución por la cantera de Sidi–Musa, 
distante unos 7 kilómetros —uno de los motivos para 
la posterior rescisión del contrato a esta compañía—, en 
terrenos ocupados después de la guerra de 1909 y actualmente 
en territorio marroquí. Para el acceso a dichas canteras se 
construyó igualmente un ferrocarril de ancho 750 mm. 
mediante el sistema de tercer carril, pudiendo así utilizar la 
vía de un metro, que era explotado como un ramal de la línea 
general arrendada a la CEMR por la JFM (anterior JOPM), 
ya que la roca estaba formada en bancos de roca eruptiva de 
densidad 2,8 a 2,9. Este transporte por la línea de CEMR, desde 
los límites de la ciudad hasta la cantera, se realizó por medio de 
un contrato a razón de 95 céntimos/tonelada, suponiendo un 
ahorro en el tiempo de ejecución de las obras.

el material motor y remolcado

El único ferrocarril que explotó directamente la JOPM, con 
material propio, fue el existente entre las canteras de Horcas 
Coloradas, siendo además el primero de su tipo en el norte 
de África. Para el inicio de las obras, la JOPM adquirió en 
1907 dos locomotoras (nº de fábrica 2.388–9) que, se supone, 
eran parte de la maquinaria que se entregó a la compañía 
Trasatlántica cuando ésta resultó adjudicataria de las obras ese 
mismo año. En 1911 se adquirió una nueva locomotora (nº 
de fábrica 4.848), siendo esta vez su propietaria la compañía 
Trasatlántica. A este respeto, es curioso el hecho que el año de 
adquisición de la locomotora coincida con el de la rescisión 
del contrato con la Junta de Fomento, por lo que la compañía 
Trasatlántica no esperaba que la Junta actuara en ese sentido.

Finalmente, en el mismo año de 1911 se recibió la 
cuarta y última locomotora (nº de fábrica 5.072), quizás 
para compensar la presumible baja de la locomotora 
perteneciente a la Transatlántica. Mientras la potencia de 
las dos primeras era de tan sólo 40 CV, en las dos unidades 
de 1911 dicha potencia se elevó a 90 CV.

Propietario Constructor Rodaje Nº fábrica/ Fecha  
   año de entrega

JOPM Orenstein & Koppel 020T 2.388/1907 08/1907
JOPM Orenstein & Koppel 020T 2.389/1907 08/1907
Cía.  
Transatlántica Orenstein & Koppel 020T 4.848/1911 08/1911
JFM Orenstein & Koppel 020T 5.072/1911 12/1911

Aparte de las locomotoras de vapor anteriormente descritas, 
parece ser que también circuló una unidad eléctrica, que 
de ser cierto, sería la única de esta tracción que se utilizó en 
esta zona del Protectorado, según muestra una fotografía 
frente la puerta de la Marina. Totalmente cerrada y de 
pequeñas dimensiones, muy parecida en aspecto a las de 
la casa alemana AEG, dato este último, sin confirmar. La 
existencia de esta locomotora lo ratifica una fotografía del 
paseo del General Macías, donde se aprecian una serie de 
postes regularmente distanciados con un soporte que sujeta 
una catenaria, a la altura de los antiguos tranvías, distancia 
común para enganchar la pértiga de conexión eléctrica. 
Muy probablemente, se utilizara para llevar los bloques que 
formaban el dique, hasta la grúa Titán.

Una vez terminadas las obras del puerto, estas locomotoras 
fueron vendidas a otras empresas. Gracias a la labor de 
recuperación y restauración que está haciendo el Museo 
Ferroviario de Asturias (Gijón), podemos hacernos una 
idea de cómo eran estas locomotoras. En concreto, entre 
el material restaurado por esta entidad, se encuentra la 
locomotora “Alegría” 020WT, de ancho 750 milímetros, nº 
6545, del año 1913.

otros ferrocarriles de la jUnta de 
fomento de melilla

ferrocarril de 1.000 mm

A consecuencia del tratado de Algeciras de 8 de abril de 1904, 
España obtuvo una zona de influencia que rápidamente fue 
objeto de múltiples proyectos: Escuelas de árabe, sociedades 
industriales, creación de grandes infraestructuras, etc… En 
concreto, Manuel Becerra Fernández planificó, en mayo de 
1906, la construcción de un ferrocarril económico con ancho 
de 1.000 mm., para potenciar el comercio entre la plaza 
española y su zona de influencia, que de realizarse, sería la 
primera en su género en esta región africana, reforzando su 
interés el hecho que sería una puerta para futuras expansiones 
en el Rif, como con posterioridad lo atestiguan los proyectos 
de ferrocarriles del Estado en el norte de África con partida en 
Nador y que discurrieron hasta Tistutin–Batel, si bien estos 
proyectos eran mucho más ambiciosos.

características del trazado y material móvil

La línea en cuestión partía de la actual plaza de España, en 
la estación de Melilla–Puerto (hito A), discurriendo paralela 
a la costa (la antigua línea de costa de la ciudad) y por el 
pie del cerro de San Lorenzo (actualmente desaparecido), 
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Canteras de Sidi Musa, 
Marruecos, años treinta. CJDS.
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Puente metálico del tendido 
viario de la J.O.P.M. sobre el 
río de Oro, 1909. FCOML.

Puente metálico del tendido 
de vía de 0,60 sobre el río de 
Oro, proyectado en 1910 y 
actualmente desmontado, en 
una fotografía de una riada del 
17 de mayo de 1962. FCOML.

Proyecto de tramo metálico para 
el paso del ferrocarril del taller de 
bloques a las canteras sobre los 
barrancos de Cabrerizas y Horcas 
Coloradas, 1 de febrero de 1905, 
Manuel Becerra. AAPML.
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pasando por la carretera de Triana e, inicialmente, se estudió 
la posibilidad que utilizara el puente del mismo nombre. 
Posteriormente se desaconsejó tal actuación y hubo que 
construir un puente metálico de 25 metros de luz a la altura 
del Centro asistencial de Melilla. Seguía la línea por el camino 
de Mazuza, actualmente la calle Polavieja, hacia la estación 
de Hipódromo I, hasta la tajea próxima a la posada del cabo 
Moreno, a la altura de la actual frontera de Beni–Enzar (hito 
B). A lo largo de la línea se construyeron nueve pasos a nivel 
con garita, como por ejemplo en las calles actor Tallaví, 
músico Granados, General Pintos, Hospital Docker, etc…

La pendiente de este recorrido era inferior al 3%, siendo 
la longitud total de 2.974,85 metros, correspondiendo 
2.280 a rectas y 694,8 a curvas de distintos radios, siendo 
el menor de ellos de 60 metros y la mayoría superaban los 
100 metros. El carril a utilizar fue de tipo Vignolle, de 16 
kilogramos por metro lineal, pudiendo soportar ejes de 5 
toneladas de peso; para ello la separación entre las traviesas 
fue de 80 centímetros. Posteriormente, este tipo de carril 
fue sustituido por uno de 32,5 kilogramos por metro lineal 
para poder soportar mayor peso por eje, dado que se iba a 
utilizar para pesadas cargas, al igual que, la distancia entre 
las traviesas de pino creosotado se redujo a 70 centímetros.

Se propusieron locomotoras de tracción de 2.000 
kilogramos con condensador de superficie oculto a la vista, 
cuya capacidad sería triple al de una locomotora de vapor 
de las mismas características, alrededor de 150 m2. Este 
condensador colocado sobre el carruaje, estaría formado 
por palastros de cobre, consiguiéndose una vaporización 
de 1.500 litros por hora y un gran ahorro de combustible, 
siendo la presión de la caldera de 16 atmósferas. El 
diámetro de los cilindros es de 175 mm., su carrera de 250 
mm. Y el diámetro de sus ruedas motrices de 720 mm. Se 
compondrían convoyes formados por un coche automotor 
y otro remolcado. Para evitar el desigual desgaste del rodaje 
se planificó la construcción de un triángulo de inversión. 
En días de afluencia de viajeros y utilizando las plataformas 
para mercancías, se podrían componer convoyes con los dos 
coches remolcados, con una capacidad de 120 pasajeros. En 
los días ordinarios, se estimaba que se llevarían 90 pasajeros 
y 8 metros cúbicos de mercancías.

Su velocidad no superaría los 24 kilómetros/hora, por 
tratarse de ferrocarril interurbano, efectuando su recorrido 
de ida y vuelta en 15 minutos; si además se tiene en cuenta 
el periodo de espera en cada estación, se podría hacer 
en total media hora. Los costes totales de explotación se 
estimaban en 57.650 pesetas, teniendo en cuenta el estudio 
que se realizó sobre ocho días en el tráfico de personas y 
mercancías por la frontera, se estimó un beneficio líquido 
del 6% del capital de construcción.

concesión y presUpUesto

Este proyecto fue autorizado por Real Orden de 23 de 
noviembre de 1908, para que la Junta de Obras de los 
puertos de Melilla y Chafarinas realizara su construcción, 
debiendo depositar, en un plazo máximo de 15 días 
después de la publicación en la Gaceta de Madrid, 
20.674,08 pesetas en la Caja General de Depósitos. 
Las obras se deberían concluir en seis meses, siendo 
inspeccionadas por el Ingeniero de Obras públicas de 
Málaga. El plazo de explotación era de 99 años.

Artículo Precios totales (pesetas)

Explanación 22.077,72
Obras de fábrica 42.546,60
Estaciones, casillas y garitas 15.200,00
Edificios del servicio de tracción 5.000,00
Vía 105.607,84
Material de estaciones 12.991,00
Material móvil 200.000,00
Pasos a nivel 1.100,00
Accesorios generales 9.750,00
Teléfono 1.222,45
Total 349.171,29

En el caso concreto del puente metálico de 25 metros de 
luz, construido sobre el río de Oro, su peso se desglosa 
según la siguiente tabla:

Concepto Peso (kg)
Cabezas 11.882,78
Diagonales comprimidas 1.648,45
Diagonales estiradas 1.445,80
Montantes 2.169,10
Viguetas 6.042,89
Largueros 4.289,91
Arriostramientos 899.40
Total 28.378,33

Ya por estas fechas las compañías mineras que se habían 
afincado en Melilla, en concreto la Compañía del Norte 
Africano (C.N.A.) de capital francés y la Compañía 
Española de Minas del Rif (C.E.M.R.), española. Ambas 
mostraban gran interés por poseer trazados propios que 
conectaran sus yacimientos y depósitos de almacenes 
con el incipiente puerto. El Estado español, en vistas a la 
futura expansión ferroviaria en el continente africano, 
no concedió la autorización a la C.E.M.R., para evitar el 
monopolio por parte de esta. Por ello, el Estado, a través 
de la Junta de Fomento de la ciudad realizó el proyecto 
anteriormente descrito.
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El Estado arrendó inicialmente la línea, a la C.E.M.R. en 
una escritura fechada el día 3 de julio de 1910 y finalmente 
sustituido por una R.O. del 29 de Noviembre de 1913, 
durante 90 años, con la condición que en 8 años debiera 
invertir un millón de pesetas para, por lo menos, duplicar 
la cantidad de vías. Prueba de la pujanza de este alquiler 
del tramo de un metro de la J.F.M. a la C.E.M.R., se 
reproduce el siguiente texto:

“…en el arrendado á la Compañía Española de Minas del Rif, 
nótese que el número de viajeros ha ido en aumento, incremento 
que se debe exclusivamente al de billetes ordinarios, porque el 
correspondiente á militares ha disminuido; tiene ello mucha 
importancia puesto que da á conocer la gran expansión que va 
experimentando nuestra zona de influencia á medida que se 
suceden los avances de nuestro valeroso y sufrido Ejército; en 
1.912 ese ferrocarril sólo transportó 257.711 viajeros y en 1.918 
llegan á viajar en el mismo 429.393 personas, de manera que 
ese tráfico casi se ha duplicado en los siete años que lleva la vía 
férrea en explotación…”.

Sobre este último apunte hay que recordar al lector que, en 
1912 se inauguró la línea Nador–Zeluán, correspondiente 
a los ferrocarriles del Estado y en 1917 se prolongó hasta 
Tistutin–Batel, por lo que esta podría ser la justificación 
del incremento antes mencionado.

“…ese gran incremento en el movimiento de nuestro ferrocarril 
ha repercutido considerablemente en el ingreso que de él se 
obtiene la Junta, habiendo producido por el concepto de peaje, 
y en el año á que esta memoria se refiere, 60.515,22 pesetas 
de las cuales hay que abonar, según contrato, á la Compañía 
arrendataria los gastos de peaje y demás, como la instalación de 
semáforos y revestimiento de mampostería de los taludes de la 
vía entre las estaciones del Puerto y del Hipódromo…”. 

El 31 de Diciembre de 1919 se procedió a la entrega de dicho 
trazado a la C.E.M.R., ante el notario D. Roberto Cano 
y Flores, por mediación de D. Constantino Miquelez de 
Mendiluce, auditor de Brigada del Cuerpo Jurídico Militar y 
D. J. Álvaro Bielza y Romero, ingeniero de caminos, vocal de 
la Junta de Fomento de Melilla, y D. Alfonso Gómez Sousa, 
director en Melilla de la C.E.M.R.

En dicha acta de entrega se hace constar: “…el referido 
ferrocarril está constituido por una vía de un metro de ancho 
que empieza en la aguja de cambio (hito A) que enlaza con 
las vías el puerto en la plaza de España, cuyo punto queda 
definido en el plano general con sujeción al acta y planos de 
21 de junio de 1.917…”.

Esta línea poseía una primera estación que se denominó 
“Melilla–Puerto” con una longitud de vías auxiliares de 564 
metros, que se desarrollaban en el primer kilómetro de la línea, 
hasta el paso a nivel con la calle del actor Tallaví (hito C). Tenía 

esta estación seis cambios de vía y un semáforo (actualmente 
se conserva otro en el IES “Reina Victoria Eugenia”), ocupando 
una superficie total de 21.388 m2. Estos terrenos colindaban 
con el depósito provisional de minerales que la C.E.M.R. tenía 
enfrente al taller de bloques de la J.O.P.M. Este depósito fue 
sustituido por el proyecto definitivo de depósito–cargadero de 
la C.E.M.R., publicado en la Gaceta de Madrid de 5 de Julio de 
1917, que se concluyó a finales de 1924.

La segunda estación que tenía esta línea se encontraba 
entre la calle General Astilleros y el mercado del barrio 
del Real. En su interior se disponía de seis vías auxiliares, 
con una longitud total de 1.248 metros y 9 cambios de 
vía, poseyendo también dos semáforos. Las edificaciones 
presentes en la estación eran una estación, un depósito de 
locomotoras, y varios almacenes y tinglados.

El edificio destinado a estación tenía una planta baja y 
principal, ocupando una superficie rectangular de 161,29 
m2. Este edificio estuvo en pie hasta el verano de 1987, era de 
estilo neo–árabe y, sin duda hubiera quedado perfectamente 
integrado en el IES “Reina Victoria Eugenia”. Por su parte, el 
depósito de locomotoras tenía planta rectangular de 237,15 
metros cuadrados, mientras que el almacén (228,97 metros 
cuadrados) un tinglado (115,50 m) y un depósito de agua 
para las locomotoras de superficie 28,27 m2.

Existían reservados además, para futuras ampliaciones de las 
vías, unos terrenos que ocupaban una superficie de 16.090 
m2, según consta en una escritura ante el notario D. Roberto 
Cano y Flores de 29 de Junio de 1917 y R.O. de 25 de Junio de 
1917 y actas de 15 de Abril de 1914 y 10 de Enero de 1919.

En el acta de entrega también se consignaban un amplio 
conjunto de herramientas y elementos que ya poseía la 
C.E.M.R. referidos en el inventario de Manuel Becerra 
Fernández, ingeniero de la Junta en esas fechas y los 
representantes de la compañía minera, Luis Garrido y 
Guillermo Preus Dietrichson. Al mismo tiempo, se hizo 
entrega a esta compañía del llamado “tercer carril”, de ancho 
750 mm., asentado éste en la vía de un metro y que sirvió 
para transportar la roca para las obras del puerto de Melilla 
que proceden de la cantera de Sidi–Musa. El material móvil 
que se entregó a la C.E.M.R., estaba constituido por cinco 
vagones de pasajeros, valorados en 20.000 pesetas.

el ferrocarril de 600 mm

La primera compañía minera que se estableció en Melilla 
fue la Compañía del Norte Africano (C.N.A.), fundada el 21 
de agosto de 1907, con capital francés, pero con domicilio 
social en Melilla y agencias en Madrid y París, que tenía la 
concesión de los cotos mineros de plomo en las laderas del 
monte Afra, de una superficie de 1.045 hectáreas.



Puerta de la Marina donde se 
observa una catenaria que indica 
la existencia de la única unidad 
eléctrica que circuló en toda la región, 
perteneciente a las obras de puerto de 
Melilla y ancho de vía 750 mm. CJDS. 243
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Locomotora Afra I con su convoy 
descargado regresando a Beni–Enzar por 
la calle del actor Tallaví. Autor: Jeremy 
Wiseman; Colección: Philippe Royer.

Doble tracción de un convoy de 
Setolazar por la calle Álvaro de 
Bazán. Autor: Jeremy Wiseman; 
Colección: Philippe Royer. 244
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Para el traslado de la producción hasta Melilla, se encargó el 
estudio y planificación de un ferrocarril de ancho 600 mm. a 
D. Manuel Becerra Fernández quien, como se sabe, también 
había recibido un encargo similar por parte de la C.E.M.R. 
desde los límites de Melilla hasta los cotos de Beni–bu–Ifrur 
y, por otro lado el trazado de la Junta de Fomento de Melilla.

D. Manuel Becerra aceptó en primera instancia el proyecto, 
pero señaló las siguientes condiciones: En primer lugar que “sus 
trabajos fueran autorizados por el Gobierno español…”, “…que 
la compañía explotadora fuera española…” y finalmente “…
tener la libertad de romper la relación con la empresa cuando el 
patriotismo y el deber profesional lo exigieran…”. A los pocos 
días, Manuel Becerra Fernández rompió el acuerdo con C.N.A. 
cediendo gratuitamente a la Junta de Obras del Puerto de 
Melilla la concesión de la que era propietario, así como los 
proyectos de ferrocarril y embarcadero realizados.

Por R.O. del Ministerio de Fomento, de acuerdo con el 
Ministerio de la Guerra, se dispuso desde la Junta de Fomento 
de Melilla la adquisición del ramal de vía de 600 mm. que 
enlazara las instalaciones de C.N.A. en Melilla con los muelles, 
por entender el Gobierno que todas las vías al puerto debían 
de ser propiedad del Estado y, en su representación, la Junta 
de Fomento de Melilla. Como consecuencia de esto, se 
procedió a la construcción de un ramal de 1.244 metros de 
longitud, que partía desde las instalaciones de Hipódromo 
II (actual urbanización de Minas del Rif), discurriendo por 
la calle Álvaro de Bazán, pasando por el río de Oro mediante 
un tramo metálico y siguiendo por la calle actor Tallaví 
hasta la plaza de España para entrar en el puerto melillense. 
El importe de este trazado ascendió a 56.118.79 pesetas. 
Para ello, los gastos de construcción por parte de la C.N.A., 
fueron a parar a una cuenta especial que sería abonada por el 
Estado al terminar la construcción. Ésta sufrió una demora 
al retrasarse la entrega del tramo metálico que salvaba el 
río de Oro, por parte de la empresa Usines de Braine–Le 
Comte. Una vez terminado, el ramal fue arrendado a la citada 
compañía como se atestigua a continuación:

“…el ferrocarril de 600 mm, arrendado a la C.N.A. atraviesa 
un lánguido periodo y su tráfico ha ido muy inferior […] por 
haber dejado de transportar viajeros y mercancías generales, 
convirtiéndose casi exclusivamente en ferrocarril minero. El 
transporte de minerales se ha incrementado notablemente, 
y como el de mercancías y pasajeros lo ha suprimido la 
Compañía entre el Hipódromo y Nador, los productos por 
peajes han sido en 1.918 inferiores á los obtenidos en 1.917…”.

En el período 1910 a 1925, los embarques de minerales 
pertenecientes a las dos compañías pujantes de esa época 
se realizaban en condiciones muy penosas y lentas, lo que 
encarecía el producto. La C.E.M.R. planificó la construcción 
de un depósito de 100.000 toneladas, de capacidad de carga 

de 1000 toneladas/horas reales, con una zona marítima para 
la carga de minerales en los buques que entró en servicio en 
1925. La Compañía del Norte Africano (C.N.A.) exportaba 
sus minerales y los de otras empresas mineras (Alicantina, 
Andaluza, Setolazar…) llevándolos hasta el puerto por 
medio de vagones o con carros, y allí con espuertas se 
llenaban los cubos que el buque, atracado, elevaba y vertía 
en sus bodegas, procedimiento que dificultaba el tráfico de 
mercancías propio del puerto, teniendo en cuenta además 
las preferencias de atraque de los buques correos y los 
comerciales, frente a los cargueros, traduciéndose esto en 
largas estancias y trabajar por la noche. Esta compañía 
obtuvo una autorización, por R.O. de 2 de Mayo de 1916 
para ejecutar las obras necesarias para convertir en atraque 
la mayor parte de la segunda rama del dique NE.

Las obras dieron comienzo el 11 de julio de 1916, siendo 
las condiciones muy ventajosas para la Junta de Fomento 
puesto que se seguían percibiendo los mismos arbitrios y la 
compañía no tenía más privilegios sobre la obra construida 
por ella que la preferencia en el atraque de los buques 
que venían a cargar mineral. Esta nueva línea de atraque 
permitió a la C.N.A. la adquisición de dos grúas eléctricas que 
permitían agilizar el proceso de carga de los buques.

Las grúas se situaban a proa y popa de los buques para 
llenar ambas bodegas, elevando las tolvas de las vagonetas 
y volcándolas al llegar a la vertical de las bodegas. 
Posteriormente, ya vacías las tolvas eran depositadas en 
sus respectivos soportes ferroviarios. Lógicamente, este 
procedimiento hizo que se autorizara por parte de la J.F.M. 
la instalación de un trazado de vía de 600 mm. en el puerto 
para llegar hasta la zona de embarque.

Cuando el puerto de Melilla fue ampliado, prolongando el 
dique NE, estas grúas ocuparon su ubicación final hasta el cese 
de las actividades en 1968. Cabe recordar que, para su desguace, 
tuvieron que ser tumbadas sobre el terreno, gracias a un sistema 
de poleas y con el remolcador del puerto de Melilla.

¿qUé nos qUeda de todo esto?

Con el término del protectorado de Marruecos por parte de 
Francia y España, y en concreto esta última, las compañías 
españolas comienzan una descapitalización a favor del reino 
alauita. Según acuerdo adoptado por el gobierno marroquí del 
día 31 de Marzo de 1967 se hacía cargo de las explotaciones 
mineras de C.E.M.R. y Setolazar, para lo que fue creada la 
Societé d´Exploitation des Mines du Rif (S.E.F.E.RIF), tomando 
el mando el día 10 de Febrero de 1968.

En 1918, el ferrocarril minero de 600 mm. fue adquirido 
por C.E.M.R., así como todos los anejos, talleres, almacenes, 
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terrenos, propiedades y concesiones administrativas en la 
línea y en el puerto de Melilla, conservando la C.N.A. la 
propiedad de sus minas de plomo de Afra, y los derechos 
sobre su filial, la Compañía Hispano Marroquí de gas y 
Electricidad (actual Gaselec). Además del desembolso propio 
de la operación, se convino que el presidente de C.N.A., 
Alfonso Massenet, formara parte del consejo de C.E.M.R.

Posteriormente, el material ferroviario de 60 mm. fue 
arrendado a otra de las empresas mineras que se afincaron 
en esta zona del protectorado, la Sociedad Anónima Minera 
Setolazar (S.A.M.S.), que a su vez también fue adquirida por 
C.E.M.R., pero mantuvo cierto grado de independencia hasta 
el término de las actividades mineras españolas en 1968. Aún 
prestó esta compañía un servicio a buques de la Armada 
española que realizaban la vigilancia de la costa melillense, 
abasteciéndolos de carbón en la tercera rama del dique NE.

Se realizaron por parte de la J.O.P.M. tendidos 
provisionales de vías para las obras del inacabado 
espigón del dique Sur, que debería haber protegido con 
mayor eficacia al puerto de Melilla de los temporales de 
componente NNE, y también otro trazado para rompeolas 
en el barrio del Hipódromo.

La C.E.M.R., mediante una junta de accionistas se transformó 
en Empresa de Transportes S.A. (E.T.S.A.), para permitir 
la salida al mercado de mineral por el depósito–cargadero 

de Melilla, hasta el día 3 de Julio de 1980 cuando se realiza 
el último embarque. A partir de este instante, se produce 
el desmantelamiento progresivo de todas las instalaciones 
ferroviarias en la ciudad de Melilla. Las vías, material de 
tracción y remolcado, instalaciones de reparaciones en 
Hipódromo II y la estación de Hipódromo I, todo fue 
transformado en chatarra o derribado, excepto un pequeño 
tramo de vía de 600 milímetros., que aún perdura a la entrada 
del puerto y, que recientemente ha sido restaurado, como 
recuerdo de un pasado de riqueza económica de la ciudad 
de Melilla. Más lamentable ha sido lo ocurrido con las ocho 
locomotoras de ancho 600 milímetros que permanecían 
en la cochera que, hasta hace poco, existía en la población 
fronteriza de Beni–Enzar. Allí permanecieron abandonas 
desde el año 1968, más o menos olvidadas, y siendo 
separadas de sus elementos emblemáticos: campanas, placas 
identificativas, manómetros, etc… Pero, a partir del 2002, el 
ataque sufrido por parte de los indigentes que habitaban la 
zona las llevaron a un aspecto irreconocible y, ya en 2006, sólo 
quedaban sus tubos de caldera. Triste fin para estas orgullosas 
locomotoras.

Toda la zona, donde estaban estas magníficas joyas de la 
tecnología del vapor y las instalaciones anexas de la Sociedad 
Anónima Minera Setólazar, ha sido nivelada para albergar la 
futura estación término del ferrocarril Beni–Enzar a Taourit 
de la O.N.F.C.

Pasarela construida para 
evitar las vías en la estación 
Hipódromo I y acceder al 
Barrio Real. FCOML.

Locomotora y convoy 
cargado con piedra para 
la escollera del puerto. 
AAPML.

Locomotora Orenstein&Koppel 
040T —Youksen I— maniobrando 
en la prolongación del dique NE. 
Autor: Jeremy Wiseman;  
Colección: Philippe Royer.

Locomotora Orenstein&Koppel 
040+2T —Afra I— con un convoy 
de Setolazar en el puerto de Melilla. 
Autor: Jeremy Wiseman; Colección: 
Philippe Royer.
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el cargadero de mineral fUe constrUido 
por la compañía española de minas del 
rif (cemr) entre los años 1920 y 1925 
 y es la obra más representativa de la actividad industrial 
y minera de Melilla y de gran parte de la región 
norteafricana. Su construcción en hormigón armado lo 
hace único entre los cargaderos de mineral españoles, 
todos construidos con estructuras metálicas y que fueron 
realizados entre finales del siglo XIX y principios del XX; 

en el Sur el de Huelva; los de Almería, Garrucha y Águilas 
en el Sudeste; en el Norte, Vivero y Ribadeo; etc. El de 
Melilla es un modelo poco común, acaso único entre este 
tipo de instalaciones.

Es destacable la amplia visión de la empresa en la 
realización del cargadero que, junto con las ampliaciones 
realizadas en la explotación y planta de tratamiento, 
posibilitaron en el período que corre entre 1925 y 1980 
el embarque por esta estructura de más de 36.000.000 

EL cargadEro 
dE MInEraL 
dE MELILLa y 
La coMPañía 
EsPañoLa dE 
MInas dEL rIf *
GINÉS SANMARTÍN SOLANO

* La importancia de las instalaciones 
portuarias de la Compañía Española Minas 
del Rif y su influencia en la ciudad de Melilla, 
han hecho imprescindible la introducción de 
un capítulo específico en esta obra relativo 
a su cargadero de mineral. Contar para esta 
tarea con el que fuera su último director 

responsable, Sr. D. Ginés Sanmartín Solano, 
es una garantía del trabajo y a la vez, es una 
forma de darles la palabra a los propios 
actores de la historia. Por esta razón, en este 
capítulo, se presenta una adaptación de otras 
aportaciones anteriores de este investigador, 
concretamente “El Cargadero de Mineral de 

Melilla”, ponencia al IV Seminario Nacional 
sobre Arquitectua y Ciudad, celebrado 
en Melilla en septiembre de 1992, y que 
permanecía inédito. También, “Historia del 
Cargadero de Mineral de Melilla”. Akros, la 
revista del Museo, nº 5, 2006. Melilla: Museo 
de Arqueología e Historia; p. 33 a 42. 249
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Vista general del cargadero 
a principios de los años 
setenta. CJDS.
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toneladas procedente de Minas del Rif, del total de 38.5 
millones de mineral de hierro exportado por el puerto 
de Melilla. Además, el cargadero llevaba asociado un 
parque de almacenamiento de mineral (depósito) con 
capacidad para 90/100.000 toneladas y dos puentes de 
hormigón armado que permitía el acceso de los trenes al 
depósito, uno sobre el río de Oro y otro sobre la carretera 
Melilla–Nador. El cargadero fue una de las estructuras 
más importante de un complejo de instalaciones que 
comprendía la mina a cielo abierto y subterránea, una 
planta de quebrantado y clasificación, los hornos de 
desulfuración, el lavadero de mineral, la central generadora 
de electricidad y el ferrocarril.

Por último, destacar que la parte conservada del conjunto 
de la instalación, concretamente el cargadero, viaducto 
y los puentes, constituye una verdadera joya de la 
arqueología industrial, que refleja la importancia de la 
actividad minera de Melilla en un tiempo no tan lejano. 
El cargadero fue catalogado en su día como elemento 
singular de la arquitectura industrial de la ciudad y 
actualmente forma parte de la zona declarada como Bien 
de Interés Cultural.

fUndación y referencias históricas

La Compañía Española Minas del Rif fue constituida 
en julio de 1908 para explotar los yacimientos de 
mineral de hierro de Beni–Buifrur (Guelaya, provincia 
de Nador, Marruecos). Entre sus promotores figuraban 
los fundadores del Sindicato Español de Minas del Rif 
que fueron los que obtuvieron del Rogui Bu–Hamara el 
permiso para la explotación de los hierros de los montes 
Uixan y Axara (Beni–Buifrur) y para la construcción 
de un tramo de ferrocarril entre el límite fronterizo de 
Beni–Enzar y Ulad Yagia (después denominada estación de 
San Juan).

En el momento de su fundación, 1908, el capital social de 
la compañía era de 6.000.000 de pesetas, ampliado a 10 
millones en marzo de 1914, a 80 en diciembre de 1920 y 
finalmente a 117.681.800, cuando se produjo la ampliación 
a favor de Marruecos, en enero de 1959.

El descubrimiento de los yacimientos de hierro se produjo 
en una época en la que todavía no estaban permitidas 
en Marruecos las explotaciones mineras. Fue el Rogui 
Bu–Hamara, por entonces principal autoridad en la 
región (1904–1908), el primero que autorizó la actividad 
minera en territorio marroquí. En junio de 1907 concedió 
un permiso al Sindicato Español de Minas del Rif y en 
octubre del mismo año a la Compañía del Norte Africano, 

S.A. (Minas del Monte Afra). El Rogui Bu–Hamara, Yilali 
Ben Mohamed el Yusfi er Zerhoni, era un insurrecto 
alzado en armas que disputaba el trono al sultán legítimo 
(primero a Muley Abdelazís Ben Hasan y derrocado éste 
a sus hermanos Abdelazís Ben Hasan y Muley Hafid), 
haciéndose pasar por el hijo primogénito del difunto 
sultán Muley Hasan, padre de Abdelazís y de Hafid.

Viene al caso recordar algunas de los hechos que 
acontecían en la época de los descubrimientos mineros de 
Beni–Buifrur. Por un lado el Rogui Bu–Hamara ejercía su 
autoridad en la alcazaba de Zeluán desde abril de 1904, 
mientras que la construcción del puerto de Melilla había 
comenzado en mayo de ese mismo año. La Conferencia 
de Algeciras, en la que se tomó acuerdo para implantar 
en Marruecos un Protectorado franco–español, se había 
celebrado en enero–abril de 1906. Por otra parte, el interés 
por las minas, reales o ficticias, se había disparado desde 
que trascendiera que los extranjeros (Sindicato Español 
y Compañía del Norte Africano) habían pagado al Rogui 
grandes cantidades de dinero por el permiso para la 
explotación de los yacimientos mineros de Beni–Buifrur. 
A principios del siglo XX la demanda de hierro y acero era 
muy importante por su utilización predominante en la 
industrialización europea, pero los yacimientos de hierro 
de buena calidad eran escasos.

Entre 1908 y 1911 se trabajó en la construcción de dos 
ferrocarriles: uno por cuenta de la compañía Norte 
Africano con ancho de vía de 0.60 metros y otro por 
cuenta de la CEMR, con vía de 1.00 metro en un trayecto 
de unos 24 kilómetros (entre la frontera de Beni–Enzar y 
la estación de San Juan). Hay que señalar que un tramo 
de 2,8 kilómetros de vía de 1.00 metro entre la frontera 
y Melilla–Puerto, con un puente metálico sobre el río de 
Oro, había sido construido por la Junta de Fomento antes 
de 1911, ferrocarril que sería utilizado por la CEMR previo 
contrato de arrendamiento.

El medio de transporte establecido para el acarreo del 
mineral desde la zona más elevada de la explotación, Nivel 
316 metros, hasta la estación de San Juan (Nivel 94 metros) 
punto de carga del ferrocarril con destino a Melilla, fue 
un cable aéreo de 2,1 kilómetros y con capacidad para 150 
toneladas/hora, que sería inaugurado en noviembre de 
1911. Un segundo ramal de cable paralelo al anterior, entró 
en servicio en 1924.

Tocante al ferrocarril “Vía de 1.00” y pese a las 
dificultades y los daños a los que hubo de hacer frente 
la empresa debido a la sublevación de las cabilas contra 
el Rogui, 1908, y cuando los sucesos de julio de 1909, 
en 1911 la Compañía pudo transportar por su propio 
ferrocarril el mineral para el primer embarque de 
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prueba: 800 toneladas embarcadas en el vapor Cabo 
Roca, despachado el 3 de mayo de 1911 con destino a 
Altos Hornos de Vizcaya. Este embarque fue seguido 
de una comunicación del ministerio de Estado Español 
por la que se comunicaba a la Compañía que debía 
abstenerse de cualquier otro embarque, en espera de la 
promulgación del Reglamento Minero previsto en la 
Conferencia de Algeciras, que se demoraría hasta 1914. 
En espera de esta aprobación, el ferrocarril de la CEMR 
fue dedicado a transportes de viajeros, mercancías y 
prestaciones varias al ejército.

el cargadero de mineral. tramitación 
del proyecto

Aún cuando en los escritos oficiales se le cita de 
ordinario como embarcadero, fue el nombre de 
cargadero el que arraigó en el uso cotidiano y con el que 
ha pasado a la historia.

El Reglamento Minero previsto en la Conferencia de 
Algeciras (artículo 112) fue promulgado por Dahir 
Jalifiano de 20 de enero 1914. Al mismo tiempo también 
se anunciaba la creación de un Tribunal Internacional, 
la Comission Arbitrale dés Litigés Miniérs au Maroc para 
dirimir los numerosos pleitos surgidos en torno a los 
asuntos mineros, con anterioridad a la promulgación del 
Reglamento. Aportados los datos oportunos, a la CEMR le 
fue concedido en julio de 1914 un permiso de explotación 
provisional en virtud del cual podría comenzar el 
embarque de sus minerales.

El primer embarque para la exportación efectuado por el 
puerto de Melilla, fue un cargamento de mineral de hierro 
procedente del monte Uixan (Minas del Rif) cargado en 
el vapor Marzo, que fue despachado el 21 de noviembre 
de 1914, con 1.800 toneladas con destino a Newport 
(Inglaterra). La carga se hizo del mismo modo que la del 
Cabo Roca, el mismo que se seguiría empleando hasta la 
entrada en servicio (no oficial) del Cargadero en el año 
1925. Durante este periodo (1914 a 1925), el mineral era 
transportado en vagones y vertido sobre muelle, para ser 
cargado en capazos de esparto y estos depositados sobre 
la cubierta de las gabarras, que con remolcadores eran 
arrastradas hasta el costado del barco fondeado en la rada. 
Barcos de cuyos costados pendían unas redes por las que 
los obreros subían los capazos a la cubierta, desde la que 
hacían el vertido del mineral en las bodegas.

Cuando se produce el primer embarque en 1914 habían 
transcurrido más de diez años desde que comenzaran las 
obras del puerto de Melilla, inauguradas en mayo de 1904 

por el rey Don Alfonso XIII. Y todavía distaba mucho 
de alcanzar las cotas previstas acordes con el desarrollo 
de la ciudad y por descontado que nada se había hecho 
expresamente destinado a las futuras exportaciones 
mineras, no de la CEMR en particular, sino de todas 
las compañías que ya habían emprendido labores de 
explotación, entre ellas la Compañía del Norte Africano 
(Minas de Afra), la S.A.M. Setolazar y Alicantina.

La Junta de Fomento había intentado promover que 
la carga de los minerales que hubieran de embarcarse 
por Melilla se hiciera con los medios de la propia Junta, 
pero no tuvo éxito. En junio de 1910, Manuel Becerra 
Fernández, Director Facultativo de la Junta y al mismo 
tiempo autor del proyecto de ferrocarril de la CEMR entre 
la frontera y la estación de San Juan, había redactado un 
proyecto de cargadero en el puerto de Melilla. Éste contaba 
con estructura metálica y transporte por cable aéreo 
desde la trinchera de San Lorenzo a Punta Florentina o la 
dársena de Santa Bárbara, con depósitos y tolvas, pero no 
fue aceptado.

Apenas fuera promulgado el Reglamento Minero (20 de 
enero de 1914) y se constituyera en París la Comisión 
Arbitral, la CEMR se aprestó a preparar y organizar el 
expediente (Requete de 18.05.1914) con los medios de 
prueba que podía aducir en la demanda de las concesiones 
mineras. A esta demanda acompañaba la solicitud de 
un permiso de explotación provisional, que fue resuelta 
favorablemente en virtud de un fallo arbitral fechado el 23 
de julio de 1914.

La empresa no dudaba en acometer el tema de un 
embarcadero propio en el puerto de Melilla, asunto que 
inició con la presentación de un anteproyecto fechado el 
6 de julio de 1914. Este proyecto aún seguía en trámite 
cuando llegó el momento de realizar los primeros 
embarques, a los que la Compañía tuvo que hacer frente 
utilizando embarcaciones propias. En principio con cuatro 
barcazas y un remolcador, flota que en 1915 aumentó a 
trece barcazas y dos remolcadores.

La redacción del anteproyecto fue realizada por Guillermo 
Preus Dietrichson, director de la CEMR, y el ingeniero de 
caminos Emilio Kowalski. El anteproyecto fue aceptado 
por R.O. de 24 de diciembre de 1914, otorgandose a la 
empresa la oportuna concesión administrativa, indicando 
al propio tiempo la obligación de presentar un “Proyecto 
completo y detallado”.

Según el “Reglamento de la Zona Militar de Costas 
y Fronteras de 1903”, el proyecto debía someterse 
previamente a una Comisión Mixta formada por la 
Compañía, el Ramo de Guerra y la Junta de Arbitrios de 
Melilla, con la exigencia de que la representación recayera 
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Obras de construcción 
del embarcadero de 
mineral, 1921. CGSS.
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Carga del barco mineralero 
Gaasterland de Ámsterdam, 
CGSS.

El buque Ría de Vigo en un 
momento de la carga de minerales. 
AAPML. 254



Buque cargando, destaca la torre de carga 
con cinta que transporta el mineral del 
cargadero a la bodega del barco. CGSS.
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Trabajos de carga de mineral en 
los capazos de esparto. CGSS.

De izquierda a derecha:

Descarga de los vagones con 
mineral en el suelo del muelle  
de Santa Bárbara. CGSS.

Una vez en el suelo del citado 
muelle, el mineral se recoge con 
los capazos de esparto. CGSS.

Finalmente los trabajadores 
descargan a mano el mineral 
desde el lateral del carguero a 
las bodegas del carguero. CGSS.
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Descarga del mineral de hierro, 
efectuada a mano, desde las 
barcazas al buque de carga, 
1914. CGSS.

Una vez llenos todos los capazos 
se apilan en una barcaza que, 
una vez llena procede a situarse 
en paralelo al carguero que 
espera fondeado en la rada. 
CGSS. 10 de octubre de 1914.
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en el autor del proyecto, un ingeniero con titulación 
española. Esta representación corrió a cargo de Alfonso 
Gómez–Jordana y Sousa, ingeniero de minas, en calidad 
de autor del estudio. Por el Ramo de Guerra se nombró al 
capitán de ingenieros Ricardo Aguirre Benedicto y por la 
Junta de Arbitrios al también capitán de ingenieros Tomás 
Moreno Lázaro.

El proyecto de Gómez–Jordana, fechado el 5 de diciembre 
de 1915, pasó directamente a la Comisión en la que fueron 
precisadas las particularidades que deberían observarse en 
el proyecto definitivo. Tramitándose a continuación con 
el informe de la Junta de Fomento de Melilla, la Jefatura 
de Obras Públicas de Málaga y por el Ramo de Guerra. El 
“Proyecto Gómez–Jordana” fue aprobado finalmente por 
R.O. de 25 de junio de 1917.

Pero mientras se había estado a lo que el Ministerio 
determinaba, la Compañía (alentada por los resultados 
de las investigaciones en curso que acusaban un aumento 
importante de las reservas de mineral) no había cesado 
en estudiar la mejora de sus instalaciones y en particular 
en lo tocante al futuro cargadero. El replanteo del primer 
cargadero planteado por Gómez–Jordana, fue realizado 
por varios ingenieros del Estado hallándose presentes José 
Rodríguez Spiteri, Ingeniero Jefe de Obras Públicas de la 
Provincia de Málaga, J. Álvaro Bielza y Romero, Director 
de la Junta de Fomento de Melilla y Guillermo Preus 
Dietrichson, Ingeniero Director de la Compañía Española 
de Minas del Rif. Replanteo del que se levantó acta con 
fecha 4 de octubre de 1917.

El estudio fue realizado durante dos años, enriquecido 
con aportaciones de prestigiosas firmas de ingeniería 
especializada, e indujeron a la modificación del 
proyecto inicial, presentándose un “Nuevo Proyecto 
Reformado”, fechado el 21 de diciembre de 1917, en 
el que se proponía “la sustitución de las estructuras 
metálicas por el hormigón armado y el empleo 
de sistemas continuos de carga, mediante cintas 
transportadoras accionadas eléctricamente”. El empleo 
del hormigón armado afectaba al depósito de mineral 
con sus túneles de carga, al viaducto sobre el depósito 
de minerales y viaducto de las cintas de carga sobre el 
muelle de embarque y a las obras anexas: puente sobre 
el río de Oro, paso superior sobre la carretera Melilla–
Nador y viaducto de enlace con el depósito. El “Proyecto 
Reformado”, aprobado por R.O. de 28 de agosto de 
1918, contenía el diseño definitivo de la instalación de 
carga, que una vez construida fue considerada una de 
las mejores a nivel mundial, por capacidad y tecnología. 
“El mayor de Europa” en opinión del Director del 
Puerto de Melilla, Don Pascual de Luxán.

En marzo de 1920 la Comisión Arbitral confirmaba a la 
CEMR el permiso de explotación correspondiente a la 
demarcación minera de Beni–Buifrur y Beni–Sidel, en 
sustitución del permiso provisional que la Comisión le 
había atribuido a la empresa en julio de 1914. A partir 
de esta sentencia, la Compañía se plantea efectuar las 
inversiones necesarias para conseguir un fuerte aumento 
de su capacidad de producción.

El plan comprendía el aumento de la producción de las 
minas (arranque y carga) empleando perforadoras de 
gran diámetro y palas excavadoras de elevada potencia 
accionadas eléctricamente, la instalación de una planta 
para el quebrantado y clasificación de los minerales, 
hornos de desulfuración para la eliminación del azufre por 
tostación, lavadero para el desenlodado de los minerales 
en el Atalayón, aumento del parque móvil del ferrocarril, 
el embarcadero de mineral, y previamente la ampliación 
de la central eléctrica. Por el mismo tiempo el consejo 
tomó acuerdo para la cubicación y valoración de las minas, 
asunto que se encomendó a los ingenieros, Alfonso del 
Valle, Alfonso Gómez–Jordana y Dionisio Recondo. A la 
vista de los resultados obtenidos, por acuerdo adoptado 
en la Junta General Extraordinaria de 30 de diciembre 
de 1920, el capital social de la CEMR fue establecido en 
80.000.000 de pesetas.

Sí cabe recordar que en el período 1918–1921 la empresa 
hubo de hacer frente a algunas dificultades significativas; 
las derivadas de la Gran Guerra, limitaciones del 
puerto, escasez ocasional de buques para el transporte 
de minerales, los daños ocasionados en la vía y en la 
mina cuando la revuelta de Abdelkrim el Jatabi y a la 
imposibilidad de contar con una asistencia regular al 
trabajo del personal marroquí.

El primer embarque de mineral efectuado por el 
cargadero, considerada prueba no oficial, fue el 23 de 
enero de 1925, retirado por el vapor Reine Elisabeth que 
tomó 1.450 toneladas que le faltaban para completar la 
carga de 3.836 toneladas comenzada inicialmente con 
barcazas y remolcadores, con destino a Cardiff. Y aunque 
a falta de determinar algunos detalles, en febrero de 1925 
se prescindía de los antiguos medios de embarque y 
desde entonces todos los buques se cargan con la nueva 
instalación.

La entrada oficial en servicio del Embarcadero de Mineral, 
después de varios meses de trabajo en régimen de prueba, 
se produce el 25 de julio de 1926, con el embarque de 
5.156 toneladas retiradas por el vapor Titania con destino 
a Duisbrug. El Cargadero comenzó a funcionar sólo con 
una cinta de carga, la segunda se puso en funcionamiento 
a finales de 1929.
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Vista aérea de la explanada  
de Santa Bárbara y de la  
plaza de España en 1924. 
FCOML.

Vista general del área del 
cargadero antes al inicio  
de su construcción, a principio 
de los años veinte. FCOML.
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Firmaron el Acta de Recepción de las Obras 
del Embarcadero, en la que se hizo constar el 
reconocimiento y las pruebas de resistencia, el Ingeniero 
Jefe de O. P. de la provincia de Málaga, Julio Moreno 
Martínez; Pascual de Luxán y Zabay, Ingeniero Director 
de la Junta de Fomento de Melilla y Alfonso Gómez–
Jordana y Sousa, Ingeniero Director de la Compañía 
Española de Minas del Rif y en representación de la 
misma. Desde que comenzara a prestar servicio (1925) 
el Embarcadero de Mineral se erigió como la instalación 
más emblemática de la CEMR.

En las obras de hormigón armado del cargadero 
participaron “Gamboa y Domingo, S. en C.” y la empresa 
Ingenieros Especialistas Construcciones en H. A. Bilbao. 
La electricidad por “General Electric. Company Ltd.” 
England. Las estructuras y medios mecánicos “Frasers and 
Chalmers. Engineering Works” England y Transportadoras 
y elementos especiales “Robins Conveying, Co” EE UU.

obras aneXas al cargadero

Otro conjunto de estructuras forman parte del complejo 
que la CEMR realiza en suelo melillense para permitir la 
llegada de los trenes mineraleros a su punto de destino 
final, el cargadero, sorteando el valle del río de Oro y 
utilizando la diferencia de cota adecuada para realizar el 
embarque del mineral.

pUente sobre el río de oro

Se encuentra actualmente en perfecto estado, integrado 
desde hace años en la red viaria de la ciudad. Constaba 
de un tablero para dos vías de 1,00 metro de ancho 
construido (aguas arriba) al lado del antiguo puente 
metálico, con vigas de hormigón de 28 metros de 
longitud: 25,15 metros de luz entre las caras interiores 
de los estribos y anchura de 10,20 metros que incluye 
dos pasillos peatonales–adosados, uno a cada lado del 
puente. En la margen derecha del río, a unos 75 metros, 
era desde donde se iniciaba la bifurcación de las dos vías 
que, por el puente de hormigón, accedían al depósito 
del cargadero.

El cercano puente metálico correspondía a la vía de 1.00 
metro por la que se accedía al puerto. Este puente metálico 
fue desguazado por falta de uso y vendido como chatarra 
por la Autoridad Portuaria, aunque la obra de fábrica de 
sus estribos puede verse en la actualidad en buen estado de 
conservación.

paso sUperior sobre la carretera melilla–nador

Las vías discurrían por los restos del antiguo cerro de 
San Lorenzo, y para salvar la carretera Melilla–Nador y 
enlazar con el depósito de minerales, se construyó un paso 
superior sobre ésta. Estaba precedido por un forjado de 
vigas de hormigón armado que puentea los 7.20 metros 
que medía el espacio existente entre el muro que en su día 
fuera contrafuerte del terreno firme, y el primer estribo 
del paso superior que cruza oblicuamente la carretera, 
con un ángulo de 60º 30 (grados sexagesimales), forjado 
actualmente desaparecido.

La longitud total del tablero del paso (para dos vías de 1.00 
metro) es de 36 metros, 34 metros la distancia entre los 
ejes de los estribos y 32.20 metros entre las caras interiores 
de dichos estribos. La anchura total del puente mide 9.20 
metros. El espacio abierto entre la carretera y la parte 
inferior del puente, gálibo, inicialmente medía 5.32 metros, 
altura que puede ser distinta en la actualidad en función 
del grosor del firme de la carretera. En el Plano de Alzada 
del paso superior que se adjunta, pueden observarse 
medidas y detalles ornamentales (proyectados pero no 
realizados) referidos a los laterales del Puente.

viadUcto de enlace, entre el paso sUperior y el 
depósito

Esta estructura cubre una distancia de unos 45 metros 
con un trazado ligeramente curvo, desde la salida del 
paso superior hasta la entrada al Depósito del Mineral. 
Está formado con un forjado continuo que aumenta 
gradualmente de anchura desde la salida del paso superior 
para generar una bifurcación con cambio de vías, que 
formaba las cuatro vías de acceso a los dos viaductos 
del depósito (dos vías para cada viaducto) alineadas 
paralelamente según el eje del muelle de embarque.

depósito de mineral

Es una gran estructura cimentada en la playa sobre 
una superficie de unos 9.000 metros cuadrados, sobre 
2.732 pilotes de hormigón armado de 5 a 12.5 metros 
de longitud y sección de 0.35 x 0.35 metros, hincados a 
golpe de martinete hasta alcanzar el terreno firme. Una 
plataforma de hormigón armado los hace solidarios para 
la distribución de cargas.

Sobre la plataforma de hormigón, cimentada en 2.132 
pilotes de los 2.732 citados, se levantan los estribos de 5 
túneles longitudinales y paralelos, con sección de 3 x 3 m, 
abovedados a medio punto y 229.70 metros de largo. Y 
otros cinco túneles transversales, con la misma sección y 
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38 metros de largo, para la intercomunicación, ventilación, 
instalación de colectores de aguas de lluvia, etc. Túneles 
que aguantan las bóvedas de hormigón en masa sobre la 
que cargaría el peso del mineral almacenado.

En la parte superior de cada túnel hay aberturas 
cuadradas, separadas entre sí por 10 metros, provistas de 
puertas (boquillas) rodantes. Cada túnel es servido de 
un alimentador de mineral que hace funcionar también 
las boquillas para dejar caer el mineral (por gravedad) 
a las cintas transportadoras. El mineral era distribuido 
uniformemente sobre las referidas cintas por medio 
de carros alimentadores “con bandeja y movimientos 
de vaivén”, sincronizados con la velocidad de las 
transportadoras. Estos carros se desplazaban a lo largo de 
los túneles con motor eléctrico propio (10 HP).

En cada túnel existía una cinta de goma de 250/260 
metros (longitud incluida la del “tramo de enlace”), de 
1.00 metro de ancho y trama de 9 mayas, accionada por 
motores eléctricos de 500 HP a 500 V. Cintas montadas 
sobre bancadas metálicas en las que iban instalados, 
paralelamente a las transportadoras, los carriles para el 
desplazamiento de los carros alimentadores. Dado que 
las transportadoras eran de ida y vuelta “cintas sin fin”, la 
longitud real era, 250/260 x 2 = 500/520 metros.

Entre el 4º y 5º túnel corre longitudinalmente un 
tabique de hormigón armado previsto para separar 
minerales de diferente calidad y por si hubiese la 
necesidad de embarcar minerales de otros criaderos 
diferentes al de Minas del Rif. La capacidad del depósito 
fue estimada en 90/100.000 toneladas, de las que 
aproximadamente el 40%, permanecía entre los taludes 
y los espacios muertos, previsto así para la protección 
de la obra de fábrica del depósito.

pUente de descarga del mineral = viadUctos del 
depósito

Son dos viaductos gemelos con una plataforma de 8 
metros de ancho, en las que se ubicaban dos vías paralelas 
de 1.00 metro con separación de 6 metros entre ejes. En 
total se estructuran cuatro vías instaladas a lo largo del 
depósito, a 12.30 metros sobre el nivel del mar. En cada 
viaducto y entre las dos vías, existía un andén para utilizar 
por el personal de trenes, dotados de alumbrado eléctrico 
con farolas de dos brazos para facilitar el trabajo del 
personal de trenes en horas nocturnas.

Cado uno de los viaductos descansa, a través de traviesas 
de hormigón armado de 0.50 metros de altura, sobre 
25 pórticos (vigas en U invertidas) con 10 metros de 
separación entre ejes, lo que se traduce en 24 tramos 

de 10 metros prolongados al final con una parte volada 
de 2 metros, que hace un total de 242 de longitud. La 
construcción de los dos viaductos fue realizada sobre 600 
pilotes de hormigón armado (de los 2.732 hincados en la 
playa) con longitud variable acorde con la profundidad del 
terreno firme. Cada viaducto tiene por tanto 300 pilotes 
distribuidos en 25 zapatas–base (cada una de estas hace 
solidarios los 12 pilotes de cada pórtico).

Los pórticos de cada viaducto están unidos por sólidas 
vigas longitudinales y viguetas transversales protegidas con 
ángulos de hierro. Todo fue calculado con los márgenes de 
seguridad que prueba el excelente resultado obtenido. El 
diseño de los viaductos fue proyectado contemplando la 
posibilidad de admitir en sus vías, en un mismo tiempo, 
dos “composiciones” de trenes mineraleros, aunque no 
en un mismo viaducto. En el argot ferroviario local “una 
composición” estaba formada por una locomotora y 23/25 
vagones–cuba, y cada vagón tenía una cabida de 8 metros 
cúbicos, lo que suponía de 18 a 20 toneladas de mineral.

Los vagones eran de compuertas laterales y fondo 
inclinado: una red de aire comprimido generado por un 
turbo–compresor (alimentado por el vapor de la propia 
locomotora) suministraba el aire que, merced a un 
sencillo mecanismo de disparo, accionaba las compuertas 
de los vagones originando la descarga simultánea. Dos 
hombres bastaban para supervisar la descarga y el cierre 
de las compuertas.

tramo de enlace entre el depósito de mineral y el 
mUelle

Tramo que ocupaba el espacio existente entre el final 
del depósito del mineral y el arranque del muelle de 
embarque. Se trata de una obra en rampa de 37.80 metros 
de longitud (derribada hace años) que unía el depósito de 
mineral con el muelle de embarque. Para la cimentación 
del “tramo de enlace” se hincaron 304 pilotes de 12 metros 
con sección de 0.35 x 0.35 metros solidarios por una losa 
de hormigón armado.

En este espacio se ubican en la actualidad las Torres V 
Centenario, la calle Rafael Ginel y los escalones de acceso 
a la vía peatonal de la galería comercial del cargadero. 
Debajo del nivel de esta galería comercial, se hallan los 
cinco túneles de carga y los cinco transversales.

Por la rampa del tramo de enlace, ascendían (8 metros de 
altura) las cintas transportadoras de los túneles (números 
1, 2, 3, 4 y 5), para verter el mineral procedente del depósito 
en las dos cintas transversales (números 6 y 7). Éstas a su 
vez descargaban en dos tolvas colectoras por las que se 
trasvasaba el mineral del depósito a las dos transportadoras 
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Túneles del cargadero. 
Depósito, pórticos de 
viaductos y andenes. CGSS.
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Construcción del 
paso superior sobre la 
carretera. CGSS.
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El paso superior tiene un tablero de 
hormigón de 34 metros apoyado 
sobre estribos laterales. CJDS.
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del muelle de embarque (cintas de carga, números 8 y 9) 
instaladas en la nave elevada, situada a 11 metros sobre 
el nivel del mar. En el nivel inferior del tramo de enlace 
estaban instalados los motores de las cintas números 1 al 7: 
5 motores de 100 HP y 2 de 10 HP, todos a 500 V.

sala de máqUinas y casa de mando

Era el lugar de centralización y control de toda la 
instalación: disparadores automáticos, voltímetros, 
amperímetros, interruptores, fusibles, contadores de 
consumo eléctrico, contadores del peso instantáneo del 
mineral transportado por cada una de las cintas de carga, 
sala de transformadores, taller de reparaciones eléctricas 
y red telefónica interior, que permitía actuar de forma 
inmediata en casos de emergencia. Estuvo instalada en la 
parte superior del tramo de enlace, prolongada 10 metros 
en la dirección del muelle de embarque.

el cargadero de mineral

mUelle de embarqUe

Su longitud total es de 312,94 metros desde el arranque 
hasta el morro donde está instalada la farola de situación. 
En el arranque del muelle y en una longitud de 97,05 
metros se emplearon bloques de 2 metros cúbicos (2 x 1 
x 1 metros) ordenados paralelamente al eje del muelle. 
A continuación y hasta el final del muelle, los dos 
paramentos están construidos con bloques de 16 metros 
cúbicos (4 x 2 x 2 metros) colocados a tizón y junta 
encontrada, retallados al interior 0,20 metros cada hilada 
respecto a la inferior y rellenado con escollera el espacio 
resultante en el trasdós de los bloques. Los paramentos 
están trabados con vigas transversales.

Sobre los muros de bloques fueron ejecutados con 
mampostería hidráulica los muros de andén, con altura 
de 3,41 metros sobre el nivel de la pleamar, talud de 1/10 
y coronación de sillería de 0,75 x 0,75 metros. A nivel del 
piso del muelle resulta un andén con anchura de 14,40 
metros que fue pavimentado con adoquines de las canteras 
de Atalayón y sobre el pavimento, colocados los carriles 
de la vía de las torres de carga (3,50 metros de ancho). A 
lo largo del muelle de embarque hay colocados 22 norays, 
11 a cada lado. Los colocados en la zona de atraque están 
hundidos hasta el nivel del andén para no obstaculizar los 
desplazamientos de las torres de carga.

La instalación contaba con dos torres de carga (apiladores) 
con brazo variable en altura y desplazables sobre raíles, 

propulsadas con motor propio. Las torres iban equipadas 
con tres motores eléctricos, cada uno para una función 
diferente: traslación, regulación de la altura de la 
pluma y propulsión de la cinta de carga: 12, 25 y 20 HP, 
respectivamente.

De la longitud antes citada (312,94 metros) los 97,05 
primeros metros son en rampa ascendente, 176,39 metros 
corresponden al tramo horizontal atracable y en los otros 
39,50 metros (también con paramento atracable) está 
instalada la farola de posición. El tramo habilitado para 
el atraque de los barcos mineraleros estaba relacionado 
con el emplazamiento y la capacidad de maniobra de la 
maquinaria de carga. Los paramentos de los primeros 
97,05 metros de muelle se construyeron con mampostería 
y bloques de dimensiones variables, y los 215,89 metros 
restantes con bloques de mampostería de 4 x 2 x 2 metros 
hasta el nivel de la pleamar. Todo ello asentado sobre 
un lecho de escollera en el fondo del mar, previamente 
dragado. Sobre el nivel de la pleamar el paramento es de 
mampostería hidráulica, coronado con sillares de sección 
de 0,75 x 0,75 metros.

viadUcto de cintas de carga y nave elevada

La longitud total del “viaducto de cintas” es de 273,44 
metros a partir del arranque, longitud de la que 
corresponden 97,05 metros a la parte inclinada y 176,39 
metros a la horizontal.

El viaducto se apoya en pilares de hormigón armado 
trabados transversal y longitudinalmente con vigas 
de hormigón. La anchura en la coronación, en cuya 
plataforma iban montadas las cintas de carga (números 
8 y 9), mide 6,50 metros. La altura de la plataforma sobre 
el andén del muelle, a lo largo del tramo horizontal, mide 
6,68 metros. La longitud de las cintas números 8 y 9, era 
de 250/260 metros con igual desarrollo (500/520 metros) 
e iguales características que las de las transportadoras de 
los túneles y con motores de la misma potencia, 100 HP, 
instalados en la parte inferior del tramo inclinado.

En el arranque de las transportadoras, 8 y 9, estaban 
instaladas dos básculas automáticas (una por cada cinta) 
para el control instantáneo del mineral transportado 
por cada una de ellas. La “Nave de Cintas” se eleva sobre 
la plataforma del viaducto, construida con hormigón 
para la protección del material y del personal, y cerrados 
los laterales con ladrillo de panderete, con huecos para 
ventanas de corredera. La sección transversal de la nave 
mide: 6,68 x 3,50 metros protegida por una cubierta a dos 
aguas, de 3,50 x 1,50 metros.

Tren llegando a los depósitos de mineral. 
Se observa en primer plano a la derecha la 
bifurcación de vías: dos vías por viaducto. 
Se observa la locomotora con 23/25 vagones 
maniobrando en el puente de descarga. CGSS.

Vagonetas de hierro con 
apertura de aire comprimido 
sobre el cargadero. CGSS.

Dos trenes esperan en las vías 
del paso superior para acceder al 
depósito, cada uno por diferente 
viaducto. Las locomotoras son 
Henschel & Sohn Kassel. CGSS.
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Vista general del área del 
cargadero de Mineral y de la 
dársena pesquera a finales de 
los sesenta. CGSS.
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Vista general del cargadero en 
1925, cuando comenzó a prestar 
servicio en periodo de prueba. 
En segundo término se observa el 
cargadero provisional. CGSS.
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Prolongación del muelle de 
Santa Bárbara. Colocación del 
casco del barco Espartel. 10 de 
octubre de 1915. CGSS.
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Hundimiento de la barcaza 
Espartel a fin de prolongar el 
muelle de Santa Bárbara y futuro 
cargadero de Mineral. 10 de 
octubre de 1915. CGSS.
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capacidad de atraqUe y de carga

El cargadero presentaba una capacidad de atraque para 
buques de 156/160 metros de eslora, 20 metros de manga, 
10 metros sobre el nivel del mar y 8,20 metros de calado 
(27 pies). Calado inicial que con el paso del tiempo fue 
disminuyendo por motivo de los aterramientos, otros que 
los del río de Oro.

El Cargadero comenzó con una sola cinta de carga, la 
segunda se puso en funcionamiento a comienzos de 1930. 
La segunda cinta elevó la capacidad técnica de la carga 
a 2.000 toneladas/hora, capacidad que en la práctica 
quedaba en torno a las 1.000 toneladas/hora, deducidos los 
tiempos dedicados a las maniobras inherentes a la carga: 
cambio de bodegas, de boquillas en los túneles, etc.

Acorde con los datos citados ya en principio se estimaba 
como posible el atraque de buques de 10.000/11.000 
toneladas. Posibilidad remota en los años veinte, si 
bien fue superada años más adelante con buques de 
13.000/14.000 toneladas. El buque con mayor tonelaje 
despachado por el Cargadero de Melilla, fue la moto–
nave Levantino (7 de enero de 1973) que embarcó 
4.400 toneladas de mineral de hierro, para Thy Marc. 
El cargadero comenzó con un promedio de 800.000 
toneladas/año con altibajos anuales dependientes de los 
contratos comerciales, que no de su capacidad de carga, 
que conservó hasta el final (1980) habiendo superado 
el millón de toneladas/año en varias ocasiones, con un 
máximo de 1.171.597 toneladas el año 1960.

otras obras portUarias relacionadas 
con el embarqUe de minerales

A continuación citamos las obras más sobresalientes 
relacionadas con el embarque de minerales en el puerto de 
Melilla, realizadas con anterioridad a la entrada en servicio 
del Embarcadero de Mineral.

mUelle de becerra y dársena de santa bárbara

El Muelle nació (dirección Norte–Sur) en los terrenos 
que ahora ocupa la parte modernizada del Club 
Marítimo, habiendo tomado nombre del ingeniero 
director del puerto, Manuel Becerra, muelle al que 
también llamaron de Santa Bárbara. La prolongación 
del muelle fue conformando la que llamarían dársena 
de Santa Bárbara, nombre que le devendría por su 
proximidad a la puerta del recinto amurallado llamada 
puerta de Santa Bárbara, que se hallaba enfrente y muy 
cercana del naciente muelle.

Los primeros 61,50 metros de espigón del muelle fueron 
construidos por la Junta de Fomento, prolongado por la 
CEMR unos 140 metros con anchura de 8 metros siguiendo 
la misma alineación. El espacio resultante (la ampliación 
del muelle) fue habilitado por la CEMR para la descarga 
del mineral transportado por ferrocarril y la planificación 
de los embarques con ayuda de barcazas y remolcadores. 
Proyectado todo ello con carácter provisional hasta que se 
habilitara un embarcadero definitivo.

En la prolongación del muelle fueron utilizados los 
cascos de hierro de los vapores “Leonardo” y “Espartel”, 
adquiridos por la empresa para tal fin. Los cascos 
fueron hundidos en 1915 y colocados sobre una “cama 
de hormigón en sacos” que se asienta en la escollera 
previamente vertida para la fundación del citado 
muelle. En el interior de los cascos se construyeron con 
mampostería hidráulica, unos muros adosados a las 
chapas enlazadas con otros transversales para la mejor 
trabazón y refuerzo.

embarcadero provisional

Proyectado por la CEMR con motivo del cierre de la dársena, 
para utilizar durante un corto período de tiempo. Un espigón 
con longitud de 57 metros (en dirección W–E) construido en 
1924 para el acceso de los vagones cargados con mineral, para 
ser vertido por una tolva metálica a las barcazas que atracaban 
en el lado Sur. El embarcadero provisional quedó a favor 
de la Junta de Fomento cuando entró en servicio (a. 1926) 
el Cargadero construido por la CEMR. En 1942 fue cedido 
al Club Marítimo por la Junta de Obras del Puerto, siendo 
director del puerto José Ochoa Benjumea.

otros pUntos de embarqUe: “segUnda rama” del 
mUelle villanUeva y “nordeste–2”

La carga de minerales, otros que los de Minas del 
Rif, fue organizada en el “Segunda Rama” del Muelle 
Villanueva, por iniciativa de la “Compañía del Norte 
Africano” (Minas de Afra), empresa que obtenida la 
correspondiente concesión del ministerio de Obras 
Públicas organizó por su cuenta la preparación de una 
parte del naciente muelle para la planificación de la 
carga a mano, con capazos y redes, o bien con baldes o 
cilindros metálicos, auxiliada con medios facilitados por 
el buque a la carga.

El “Segunda Rama” fue el punto de embarque utilizado 
también por las otras compañías mineras (incluida 
“Setolazar”) hasta que a comienzos de los años 
cuarenta, la “S.A.M. Setolazar” organizara la carga por el 
“Nordeste–2”, con dos potentes grúas de pórtico móvil, 



273

el cargadero 
de mineral 
de melilla y 
la compañía 
española de 
minas del rif

el pUerto de 
melilla

montadas sobre carriles y accionadas por electricidad. 
Grúas que quedaron fuera de servicio cuando la 
independencia de Marruecos y que a continuación 
fueron desguazadas y vendidas como chatarra.

el cargadero de minerales en sU época. 
la inflUencia de Una obra fUndamental

El diseño arquitectónico del Cargadero y de sus obras 
anexas (puentes y viaductos) ofrece una imagen muy 
estilizada, en comparación con otros cargaderos de 
mineral realizados en la península ibérica, todos ellos 
preferentemente de estructura metálica. Sin duda que la 
Junta de Arbitrios, encargada de velar por el desarrollo 
urbanístico y arquitectónico de la ciudad, representada 
en la Comisión Mixta por el capitán de Ingenieros Tomás 
Moreno Lázaro, pudo influir positivamente en el diseño 
final. Cabe resaltar que no se hubiera construido en altura 
el espacio comprendido entre el pavimento del muelle 
y el viaducto de las cintas de carga, permitiendo así la 
visibilidad de un lado a otro del cargadero. También 
es destacable la construcción y el diseño de la nave de 
cerramiento del viaducto de cintas.

El tipo de material utilizado ha sido vital para que la 
mayor parte de las estructuras se hayan conservado en 
nuestros dias, concluidas las operaciones de carga. Es 
evidente que la entrada en servicio del cargadero liberó al 
puerto de Melilla de forma muy apreciable de una serie 
de actividades; de una parte con la retirada de la flota 
de remolcaderos y gabarras, de otra por la reducción de 
los tiempos de permanencia de los barcos en el puerto 
(consecuente de la mayor capacidad de carga) y lo que 
fue muy importante, la eliminación de los acopios de 
mineral en el muelle. Con ello se aumentó el espacio 
urbano con la explanada de Santa Bárbara (más de 12.000 
metros cuadrados) rellenada con materiales de desmonte 
del cerro de San Lorenzo. Desmontes necesarios para la 
construcción del ferrocarril de acceso al cargadero.

La superficie del conjunto de las obras del cargadero y el 
depósito de mineral (aparte de la dársena) ocupan unos 
25.000 metros cuadrados ganados al mar, obras que han 
sido (antes de la construcción del puerto deportivo) muro 
de contención de los arrastres del río de Oro.

el final de etsa–cemr

Obtenida por Marruecos su independencia (1956) uno 
de los objetivos prioritarios del gobierno marroquí fue 

la reprise de las Minas del Rif, aspiración que tuvo que 
aplazar al tropezar con la legalidad que amparaba la 
actividad de la CEMR en el país. De parte marroquí se 
aludía a la reprise como sinónimo de recuperar o retomar 
algo que pertenecía a Marruecos. Si bien que lo pretendido 
y finalmente conseguido por el Majzen, no era otra cosa 
que la incautación y nacionalización de cuantos bienes 
tenía residenciados la CEMR en el país, aspiración que 
sería materializada en enero de 1968.

En 1956, tras arduas negociaciones y con efectos de 
1 de enero de 1959, el Estado marroquí obtuvo una 
participación en el capital social de la CEMR por valor de 
más de 31 millones de pesetas sin aportación dineraria. El 
capital social de la empresa fue elevado de 86,3 millones a 
117.681.800 de pesetas, diferencia detraída de las propias 
reservas de capital de la sociedad. La ampliación de capital 
a favor de Marruecos conllevaba la incorporación al 
consejo de administración de la CEMR de tres consejeros 
de representación marroquí, “funcionarios de alto nivel”: 
Directeur des Mines et de la Géologie, Secretaire du 
Bureau de Recherches et de Participations Minieres y 
agregado comercial de la embajada de Marruecos.

No obstante, la incautación de las minas sería decretada 
por el Gobierno de Marruecos en marzo de 1967, decisión 
que tomaría vigencia a partir de 1 de enero 1968. Para 
sustituir a la CEMR, de parte de Marruecos fue creada la 
Societé D´Exploitation des Mines du Rif (SEFERIF) y de 
parte española, Embarques y Transportes, S.A. (ETSA). 
La incautación abarcaba las concesiones mineras de la 
CEMR y de la SAM Setolazar (filial de CEMR) y a todas 
las instalaciones, edificaciones y propiedades de las dos 
sociedades ubicadas en territorio marroquí. Lógicamente 
la incautación incluía la totalidad del ferrocarril de 0,60 
metros de SETOLAZAR (vías, vagones y locomotoras) 
y del ferrocarril de la CEMR (vía de 1.00 metro), pero 
SEFERIF sólo pudo apropiarse de la vía tendida en 
territorio marroquí, quedando al margen las instalaciones 
ubicadas en territorio español, concretamente en Melilla.

El patrimonio transferido por la CEMR a su sucesora 
ETSA comprendía todas las instalaciones y propiedades 
de su pertenencia ubicadas en Melilla, territorio de plena 
soberanía española: el embarcadero de mineral, los talleres 
mecánicos, las locomotoras y los vagones del ferrocarril vía 
de 1,00 metro, etc.

El transporte y el embarque de los minerales extraídos por 
SEFERIF, quedó a cargo de ETSA desde 1 de enero de 1968. 
Hasta finales de agosto de 1972 los minerales de SEFERIF 
fueron transportados con los trenes de la antigua CEMR, 
y desde septiembre de 1972 con material móvil adquirido 
por SEFERIF; una locomotora diesel y 17 vagones de 40 
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Secciones transversales del muelle 
de embarque y del depósito y 
viaducto del cargadero. CGSS.
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toneladas. El último transporte al cargadero con trenes 
de SEFERIF se data en 30 de agosto de 1978, y la entrada 
en servicio del puerto de Beni–Enzar, en 1979. El último 
embarque efectuado por el cargadero, 6.700 toneladas 
para “Philips Brothers” Inglaterra, fue retirado por la 
moto–nave, Lagada Bay y la carga fue realizada entre los 
días 3 y 11 de julio de 1980. El atraque del Lagada Bay al 
embarcadero de Melilla, en fecha posterior a la entrada en 
servicio del puerto de Beni–Enzar fue para retirar mineral 
residual del depósito, acumulado a mano sobre algunas 
boquillas–tolva del depósito.

Es de resaltar que la carga del Lagada Bay se hiciera por 
el cargadero y todavía por el procedimiento mecanizado 
de siempre, el mismo con el que se inició el embarque 
de minerales en 1925: mineral del depósito vertido por 
gravedad sobre bandas transportadoras instaladas en 
los túneles, bandas que conducían el mineral hasta el 
viaducto de cintas existente en el muelle de atraque, 
para ser vertido desde las cintas del muelle a las bodegas 
del barco, por medio de las dos torres de carga que 
puenteaban el viaducto con el buque a la carga. Todo 
accionado eléctricamente.

El embarque al que nos hemos referido, julio de 1980, 
fue el final de la “función de embarque de mineral” 
para la que le fue autorizada a la CEMR la construcción 
del “Embarcadero de Mineral en el Puerto de Melilla”. 
Terminados los embarques, el cargadero y las obras 
anexas (depósitos, viaductos, puente sobre el río de Oro 
y paso elevado sobre la carretera Melilla–Nador), los 
terrenos ganados al mar (dársena de Santa Bárbara) y las 
concesiones administrativas otorgadas por el ministerio 
de Obras Públicas, revirtieron al Estado español sin 
compensación alguna.

A continuación, se produjo el desguace y venta en 
pública subasta de la maquinaria, cintas transportadoras, 
etc.– y venta de todas las fincas y viviendas propiedad 
de ETSA–CEMR–. La escritura de liquidación fue 
otorgada por D. Ginés Sanmartín Solano, vocal del 
Consejo de Administración de ETSA y miembro de la 
Comisión Liquidadora por acuerdo de la Junta General 
Extraordinaria de Accionistas de la Entidad, celebrada el 16 
de octubre de 1984. La escritura fue firmada en Melilla, en 
25 de octubre 1985, ante el Notario Don Francisco Carlos 
de la Cruz Manrique. Era el final de la compañía.

MUÑOZ, M. “Compañía Española de Minas 
del Rif. Embarcadero de Minerales”. Ejemplar 
mecanografiado, 18 de junio de 1942; 4 p.

Memoria de la Junta, Año 1910.

Memoria Junta de Fomento, aa. 1924–1925.

Memoria Junta Obras Puerto, años 1942–1950.

Melilla–Hoy, 15. XI. 1990

Melilla Hoy, 24.VIII.1997.
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el crecimiento vertiginoso de la 
población de melilla desde finales del 
siglo XiX, Unido al incremento del  
intercambio comercial con el vecino reino de Marruecos, 
propició la multiplicación en la ciudad de agentes de 
aduanas, consignatarios de buques, armadores de pequeños 
buques mercantes así como de una nutrida flota pesquera 
en razón de la riqueza de las aguas próximas. El puerto de 
Melilla, la Mar, constituyó durante muchos años una de las 

columnas de la economía local, siendo muchas las familias 
ligadas en su sustento diario al devenir del puerto.

Recordar a las figuras más señaladas que con su esfuerzo 
nos han legado la ciudad que hoy todos conocemos, es lo 
que nos proponemos en las siguientes páginas, evocando 
algunas de ellas. También de las instituciones vinculadas 
a su historia, pues en su totalidad forman un conjunto 
homogéneo, representativo del pulso vital de la compleja 
trama social establecida en torno al puerto de Melilla.

PErsonaJEs  
E InstItucIonEs 
En La hIstorIa  
dEL PuErto  
dE MELILLa
JUAN DÍEZ SÁNCHEZ
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compañía de mar

Esta unidad, la más antigua del Ejército español, data 
del año 1497 y está ligada desde entonces a la historia de 
Melilla y su puerto, siendo muchos los componentes que 
en el transcurrir de los años han merecido el respeto y 
admiración de sus conciudadanos. Unos hombres que 
muchas veces salvaron a quienes estaban en trance de 
perecer ahogados, despreciando el peligro pero movidos por 
nobles sentimientos y a bordo de débiles embarcaciones.

josé mazarello román

Fue uno de estos personajes característicos del puerto 
melillense en sus primeros momentos. Nacido en torno al 
año 1870 en Granada, inició la carrera militar de la forma más 
modesta, como marinero de la Compañía de Mar. Hombre 
decidido, pronto comenzó a subir peldaños en esta institución; 
en 1894, contando 24 años de edad, era cabo, en 1909 segundo 
teniente y, finalmente, teniente–jefe entre los años 1912 y 1916.

José Mazarello participó activamente en las campañas 
militares desarrolladas en los años 1893, 1909 y 1911–1912. Ya 
en 1894 había recibido varias recompensas por actos heroicos 
volcados en salvamentos de náufragos y embarcaciones. 
Destaca su actuación en el formidable temporal que azotó la 
costa de Melilla durante los días 11, 12 y 13 de marzo de 1914. 
Catástrofe aún recordada porque una enorme ola arrastró a 
las aguas a la imponente grúa Titán de 80 toneladas, utilizada 
hasta entonces en la construcción del puerto.

En el mismo 1914 resultó herido mientras dirigía los 
trabajos de recuperación de embarcaciones y falleció el 8 
de diciembre de 1916. Contaba entonces 45 años de edad 
y dejó viuda y cuatro hijos. En 1922 se le concedió a título 
póstumo la Cruz de la Beneficencia. Su viuda, Carmen 
Gallego Aznar, fue propietaria del balneario Apolo, que 
estuvo instalado en la playa del Hipódromo.

la familia morán

Familia que en varias generaciones estuvo estrechamente 
vinculada a la Compañía de Mar de Melilla. En torno al 
año 1872, José Morán Vergara ingresó como voluntario en 
el Pelotón de Mar de África, de guarnición en el peñón de 
Vélez de la Gomera y en 1904 fue promovido al empleo de 
teniente primero patrón de la ya denominada Compañía de 
Mar de Melilla, jubilándose en 1912. Hombre muy popular, 
a su muerte con setenta y seis años de edad, en 1928, los 
pescadores y marinos melillenses solicitaron al Municipio 
que una calle llevara su nombre, reconocimiento que 
fue concedido al año siguiente en una calle del barrio del 
Industrial que figura como Teniente Morán.

Su padre, José Morán y Pavón, también fue jefe de la Compañía 
de Mar, al igual que sus hijos, Ángel y Arturo Morán de Alcalá. 
El apellido continuaría vinculado a esta institución en la 
persona de su nieto, Fernando Morán Tordera.

Arturo Morán de Alcalá, nacido en el archipiélago de 
Alhucemas el 16 de mayo de 1893, fue instructor de los Flechas 
Marinos de Melilla, organización juvenil nacida en 1937 al 
calor de la guerra civil y que también contó con una banda 
de música. Esta banda estuvo dirigida por Julio Moreno 
Rodríguez, músico de segunda de la Agrupación de Cazadores, 
que ensayaba en un local del inmediato barrio del Mantelete.

vigías

Hasta bien entrado el siglo XX, una de las personas más 
conocidas de Melilla era el vigía del puerto. Encargado de 
avisar de la llegada de los buques correos y otros navíos, 
su trabajo era muy preciado por una población cuyo 
principal aliciente estaba en recibir las nuevas que traían 
los pasajeros procedentes de la Península.

Hasta la construcción del puerto moderno, cuando 
arreciaban fuertes temporales también izaba la necesaria 
bandera roja indicativa de su cierre, así como la necesidad 
urgente que tenían las embarcaciones de abandonarlo por 
constituir una ratonera, donde el naufragio era lo previsible 
por la ausencia de resguardo eficaz en caso de mal tiempo.

jUan peña arias

Viejo marinero de la Compañía de Mar de Melilla, en 
los primeros años del siglo XX ocupaba la plaza de vigía 
del puerto, dependiente entonces de la Junta de Arbitrios 
(Municipio). Se trataba de una persona agradable y 
sencilla que protagonizó numerosos actos de heroísmo 
al salvar a bañistas en peligro de perecer ahogados. El 
periodista José Ferrín, redactor jefe del antiguo diario 
El Telegrama del Rif, popularizó en la prensa algunas de 
sus hazañas o situaciones curiosas. Así, en 1904, a nado 
salvó a un muchacho que en bote se alejaba de Florentina, 
corriendo grave riesgo y en 1906 socorrió a dos soldados 
que en delicada situación se encontraban junto al Baño 
de la Reina. Por este proceder fue premiado en varias 
ocasiones con recompensas económicas otorgadas por la 
Junta Local de la Sociedad de Salvamento de Náufragos. 
En 1915, el mencionado periodista Ferrín solicitó para el 
ya anciano vigía Juan Peña, la instalación de un teléfono 
con el que pudiera dar aviso a las oficinas del puerto 
de la llegada de barcos y novedades, desde su puesto de 
observación junto al faro enclavado en Melilla la Vieja.

Aspecto abigarrado del  
muelle un día de embarque. 
Hacia 1915. CJDS.

Embarque de rifeños para realizar las 
faenas agrícolas en Argelia en las barcas 
de la Compañía de Mar. 1909. CJDS.
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Rifeños desembarcando en el 
puerto de regreso de Argelia. 
Revista Nuevo Mundo, 18 de 
julio de 1912. FCOML.

Tropas españolas desembarcando en 
el puerto de Melilla. Las barcas de la 
Compañía de Mar debían hacer el 
desembarco de personas, caballerías, 
vituallas y carga. 1909. CJDS. 280



Familias hebreas esperando 
el embarque hacia Orán por 
motivo de la guerra del Rif. 
1909. FCOML. 281
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El temporal de 1914 y sus 
efectos en el puerto de 
Melilla. FCOML. 282



Consecuencias en la dársena 
del temporal de 23 de enero 
de 1963. AAPML. 283
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Uno de los últimos vigías del puerto de Melilla sería antonio 
calvo qUevedo, sargento retirado de la Compañía de Mar 
que falleció el 7 de julio de 1963 a la edad de 68 años.

aUtoridad portUaria

Uno de los organismos civiles más antiguos de la ciudad es 
la Autoridad Portuaria, creada en 1902 con el nombre de 
Junta de obras de los Puertos de Melilla y Chafarinas.

Inició las labores previas de la construcción del puerto en 1904, 
y poco tiempo después, por Real Decreto de 16 de diciembre de 
1910 tomó el nombre de Junta de Fomento, encomendándosele 
cometidos propios del Ministerio de Fomento, sin excepción 
algunas tanto en Melilla como en el vecino territorio de 
Marruecos recién ocupado por las fuerzas españolas. Podemos 
considerar a la actual Autoridad Portuaria como la primera 
delegación ministerial de carácter civil creada en la ciudad.

Esta institución ha formado la columna vertebral de 
la vinculación de la sociedad de Melilla a su puerto. 
Destacaremos a diferentes personajes como ingenieros, 
presidentes, empleados e incluso periodistas.

ingenieros

manUel becerra fernández

Fue el primer ingeniero director del puerto de Melilla. 
Nació en Málaga el 29 de mayo de 1867 y llegó a Melilla en 
marzo de 1904, después de haber trabajado anteriormente 
en Filipinas, Madrid y Cáceres. En Melilla redactó, proyectó 
y ejecutó numerosos proyectos, no sólo relacionados con 
el inicio de la construcción del puerto, sino que como 
Delegado de la Junta de Fomento también realizó edificios 
y obras públicas de interés para la ciudad y su territorio 
fronterizo. Dentro del ámbito privado también realizó varias 
obras, como el trazado del ferrocarril Melilla–Uixan de la 
Compañía Española de Minas del Rif.

Manuel Becerra desarrolló una intensa actividad 
escrita, y publicó cinco memorias del puerto de Melilla, 

comprendidas entre los años 1905 y 1911, publicó artículos 
en revistas técnicas y después de que en 1907 se concedieran 
derechos de exploración y explotación mineral a compañías 
mineras en territorio próximo a Melilla, redactó el folleto 
Notas referentes a la tribu de Kelaia (Rif) y al ferrocarril de 
Melilla a las minas de Beni–Buifrur.

En el ámbito civil, su figura sobresale en la incipiente 
sociedad melillense ocupando los cargos de vicepresidente 
de la Cámara de Comercio, de la Asamblea de la Cruz Roja 
de Melilla y presidente del Círculo Mercantil, entre otros.

Manuel Becerra dejó Melilla en el año 1915 para instalarse 
en Tetuán como Delegado de Fomento de los Intereses 
Materiales de la Alta Comisaría de España en Marruecos. Y 
luego de desempeñar diferentes destinos relevantes, entre 
los años 1931 y 1939 fue diputado por la provincia de Lugo 
y durante la II República Ministro de Instrucción Pública 
y Bellas Artes, de Trabajo, Justicia y Sanidad, así como de 
Fomento. Falleció en Madrid en 1940.

lUis moliní Ulibarri

Ingeniero del puerto de Sevilla que en plena campaña militar 
del Rif, en 1909 y ante la acuciante necesidad del Ejército 
de contar con un acceso a la laguna de Mar Chica, entonces 
cerrada y sin comunicación con el Mediterráneo, se ofreció 
a ejecutar los trabajos necesarios para abrir un canal en la 
Restinga. Para ello emplearía dragas y un remolcador de 
los puertos de Sevilla, Huelva y Almería. Recordemos que 
Luis Moliní se había hecho cargo de la dirección del puerto 
de Sevilla en el año 1895 obteniendo por ello grandes 
conocimientos en dragados y aperturas de canales.

francisco de las cUevas

Nació en 1886 y alcanzó el título de ingeniero industrial en 
Barcelona. Al año siguiente de acabar la carrera se trasladó 
a Melilla, para trabajar como jefe de Tracción y Talleres 
en uno de los ferrocarriles de las compañías mineras 
con explotaciones en Beni–Buifrur, zona de Segangan, 
Marruecos. A partir de septiembre de 1910 pasó a trabajar 
en la Junta de Fomento de Melilla, permaneciendo 
veintidós años al servicio de esta institución.

Como experto en ferrocarriles, se le encomendó el servicio 
destinado al transporte de escolleras para la construcción 
de los diques, así como la conservación de teléfonos y 
alumbrado del puerto. Además en 1917 fue nombrado 
perito inspector de Automóviles de Melilla, al recaer en la 
Dirección Facultativa de la Junta de Fomento de la ciudad 
las atribuciones correspondientes a las Jefaturas de Obras 
Públicas. Así Cuevas abriría a nivel local los oportunos 284



Vista del puerto y varios barcos 
atracados en sus espigones, 
diciembre de 1966. AAPML.

Muelle provisional de embarque 
de minerales a finales de los años 
veinte. FCOML. 285
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El puerto de Melilla en 
1923. FCOML.

La grúa Melilla, también 
denominada grúa Ochoa, varada en 
la playa de San Lorenzo a causa de 
un temporal, 1944. AAPML. 286



Registros de Inscripción de Automóviles autorizados para 
circular por la vía pública y de Conductores, e igualmente 
tendría la obligación de realizar los reconocimientos de 
vehículos y exámenes de aptitud para conductores.

Hombre comprometido con Melilla, movilizó sus recursos 
intelectuales de forma altruista en pos de una ciudad 
que se transformaba velozmente. Como miembro de la 
Cámara de Comercio, organizó en ella clases gratuitas, fue 
presidente en 1921 del Ateneo de Melilla, de la Asociación 
de Ingenieros Civiles de Marruecos, Cámara oficial 
Agrícola y Asociación de la Prensa.

Como vicepresidente de la Junta Municipal, mejoró 
su funcionamiento redactando varios reglamentos y 
memorias, reorganizó la Asociación General de Caridad, 
y cuando en septiembre de 1928 explotó el polvorín de 
Cabrerizas Bajas, como presidente accidental, demostró 
sus grandes dotes de organizador en la atención de los 
cientos de heridos y evacuación de medio centenar de 
víctimas mortales que produjo la catástrofe. Entonces la 
Asociación General de Caridad se vio en la necesidad de 
ofrecer cobijo y alimentación a mil doscientas personas 
que perdieron sus hogares.

De las Cuevas también intervino decisivamente en la 
dirección de la retirada de escombros del torreón de las 
Cabras, venido abajo en diciembre de 1926. Y cuando 
el famoso temporal de 1927, resultó herido mientras 
auxiliaba a los habitantes de una vivienda próxima a la 
playa en el barrio del General Sanjurjo, momento en que 
una inmensa ola arrastró cuanto halló a su paso. Por sus 
numerosas demostraciones de ejemplaridad hacia los 
demás, para Francisco de las Cuevas se solicitó la Cruz de 
Beneficencia, condecoración que declinó ostentar.

Persona de confianza de Cándido Lobera, ocupó la 
vicepresidencia de la Junta Municipal, organismo nexo 
entre la Junta de Arbitrios y el Ayuntamiento, así como 
la subdirección de El Telegrama del Rif donde colaboró 
habitualmente y utilizó como caja de resonancia de algunas 
campañas por él emprendidas, como fue la lucha contra 
la usura en Melilla. Llegó a ejercer como corresponsal de 
guerra a bordo del buque “Antonio López” en enero de 1923 
cuando se produjo el rescate de los prisioneros españoles 
cautivos hasta entonces de Abdelkrim.

Su acendrado espíritu romántico resultó amonestado en 
septiembre de 1921, cuando teniendo como telón de fondo 
los luctuosos sucesos desencadenados tras el Desastre de 
Annual, concedió una entrevista a Tomás Borrás, redactor 
del influyente diario de difusión nacional El Sol, cuyo 
contenido molestó enormemente a sus jefes e incluso al 
mismísimo ministro del ramo. Unas declaraciones referentes 
a la política que debería seguir España en el Protectorado 

y que merecieron una carta recriminatoria de su jefe, el 
ingeniero Álvaro Bielza. Misiva que no sería la única obrante 
en el expediente personal de Francisco de las Cuevas y Rey. 
Dos años más tarde encabezó en Melilla una protesta, que 
contó con el apoyo de las fuerzas vivas de la ciudad y el 
comercio, e incluso se materializó en una manifestación en 
contra de la política gubernamental española en Marruecos.

Al proclamarse la II República abandonó el cargo de 
vicepresidente de la Junta Municipal, no así sus competencias 
en la Asociación General de Caridad, por expreso deseo de los 
nuevos regidores municipales. Alegando motivos de salud y por 
estudios universitarios de sus hijos, de las Cuevas abandonó 
Melilla en mayo de 1932 para trasladarse a Valencia como 
ingeniero de su Jefatura de Industria. En 1934 obtuvo el primer 
premio con su trabajo titulado Primero España, en un concurso 
convocado por el Ministerio de Industria. Posteriormente fue 
destinado a Madrid, donde falleció en agosto de 1939.

josé ochoa y benjUmea

Nacido en la provincia de Sevilla en el año 1894, después 
de ejercer su profesión en Tenerife y Tánger, tomó posesión 
como Ingeniero Director del Puerto de Melilla el 13 de mayo 
de 1940, puesto en el que permaneció hasta el año 1948.

Durante su permanencia en Melilla ejecutó varios edificios en 
el puerto, recientemente desaparecidos y además asesoró a la 
Alta Comisaría de España en Marruecos sobre los puertos del 
vecino país. Realizó al efecto un estudio, cuyas propuestas se 
vieron reflejadas en el Primer Plan Quinquenal de Obras en 
Marruecos, iniciado en 1946. Una vez que abandonó Melilla, 
pasó destinado al puerto de Cádiz.

En el año 1944 fue presidente fundador y constructor del 
Club Marítimo de Melilla. Cincuenta años después, esta 
entidad le rindió un homenaje descubriendo una placa 
en su memoria. Podemos considerar a Ochoa Benjumea 
como uno de los ingenieros directores del puerto que más 
profunda huella dejó en Melilla.

Fue autor de numerosos trabajos técnicos, publicados 
generalmente en la Revista de Obras Públicas, varias 
memorias portuarias, como la de los puertos de Melilla 287
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El acorazado España 
embarrancado en el cabo 
Tres Forcas. 1923. FCOML.

Restos del acorazado España 
tras su desguace y rotura, 
1923. FCOML. 288



y Chafarinas correspondientes a los años 1925–1941, y el 
libro Los Puertos de Marruecos, en 1945. Más tarde se inició 
en la novela, publicando Tras los pasos de Prim, reflexiones 
de un cazador y Siempre te espero. Y mientras el desarrollo 
de la primera obra transcurre en el Rif, teniendo a su perro 
como protagonista la trama de la segunda la desarrollan 
hombres de ese mar que él tan bien conoció.

Falleció en Madrid el 16 de septiembre de 1965, y cinco años 
más tarde la Comisión Permanente de la Junta del Puerto, 
en su recuerdo, aprobó que la grúa flotante de 80 toneladas 
fuera denominada oficialmente “Ochoa”. Esta gigantesca 
grúa tuvo su punto de amarre habitual en la dársena 
pesquera. Autopropulsada, con casco de acero y construida 
en Holanda en 1928, permaneció en Melilla desde el mes 
de mayo de 1929 hasta agosto del año 1977, cuando fue 
remolcada a Cádiz para su desguace. También fue conocida 
como la grúa “Melilla”. Intervino en la construcción de gran 
parte del puerto e incluso rescate de los restos del acorazado 
“España”, junto al Cabo de Tres Forcas. jaime aragonés 
soler fue capitán de esta grúa y manUel fernández 
gimeno, mecánico de ella durante veinticinco años.

presidentes

manUel ferrer machUca

Presidente de la Junta del Puerto de Melilla en el año 1905, 
anteriormente había ocupado en la misma entidad el 
cargo de vocal interventor. Fue uno de los personajes más 
representativos de aquella nueva Melilla surgida tras la guerra 
de 1893 y afianzada después de los trágicos sucesos de 1909. 
Primer melillense licenciado en Derecho, fue el alma del 
republicanismo moderado local y luchador infatigable en 
pro de la instauración del régimen civil. Ocupando además 
importantes cargos en Melilla, Tetuán y Madrid.

Manuel Ferrer nació en el año 1874 en el seno de una 
de las familias más acomodadas de la ciudad. Su padre, 
Manuel Ferrer Torán fue un antiguo presidiario adinerado, 
natural de la provincia de Teruel y propietario en Melilla 
de dos cafés, una cantera y veintiuna viviendas en el 
antiguo barrio de la Alcazaba.

Gran conocedor de los asuntos de Marruecos, de sus 
costumbres e incluso lengua, se internó varias veces en el 
vecino territorio. En una de ellas visitó al Roghi en Zeluán 
y en otra recorrió el Rif en compañía del ingeniero José 
Melgarejo y el guía Joaquín Ibáñez.

Amante de la historia de Melilla y del Protectorado, 
fue nombrado académico correspondiente de la Real 
Academia de la Historia por Tetuán. Plasmó en la prensa 

local y nacional numerosos artículos de investigación y de 
opinión e incluso su vehemencia en 1902 lo llevó a batirse 
en duelo con Cándido Lobera, director y fundador del 
diario El Telegrama del Rif. En julio de 1909, en la trágica 
jornada del desastre del Barranco del Lobo, llegó a dirigirse 
hasta la línea de fuego para recoger heridos.

En Melilla además sería el primer civil en desempeñar el 
cargo de secretario de la Junta de Arbitrios, municipio, 
en 1902. Aquí su erudición lo llevo en 1903 a proponer se 
diesen a calles hasta entonces innominadas los nombres de 
algunos personajes históricos defensores de Melilla, como 
fueron Carlos Ramírez de Arellano, Pedro Segura y Luis 
de Sotomayor. En 1904 también desempeñó el cargo de 
secretario de la Asociación Mercantil, entidad precursora 
de la actual Cámara de Comercio, y fue socio de honor del 
Centro de Hijos de Melilla.

En 1916 abandonó Melilla para trabajar como asesor de la 
Alta Comisaría de España en Marruecos en Tetuán. En esta 
ciudad promovió el turismo, participando en numerosas 
cuestiones complejas y delicadas, como fue la del rescate de 
los españoles cautivos de Abdelkrim en 1923 y posteriores 
conversaciones de paz. Dos años más tarde, en enero de 
1925, falleció en Madrid y en 1932 el Ayuntamiento de 
Melilla acordó concederle su nombre a una calle.

rafael ginel artés

Figura representativa de la industria y el comercio melillense, 
durante 33 años estuvo vinculado a la Junta de Obras del 
Puerto, 11 de ellos como vocal y 22 como presidente de la 
misma. Además fue concejal del Ayuntamiento a lo largo de 
12 años, ejerciendo en ocasiones la alcaldía de forma interina 
y ocupó 32 años la presidencia de la Cámara de Comercio.

Rafael Ginel nació en la provincia de Almería en el año 
1894. Hijo de un exportador de uvas y apoderado de 
varias firmas comerciales, que al fallecer dejó a la familia 
en mala situación económica. Por ello Ginel decidió venir 
a Melilla, contratado para dar clases de francés, idioma 
que dominaba a la perfección, en la escuela de instrucción 
primaria fundada y dirigida por su cuñado Juan Cabeza, 
maestro que llegó en torno al año 1910 a la ciudad para 
cumplir el servicio militar, quedándose aquí.

Pronto este centro dejó de funcionar ante la competencia 
del recién inaugurado colegio de La Salle. Y mientras 
Juan Cabeza montó otra escuela en Monte Arruit, Rafael 
Ginel orientó su actividad al ámbito empresarial. Primero 
trabajó en la consignación de buques con la firma local 
“Salama”, y enseguida obtuvo la calificación de agente 
de aduanas y comisionista de operaciones de tránsito. 
Consiguió a continuación la Subdirección de la compañía 289
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Paseo del general Macías, antiguo 
Muro X, donde puede verse el 
tendido del ferrocarril y los postes 
con las catenarias del tendido 
eléctrico. CJDS. 290



Embarque de soldados en 
el puerto de Melilla con 
destino a Ceuta, al fondo 
puede verse la grúa Titán. 
1913. CJDS. 291
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El Vicente Puchol atracado en 
la estación marítima de Melilla, 
años setenta. AAPML. 292



de seguros La Unión y el Fénix Español para Melilla y 
su zona de influencia y la concesión de la venta de los 
automóviles norteamericanos KISSEL.

También Ginel creó en el año 1932 la fábrica de chocolates 
NELGI, que transformada en sociedad anónima en 
1935, se fusionó con otra empresa local del mismo ramo, 
chocolates y bombones KHOMAS. En 1951 fue vendida y 
dejó de producir en 1967.

Asociado al también importante empresario rafael 

álvarez claro, la razón giró bajo la denominación de 
GINEL & ÁLVAREZ, dedicándose ésta a la consignación 
de buques, agencia de aduanas, carga y descarga de 
buques, importación y exportación, comercio de carbones 
minerales, industria pesquera, así como exportación 
de pescados y mariscos. También tuvieron un taller de 
mecánica naval, vendido en los años veinte del pasado 
siglo a la empresa VARGAS Y ALARCÓN.

Su socio, rafael álvarez claro fue en Melilla un 
personaje muy conocido, que tras ejercer de alcalde entre 
los años 1940 y 1950, falleció en Málaga en 1964, el mismo 
año que moría Rafael Ginel.

El Ayuntamiento en 1942 concedió a Rafael Ginel la medalla 
de Plata de la Ciudad y también obtuvo, en 1964, la medalla 
al Mérito en el Trabajo. Sus hijos Rafael (1933–1998) y José 
María Ginel Cañamaque siguieron la senda del padre y 
mientras el primero, licenciado en Derecho, fue alcalde de 
Melilla al recuperarse la democracia, entre los años 1979 y 
1983, el segundo, intendente mercantil, asumió la presidencia 
de la Cámara Oficial de Comercio desde 1979 al año 1983.

francisco mir berlanga

Fue uno de los más activos presidentes de la Autoridad 
Portuaria. Nacido en 1913 en Valencia, contando un 

mes de edad comenzó a residir en Melilla. Se licenció en 
Derecho, alcanzó el grado de coronel en el Ejército y fue 
Cronista Oficial de la Ciudad desde el año 1953 hasta su 
fallecimiento en mayo de 2002.

Rafael Álvarez Claro lo llevó a la política, ejerciendo Mir 
de teniente de alcalde bajo su gobierno en la década de los 
años cuarenta del pasado siglo. Para luego, entre los años 
1964 y 1971 ejercer como alcalde, presidente de la Autoridad 
Portuaria, delegado del Gobierno y presidente de la Junta 
Coordinadora. Todos estos cargos los desempeñó con 
carácter gratuito y consiguió coordinar esfuerzos, logrando 
realizar obras importantes difíciles de realizar sin el esfuerzo 
conjunto de diversas instituciones. Este fue el caso de la 
construcción del Paseo Marítimo, la Estación Marítima y la 
remodelación de la zona de la avenida del General Macías 
que incluyó la retirada de la verja que circundaba la antigua 
Dársena Pesquera, algunos años después vuelta a colocar.

Como amante de la historia publicó numerosos libros y 
artículos periodísticos, ofreciendo además muy amenas 
conferencias. También fue Procurador en Cortes durante 
tres legislaturas y como alcalde, además hizo desaparecer 
las barracas del actual barrio de San Francisco, e impulsó la 
extracción de agua de pozos para el suministro de la ciudad.

empleados

manUel sánchez valenzUela

Nació en el año 1843 y al igual que su padre fue escribano 
de guerra. Hombre cargado de experiencia a él solían 
acudir los melillenses en demanda de consejos en asuntos 
relacionados con la Justicia. Al crearse la Junta de Obras 
del Puerto ocupó en ella el cargo de secretario, falleciendo 
en el mes de abril de 1913 a la edad de setenta años.

Miembro de una familia muy antigua en la ciudad, vestía 
invariablemente sombrero de copa y levita. Personaje culto, 
publicó en 1904 el folleto Una idea sobre el Puerto de Melilla, 
donde opinaba sobre el arranque del dique de abrigo del 
puerto, y al año siguiente patentó un invento destinado a dar 
estabilidad a los buques de vapor, a fin de que pudieran hacer 
los trayectos con rapidez y sin peligro.

Su hermano menor, joaqUín sánchez valenzUela, 

ocupó plaza de escribiente en la Comandancia de Ingenieros 
y más tarde fue pagador en la Junta de Obras del Puerto. 
Como Manuel, también se interesó por los temas locales, 
llegando a recopilar numerosos datos e incluso escribir 
una historia de las Plazas Menores de África, que no llegó a 
publicarse. Falleció en marzo de 1908.

Rafael Álvarez Claro en el acto de la 
colocación de la primera piedra de los 
futuros bloques para pescadores llamados 
popularmente “Corea”, 1951. CJDS.
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Acto de despedida de la hija del 
general Gómez Jordana en el 
puerto de Melilla, con motivo de 
su matrimonio, al que asistió una 
nutrida representación de la sociedad 
melillense del momento. CJDS.
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El mencionado folleto de Manuel Sánchez Valenzuela 
estuvo precedido por otro, publicado en 1901 y escrito 
por cándido lobera, titulado Necesidad de un Puerto 
de Melilla. Considerado desde los puntos de vista político, 
militar y comercial. Una memoria que obtuvo el primer 
premio en unos juegos florales celebrados en Melilla.

mariano egea

De profesión delineante, Mariano Egea García prestó sus 
servicios en la Junta de Fomento de Melilla desde comienzos 
de 1909 hasta febrero de 1939. Fecha en que cesó por 
sanción ante supuesta actividad contraria a la Dictadura.

Previamente había trabajado en la Comandancia de 
Ingenieros durante seis años, en la Junta de Arbitrios 
otros seis años y algún tiempo en la Compañía Española 
de Minas del Rif, realizando para esta última empresa 
trabajos preliminares del trazado del ferrocarril y demás 
instalaciones mineras. Para ello visitaría en varias 
ocasiones al Roghi en Zeluán e incluso tuvo que vestir 
chilaba para intentar pasar desapercibido en la zona de 
Nador, pues entonces los occidentales tenían prohibida la 
entrada en el Rif.

Nacido en torno al año 1873 en la provincia de Jaén e hijo 
de un veterinario, muy joven se asentó en Melilla, donde 
se integró plenamente en su vida social. Así participó 
en la organización de homenajes a personajes ilustres y 
ocupó cargos directivos en centros culturales. Pudiéndose 
mencionar que fue tesorero del Centro de Hijos de Melilla 
en torno al año 1920, y que también en torno a ese mismo 
año colaboró en el diario de la tarde Melilla Nueva, un 
periódico local nacido a comienzos de 1919 y tildado de 
ser órgano de expresión del Centro de Hijos de Melilla. 
Igualmente se afilió al partido Socialista y Agrupación 
Liberalista Andaluza de Melilla.

Amigo de Manuel Galbán Jiménez, director del diario El 
Telegrama del Rif entre los años 1932 y 1953, Egea auxilió 
a éste en la redacción del libro “España en Africa. La 
pacificación de Marruecos”, editado en 1965.

El 23 de agosto de 1963, Mariano Egea falleció a la edad de 
noventa años. Pasando bastantes años después, en 1990, 
parte de su biblioteca, planos y documentos a engrosar los 
fondos de la Asociación de Estudios Melillenses.

Su hermano, jUan de dios egea, intérprete, luego de 
trabajar para las compañías mineras, igualmente fue 
empleado en torno al año 1910 de la Junta de Obras del 
Puerto de Melilla y Chafarinas. Y después prestó servicio al 
Ejército, muriendo en acción de guerra en los años veinte 
en la zona de Tetuán.

mateo bazataqUí soriano

Nacido en el año 1926 en la provincia de Barcelona, luego de 
aprobar en 1953 las oposiciones de Delineantes Proyectistas 
del Ministerio de Obras Públicas, obtuvo plaza en la Autoridad 
Portuaria de Melilla. Ciudad donde realizaría toda su carrera 
profesional y después de jubilado, en el 2003 falleció.

Hombre polifacético, dominó el dibujo y la pintura realista en 
sus muchas posibilidades, aunque destacó con las acuarelas 
que expuso en repetidas ocasiones. Unas acuarelas que 
recogieron numerosas marinas con mil y un rincones del 
litoral melillense y de su entorno geográfico. Siendo algunas 
de sus obras utilizadas como portadas de las memorias 
anuales de la Autoridad Portuaria. También construyó 
maquetas de edificios de grandes dimensiones del plano 
y Puerto de Melilla, y practicó el interiorismo, dejando 
muestras de su arte en numerosos comercios de la ciudad.

periodistas

A lo largo de los años, algunos empleados de la Autoridad 
Portuaria de Melilla también han ejercido como 
periodistas, en buena medida en razón de que los ingresos 
procedentes del periodismo, resultaban insuficientes para 
el sostenimiento de una familia. Fue el caso de Jaime Tur y 
Francisco González Sánchez.

jaime tUr y mary llegó a Melilla en el año 1904 
procedente de Madrid, donde había trabajado para el 
diario El Globo y era hijo político del general Vicente 
Muñiz, que por aquellos años ejerció de presidente de 
la Junta de Arbitrios. En 1907 fue nombrado Delegado 
del Gobierno acerca de la Junta de Obras del Puerto de 
Chafarinas, un cargo que disfrutó poco tiempo.

Prolífico escritor, Tur editó las publicaciones periódicas 
que llevaron por título El Muluya, El Protectorado Español 
y La Gaceta de Melilla. Además en 1916 sacó a la luz 
el libro Mis Cuartillas. Hombre muy popular, ocupó 
numerosos cargos en entidades culturales y recreativas, 
presidiendo durante muchos años la Asociación de 
la Prensa de Melilla. Corresponsal de los periódicos 
madrileños ABC y La Tribuna e Hijo Adoptivo de la 
Ciudad, falleció el 17 de septiembre de 1943.

Quien sí permaneció bastantes años como funcionario, 
oficial de la Dirección Facultativa, de la entonces Junta de 
Obras y Servicios del Puerto, fue francisco gonzález 

sánchez. Redactor de El Popular de Melilla en 1923, dos 
años más tarde abandonó este diario para integrarse en El 
Telegrama del Rif, donde en 1953 fue confirmado como 
redactor–jefe del mismo. Periodista que popularizó los 296



Soldados del reemplazo 
de 1911, preparados 
para embarcar. FCOML.

Llegada de tropas a 
Melilla, desfilando por la 
calle del general Macías, 
1910. FCOML.

Viajeros embarcados 
rumbo a Melilla, enero 
de 1911. CJDS.
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seudónimos de “Fray González” y “Mimún”, colaboró con 
las publicaciones La Fraternidad, El Profeta, El Noticiero 
del Rif y El Destello. Escribió la obra Bajo el cielo africano, 
publicada en la colección “La Novela Africana”, compuso 
letras de canciones y además impartió algunas conferencias.

Francisco González Sánchez murió el 9 de marzo de 
1968, contando 69 años de edad. Su hijo, francisco 
gonzález medina, nacido en Melilla en 1925, también fue 
funcionario de la Autoridad Portuaria. Fallecido su padre, 
comenzó a colaborar con la prensa melillense, publicando 
poesías satíricas bajo el mismo seudónimo que él utilizara: 
“Fray González”. Francisco González Medina falleció en 
Málaga en el mes de abril de 1997.

cronistas

Otros periodistas, si bien no estuvieron vinculados 
al puerto con carácter laboral, permanecieron 
sentimentalmente unidos a él, como cronistas de su vivir 
diario, manifestando reiteradamente en sus escritos el 
pintoresco ambiente de los muelles, lonja e incluso el 
antiguo barrio marinero y comercial del Mantelete, lugar 
de tránsito de pasajeros y de descanso de los hombres de 
la Mar. Entre estos últimos periodistas seducidos por el 
Levante y el Poniente, podemos encontrar a José Ferrin, 
Francisco Carcaño, M. Lucena Salmoral y Antonio Duplas.

josé ferrin

El más mordaz de los periodistas fue sin ningún género de 
dudas, José Ferrin Fernández, nacido en Málaga y fallecido 
en Melilla el 18 de julio de 1933 a los 62 años de edad. 
Versificador extraordinario, sus ripios fueron muy populares 
en las páginas del diario El Telegrama del Rif donde ocupó 
el cargo de redactor–jefe y bajo el seudónimo de “P.Pillo” 
se encargó de plasmar repetidamente con ingenio todos 
los asuntos, grandes y pequeños, relacionados con el día 
a día del puerto: desde su construcción y la expectación 
que levantaba el trabajo de los buzos, hasta la furia de los 
temporales, pasando por la glosa de personajes tan simpáticos 
como el guardia urbano salinero, encomendado por la 
Autoridad a comienzos del siglo XX de la ingrata tarea de 
impedir el acceso a la ciudad de inmigrantes sin recursos 
económicos. A bordo de los buques correos y durante la tarea 
de desembarque de los pasajeros en el puerto.

francisco carcaño mas

Fue un ingeniero militar que nació en 1886 y murió en el 
inicio de la Guerra Civil, en 1936. Vinculado familiarmente 

a Melilla, colaboró en la prensa local, llegando a alcanzar 
merecido reconocimiento como subdirector de El Telegrama 
del Rif y después de escribir varios libros y novelas.

m. lUcena salmoral

Redactor también de El Telegrama del Rif, en el año 1957 
publicó una serie de reportajes titulados genéricamente 
“La entrevista del día. Ese desconocido: El hombre de 
todos los días”. En los cuales entrevistaba a personajes 
conocidos y pintorescos de la sociedad melillense. 
Destacando entre éstos algunos vinculados a la Mar, caso 
de matías calleja, pescador de coquinas en las playas, 
que luego de trabajar en la carga y descarga en los muelles 
vendía almejas en el barrio del Polígono. Armado con un 
rastrillo se dedicó a la pesca de coquinas, siendo el único 
en la ciudad que lo hacía a lo largo de todo el año.

El “trapa”, apodo del popular manUel roldán, fue otras 
de las figuras captadas por la pluma de Lucena. Un hombre 
alto y andar especial de los hombres del puerto, hijo de 
pescador que tuvo barcos propios. Con 40 años de edad, 
se dedicaba a la subasta de pescado en la Lonja, junto con 
otros ocho compañeros. Repartiéndose equitativamente 
entre todos los subastadores un fondo común procedente 
del uno por ciento de la mercancía vendida.

Entonces, en 1957, el decano de los patrones de pesca en 
Melilla era jUan tayUela, un hombre de 63 años residente 
en Melilla desde 1918, cuatro años después de que en la 
Mar desaparecieran su padre y hermanos. De su trabajo 
solía obtener unas 500 pesetas mensuales.

Y el último de los personajes que mereció la atención de 
nuestro inquieto periodista Lucena, sería nicolás martínez, 
de 82 años de edad y residente en Melilla desde 1887. 
Conocido por todos como “Chiquito”. Gran conocedor del 
fondo submarino del litoral norteafricano, en 1909 hacía las 
veces de práctico cuando recalaba algún buque de la Armada 
en la rada de Melilla, aún carente de puerto, y además 
introdujo el pesquero de motor en Melilla a principios del 
siglo XX. Acompañó a Odón de Buen, catedrático de Historia 
Natural en su periplo desde Nemours hasta Alhucemas 
en estudio de la fauna submarina. En el verano de 1922 
fue nuevamente requerido para otra aventura, esta vez no 
científica sino periodística. Pues fue contratado por Luis 
de Oteyza, director del diario madrileño La Libertad, para 
a bordo de su pesquero a motor llegar hasta las playas de 
Alhucemas. Donde Oteyza pudo realizar una entrevista al 
líder rifeño Abdelkrim. Una exclusiva muy aireada entonces 
en la prensa nacional y luego recogida, en el mismo año 
1922, en el libro Abdelkrim y los prisioneros, obra en la que 
se menciona muy ligeramente a “Chiquito”. Y en 1925, en el 
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transcurso del Desembarco de Alhucemas, a bordo del buque 
insignia “El Pelayo”, contribuyó con sus conocimientos de 
aquellas aguas al éxito de la magna operación militar.

Y finalmente mencionamos al periodista antonio dUplas 
mendoza, que nacido en Ceuta en 1936, falleció en Melilla 
en 1983. Trabajó en las emisoras de Radio Juventud, SER y 
Nacional, así como para la agencia de noticias MENCHETA 
y diario malagueño Sol de España, que incluía una sección 
fija destinada a Melilla. Antonio Duplas compaginó su 
pasión por la comunicación con las labores administrativas, 
como funcionario del Parque de Artillería de Melilla.

Periodista ágil, de estilo sencillo y popular, en torno al 
año 1970 buceó en una y mil ocasiones en las siempre 
noticiables aguas del Puerto, sus muelles y aledaño 
Mantelete, evocando en uno de sus muchos artículos sobre 
el ambiente y problemática de este barrio, la figura de uno 
de sus personajes singulares, de mUñoz, que en las cálidas 
tardes–noches en los bares cantaba para los amigos tangos, 
reinventados con letras a su antojo.

capitanes, patrones y armadores

onofre bach

El más célebre de los capitanes que a finales del siglo 
XIX y comienzos del siglo XX prestaron servicio en los 
vapores correos que enlazaban Málaga con Melilla y los 
peñones. Fue sin duda Onofre Bach, todo un lobo de mar 
que no temía a los temporales ni a los piratas rifeños que 
acechaban entonces en el litoral norteafricano.

Después de mandar el vapor Victoria, en 1889 se hizo cargo del 
Sevilla, un buque que disponía de aljibe para suministrar agua a 
los peñones, e incluso un cañón de pequeño calibre y dotación 
de fusiles Remington con los que hacer frente a los piratas.

Buen conocedor del Mar de Alborán y experto en la 
maniobralidad de su buque, solía decir ante el peligro que 
entrañaba los temporales: “No tendrán los peces el gusto de 
recibir mi visita mientras yo mande el Sevilla”. Y como los 
piratas tampoco le amedrentaban, solía hacer frente a éstos en 
cuanta ocasión se le presentaba, mereciendo con ello que su 
valerosa actuación quedara reflejada en la prensa nacional. Tal 
como ocurrió en el mes de octubre de 1896 cuando acudió 
en socorro del velero francés Prosper Corin de 200 toneladas, 
que fue asaltado por diez cárabos rifeños frente a la playa 
de la Cebadilla, en las proximidades de Alhucemas. Onofre 
Bach logró liberar a cinco tripulantes del barco francés así 
como capturar tres cárabos con trece rifeños. Una arriesgada 
misión que costó al vapor Sevilla tres muertos y dos heridos, 
encontrándose entre los fallecidos un deportado cubano.

manUel garcía velázqUez

Comandante de Marina de Melilla entre los años 1915 y 1916 
con el grado de capitán de fragata. Cargo que también lo llevó 
a la Junta de Arbitrios y Junta de Fomento como vocal. En 
Melilla y al igual que los pescadores, se opuso al establecimiento 
de un canon limitador de la exportación del pescado. Tuvo que 
hacer frente a una huelga general del personal subalterno de 
la Compañía de Vapores Correos de África y además gestionó 
la instalación de un depósito de carbón en el puerto de la 
ciudad. Una población que conocía desde algunos años antes 
al ejercer de comandante del cañonero General concha, buque 
encargado de patrullar la costa norteafricana.

Luego de abandonar Melilla en 1916, con ocasión del Desastre 
de Annual en 1921 mandó la flotilla de lanchas que prestó 
servicio en la Mar Chica. Para poco más tarde continuar 
en la zona mandando primero el crucero Reina Regente y 
a continuación ejercer el cargo de jefe de las fuerzas navales 
concentradas en Melilla. Y finalmente en 1926, ya como 
contralmirante fue nombrado Comandante General de las 
Fuerzas navales del Norte de África. Falleciendo en 1927 
cuando desempeñaba este último destino.

En Melilla también se distinguió en la dirección de las 
tareas de salvamento y extinción del incendio del vapor 
Villareal, y la asistencia a los náufragos de un buque 
japonés hundido por un submarino en 1916.

Hombre ilustrado nació en San Fernando, provincia de 
Cádiz, en el año 1867. Fue profesor en la Escuela naval 
Militar y llegó a publicar varios trabajos, uno de ellos, la 
Cartilla para la instrucción de Patrones de botes, fue reeditado 
en Melilla en 1916 en la imprenta de José Mingorance, 
dueño más tarde del diario progresista El Popular de Melilla.

vicente martínez novelda

Natural de Alicante, fue el principal héroe en la tempestad 
de 1927, la mayor catástrofe marítima registrada en 
Melilla. Este temporal de Levante aconteció durante 
los días 12, 13 y 14 del mes de abril de 1927, con unos 
formidables vientos del Nordeste que llegaron a alcanzar 
los sesenta y cinco nudos de velocidad. El temporal arrasó 
el litoral melillense, produjo algunas víctimas mortales y 
echó a pique un elevado número de embarcaciones.

Pero aunque el paso de los años va borrando el recuerdo de 
este enorme huracán, aún permanece fijado en la memoria de 
muchos melillenses su episodio más singular y dramático, el del 
rescate de la tripulación del buque carguero inglés “Collingdale” 
por unos bravos marinos. Después de permanecer durante 
cincuenta horas atrapados junto al práctico Pedro Bayona. 
Se intentó lanzarles un cabo por medio de un pequeño 



Momento del desembarco  
del rey Alfonso XIII en Melilla, 
enero de 1911. FCOML.

Paseo del general Macías, antiguo 
Muro X, con el abigarrado ambiente 
de las cantinas y establecimientos 
comerciales. Principio de los años 
veinte, FCOML.

Vista del Mantelete, con la 
zona de parada de carruajes 
que daría posteriormente el 
nombre de Plaza de los Carros. 
Hacia 1911. FCOML.

La nueva pescadería, 
hacia 1917. CJDS.
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cañón e incluso un hidroavión les arrojó algunos víveres. 
Finalmente el 14 de abril, cuando ya había menguado algo el 
temporal, una embarcación a motor capitaneada por el patrón 
Vicente Martínez Novelda y otra de la entidad Salvamento de 
Náufragos, lograron el ansiado rescate.

Martínez, hombre valeroso, viendo las dificultades del 
“Collingdale” consiguió de Antonio Bernardi la cesión 
de su casi única embarcación a motor que le quedaba, 
la llamada “Mora”, así como la autorización de la 
Comandancia de Marina. Y a bordo de esta embarcación 
junto con otros seleccionados voluntarios realizó la hazaña 
tras encomendarse a la Virgen del Carmen, cuya medalla 
llevaba en el pecho y luego de gritar al despedirse en el 
muelle: “¡O morimos, o los salvamos!”.

El segundo bote que intervino en el rescate estuvo pilotado 
por josé rodrígUez blanco, más conocido como “El 
Tarifa”. Y mientras Martínez protagonizaba esta encomiable 
acción, uno de sus hermanos perecía víctima del ciclón. 
Vicente Martínez Novelda y los otros marinos que 
intervinieron en el rescate fueron homenajeados por la Junta 
Municipal de Melilla, Sociedad de Salvamento de Náufragos y 
recompensados por el Gobierno inglés y la firma aseguradora 
“Lloyd´s”, representada en Melilla por la casa “Salama”.

En Melilla, Vicente Martínez, habitó junto a su familia 
una casa en el desaparecido grupo de viviendas conocidas 
popularmente como “Corea”. Fue conocido por el alias de 
“El andarín” y falleció en el año 1972.

La flota pesquera a finales de los años cuarenta del pasado 
siglo amarrada al puerto de Melilla llegó a superar las 
ochenta embarcaciones, y tenía como campo de actuación la 
zona comprendida entre Chafarinas, Alhucemas y Alborán.

Armadores de buques de pesca de las artes de arrastre, traiña 
y palengre fueron, entre otros muchos, r. iborra sUch, que 
poseyó también una industria de salazones en el número 
5 de la calle Montemar; francisco cholbi, propietario 
de las embarcaciones “Nuestra Señora del Carmen” y “Tres 
Hermanos”. En esta última, el célebre líder obrero Paulino 
Díez y otros izquierdistas lograron escapar de Melilla el 3 de 
abril de 1937, luego de encerrar a la tripulación en la bodega. 
Otros armadores fueron nicolás martínez, pedro bUeno 
baño, bartolomé galiana adrover, diego martínez 
sampere, blas llorca llorca o migUel gUtiérrez 
crUz, que también ejerció de remitente y fue propietario de 
una industria de salazón. josé robles garcía, apodado 
“Camaleón” fue propietario de los buques “José Robles”, 
“Joven José”, “Magdalena”, “Siete hermanos”, “Lince”, “General 
Mola”. “María Oncina” y “Guapo de África”.

También poseyó una embarcación de pesca el conocido 
fotógrafo emilio lacalle qUijano, nacido en Deva, 

Guipúzcoa, en 1895 y que se estableció en la ciudad de 
Alhucemas, aunque fundó Foto Velox a partir del año 1932 
en Melilla. Hombre muy activo igualmente se dedicó a los 
negocios mineros, falleciendo en 1969, y josé qUiñonero 
garcía, armador y exportador de pescado desde el año 1932, 
que en 1957 era jefe del Sindicato de la Pesca en Melilla.

zacarias lecUmberri

Capitán del pequeño buque mercante “Teresa”, propiedad de 
Rafael Álvarez Claro que adquirió gran renombre cuando 
en 1936 y en los inicios de la guerra civil española consiguió 
con enorme riesgo romper el cerco gubernamental en 
el Estrecho de Gibraltar. Trajo desde Sevilla en su buque 
provisiones para Melilla de forma continuada. Torero 
aficionado, con gran valentía y arte toreó un novillo en un 
festival organizado por Álvarez Claro en pro de la Cruz Roja 
y en 1955 fue recompensado con la Medalla del Trabajo.

jUan lorca viciana

Patrón de una pequeña embarcación de pesca deportiva, 
que en torno a 1960 participó en la arriesgada tarea de 
facilitar la llegada hasta Melilla de hebreos marroquíes 
deseosos por emigrar a Israel. Lorca Viciana nació en 
Melilla en el año 1926 y cursó estudios primarios en el 
antiguo Colegio de Orientación Marítima que estuvo 
próximo a las desaparecidas viviendas de Corea.

En torno al año 1957 se aficionó a la pesca submarina, 
práctica que lo llevaría a facilitar la libertad, todo un 
sueño, a muchas personas. Recordemos que poco tiempo 
después de la independencia de Marruecos, en 1956, fueron 
muchos los hebreos residente en ese país que pretendieron 
emigrar a Israel. Mas las autoridades del vecino reino 
observaron que tal éxodo podía resultar perjudicial 
para sus intereses y mundo musulmán en general. Para 
evitarlo dejó de conceder pasaportes así como retiró los ya 
concedidos a los judíos viéndose éstos obligados a buscar 
fórmulas alternativas de huida de Marruecos. Uno de los 
sistemas empleados para alcanzar Israel fue utilizando la 
privilegiada posición geográfica de Melilla y su puerto. 
Pronto, agentes del servicio secreto israelí contactaron con 
algunos melillenses propietarios de embarcaciones a motor 
y establecieron un servicio clandestino para que hebreos 
marroquíes llegados en automóviles hasta la orilla interior 
de la laguna de Mar Chica, pudieran trasladarse de noche y 
en canoas rápidas hasta el puerto de Melilla.

Juan Lorca Viciana tenía su embarcación provista de un 
motor de gasolina de 6 cilindros, siempre a punto, y en 
cuanto recibía el oportuno aviso, salía hacía el punto 
convenido. Llevando a bordo habitualmente el equipo de 
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submarinismo para huir en caso de ser sorprendido por 
las autoridades marroquíes. Caso que únicamente estuvo a 
punto se suceder en una ocasión. En cada viaje transportaba 
unas 18 o 20 personas y para ahogar el ruido del motor del 
bote, introducía en el silencioso viruta de acero.

Lorca era muy decidido y uno de los pocos que se lanzaba 
al agua desde la altura máxima de la grúa flotante “Ochoa”. 
Abandonó Melilla en torno al año 1963.

cofradía de pescadores

Era el organismo que en el Puerto de Melilla a partir de la 
mitad de la década de los años cuarenta del pasado siglo, velaba 
por los intereses de los armadores y marineros de los barcos 
de pesca. Teniendo a su cargo la Lonja, donde se procedía a la 
venta en subasta del pescado desembarcado, intermediación 
en la adquisición de repuestos navales, enseres y combustibles, 
a tenor de los cupos concedidos por el Gobierno. Una acción 
amparadora en pos del cumplimiento de las leyes sociales y 
por último, tenía también una función benéfica a través de su 
sección de Socorros Mutuos. En 1957 la Cofradía de Pescadores 
de Melilla contaba con más de 1.200 afiliados.

Obra de la Cofradía de Pescadores de Melilla fueron las 
construcciones del Hogar del Pescador, en 1948 en el paseo 
del General Macías y dos grupos de viviendas conocidas 
popularmente como “Corea”. Estas 120 viviendas 
sociales inauguradas en el año 1951, fueron iniciativa 
de emilio rodrígUez lizón, Jefe de la Comandancia 
de Marina muy querido por los pescadores por atender 
numerosas cuestiones sociales, lucha antituberculosa y el 
analfabetismo. Permaneció en Melilla entre los años 1945 y 
1957 y como devoto cartagenero, constituyó en la ciudad la 
Hermandad de la Virgen de la Caridad.

ángel romero rUbio

Patrón Mayor de la Cofradía de Pescadores de Melilla entre 
el 5 de septiembre de 1952 y el año 1963, cuando falleció 
a los 83 años de edad. Procuró de manera continuada el 
incremento de la actividad pesquera, así como el bienestar 
moral y material de los trabajadores del Mar.

Nació en la provincia de Albacete en 1880 y luego de 
permanecer durante algunos años en Argentina, pronto se 
estableció junto con su familia en Melilla. Entonces una ciudad 
en expansión donde alcanzó gran popularidad como hombre 
de negocios. Así, fue propietario de barcos de pesca, la finca 
“La Flamenca” en Zeluán, accionista de minas, copropietario 
de la antigua plaza de toros de madera de la Hípica y de los 
primeros, en 1925, en montar un establecimiento comercial en 

la nueva población de Alhucemas. En 1927 fue cofundador de 
la Sociedad Anónima Abastecedora de Alhucemas, una muy 
importante empresa destinada al suministro de productos de 
alimentación, limpieza y perfumería al Ejército y población 
civil del Protectorado marroquí.

Ángel Romero a raíz de los graves sucesos revolucionarios de 
octubre de 1934 en Asturias y Barcelona, fue designado concejal 
del Ayuntamiento de Melilla. En el mes de febrero de 1959, 
luego de una magna asamblea de armadores y pescadores, la 
Cofradía de Pescadores decidió la comprar del buque pesquero 
“Pepita Ortiz”, con la finalidad de dedicar los beneficios de su 
explotación a la entidad, así como proporcionar trabajo a unas 
treinta y cinco personas. Romero fue miembro fundador del 
Club Marítimo de Melilla. Su hermano José, fue propietario de 
la destilería “Romero”, famosa por su vermouth y que estuvo 
ubicada junto a la plaza de la Goleta, en el barrio Industrial.

representantes de compañías navieras

Una de las firmas más antiguas en Melilla en este sector 
dedicado a representar al armador de buques en asuntos 
administrativos y relacionados con su carga y pasaje, es la 
conocida “casa salama”, fundada hacia el año 1888 por 
Samuel Salama Hachuel, que además fue banquero. “Salama” 
también representó a varias entidades de seguros marítimos.

Salama es el apellido de una familia sefardí asentada en 
Melilla desde el año 1864. Procedente de Gibraltar, donde 
había encontrado refugio transitorio luego de abandonar 
Tetuán una vez desalojada por las tropas españolas.

Comerciantes de tejidos y ropas en sus inicios, fundaron el 
primer banco que existió en la ciudad. Al mismo tiempo que se 
introdujo en los negocios marítimos como firma consignataria 
de varias compañías navieras y agencias de seguros.

“Casa Salama” fue copropietaria de un buen número de 
casetas adosadas al Muro X del Mantelete, así como de uno 
de los primeros automóviles particulares que circularon 
por la ciudad. Desde comienzos de los años veinte del 
pasado siglo es representante y depositaria en Melilla de la 
sociedad petrolífera inglesa Shell.

En 1923 logró que un buque de 4.000 toneladas de la naviera 
alemana Oldemburg–P., llevara el nombre de Melilla, y cuatro 
años más tarde promovió el turismo local facilitando la 
llegada de cien turistas ingleses procedentes de Gibraltar.

Iniciada la guerra civil española y cuando era escasa la 
gasolina en Melilla, la firma Salama ofreció garantías 
personales para que un buque petrolero francés suministrara 
a la ciudad tan preciado combustible. Ello no evitó que algún 
miembro de la familia fuera investigado por haber sido 



Barcos y redes de pesca en la dársena 
pesquera en la década de los años 50. CJDS.

Barca de pesca de bajura con la tripulación 
posando en los remos en la playa de los 
Cárabos. Década de los 40. CJDS.

Embarque de soldados a un 
buque desde una barcaza, 
hacia 1923. Agencia EFE.

Dársena y barcos pesqueros. 
CJDS.

Barcos atracados en la dársena de  
Santa Bárbara, años veinte. Archivo EFE.

Pesquero Virgen del Carmen, varado en 
la playa del Hipódromo. Destaca el ojo 
pintado en la parte de proa. CJDS. 304



Dársena y flota pesquera. 
Destaca la característica 
matrícula MLL en los 
barcos. CJDS. 305
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El muelle del carbón en 
los muelles de Ribera, 
años veinte. CJDS.
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Tropas de Húsares 
llegadas de la Península 
entrando por la puerta de 
San Jorge. 1907-09. CJDS.

Balneario Público “El Recreo” de los hermanos 
Malpartida. 1914. Fue inaugurado en 1909 
y actualmente se alza en este lugar la actual 
Comisaría de Policía. CJDS.
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masón, sufriendo incluso la apertura de un expediente por 
responsabilidades políticas contrarias al régimen franquista.

A Jacobo Salama Hanán se le concedió el nombre de 
una calle en el año 1893, una arteria hoy denominada 
Comandante Haya. Y varios miembros de la familia Salama 
fueron activos representantes en la Junta de Arbitrios, 
Ayuntamiento, Cámara de Comercio y Junta de Fomento.

En 1915 Carmelo Martínez Rodríguez creó una empresa 
consignataria cuya actividad fue ampliada a agencia de 
aduanas por su hijo, una vez él jubilado. Firma que en 
la actualidad ha crecido, formando sus herederos un 
conglomerado de empresas.

gabriel delbrel dhabi

Durante algún tiempo el francés Gabriel Delbrel también 
ejerció en Melilla como consignatario de buques, con agencia 
emplazada en la calle Alfonso XII del Barrio de Mantelete. Fue 
un personaje sobradamente conocido en aquella Melilla de 
comienzos del siglo XX. Después de servir como suboficial de 
Ejército galo, a partir del año 1891 como aventurero recorrió 
Marruecos apoyado por empresarios franceses interesados 
en su colonización. Desde 1903 comenzó a visitar el Rif, y 
laborando contra los intereses de España ejerció de jefe de 
Estado Mayor del Roghi, pretendiente al trono de Marruecos. 
En 1905 se le prohibió la entrada en Melilla, aunque en 1906 
tuvo que refugiarse en ella al descubrirse su participación en 
un complot destinado a secuestrar al mismo Roghi.

En Melilla trabajó para el Servicio de Información español 
en el Protectorado, y publicó varias obras sobre la geografía, 
historia y sociología marroquí. Y poco más tarde, por los 
valiosos servicios prestados se le concedió la nacionalidad 
española y varias condecoraciones. Contrajo matrimonio 
con una señorita de la localidad y en 1917 falleció en 
Seganga, aunque fue enterrado en el Cementerio Municipal 
de la Purísima Concepción.

alberto sUárez de lorenzana

Representante en Melilla de la compañía naviera holandesa 
W.H. Muller durante las primeras décadas del siglo pasado. Fue 
ayudante de Obras Públicas de origen leonés que dominó el 
dibujo, la pluma, fantasía y trapacería. En torno al año 1889 fue 
destinado a Melilla, teniendo ocasión enseguida de explorar las 
zonas de Bocoya y desembocadura del río Muluya, poniendo 
en práctica entonces con éxito su afición por la minería.

A comienzos del siglo XX debió cambiar su profesión de 
maestro de construcción por la de periodista al servicio 
del diario “Las Libertades”, de Oviedo. En Melilla cubrió 
la Campaña de 1909 y luego se zambulló en el fantasioso 

mundo de la minería. Pues eran muchos los que creían que 
los entonces territorios ignotos del Rif encerraban grandes 
riquezas metalíferas. Fue entonces cuando se puso a trabajar 
para la firma Muller, también dedicada a la minería. En 1908 
descubrió hierro en la Península de Tres Forcas y luego realizó 
la denuncia de una treintena de cotos mineros en Marruecos.

Hombre siempre interesado en causar buena impresión y 
en demostrar que era muy influyente, de cara a revalorizar 
sus fatuos negocios mineros. Ocupó la presidencia del 
Casino Español, sería vocal de la Cámara Oficial de 
Comercio, participó en la creación de un patriótico Batallón 
Infantil, así como en 1917 en la gestación de la Asociación 
de Agricultores de Melilla. Poseyó una lancha a motor, 
novedosa en aquellos años que fue incendiada estando 
varada. Y él mismo, en 1913, sufrió una agresión física.

En 1918 no dudaría en aceptar el nombramiento de 
representante en Melilla de la empresa concesionaria de la 
instalación de un moderno servicio de tranvías. Una entidad 
que repetidamente engañó a los melillenses, al demorar 
hasta el día de hoy su puesta en funcionamiento. En los años 
veinte del pasado siglo perdemos la pista de la trayectoria 
de este singular “ingeniero”. Conociéndose únicamente que 
abandonó Melilla detrás de unas faldas, para establecerse en la 
vecina ciudad argelina de Orán, donde vivió muchos años.

ramiro santamaría moscardó

Natural de Valencia, en 1911 se afincó en Melilla, donde 
desde ese mismo año pasó a ejercer de consignatario de 
los vapores correos de África, naviera luego denominada 
Trasmediterránea. Fue un personaje muy conocido en Melilla 
por regentar además un establecimiento de ultramarinos 
finos y coloniales sito en la Avenida, así como el “Jardín 
Valenciano”, un importante vivero de plantas ornamentales. 
Fue un personaje desprendido y aportó gratuitamente plantas 
para el exorno de numerosos actos benéficos.

En el ámbito social fue vocal de las juntas de Fomento 
y Municipal, directivo del Casino Español y uno de los 
primeros en la ciudad en poseer vehículo automóvil.

El señor Ramiro murió en 1936, y al frente de Aucona, 
empresa filial de Trasmediterránea encargada del pasaje, 
continuó su hijo rafael santamaría balagUer fallecido 
en 1977, que además regentó, en razón de su cargo y al 
igual que su padre y sucesores, una colla de carga y descarga 
asociada a su compañía naviera. Una vez jubilado Rafael 
Santamaría, le sucedió como delegado de Aucona en Melilla 
josé antonio calderón carrillo, entre el mes de enero 
de 1973 y junio de 1991, cuando entró en la Política como 
jefe de Protocolo del Ayuntamiento presidido por Ignacio 
Velázquez. Anteriormente ejerció Calderón de relaciones 
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Billete de la compañía de vapores Tintoré al  
precio de 5,75 pesetas, por el trayecto en cubierta 
Melilla–Almería. 1914. Esta empresa aportó su 
flota para fundar la compañía Transmediterránea 
el 25 de noviembre de 1916. CJDS.

Condiciones del trayecto de la 
compañía de vapores Tintoré 
para el trayecto Melilla–Almería, 
1914. CJDS.

Folleto informativo de la compañía 
Transmediterránea, para los trayectos Melilla–
Málaga y Melilla–Almería, con los correos 
Antonio Lázaro y Vicente Puchol. CJDS.
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públicas en la Primera Semana de Cine de Melilla, así como 
Director de la misma en su segunda y tercera edición.

marítima peregar, s.a.

Es la única empresa naviera que tiene radicada en Melilla 
su sede social. Dispone de los buques “Isla de los volcanes” 
y “Volcán de Tinache” tipo ro–ro para el transporte de 
mercancías en Melilla y Málaga, una línea regular que 
le fue concedida en 1983. Complementada con más de 
cuarenta plataformas rodantes, cabezas tractoras, vehículos 
auxiliares, talleres almacenes y oficinas. Dando empleo a 
más de sesenta personas.

Sucesora de la firma Pérez Muñoz, fue constituida 
en el año 1973 abarcando también su actividad la 
de consignatarios, estibadores, agentes de aduanas y 
transportes.

agentes de adUanas

Dedicados al despacho de mercancías en las aduanas así 
como de todas las incidencias de las mismas, pagos de 
derechos y reclamaciones. Hasta bien entrado el siglo XX 
la mayoría de estos profesionales tuvieron establecidas sus 
oficinas en locales ubicados en el barrio del Mantelete, y 
luego en torno a la calle General Marina.

jUan gallego anzar

Fundó el 20 de febrero de 1902 la “Agencia Gallego”. 
Teniendo sus oficinas adosadas a las murallas de la puerta 
de la Marina. donde también se ubicaron las dependencias 
de Juan Muñoz Orozco, la cuales terminaron en manos de 
la “Agencia Gallego”. Juan Gallego, teniente de Infantería 
retirado, fue en 1924 el primer presidente del Colegio 
Oficial de Agentes de Aduanas de Melilla. En 1927 falleció 
y sus herederos en 1980 abrieron varias delegaciones en la 
zona Norte de España.

El mencionado Juan Muñoz Orozco igualmente ejerció de 
agente de aduanas. Nacido en Málaga, fue un personaje 
comprometido con la sociedad melillense. No en vano 
en 1914 ocupó la secretaría de la Junta de Arbitrios, la 
presidencia del Casino Español en 1917 y de la Cámara de 
Comercio de 1918 a 1920. Entre los años 1920 y 1924 fue 
vocal de la Junta de Fomento.

Propietario de un remolcador, en 1911 se le autorizó 
instalar una agencia de transportes. Y en 1914 junto con 
el médico de Sanidad Militar Clemente Herránz, patentó 
un modelo de coche ambulancia provisto de un novedoso 
sistema que facilitaba la carga y descarga de camilla. En 
1929 tenía su despacho en el Muro X, para finalmente 
actuar de corredor de comercio, abandonando Melilla para 
regresar a Málaga en torno el año 1935, donde falleció en 
abril del año 1941.
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Petrolero Melilla en el momento 
de su botadura en 1970. FCOML.



Muelle, un día de 
embarque. Años 
veinte. CJDS.
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Camiones cargando arena de  
la playa de San Lorenzo, junto 
a la grúa Melilla embarrancada, 
en julio de 1950. AAPML.

Barco hospital Villarreal, 
1925. CJDS.
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antonio cabrero cabrero

Fundó la “Agencia Cabrero” hacia el año 1917, y ángel 
aranda mesa creó a mediados de los años cuarenta 
del pasado siglo la agencia “Aranda”. Siendo presidente 
del Colegio local de Agentes de Aduana durante más de 
veinte años. Otro personaje de este ámbito fue jUan l. 
ortega, llegado a Melilla en el año 1909, procedente de 
Almería capital, donde poseía un negocio de comestibles. 
Hombre inquieto, trasladó su actividad comercial a Melilla, 
ejerciendo además de agente de aduanas y consignatario de 
buques. Primero en el número 17 de la calle O´Donnell y a 
partir de 1915 en el número 18 de la misma calle.

Ortega sobresalió en su gremio por dirigir la revista de 
periodicidad quincenal de economía, banca, agricultura, 
minería y libre cambio, nacida en mayo de 1911, El 
Comercio de Melilla. Fue además colaborador habitual del 
diario progresista El Popular de Melilla y a mediados del año 
1923 durante aproximadamente un mes fue propietario 
del diario La Voz de Marruecos. En torno al año 1928 y por 
efectos de un terrible temporal que hundió a cuatro de los 
buques por él consignados, se arruinó. Aunque con esfuerzo 
pudo recuperarse.

jUan qUiles pedret que también figuraba como redactor 
de El Comercio de Melilla, fue agente de aduanas que tuvo 
despacho abierto en el número 10 de la calle General Marina, y 
antes en los números 80 y 82 de la calle Jardines del Mantelete. 
En 1924, cuando se creó en Melilla el Colegio Oficial de 
Agentes y Comisionistas de Aduanas, Quiles asumió el cargo de 
vicepresidente de la misma. Falleció en mayo de 1930.

Juan Lucas Ortega que tenía como denominación comercial 
“J.L. Ortega”, en el año 1932, después de sufrir un accidente 
nombró a su hijo jUan lUcas bUrgos apoderado general, 
quien dejaría la función de agente de aduanas para centrarse a 
partir de 1956 en el comercio, la venta a plazos con gran éxito 
de electrodomésticos y automóviles (marcas Skoda y Alfa 
Romeo). Juan Lucas Burgos se haría también popular en el 
puerto, conduciendo un añoso camión con ruedas de madera 
y por trabajar con un mono blanco, en vez del azul habitual 
de la época. Juan Lucas Ortega fue vocal de la Cámara de 
Comercio y Juntas de Arbitrios y Municipal. Falleció el 11 de 
marzo de 1949 a los 77 años de edad. Mientras que su hijo 
Juan Lucas Burgos murió en el año 1969.

josé capín capín

Imprescindibles auxiliares de los agentes de aduanas, 
fueron los propietarios de camiones que agrupados en una 
cooperativa se dedicaban al transporte de la mercancía 
desembarcada o embarcada en los buques, por las calles 
de la ciudad o carreteras del vecino Protectorado. Uno de 

los más caracterizados miembros de esta cooperativa sería 
José Capín Capín.

Un asturiano nacido el 24 de noviembre de 1907 en 
Rivadesella y residente en Melilla desde aproximadamente el 
año 1930. Vino para cumplir el servicio militar en la Brigada 
Disciplinaria, prestando servicio en un destacamento 
emplazado en el Gurugú, y como aquí se encontraba su 
hermana Covadonga, propietaria de un establecimiento 
hostelero, decidió quedarse. Una vez licenciado, en 1932 
obtuvo su primer permiso de conducir, y en 1937 luego de 
obtener el carné de primera adquirió un camión con el que 
se dedicó al transporte.

Frente al antiguo Puesto de Socorro, en la actual avenida de 
la Marina Española y conduciendo su camión cargado de 
explosivos, la batea del mismo comenzó a arder, provocando 
la huida de la pareja de agentes policiales que lo custodiaba. 
Mas José Capín, sin dudarlo un instante, provisto de una vieja 
manta logró extinguir el fuego. Benemérita actuación que evitó 
algunas víctimas y por la que fue recompensado con la Medalla 
de la Ciudad distinción que con el correr de los años lo sacaría 
de algunos apuros. Su carácter abierto, espléndido, honesto, 
desinteresado y luchador por causas justas lo llevó a repetidos 
enfrentamientos con los representantes de la Autoridad e 
incluso con la Iglesia, por promover una colecta en beneficio de 
un compañero en situación económica apurada.

Uno de sus hermanos que había emigrado a América, hizo 
allí dinero y de vez en cuando le enviaba alguna cantidad. El 
entrañable José Capín, primero vivió en el Barrio General 
Sanjurjo, luego en la calle General Polavieja y ya jubilado, 
pobre y sin familia, en un vehículo estacionado junto a la 
aduana de Beni–Enzar. Falleció en la década de los años 
setenta del pasado siglo.

prácticos

Los prácticos del Puerto de Melilla, son aquellos oficiales de 
la marina encargados de ofrecer asesoramiento a los buques 
que con un volumen superior a los 500 g.t. pretendan 
entrar, salir o maniobrar en las aguas del puerto. Es esta 
una profesión que entraña graves riesgos en los casos de 
temporales de Levante como fue el acontecido en el mes 
de abril de 1927 y dejó atrapado durante cincuenta horas 
al práctico pedro bayona garcía a bordo del carguero 
“Collingdale”, luego que éste participara en el salvamento de 
varios pesqueros en peligro frente a Rostrogordo.

Recordemos que el “Collingdale” había llegado al Puerto de 
Melilla procedente de Savona con la intención de tomar seis mil 
toneladas de mineral de hierro del Cargadero de la Compañía 
Española de Minas del Rif, para conducirlas a Rotterdan. El 
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temporal lo obligó salir de puerto cuando había recibido unas 
cinco mil toneladas y con el práctico Bayona en su puente de 
mando. Y después de que repetidamente su quilla golpeara 
con el fondo, quedó sin gobierno y a merced del oleaje su casco 
se fracturó en tres trozos. En abril de 1927 también tuvo una 
destacada actuación el práctico Roberto Orell Peré.

Bayona fue un personaje relevante en Melilla, así en 1920 se 
batió en duelo con Cándido Lobera, director propietario del 
diario El Telegrama del Rif. Fue vocal interino de la Junta de 
Arbitrios en 1923, vicepresidente de la Cámara Oficial de la 
Propiedad Urbana, en 1924. Presidente fundador, en octubre 
de 1928, del “Círculo Cultural Melillense, Melilla, F.C.”, poseyó 
una agencia de transportes, localizada en el Muro X, así 
como dedicó su esfuerzo a la salazón de pescado. Finalmente 
conocemos que Bayona en 1932 representaba a la importante 
naviera norteamericana “American Export Lines”.

En el mismo año 1927 comenzaron a prestar sus servicios los 
nuevos prácticos josé ors y josé soriano lloret. Este 
último ejerció además de vocal cooperador en la Cámara de 
Comercio y tesorero del Casino Español, falleció en 1938 y sus 
hermanos Juan, Vicente, Gaspar, Jerónimo y Jacinto en 1947 
eran armadores del barco de arte de arrastre “San Salvador”.

Otro práctico sería edUardo cortés peña, que allá por el 
año 1929 era vocal de la animosa “Sociedad Excursionista 
Melillense”. Y ya más recientemente, han velado por la 
seguridad en las aguas del Puerto, los melillenses josé 
cantón garcía, desde el año 1969, y concejal del 
Ayuntamiento entre los años 1979 y 1983, así como jUlio 
caro sánchez, práctico desde 1981 y años después también 
presidente de la Asamblea de la Cruz Roja en Melilla.

Valioso auxiliar de los prácticos fue frasqUito rUiz, una 
auténtica institución en el puerto allá por los años cuarenta 
y cincuenta del pasado siglo. Hombre diligente y servicial 
era todo un experto en cuestiones de calados, calabrotes, 
estachas, cabos y cables destinado a facilitar y asegurar el 
atraque de los barcos.

indUstria aUXiliar

Un puerto como el de Melilla, para su normal 
desenvolvimiento precisó del concurso de numerosos 
hombres, empresas que desarrollaron mil y una actividades 
imprescindibles y complementarias. Es el caso de las 
industrias de reparaciones mecánicas, metalurgia, astilleros, 
fabricación de hielo, envases de madera, suministro repuestos, 
de carburantes, así como fabricación y reparación de redes.

El último artesano hilador dedicado a la elaboración de 
malletas fue francisco cabrera reverte, que lo hizo 

hasta aproximadamente el año 1985. Continuando uno de 
sus hijos la labor por poco tiempo. Trabajó en la Explanada 
de San Lorenzo y el almacén lo tuvo en el barrio Industrial.

La fábrica de hielo que suministraba a los barcos pesqueros 
a través de una cinta transportadora elevada, perteneció a 
la sociedad anónima Weil, fue inaugurada en marzo de 
1943 y estuvo enclavada en el muelle de Rivera.

La existencia de astilleros civiles en Melilla se remonta 
al año 1913, fecha en la que se instaló el “Santa Matilde”. 
Una tradición que se mantuvo hasta los años ochenta del 
pasado siglo gracias a industriales calafates de la fama 
de Juan Molina, Manuel Núñez Barragán, Juan García 
Esteso y Basquiña, los cuales trabajaban en la playa de los 
Cárabos. El industrial carlos rivas martín, que fue 
durante algunos años presidente del Club Marítimo, dirigió 
un mediano astillero de buques pequeños y medianos 
fabricados en fibra de vidrio en la Explanada de San 
Lorenzo, aproximadamente entre los años 1980 y 1990. 
Embarcaciones que exportó a la península e incluso Argelia.

El propio puerto, junto al Club Marítimo, disponía de un 
amplio varadero mecánico, apto para la puesta en seco de 
embarcaciones de hasta 200 toneladas.

indUstrias alarcón

Creada en el año 1922 por los jóvenes empresarios antonio 
vargas narváez y manUel alarcón garcía. Fue la 
más importante en Melilla de las dedicadas a la metalurgia, 
reparación de la flota pesquera y en ocasiones hasta del 
mantenimiento mecánico de buques de la Compañía 
Trasmediterránea, contando además con talleres de 
fundición de hierro y bronce.

Concluida la pacificación del vecino Protectorado de 
Marruecos, Melilla entró en una grave crisis económica 
al descender la presencia militar. Ello motivó el traslado a 
Nador de Antonio Vargas y que la sociedad hasta entonces 
denominada “Vargas y Alarcón” pasara a denominarse 
“Industrias Alarcón”. Sus talleres a partir de 1926 se 
localizaron en el barrio del Hipódromo, entre las calles 
Teniente Casaña, Bustamante y General Valcárcel. Un local 
adquirido un par de años antes por rafael ginel artés 
y rafael álvarez claro, quienes montaron allí un 
completo conjunto de maquinas–herramienta.

Años después y en la Explanada de San Lorenzo 
“Industrias Alarcón” construyó una nave destinada a servir 
de fundición y que fue utilizada finalmente por carlos 
rivas para la fabricación de embarcaciones en fibra de 
vidrio. La plantilla de “Industrias Alarcón” alcanzó hasta 
la treintena de obreros y entre sus logros estuvo la difícil 
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reparación de la enorme grúa de 80 toneladas que estuvo 
instalada en el Dique Sur y cuyo funcionamiento era 
imprescindible para la fabricación de bloques de hormigón 
destinados a la construcción del puerto.

La independencia del vecino país con las consiguientes 
trabas aduaneras a las reparaciones en Melilla de 
maquinaria procedente de Marruecos unida a la posterior 
disminución, hasta su desaparición, de la flota pesquera 
melillense, postró en una grave crisis a esta empresa que 
cerró sus puertas en torno al año 1985.

Otros talleres existentes en Melilla fueron los de benito 
tirado y Compañía, denominados “Fundición España” 
y sitos en la calle Carlos V número 9, así como los de 
“cervantes, roldán y herrera” que se localizaron en 
Alonso Gurrea número 6.

josé fernández hita

En el ámbito de la fabricación de cajas de madera para contener 
el pescado recién capturado, así como tabales y barricas para 
los saladeros, podemos resalta la industria propiedad de José 
Fernández Hita, nacido en la provincia de Granada en 1908 
y residente en Melilla desde aproximadamente el año 1930. 
También fabricó carrocería para automóviles y su hermano 
Antonio igualmente poseyó una industria similar, enclavándose 
ambas a la entrada del barrio Industrial.

fábricas de conserva de pescado

La enorme riqueza pesquera de las aguas próximas a 
Melilla posibilitó que desde comienzos del siglo XX se 
exportara parte de las capturas a la Península. Llegando 

a funcionar durante muchos años algunas fábricas de 
conservas. La primera en instalarse fue la de Luigi Dassori, 
en 1907, a la que siguió otras propiedad de la familia 
Herrero, José Fernández Aponte que también contó con 
industrias en Villa Sanjurjo y Almería, Manuel Rosas y “La 
Cántabro Mediterránea, S.A.” que estuvo ubicada en el 
número 23 de la calle Marqués de Montemar, se fundó en 
Valencia en 1941 y desapareció en 1964.

En el año 1949 trabajaban en Melilla 3 fábricas de 
conservas y 30 de salazones.

En las fábricas de conservas y saladeros locales trabajaron 
miles de melillenses y marroquíes fronterizos a lo largo 
de gran parte del siglo XX, siendo generalmente femenina 
la mano de obra destinada a manipular el pescado. Gente 
anónima que laboraba a destajo a la llamada de las sirenas, 
con las que algunas empresas avisaban de la existencia de 
pescado, de trabajo.

Una de estas empleadas de saladero fue antonia gilbert 
martínez, nacida en 1927 en Águilas, provincia de Murcia 
y residente en Melilla desde 1928. Comenzó a trabajar 
contando únicamente catorce años, primero en una 
industria localizada en la Explanada de San Lorenzo y luego 
en los saladeros donde inicialmente ganaba al día unas 7 
pesetas y al final, 13, cuando en 1953 contrajo matrimonio 
con el fotógrafo Arístides Pedrosa Jiménez, “Arístides”. 
Empresarios de esos saladeros fueron Alfredo González 
Oña o José Garrido Rodríguez, propietario además de 
varias embarcaciones pesqueras como la Perla de Levante 
o el Voluntad de Dios, y que durante algunos años de la 
posguerra transportó a la ciudad los toros de sus fiestas en 
La Indiana, su barco de cabotaje para la exportación del 
pescado. Otros exportadores y propietarios de saladeros 
fueron Rafael Ginel Artés y Lorenzo Bonmati Durá.
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la década de los años treinta y el pUerto

la ciUdad de melilla, en 1930 se 
encontraba sometida a Una dUra crisis 
económica ocasionada por sU eXigUo 
presupuesto municipal, las consecuencias de la crisis 
mundial de 1929 y la continua recepción de inmigrantes a 

los que difícilmente se les podía ofrecer la oportunidad de 
una vida digna, sino que rápidamente pasaban a engrosar 
las filas de los menesterosos a cargo de la Beneficencia local.

Las obras del puerto, correspondientes al proyecto de 
1927, puesto en marcha en 1929 y adjudicado a la Empresa 
Nacional de Obras de España, sufrió las consecuencias 
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del ambiente pre revolucionario que vivía la ciudad por 
esos días, (1930–1931).Tal como refleja la prensa y las 
memorias de la Junta, hubo continuos incidentes entre 
la contrata y los obreros en su mayoría por cuestiones 
salariales, siendo, para la patronal y para la Junta, 
“exageradas” las peticiones de los trabajadores, hasta 
tal punto que hundieron la empresa. La consecuencia 
inmediata fue el despido de unos 700 obreros, a los que en 
la medida de lo posible hubo que auxiliar.

La Junta, que ya había tenido que cubrir jornales, solicitó 
la incautación de las obras a la Empresa Nacional de Obras 
de España y una vez más éstas continuaron con cargo a 
la Administración, lo que, como ya es sabido, significaba 
contar con un reducido presupuesto respecto a la contrata 
de una empresa privada.

Con el inicio de la II República, en abril de 1931, la ciudad 
sufrió importantes cambios de carácter administrativo y 
político que afectaron a la vida diaria de sus principales 
Instituciones. Se abandonó el marcado sello castrense que 
regía la ciudad y se consiguió, gracias a la actuación de 
Miguel Maura, ministro de Gobernación, la equiparación 
de los Ayuntamientos de Ceuta y Melilla al resto de los 
nacionales.

El gran cambio inicial se puso de manifiesto con el 
desarrollo de un marco jurídico de carácter civilista y 
con derechos semejantes al resto de los españoles. Como 
ejemplo podemos destacar, desde junio de 1931, la 
designación de una representación en las Cortes, con un 
escaño de diputado.

Durante el periodo republicano en Melilla los gobiernos 
municipales de la ciudad se sucedieron con idéntica 
orientación que los del gobierno central. La ciudad contó 
con alcaldes socialistas y republicanos entre 1931–1933; el 
Partido Radical se impuso durante el Bienio (1933–1935) y 
en 1936 también se organizó en Melilla el Frente Popular.

Como ya se señaló anteriormente, el periodo republicano 
coincide con años de crisis económica, años de reformas 
como las sucedidas durante los dos primeros años de 
la República, que suscitaron las esperanzas de las clases 
menos privilegiadas. Cuando las expectativas laborales, 
económicas, sociales…, no respondieron a las exigencias 
del proletariado se radicalizaron las posturas, invocando 
—unos— la revolución proletaria, —otros— la huelga 
general, produciéndose reacciones de represión por parte 
del gobierno, como en 1934.

El Ayuntamiento de Melilla vivió estos años con 
preocupación: El Estado había disminuido su presupuesto 
para Melilla, llegando al caso de que recaudaba más de 
lo que aportaba. La Corporación tenía que hacer frente 

a gastos que no eran propios del municipio. La ciudad 
continuaba recibiendo cantidad ingente de inmigrantes. 
En estos años se alcanzaron los 60.000 habitantes que 
planteaban serios problemas de vivienda, apareciendo 
de nuevo el chabolismo, con barrios clandestinos de 
barracas. La infraestructura más básica, alcantarillado, 
agua potable… etc. resultaba deficiente o inexistente. Pero 
lo peor era que no había trabajo suficiente para todos. Los 
índices de paro aumentaban y por coherencia ideológica 
y por tradición desde 1913, el Municipio debía solventar 
muchos de los problemas sociales que de esta situación 
se desprendían a través de la Beneficencia, actividad que 
creció en estos años.

La gestión municipal, para solucionar estos problemas 
de índole económico–social, encontró varias vías: La 
negociación de un aumento de las aportaciones del Estado; 
la mayor aportación de los contribuyentes (pequeños y 
medianos comerciantes reacios a este tipo de medidas); 
y la capacidad de la administración local para estudiar y 
proponer la tributación y el régimen económico de Melilla.

Al igual que lo hiciera Cándido Lobera en 1927, en 1932 
Melilla buscó, por un lado la normalización administrativa 
y política con respecto al resto de ciudades españolas, 
pero necesariamente quiso salvaguardar las diferencias 
del régimen tributario, incurriendo en esa especie de 
contradicción perenne entre desear la unidad e igualdad 
normativa para unos aspectos y mantener los factores 
diferenciales tributarios y fiscales para poder sobrevivir.

Otras iniciativas que llevó a cabo la Corporación 
estuvieron relacionadas con el deseo de dar un 
impulso a la industrialización y al comercio de Melilla, 
relacionándola con el hinterland del Protectorado. Para 
ello se intentó relanzar las obras del puerto, solicitando al 
ministro de Obras Públicas la continuación de las obras.

Hasta los últimos días de la República el Ayuntamiento 
deseó convertir el puerto de Melilla en un verdadero 
puerto franco, sustituyendo el impuesto de aforos por 
otros sobre unas mercancías muy concretas y una tasa 
sobre el valor del suelo. La Corporación deseaba el 
consenso sobre esta cuestión, que interesaba a tantos 
ciudadanos y podría haber tenido repercusiones 
económicas de gran calado, antes de elevar la petición 
a Madrid. Las circunstancias políticas impidieron el 
desarrollo de estas iniciativas en los meses anteriores a 
Julio de 1936.

Respecto a las obras, actividades y servicios en el Puerto 
durante la República se resumen en lo siguiente:

A partir de 1931, con cargo a la Administración, debían 
continuar las obras del Proyecto de conjunto de 1927 

El correo Vicente Puchol, 
1950. CJDS.
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para cerrar el puerto con el dique Sur y acabar con la 2ª 
y 3ª alineación del dique NE y la finalización de éste con 
las obras del morro, cuyo proyecto se aprobó en junio de 
1936. Solamente se ejecutaron y lentamente, el arranque 
y algunos metros del dique Sur. En enero de 1936 no 
estaban claras las obras del dique y se aprobó otro proyecto 
elaborado por el ingeniero Palomo, que introducía 
cambios importantes pero a la hora de la verdad no se 
llegó a ejecutar retomándose los estudios y proyectos sobre 
el cierre del puerto años después.

En conjunto las obras más destacadas fueron las de 
Mantenimiento y Reparaciones de la infraestructura 
ocasionadas por temporales, como el caso del temporal de 
Levante de 25 de marzo de 1933. También se trabajaba en 
el mantenimiento y reparación de la flota de la Junta, del 
transporte interno, (carretillas, ferrocarril, automóviles…), 
de la maquinaria de carga y descarga… la “marina seca” 
funcionaba a nivel de la flota de la Junta aunque en 
ocasiones, como en 1933, hubo que enviar la grúa flotante 
de 80 Tm a Cartagena. Sólo el remolque y el seguro 
alcanzaron la cifra de 50.000 pts.

Los dragados de los fondos continuaron 
intermitentemente. Resultaba imprescindible asegurar 
los calados necesarios para los distintos tipos de 
embarcaciones, ya fuesen pequeños barcos pesqueros 
o buques de gran tonelaje de transporte de mineral. En 
1934 las voces de los armadores de pesca denunciaron los 
aterramientos a que estaba sometida la dársena pesquera y 
se tuvo que dragar para solventar el problema.

El balizamiento del puerto también se fue completando 
en estos años: Luz de situación en las obras del dique Sur; 
Luz blanca fija en el ángulos de la 1ª y 2ª alineación de los 
muelles de Ribera… etc.

Los servicios del puerto continuaron siendo los mismos, 
las labores de rescate se mantuvieron. Los remolcadores, la 
grúa flotante… toda la flota estuvo al servicio de aquellos 
que lo necesitaron, incluso se prestaba material a otras 
instituciones como el condensador portátil “Atlas” que 
solicitó el Ayuntamiento en 1933 o la petición de piedras 
de la cantera Sidi–Musa suministradas a la Compañía 
Española de Minas del Rif.

El puerto contó con algunas nuevas instalaciones 
como la de kioscos de bebidas, evacuatorio público, 
nuevos depósitos de combustible, tinglados en los 
muelles de Ribera y entre 1935 – 1936 fábrica de hielo, 
importantísima para el desarrollo pesquero.

En general podemos decir que el crecimiento portuario 
fue escaso, las obras para finalizarlo no se realizaron, 
prácticamente hubo un estancamiento cuando no un 

descenso de la actividad. Por mucho que las distintas 
fuerzas vivas de la ciudad, con el desarrollo del poder civil, 
luchase por dinamizar la economía melillense y soñaran 
con conseguir un puerto sin competencia, capaz de hacerse 
con monopolios de mercado en la zona de influencia del 
Protectorado, tampoco éste fue el momento.

Como el resto de España, también en Melilla estos 
fueron tiempos convulsos, donde ante el paro y la crisis 
económica, las ideas socialistas y libertarias triunfaban 
entre los obreros. Ante las adversidades se organiza el 
movimiento obrero, el sindicalismo proletario (UGT 
y CNT) y la huelga general como herramienta de 
lucha, llegando, en momentos puntuales, al caos por la 
conflictividad social.

Durante el Bienio Reformista,(1931–32) el Ministerio 
de Trabajo, dirigido por el socialista Largo Caballero, 
aprobó la Ley de Jurados Mixtos, consagrándose con 
ellos los comités paritarios para resolver los conflictos 
laborales entre obreros y patronos. El presidente de 
dichos comités era elegido por la autoridad gubernativa. 
A pesar de ello la orientación política de estos jurados fue 
fundamentalmente socialista ya que la CNT, por ideología 
no quiso tomar parte en ellos. Para aquellos que tenían 
trabajo en estas fechas sirvieron para mejorar bastante sus 
condiciones laborales.

En 1931 Melilla ya vive las primeras reivindicaciones 
obreras, con las huelgas del ramo de la construcción. 
Pero es en Junio de 1932 cuando se producen las 
huelgas que afectan seriamente al puerto: la de mineros 
de la Compañía Española de Minas del Rif. Los obreros 
se organizan en sindicatos como el Sindicato Minero de 
la Zona de Melilla, encargado de proteger a sus socios. 
También en este año se constituye el Jurado Mixto 
de las Obras del Puerto de Melilla, que actuará como 
mediador en los conflictos laborales en los años de la 
República.

La huelga general de octubre de 1934, con focos en 
distintos puntos de España, sobre todo Cataluña y 
Asturias, también fue secundada en Melilla. La represalia 
general fue dura: 12 concejales de la Corporación tuvieron 
que abandonar sus cargos y los obreros que habían 
participado en la huelga, como algunos pertenecientes 
a la plantilla de la Junta de Obras del puerto tuvieron 
que abandonar sus puestos de trabajo por la represión 
posterior. Con el Frente Popular (1936) se reclamaba la 
inserción laboral de los participantes en las movilizaciones 
de 1934.

El sector pesquero, cada vez más importante en el puerto 
melillense, organizó una huelga en Septiembre de 1935. En 
esa fecha cobraban por porcentaje sobre el precio de venta 
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del pescado. Se establecieron las negociaciones con los 
patronos y finalmente consiguieron un salario fijo.

Si bien conocemos muchos datos que nos hablan del 
asociacionismo obrero en el puerto de Melilla, como 
por ejemplo la Federación Nacional de Obreros y 
Empleados de la Junta–Sección Junta de Fomento, 
los obreros metalúrgicos de la Sociedad Baluarte 
y todas las ya mencionadas, la crisis y el paro hizo 
que surgieran otros instrumentos de tipo solidario, 
organizados incluso por la institución más poderosa, 
la propia Corporación municipal quien potenció las 
suscripciones pro–obreros sin trabajo, y continuó con 
las ayudas sociales, de carácter benéfico.

A nivel nacional la II República no desarrolló ningún 
plan económico para combatir el paro. Indalecio Prieto 
propuso un gran plan de obras públicas mientras 
dirigió dicho ministerio, pero no pudo llevarse a cabo, 
primero por falta de continuidad política y segundo 
por la “ortodoxia presupuestaria de la República”, según 
Javier Tusell.

Mientras que algunos de los ciudadanos de Melilla, obreros 
metalúrgicos de la Sociedad Baluarte solicitaban, el 30 de 
junio de 1936, el uso de la fundición para realizar un busto 
en honor a Pablo Iglesias, sólo diecisiete días después se 
produce en la ciudad la sublevación del Ejercito de África 
contra la República y se inician los años sombríos de la 
Guerra Civil.

Los hechos concretos del inicio de la guerra, en el caso 
de Melilla fueron los siguientes: En la ciudad circulaban 
muchos rumores de inestabilidad y conspiración 
anti–republicana de algunos militares. Al medio día del 
17 de julio el Delegado de Gobierno, Fernández Gil, 
fue informado de que se estaban repartiendo armas 
desde la Brigada Topográfica. Si bien la reacción del 
Delegado fue la correcta, ordenó detener a quienes 
estaban realizando el reparto de armas y se puso de 
inmediato en contacto con el general Romerales y el 
subsecretario y ministro de Gobernación. Las acciones 
no se realizaron con la rapidez necesaria y a las cuatro y 
veinte de la tarde en el patio de la Comisión Geográfica 
se produjo la rebelión. Los sublevados fueron tomando 
uno por uno los centros oficiales al mismo tiempo que 
el Teniente Coronel Bartomeu y sus soldados declaraban 
la guerra leyendo el bando correspondiente. La 
reacción no se hizo esperar y los sindicatos y partidos 
reaccionaron declarando la huelga general, pero las 
fuerzas estaban descompensadas. Únicamente el 26 
de Julio la Armada republicana con tres buques de 
guerra, bombardeó la ciudad, sin que esto modificara la 
situación.

Las primeras horas y días la guerra se vivió en las calles 
de Melilla y en la Base de hidroaviones del Atalayón, fiel 
a la República. Regulares de Melilla ocupó el aeródromo 
de Tauima y desde la misma noche del 17 de Julio los 
sublevados recibieron el apoyo de las tropas formadas 
para el Protectorado, como los tabor de Regulares o la 
Legión. Con el apoyo de Falange el afianzamiento de la 
sublevación fue rápido ya que la llegada de las tropas del 
Protectorado fue un golpe de efecto para la población 
melillense quien pensó que la rebelión había triunfado en 
todo la Zona.

La sublevación no consiguió tan rápidamente finalizar 
con la República y el resto de la península quedó sometida 
a una guerra fratricida que cronológicamente duró tres 
años, pero cuyas consecuencias marcaron la historia 
reciente de España.

Melilla, siendo la ”Adelantada” de la sublevación 
vivió la crueldad de la represión y la vuelta atrás de 
las instituciones, la primera de ellas el Ayuntamiento, 
donde la presencia castrense se hizo notar una vez más, 
desapareciendo el espíritu civilista que tantos años había 
costado instaurar.

Además la ciudad vivió momentos de aislamiento 
económico muy duros debido a la falta de 
comunicaciones marítimas. Hasta mediados de octubre 
no se normalizaron las entradas de víveres gracias a 
la llegada de buques mercantes escoltados por la flota 
alemana o italiana. El Protectorado francés cerró sus 
fronteras con el español, impidiendo el libre comercio de 
mercancías entre ambos países.

Las necesidades también se fueron solventando con ayuda 
del Alto Comisariado. Contamos con datos que verifican 
las partidas de trigo que se enviaban al puerto de Melilla 
con fines benéficos, y que lógicamente quedaban libres de 
arbitrios.

En otro orden de cosas cabe destacar las concesiones que 
en esta época obtuvieron los musulmanes por su apoyo 
e implicación en la contienda. En 1938, en plena guerra 
consta que se solicitó a la Junta todo tipo de facilidades 
para el despacho del vapor Marqués de Comillas ya que 
transportaba peregrinos a la Meca. Ese mismo año la Junta 
cedió piedra a la comunidad musulmana para que ésta 
pudiera emprender las obras de la mezquita principal.

De menos calado fueron las ayudas por exención de 
impuestos de distintos productos alimenticios, como el 
aceite, a la Mehal–la–Jalifeña o el reparto de pan entre los 
trabajadores musulmanes en las obras de la Junta.

El puerto, durante los años correspondientes 
a la guerra civil, se gestionó atendiendo a las 
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especiales circunstancias del momento. Reconoció 
inmediatamente al gobierno provisional de los 
sublevados o nacionales. La Junta General Técnica del 
Estado y asumió todas sus directrices, matizadas por 
la necesidad constante de reducción de gastos, con 
lo cual resumiremos diciendo que prácticamente no 
hubo obras de relevancia que indicaran la continuidad 
de proyectos o el inicio de otros novedosos. Durante 
el año 37 se realiza la primera fase del cerramiento 
del Puerto. La verja acaba en los límites de la dársena 
pesquera junto a la Estación Sanitaria. Las obras que 
faltaban por ejecutar en el dique NE y en el morro como 
consecuencia de los problemas económicos y sociales se 
retomaron al finalizar la contienda.

La militarización del puerto y sus instalaciones 
fue la primera adaptación al periodo de guerra. 
Se mantuvieron y aumentaron los surtidores de 
petróleo encargados de suministrar gasolina y gasoil 
prioritariamente al Ejército. La compañía arrendataria 
del monopolio fue la Shell; El depósito de carbón de 
la segunda alineación de los muelles Ribera pasó al 
servicio del Estado; Se requisó todo aquello que hizo 
falta propiedad de la Junta como es el caso del torno 
que empleó la industria militar; El uso preferente de 
varaderos por los barcos de aviación fue habitual y así 
muchos ejemplos propios del estado de guerra.

El personal de la Junta de Obras del Puerto estuvo 
sometido al control y represión del momento. Al menos 
desde Diciembre de 1936 hasta abril de 1937 se abrió 
un expediente relativo a la separación del servicio activo 
de empleados contrarios al Movimiento Nacional y se 
estableció una Comisión depuradora de funcionarios.

También se controló al personal averiguando cuál era 
su situación respecto a la guerra, si estaba militarizado, 
movilizado o había desaparecido, por deserción o 
fallecimiento.

Cuando los obreros no respondían al ideario del 
Movimiento se despedían por escaso rendimiento 
y desobedecer órdenes. Estas bajas rápidamente se 
reemplazaban por el numeroso paro existente y además 
lo hacían a través de la Oficina de Colocación Obrera de 
Falange y de las JONS. La protección del trabajador en esta 
zona se identificó con la organización sindical “vertical” 
fundamentada en los 26 puntos de Falange Española 
Tradicionalista.

Al final de la guerra, en 1939, se controló mucho 
el número de bajas por muerte natural, invalidez, 
fallecimiento en el frente, etc. Por esas mismas fechas fue 
tomando forma la idea de la provisión de las vacantes en 
los organismos dependientes del Estado, como la Junta, 

con el personal del Cuerpo de Mutilados de Guerra a los 
que había que buscar una continuidad laboral.

La adhesión al nuevo régimen, una vez finalizada la 
guerra, fue requisito indispensable para lograr mantener 
o comenzar un trabajo en la Administración del Estado 
y organismos dependientes. Los trabajadores de la Junta, 
finalizada la guerra tuvieron que dar cuenta de sus 
ausencias —si las hubiere— en los años de la contienda. El 
control sobre el personal fue férreo.

relanzamiento del pUerto

Al término de la Guerra Civil se retomaron las obras 
en el puerto de Melilla. Era urgente completarlo y en el 
Proyecto reformado del puerto de Melilla de abril del 1939 
se preveía la construcción del Dique Sur y de otro aislado, 
que se ubicaba por delante de la boca formada entre los 
morros del dique NE y del dique SUR. Definitivamente 
esto último se rechazó, previéndose únicamente la 
construcción del dique Sur.

Los problemas más importantes para conseguir acabar la 
construcción del Puerto eran los mismos que años atrás, 
con la diferencia que la tecnología avanzaba. Lo que no 
parecía cambiar era la necesidad de controlar la naturaleza, 
que afectaba la zona de abrigo del puerto, todavía en 
la década casi de los cuarenta sometida a los efectos de 
los temporales y a los problemas de las corrientes y los 
arrastres que anegaban los fondos y obligaban a constantes 
dragados.

Desde 1921 ya se tenía conocimiento de la inversión de 
la corriente en la rada a consecuencia de las marejadas 
de NE, pero se opinó erróneamente que las arenas del 
cordón litoral seguían por la costa una progresión hasta 
ser la causa de los aterramientos y por esta razón la 
preocupación dominante fue la construcción de un dique 
(el dique SUR) que 1as contuviera.

En todos los proyectos desde el de 1927 hasta 1940 
construir el dique Sur fue el gran objetivo para 
solventar los problemas de índole natural (Temporales, 
aterramientos…) que padecía el Puerto de Melilla.

En palabras de Ochoa Benjumea, Ingeniero Director de 
la Junta de la década de los cuarenta, hasta él mismo, 
cuando ocupó la dirección de las Obras, admitió ese “viejo 
tópico (las arenas del cordón litoral como causantes de los 
aterramientos) como cosa, de vieja, puramente sabida”. Sin 
embargo, su participación en unas regatas de balandros le 
hizo observar aspectos sobre los que anteriormente no se 
había reflexionado. Se decidió consultar con el profesor 
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Dársena pesquera y al fondo 
Melilla la Vieja. CJDS.
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Ramón Iribarren, especialista en Puertos de la Escuela de 
Caminos.

Durante un tiempo se estudiaron las playas y los 
fondos del puerto, tras los temporales; se observaron 
los arrastres sólidos del Rio de Oro depositados en el 
puerto. El efecto del temporal en 1941 fue definitivo para 
incentivar estos estudios. El perfil de la defensa del dique 
NE fue peligrosamente destrozado lo que dio pie a un 
replanteamiento respecto a los modos y medios técnicos 
empleados en la construcción. Hay que tener en cuenta 
que dicho temporal del 18 de abril se llevó y destrozó 500 
bloques de 80 toneladas, vació las escolleras en unos 80 
metros de la segunda alineación y desplomó 10 cm. del 
espaldón y se hicieron boquetes abiertos al pie del mismo 
por los que cabía un camión.

Estudios posteriores al temporal compararon mediante 
curvas batimétricas la aplicación de la teoría de los planos 
de oleaje de Iribarren por las que se llegó a la conclusión 
de que las obras del dique Sur no proporcionaban ningún 
abrigo al puerto y por tanto se debían abandonar. En 
cambio, con la prolongación del Dique NE en 429 metros 
se conseguía proteger toda la zona comercial del puerto.

Respecto al papel que representaban los arrastres sólidos 
del Río de Oro en los aterramientos del puerto, los nuevos 
estudios les dieron menor importancia.

Por fin, los adelantos técnicos se emplearon en este 
caso para solucionar el eterno problema del puerto y su 
carencia de abrigo durante los temporales.

Aplicando las teorías de Iribarren de los planos de oleaje 
se decidió: Medir la altura de las olas con temporal NE 
estableciendo 7,15 m. como máximo, con lo cual se calculó 
el perfil máximo del manto de defensa en bloques de 80 
toneladas, rejuntados con mampostería hormigonada. Este 
refuerzo dio resultados.

Ochoa Benjumea consideró ya que en 1945 el problema 
del Puerto había sido resuelto tanto por la disposición 
de los diques como por la resistencia de los mismos. La 
zona del puerto se extendía ya, desde la Acrópolis de 
Melilla la Vieja hasta los límites de la Zona de Soberanía, 
de acuerdo con un proyecto de delimitación aprobado 
por Orden de 06–05–1936. Más adelante, el 17–08–1946, 
el Ayuntamiento cedió a la Junta de Obras del Puerto 
una franja de terreno de 20 metros de anchura, a lo 
largo de la costa, frente al barrio General Sanjurjo, para 
que ejecutase en ella las obras de defensa necesarias 
encaminadas a impedir que los temporales volviesen a 
destruir el citado barrio.

Durante la década de los cuarenta se da un gran empuje 
a las obras de servicios sitas en las alineaciones del muelle 

de Ribera, para atender las transacciones comerciales de 
las dos únicas dársenas de estas características, la dársena 
de Villanueva y la dársena Nueva además de la dársena 
de Pesqueros. Así en los muelles de Ribera con sus cuatro 
Tinglados mejorados se dedicaban a distintas actividades: 
fábrica de hielo y almacén de cajas de pescado, almacenes 
de mercancías alquilados a particulares (tinglado 
número 1 y 2 sito en la segunda alineación de Ribera); 
El tinglado numero 3 de la primera alineación, se dedicó 
en su mayoría a depósito de mercancías y el número 4 
fue la estación de las carretillas eléctricas que mejoraron 
considerablemente la carga y descarga de mercancías. Su 
capacidad máxima de carga era de 3 toneladas, pero el uso 
normal era de 2 toneladas.

En los muelles de Ribera los edificios A, B y Florentina 
recogían parte de los diversos servicios del puerto.

El edificio para satisfacer las necesidades de la industria 
pesquera era el edifico A. Su planta baja albergaba la 
Lonja del pescado, la nave de preparación y envase de 
pescado, las cámaras frigoríficas y varios almacenes para 
exportadores. En la planta superior se encontraba la 
Cofradía de Pescadores y despachos de los exportadores.

El edificio B, también de dos cuerpos estaba dedicado 
a oficinas, oficiales como de la empresa privada. Aquí 
se hallaban la Comandancia de Marina, el Servicio de 
Salvamento de Náufragos, la Intervención del Registro 
del Puerto Franco, la Sanidad Marítima, la Policía, 
los Especialistas de la Guardia Civil, las oficinas de 
Transportes Militares, el Servicio de Recaudación de la 
Junta y despachos de consignatarios.

El edificio Florentina, situado al pie de la Acrópolis, donde 
arranca el dique NE, fue reformado y ampliado en 1945–
1946 con fondos propios. De una sola planta, en él se ubicó 
la Comisaría de Puerto, el Servicio Médico de la Junta de 
Obras del Puerto, un almacén de la Junta y un bar público.

La inversión en todas estas instalaciones relanzó al puerto 
puesto que lo modernizaron y prepararon para aumentar 
su rendimiento. Sin embargo, y aunque la población 
entorno a 1950 era de 95.841 habitantes, el consumo 
era escaso ya que la capacidad adquisitiva del ciudadano 
medio de Melilla no era grande. Además la zona de 
influencia del puerto de Melilla se redujo a la superficie 
de Melilla, con 12,34 kilómetros cuadrados y el territorio 
del Kert, de 6.116,59 kilómetros cuadrados y con mayoría 
de población musulmana ya que la zona del Rif contaba 
ya con puerto propio (Alhucemas) y la de Uxda y la zona 
del Protectorado francés no se podían considerar zona 
comercial para Melilla por las circunstancias políticas del 
momento que afectaban al comercio internacional.
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La producción en el sector primario fue desigual. La 
agricultura fue pobre, si bien la construcción de presas en 
el río Muluya presagiaba un futuro mejor pues se podría 
aumentar considerablemente la zona de regadío, ya que 
la producción agrícola no era suficiente para abastecer 
a la población del entorno. La producción forestal y 
ganadera no satisfacía el consumo, teniéndose que 
importar esparto y crin vegetal para cubrir necesidades. 
La pesca sí que resulto muy rentable pues había excedente 
y se logró formar una flota pesquera importante que 
tuvo gran trascendencia en la configuración del puerto 
y en la economía de la ciudad hasta la década de los 
setenta, siendo el pescado uno de los productos objeto 
de exportación a la Península. La actividad extractiva, 
concretamente el mineral de hierro, creció y tuvo una 
excepcional importancia tanto por la cantidad de 
mineral extraído como por su calidad. Continuó siendo 
el producto más exportado, tanto a la Península como al 
extranjero, sobre todo a Inglaterra.

En lo que se refiere a producción industrial durante estos 
años continuó siendo pequeña, por el escaso desarrollo de 
la industria local. Cabría mencionar la industria eléctrica, 
la de la construcción y transportes.

Respeto al sector terciario, de Servicios, transportes, 
comunicaciones, comercio… se mantuvieron y 
establecieron servicios regulares de transporte desde 
Melilla a distintos puntos de la Zona del Protectorado 
Español. Según la memoria de la Junta de 1942–1950 la 
carretera de mayor circulación fue la que iba de Melilla 
a Tetuán, pasando por Nador. De ella partía otra, de 
mucho tránsito, hacia la Zona del Protectorado Francés, 
por el Zaio.

El transporte de mineral de hierro al puerto de Melilla 
se realizaba a través de dos ferrocarriles mineros, 
pertenecientes a las compañías Setolazar y Compañía 
Española de Minas del Rif.

También existían comunicaciones aéreas regulares 
entre Melilla y Málaga y Melilla–Tetuán operadas por la 
Compañía Mercantil de Líneas Aéreas Españolas “Iberia”, 
desde el aeródromo de Tauima, cerca de Nador.

La mayoría del trasporte y comunicaciones se realizaba 
por mar y en 1950 el puerto de Melilla era el más 
importante de la zona oriental del Protectorado 
español. La Compañía Transmediterránea se hizo 
cargo del servicio de los buques correo. Los servicios 
de Melilla–Málaga eran los martes, jueves y sábado 
y los de Málaga–Melilla, lunes, miércoles y viernes. 
Todas las semanas otro barco de la Compañía cubría 
el servicio Almería–Melilla–Villa Sanjurjo–Torres de 
Alcalá–Puerto Capaz–Ceuta y regreso. Todos los lunes 

llegaban a Melilla, procedentes de Barcelona, Valencia 
y Alicante y salían el mismo día hacia Ceuta, Cádiz, Las 
Palmas y Tenerife, un buque mixto de carga y pasaje de 
la Compañía Marítima Frutera.

En cuanto al comercio exterior podemos decir que la 
coyuntura económica de la autarquía por la que pasaba 
España en los años que nos ocupan, junto a la crisis 
internacional ocasionada por la Segunda Guerra Mundial 
y postguerra obligaron a forzosas restricciones y resultaron 
muy desfavorables para el tráfico comercial en la zona. Las 
importaciones que se realizaron por el puerto de Melilla 
alcanzaron en 1950 las 102.632 toneladas de mercancías. 
Los principales productos importados fueron alimenticios 
o materias primas para la industria (combustible). 
Destacaron los carbones minerales, el trigo, cementos, 
gasolina, gasoil, vino común, aceite de oliva, patatas, 
azúcar, cebada, harina de trigo, algarrobas, abonos, arroz, 
naranjas, petróleo…

En lo que se refiere a las exportaciones desde el 
puerto de Melilla se debe hacer una distinción entre 
el mineral de hierro y el resto de exportaciones. 
En este caso, estimulada por las circunstancias 
internacionales de la postguerra y la fuerte demanda 
de los mercados extranjeros, la exportación de hierro 
creció considerablemente desde 1942. A la altura de 1950 
se exportaron 973.515 toneladas de mercancías de las 
cuales 952.768 eran mineral de hierro; el resto, 20.747, 
correspondieron a otras mercancías como esparto en 
rama, pescado fresco y salado, crin vegetal, etc.

A partir de 1951 y a raíz del conflicto de la guerra 
de Corea, la guerra fría entre el bloque occidental 
anticomunista y el bloque oriental anticapitalista, España 
inició una rápida rehabilitación internacional con la que 
consiguió salir del aislamiento. En 1952 era admitida en 
la Unesco. El ingreso en Naciones Unidas se demoraría 
un poco, pero con el apoyo de Estados Unidos el ingreso 
ocurrió en diciembre de 1955. Se inician así unas 
relaciones de amistad y de ayuda americana a cambio de 
la instalación en España de una serie de bases americanas 
estratégicamente ubicadas para la defensa de Occidente 
frente al comunismo.

A nivel económico los años que van desde la subida al 
poder del nuevo gobierno de 1951 a 1957 supusieron 
una mejora importante, con un crecimiento de la renta 
apreciable tras tantos años de penuria autárquica.

Melilla vivió unos espléndidos años cincuenta, de 
expansión económica, en la que el puerto comenzó a 
rendir y a mejorar en todos sus servicios. Conocemos 
muchos datos por el Cuestionario relativo a la actividad 
portuaria de 1951–1956, solicitado a la Dirección de 
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la Junta de Obras del Puerto por la Dirección General 
de Puertos y Señales Marítimas. Las preguntas hacían 
referencia al tonelaje transportado por vía marítima en 
esos años; otros sistemas de transporte empleados en el 
reparto de mercancías; posibilidades de ese puerto de 
hacer frente a un aumento de tráfico. Las respuestas nos 
indican la gran actividad y crecimiento del puerto. Las 
exportaciones pasaron de 981.768 toneladas en 1951 a 
1.439.788 toneladas en 1956. Las importaciones fueron de 
106.183 toneladas en 1951 a 158.050 toneladas en 1956.

En el reparto de mercancías se empleó el ferrocarril 
para su salida, y las carreteras tanto para la entrada 
como la salida.

Las perspectivas de aumentar el tráfico de mercancías 
eran muy optimistas ya que según la respuesta de la Junta 
se podía aumentar el tráfico en un 50% con respecto 
a 1956. También resultaban alentadoras las obras de 
ampliación del puerto, sobre todo de la línea de atraque y 
de las superficies cubiertas para almacenes que estaban en 
ejecución, y que acabarían para 1960.

A nivel laboral y social, los trabajadores obtuvieron 
importantes mejoras en el aspecto económico, de 
representación sindical y asociacionismo, así como de 
asistencia médica. En 1953 hubo aumento de sueldos 
para adecuarlo a la carestía de la vida. En 1954 aumenta 
el interés por la representatividad laboral a través de los 
sindicatos, incluso tenemos constancia de la propaganda 
que se hizo en 1957 sobre el segundo cursillo para 
vocales y enlaces sindicales en la Escuela Sindical, 
preparatorio para las elecciones que se hicieron ese año. 
Tampoco se hicieron esperar otras mejoras, unas de 
tipo sanitario, como por ejemplo, la asistencia médico 
quirúrgica para empleados del puerto, la asistencia 
médico farmacéutica, la prevención de accidentes de 
trabajo y otras de tipo social, como la celebración de 
los veinticinco años de la creación del Montepío o los 
terrenos cedidos por la Junta para construir viviendas 
para los empleados y obreros del organismo.

Paralelamente al desarrollo económico del puerto y la 
mejora de la calidad de vida de los ciudadanos, siendo 
Melilla una ciudad más adelantada y con mejores 
dotaciones que muchas de la Península, desde 1951 se 
aprobó un nuevo Plan Quinquenal para fomentar el 
desarrollo económico del protectorado y se acometieron 
reformas para una mayor participación marroquí en 
la Administración local. España tenía que mejorar su 
imagen frente a sus amigos árabes anticolonialistas, 
pues sabía que tal como soplaban los vientos de las 
Naciones Unidas, tarde o temprano las reivindicaciones 
nacionalistas podían ponerla en un aprieto. Parece ser 

que Franco era muy consciente de que debía devolver la 
zona del protectorado español a Marruecos, pero pensaba 
que con una buena estrategia esto ocurriría en un plazo 
de veinticinco años, tras negociaciones compensatorias y 
de forma escalonada.

En 1952 Martín Artejo, ministro de Asuntos Exteriores, 
partidario de la descolonización, comentó a los líderes 
árabes que España estaba dispuesta a emprender un 
camino de autonomía que llevaría al pueblo marroquí 
hacia la independencia. Este mismo año se autorizaron 
los partidos políticos en la zona del Protectorado. 
Curiosamente en la zona francesa se seguía una policía 
de dureza contra los brotes de independentismo que 
se sucedían en su zona de influencia, hasta tal punto 
que hubo un enfrentamiento entre el gobierno francés 
y el sultán Mohamed V, al que se acusó de apoyar 
a los nacionalistas de izquierdas abanderados del 
nacionalismo, y lo destituyeron. El mundo árabe en 
general y Estados Unidos en particular no aplaudieron 
la actitud francesa y la expulsión de Mohamed V. España 
aprovechó la ocasión para mantener una actitud que 
se acercaba a los árabes y a los independentistas de 
Marruecos, protegiéndolos soterradamente, pero la 
alejaba de los franceses, contrariamente a lo que Martín 
Artejo recomendaba.

En 1955 el independentismo se endureció en la colonia 
francesa de Argelia, y en Marruecos se formó la guerrilla 
del Ejército de Liberación. La presión de la Liga Árabe 
y de Estados Unidos y la multitud de frentes con los 
que se encontró Francia hizo que claudicase y iniciara 
las negociaciones para conceder la independencia a su 
zona, pactando unilateralmente con el sultán en marzo 
de 1956.

La sorpresa de España fue tremenda, y a la hora 
de firmar la independencia de la zona oriental del 
Protectorado quiso hacerlo unilateralmente con el 
sultán, como lo había hecho Francia. Pero no hubo 
agilidad por parte de España, y hasta el 7 de abril de 
1957 no se rubricó la declaración conjunta Hispano 
Marroquí por la que España reconocía la independencia 
de Marruecos como Estado soberano. Mientras se 
llevaba a cabo la trasmisión de poderes, las relaciones 
hispano–marroquíes se regirían por un Protocolo 
adicional que regulaba la administración conjunta 
durante un periodo transitorio sin especificar. En 
Julio quedaba concluida la independencia cuando 
la administración española trasladó sus servicios a 
la marroquí. El 6 de agosto se suprimió el cargo de 
Alto Comisario de Marruecos y la Dirección General 
de Marruecos y Colonias pasó a llamarse de Plazas y 
Provincias Africanas. La evacuación de las tropas se hizo 
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Transporte de mercancías 
en el puerto, 1966. AAPML.

Carga de un barco en el puerto  
de Melilla, 1966. AAPML.

Varadero y grúa 
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escalonadamente, en tres fases de 1956 a agosto de 1961, 
fechas en las que el ejército de Regulares se encargó de 
formar al nuevo Ejército marroquí.

Si bien Francia consiguió reparar su imagen 
con una rápida rectificación de última hora, la 
estrategia española, el juego de acercamiento a los 
independentistas, pero a la vez la rémora a la hora 
de tomar las decisiones hizo que Marruecos tuviera 
una actitud algo ingrata con España, al no concederle 
un papel más cercano, de ayuda y colaboración en el 
desarrollo del nuevo país independiente. Todo esto 
aumentaría el distanciamiento y en años venideros las 
relaciones entre ambos países se complicarían.

el fin del protectorado y el pUerto de 
melilla

Si bien el final del Protectorado Español en Marruecos 
fue pacífico y protocolizado, pronto comenzaron las 
dificultades por conflicto de intereses entre Marruecos y 
España. Podríamos distinguir tres periodos que afectaron 
a la evolución económica del Puerto de Melilla a mediados 
del siglo XX. Primero, de transición, entre 1957–1959, que 
coincide con la crisis galopante de la economía española. 
Segundo, de estabilidad, entre 1960–69, que coincide con 
la bonanza económica y el desarrollismo en la península. 
Tercero, de crisis, tanto a nivel económico nacional e 
internacional como de política interior y exterior.

Como transición consideramos los primeros años 
de restablecimiento de la Soberanía en Marruecos, 
en los que la actividad en el puerto continuó siendo 
principalmente minera, ya que prácticamente el 
grueso de su tráfico mercantil era de mineral de 
hierro, alcanzándose cifras muy importantes como 
las 1.463.481 toneladas en 1957. Sin embargo al año 
siguiente, en 1958 hubo una bajada llamativa, casi de 
un 50% en la exportación de dicho mineral. Se debió a 
diversos motivos: el descenso de consumo por parte de 
las naciones importadoras y a la entrada en el mercado 
de nuevas minas africanas y americanas, estableciéndose 
competencias ya que el mercado exigía calidad. La 
importancia del asunto hizo que a partir de 1959, 
la Compañía Española de Minas del Rif, ya con una 
participación del 26,67% del Estado de Marruecos en 
su capital social, realizara importantes investigaciones 
geológicas en sus Concesiones mineras en Marruecos y 
otras zonas. Las reservas de las minas de Beni–bu–Ifrur 
escaseaban y el mercado exigía mineral de buena 
calidad. Las nuevas localizaciones requerían un cambio 
radical en la forma de explotación minera, ya que en 

estas reservas extraer un mineral más puro suponía 
“pelletizar”.

Otras actividades del puerto, en los años contemporáneos 
al final del Protectorado mejoraron la economía portuaria. 
Una fue el aumento progresivo del tráfico de pasajeros; 
otra, el crecimiento del tráfico de mercancías diferentes al 
mineral de hierro. Este lento, pero continuado, aumento 
dio muestras de una mayor solidez del comercio y de la 
capacidad consumista de la ciudad.

La pesca continuó siendo una actividad en alza. El 
puerto pesquero de Melilla contaba con una flota 
especializada en crustáceos, muy productiva. Los 
moluscos y el pescado mediterráneo de bajura 
constituían el conjunto de sus capturas. Contaba con 
las instalaciones necesarias: muelles simples, de calado 
y extensión reducida. En tierra, se había construido una 
Lonja y una fábrica de hielo que había sufrido varias 
ampliaciones. A tenor del aumento de las capturas del 
pescado se mejoró la tradicional industria de pescado. 
Las conserveras e industria de salazón se modernizaron 
y fueron más productivas.

Resulta interesante resaltar que donde no se avanzó 
prácticamente nada en estas fechas fue con las obras 
del puerto, que todavía en estos momentos eran de 
rigurosa necesidad. Se habían previsto como obras 
mayores otro Dragado del Puerto, el Ensanche de la 
3ª alineación del dique NE y la Reconstrucción de la 
Defensa del dique Nordeste, obligatorio para asegurar 
el puerto de temporales como el acaecido en 1949. 
El problema surgió por la carencia de “áridos”, arena, 
grava… materiales que mezclados servían para crear 
el hormigón necesario para las obras de construcción. 
Hasta 1957 la procedencia de estos materiales era de la 
zona del Protectorado español, como lo había sido la 
piedra etc. Pero problemas monetarios ralentizaron este 
suministro. La explicación se encuentra en que desde el 
17 de marzo de 1956, tras la visita del representante de 
las Altas Finanzas francés y el director general del Banco 
de Marruecos al cónsul español en Rabat, Alcocer, se 
propuso la convertibilidad de las pesetas que circulaban 
en zona española en los nuevos francos marroquíes. Con 
este sistema de unificación de moneda en Marruecos a 
la peseta se le daba un valor de cambio y se estampillaba, 
perjudicando el sistema monetario español y quedando 
sometido al Banco de Marruecos, en manos francesas en 
ese momento.

Situaciones como esta perjudicaron a España, y 
demostraron la ineficacia de la diplomacia española al no 
negociar adecuadamente asuntos de tanta relevancia para 
las relaciones económicas entre ambos países. Digamos 
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que España se dejó llevar, mientras que Francia negoció 
con más autoridad; velando por sus intereses recogió 
sus frutos. Sin ser exagerados se podría afirmar que el 
gobierno de 1957 en España tuvo que hacer frente a una 
crisis económica muy importante, con una inflación 
galopante por el mero hecho de que el año anterior, la 
oferta monetaria había crecido en un 20% y la renta 
nacional en menos de un 5%. En estas condiciones de 
debilidad no es extraño que Francia dominara en el 
Marruecos unificado.

Afortunadamente a partir de 1960 se notó que el paquete 
de medidas económicas que por primera vez adoptaba el 
gobierno era coherente. Influyeron mucho los contactos 
con instituciones internacionales, la ayuda económica de 
Estados Unidos y en definitiva los proyectos de liberalización 
económica con sus Planes de desarrollo. El turismo, las 
inversiones extranjeras y la emigración estabilizaron el país y 
lo lanzaron al “desarrollismo” económico.

El dinamismo que conoció España en la década de 
los sesenta también se vio reflejado en la economía 
melillense, más activa y variada. En el inicio de la década 
la explotación de mineral de hierro alcanzó 1.540.824 
toneladas, un salto de más del 50% con respecto a 
1959. Posteriormente no se mantuvieron esos niveles 
de producción y exportación pero hasta el año 1967 
la producción de mineral se mantuvo en torno a una 
media de 900.000 toneladas, y contribuyó a unos años 
de bonanza en la gestión económica del puerto, con años 
de superávit y de presupuesto equilibrado tras una larga 
tradición de déficit económico.

Precisamente en marzo de este mismo año el gobierno 
marroquí se hizo cargo de las explotaciones mineras, 
nacionalizándolas y explotándolas. Se fundó una nueva 
empresa, con capital marroquí, la “Societé d’ Exploitation 
des Mines du Rif” (SEFERIF), para continuar con las 
extracciones en la zona.

Liquidada la Compañía Española de Minas del Rif, se 
constituyó una nueva sociedad llamada “Embarques y 
Trasportes del Rif, S.A”, con el capital social que tenía 
la citada Compañía y con la participación del Estado 
marroquí del 26,7%. Esta empresa se encargó del 
transporte del mineral hasta el cargadero, utilizando todas 
las instalaciones propiedad de la Compañía y los servicios 
del puerto de Melilla, en definitiva rentabilizando la 
infraestructura portuaria.

Es un hecho que la actividad se impuso en el puerto. 
Las obras de dragado del mismo ya habían finalizado y 
solucionado el problema de la importación de los áridos 
se reanudaron las que estaban planificadas desde hacía 
unos años, como el Ensanche de la 3ª alineación del dique 

Noreste y la Reconstrucción del muro de Defensa de dicho 
dique. También se inició la nueva instalación eléctrica 
de los muelles y se anunciaron nuevas obras aunque sin 
certificaciones.

En seis años de presupuesto positivo consecutivo, siendo 
Coloma Santana el Ingeniero Director de la Junta, 
podemos apreciar cambios importantes en la gestión 
del puerto. Atenta en adecuarse a las necesidades del 
momento la Junta llevó a cabo una inversión paulatina 
en modernización mecánica. En 1963 se presenta el 
proyecto de adquisición de dos grúas mecánicas y 
sucesivamente de todo tipo de material que facilitara el 
trabajo de carga y descarga de mercancías. Esta línea de 
actuación continuó incluso como alternativa a la crisis 
de los años 70.

La actividad especialmente pujante en estos años 
fue la pesca. La lonja de pescado creció año tras año 
en la década de los sesenta. Pasó de ventas por valor 
46.320.172 pesetas en 1961, a 113.521.428 pesetas en 
1965. En 1967 se inicia el decrecimiento en un 18% de 
las capturas de crustáceos, aunque el valor de la lonja 
siguió ascendiendo hasta finales de los setenta. Melilla 
y su puerto contaron con una fuente de riqueza y de 
trabajo en la pesca, actividad que gozó de una excelente 
coyuntura por estos años.

Otro aspecto digno de resaltar en esos años del 
desarrollismo español lo encontramos en el importante 
incremento del tráfico de pasajeros, que de hecho 
también sufrió un aumento continuado a lo largo de 
la década convirtiéndose el puerto de Melilla en uno 
de los puertos españoles con más tránsito de pasajeros, 
ocupando según los años, el segundo, tercer o cuarto 
puesto a nivel nacional. Curiosamente las compañías 
navieras no facilitaron el transporte: ni mejoraron las 
condiciones de los barcos, ni actualizaron las líneas de 
comunicación entre Melilla y la Península. En alguna 
de las Memorias de la Junta, siendo Ingeniero Director 
López Páramo se critica esta situación aludiendo a la 
negligencia en la que incurrían las navieras, al no dar un 
buen servicio. Para 1968 el tráfico de pasajeros aumentó 
otro 10% y ya estaba saturado. Para 1969 se anunció por 
parte de la Transmediterránea la entrada en servicio de 
dos nuevos transbordadores, Vicente Puchol y Antonio 
Lázaro.

Tanto interés tenía el tráfico de pasajeros para la Junta 
que desde 1966 se pensó en la necesidad de construir una 
Estación Marítima justificada por el hecho de ser uno 
de los puertos españoles con mayor tráfico de pasajeros. 
Gracias a los Planes de desarrollo, y concretamente dentro 
del Plan de puertos 1964–67 se pudo realizar el Proyecto 
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Ayuntamiento de Melilla y 
plaza de España en 1954 y a 
la derecha las trazas viarias 
del ferrocarril. AAPML.

Obras de ampliación de la 
actual avenida de la Marina 
española, 1954. AAPML.

Actual calle de la Marina 
española en los años 
cincuenta. AAPML.
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El correo Ciudad de 
Valencia. Finales años 
sesenta. CJDS.

El correo Antonio 
Lázaro llegando a 
puerto. CJDS.

El correo Ciudad 
de Alicante en 
1964. CJDS.

Dos correos de la Compañía 
Transmediterránea en el 
puerto de Melilla. CJDS. 347
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Dársena pesquera, al fondo 
el cargadero de mineral y 
el club marítimo. CJDS.
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Descarga de un buque, diciembre 
de 1966. En primer plano, el tren 
minero de la SETOLAZAR. AAPML.

Carga de mineral de 
la compañía Setolazar. 
Diciembre de 1966. AAPML.

Labores de carga y 
descarga en el puerto, 
1970. AAPML.

Trabajos de descarga de material 
pesado en el muelle de Melilla, 
años setenta. AAPML. 350



Trabajos de descarga en el 
puerto de Melilla. 3 de enero 
de 1979. AAPML. 351

el pUerto de 
melilla, la 
eXplotación 
minera y el 
fin del 
protectorado: 
Una aproXimación 
histórica

el pUerto de 
melilla



352

de dicha Estación marítima, con un presupuesto de 12. 
960.120, 14 pesetas.

En general el puerto de Melilla cambió 
considerablemente a partir de la década de los sesenta. 
El descenso del mineral de hierro, sobre todo en 
exportación al extranjero por la competencia con 
yacimientos más ricos en África y América del Sur sólo 
quedó un poco compensado por el comercio de otros 
minerales durante algunos años (1966–1972) tales como 
el zinc, y el plomo en lingotes. Para 1968 los ingresos por 
mineral de hierro sólo alcanzaban el 17% de los recursos 
de explotación por el tráfico de mercancías, mientras que 
en 1960 los embarques de mineral de hierro alcanzaban 
el 53% de dicho movimiento total de carga y descarga.

Estas cifras demuestran como el puerto evolucionó 
adaptándose al mercado. Se despegó de la minería, 
en ese momento totalmente dependiente del Estado 
marroquí. Durante esos años de bonanza económica 
gozó de un desenvolvimiento propio, según la Junta, que 
le permitió aumentar considerablemente el tráfico de 
mercancías variadas. Como significativo del momento 
cabe destacar la importancia de los automóviles en el 
tráfico comercial.

Los peligros que para la Junta representaba la Orden de 
Ministerio de Trabajo de diciembre de 1966 por la cual se 
aumentaba el salario al personal de los puertos españoles y 
en el caso de Melilla se les aplicaba también la gratificación 
por residencia y la bajada de tarifas portuarias en el 
puerto de Melilla que llegaban a ser inferiores a las que 
venían rigiendo desde hacía algunos años, presagiaron 
un futuro incierto del que se lamentaba López Páramo 
en la Memoria del año 1967. En años venideros, no tan 
fructíferos, la dirección de la Junta siempre hizo alguna 
aseveración sobre el agravio comparativo con otros 
puertos españoles a la hora de obtener beneficios en la 
gestión y administración portuaria, ya que con sueldos 
tan elevados y tarifas tan baratas era imposible competir y 
obtener beneficios.

Pero el desaliento no cundió en la Junta, quien puso 
en práctica dos alternativas para mantenerse en 
equilibrio. Por un lado, con un presupuesto tan ajustado 
donde una gran parte se iba en la nómina, se impuso 
la austeridad en los gastos, por otro, el proceso de 
mecanización se incentivó para aumentar el número de 
horas trabajadas y poder compensar las tarifas tan bajas. 
En definitiva aumentar el rendimiento de los servicios 
portuarios, haciéndolos competitivos. Inicialmente se 
produjeron buenos resultados. En 1968 el presupuesto 
fue equilibrado y en el año 1969 hasta se obtuvo 
superávit.

El tercer periodo, de crisis, se desencadenó a partir de 
1970, fecha en la que el tráfico de mercancías “varias” 
comenzó a ralentizarse. Para la Junta fue un motivo de 
seria preocupación ya que este retroceso implicaba que 
otros puertos extranjeros se convertían en competidores 
del de Melilla. El análisis de la dirección de la Junta resultó 
rotundo. Se rompía la tendencia, iniciada en 1966–67, 
que prometía llevar al puerto de Melilla a lugares más 
importantes de los que ocupaba en aquel momento. 
Además la disminución del tránsito de productos como 
el zinc, el cemento, los abonos y las naranjas obedecían 
exclusivamente al encarecimiento del coste final del paso 
de una mercancía por el puerto, según López Páramo. 
Evidentemente no podían ser las tarifas portuarias, las más 
bajas de todos los puertos españoles en estas fechas, sino 
el costo de la mano de obra y de la manipulación de las 
mercancías en el puerto.

La regresión que sufre el tráfico de mercancías, en 
1971, con un total de 729.193 toneladas, un 34% menos 
que en el año anterior, se justifica oficialmente por la 
competencia con los puertos argelinos y marroquíes 
y “por causas ajenas a la Administración del Puerto de 
Melilla”. También este año se produce el estancamiento 
del tráfico de pasajeros rompiendo con el crecimiento 
continuado del 18% anual de los últimos años, e incluso 
la pesca disminuye en un 6%.

Curiosamente, a pesar de que las cifras no eran favorables, 
la explotación del puerto se liquidó con un pequeño 
superávit conseguido por contar con una plantilla 
muy mecanizada. En 1962 se trabajaron 167 horas con 
maquinaria mientras que en 1971 hubo 22.000 horas de 
trabajo mecanizado, con un 60% menos de empleados. 
Se aplicó la estrategia ya apuntada en 1967 para soslayar 
las dificultades de explotación portuaria: mecanización y 
disminución de mano de obra.

Estos años de inicio de la crisis resultaron desconcertantes. 
A pesar que en el año 1972 el tráfico portuario bajó a 
cantidades de cincuenta años atrás (523.115 Tm) los 
datos sobre la explotación portuaria según la Junta eran 
“halagüeños”.

La minería sólo alcanzó el 6% del total del tráfico y 
desaparecieron los embarques de mineral de zinc, y 
los lingotes de plomo, por el cierre de las minas que 
lo producían. Sin embargo en los años 1973 y 1974 el 
embarque de mineral de hierro aumentó al emplearse 
la pelletización del mineral obteniendo hierro de mejor 
calidad, competitivo. Se presagió un “futuro esperanzador” 
para la minería que duró un año más, decayendo 
progresivamente. A partir de febrero de 1978 se dejó de 
embarcar mineral de hierro.
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El trasiego de pasajeros tuvo que sufrir los cambios de 
transbordadores, ya que se sustituyeron los ferrys nuevos 
por barcos antiquísimos que desacreditaban la línea 
Melilla–Málaga–Melilla. Hubo quejas a la compañía y para 
1974 el tráfico de pasajeros situaba al puerto de Melilla en 
el 5º lugar.

A veces se encontró el equilibrio en el aumento de 
los precios de venta de la pesca, a pesar de haber 
desaparecido las capturas de crustáceos, tan solicitados 
durante años. Pero en el año 1973, la mayoría de 
las naciones se acogieron a la propuesta de la III 
Conferencia de las Naciones Unidas respecto a la 
soberanía del estado ribereño, cifrándose en 12 millas. 
La Convención de Naciones Unidas sobre el Derecho 
del Mar de 1982 reguló otros aspectos, como el paso 
del mar territorial a la alta mar. Es así como nació la 
zona contigua fijada en un máximo de 24 millas. En la 
misma Convención quedó definida la zona económica 
exclusiva, con una anchura máxima de doscientas 
millas. En esta zona los derechos del Estado ribereño 
estaban sujetos a la libertad de navegación, sobrevuelo, 
tendido de cables y tuberías submarinas, pero todos los 
recursos naturales pertenecían con derecho exclusivo al 
Estado ribereño.

En las Memorias de la Junta de Obras del Puerto de 1973 
ya se mencionó la posibilidad de que para el año siguiente 
hubiese complicaciones con Marruecos por la cuestión 
de las 12 millas de aguas jurisdiccionales en las que se 
imponían la soberanía del Estado ribereño, provocando 
conflicto de intereses entre la pesca española y la marroquí. 
A partir de entonces y desde 1982 con más fuerza, la 
solución se encontraba en las negociaciones, acuerdos de 
pesca… que perduran en la actualidad.

Efectivamente en 1974 los pescadores de Melilla se 
encontraron con dos graves problemas, por un lado 
el de avituallamiento, ya que la crisis energética había 
afectado a España y el combustible para los barcos era 
muy caro. La flota pesquera se abasteció de combustible 
en Marruecos pues el carburante era más barato; por 
otro, se incrementó considerablemente la vigilancia en 
las aguas marroquíes dificultando las capturas de los 
pescadores del puerto de Melilla. Este último aspecto 
sería desde entonces una cuestión recurrente, barómetro 
de las relaciones bilaterales entre España y Marruecos. 
En momentos de acercamiento y buena sintonía, 
contrapartidas aparte, existió flexibilidad para la pesca 
en la zona de soberanía marroquí, también cuando las 
relaciones entre Marruecos y Argelia se complicaron, 
muchos productos del vecino país se exportaron por 
el puerto de Melilla, mejorando sus cifras de tráfico 
mercantil.

No cabe la menor duda que la construcción de un puerto 
para la zona nordeste de Marruecos, en Beni–Enzar, Nador, 
cerrando el puerto de Melilla, acabó con las posibilidades 
de influencia económica del puerto melillense en la 
economía marroquí, al menos tal como había sido 
concebida hasta el momento.

La democracia, la entrada de España en el Mercado 
Común, hoy Unión Europea, han hecho posible, que tras 
años difíciles para Melilla, se procediera a evolucionar 
dentro de su realidad geográfico–política. Hoy su puerto 
se gestiona con parámetros distintos a los de la época 
del Protectorado y años posteriores e intenta adecuarse 
a nuevos retos como puedan ser el ocio, el turismo y el 
deporte, con la construcción y explotación de puertos 
deportivos y el fomento de las actividades náuticas…, ya 
que otras actividades como la pesca, desaparecieron hace 
algunas décadas.

Hoy el puerto sigue siendo un punto neurálgico de 
la ciudad, con funciones y servicios acordes con las 
necesidades del momento: el abastecimiento de los 
productos necesarios para la vida cotidiana de esta urbe 
y uno de los centros de comunicación de la ciudad con 
el exterior junto con el aeropuerto. Tanto uno como 
el otro están en constante mejora de sus instalaciones 
y servicios, dada su importancia para el crecimiento y 
modernización de Melilla.





en la gaceta de madrid de 9 de marzo 
de 1902 se pUblicaba la ley por la qUe 
se declaraba de interés general el  
puerto de Melilla, lo que venía a significar que el Estado 
asumía a través de la Junta de Obras el compromiso de 
la administración e inversión de los fondos necesarios 
para construir un puerto, es decir, para dotar a la ciudad 
de superficies terrestres y marítimas e instalaciones 
destinadas a permitir operaciones y actividades portuarias 
fundamentales para el nacimiento de la Melilla moderna 
que hoy conocemos.

Con esa Ley, los melillenses encontraban, por fin, una 
respuesta formal del Estado a las peticiones que desde las 
más diversas instancias y a lo largo de los siglos venían 
exigiendo un puerto para Melilla.

La constitución de la Junta de Obras del Puerto de Melilla, el 
18 de diciembre de 1902, el nombramiento como Director 
del Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos Don Manuel 
Becerra y Fernández y el Real Decreto de 1904 autorizando 
a la Junta de Obras del Puerto de Melilla para que ejecutara 
por administración las obras preliminares del puerto, fueron 

Pasado y futuro 
dEL PuErto 
dE MELILLa
JOSÉ LUIS ALMAZÁN PALOMINO  Director de la Autoridad Portuaria de Melilla.

355

el pUerto de 
melilla



Grúa en el puerto de 
Melilla, 2008. FJLA. 356



Grúa en el puerto de 
Melilla, 2008. FJLA. 357

pasado y 
fUtUro 
del pUerto 
de melilla

el pUerto de 
melilla



358

las siguientes respuestas al compromiso del Estado con 
Melilla, que recibiría el refrendo del Rey Don Alfonso XIII, 
el 2 de mayo de 1904, con la colocación de la primera piedra 
y la firma del Acta de iniciación de los trabajos.

A pesar de estos prometedores primeros pasos, la 
construcción del puerto de Melilla se tuvo que enfrentar 
a múltiples dificultades que dilatarían durante décadas la 
ejecución definitiva de las obras inicialmente proyectadas.

La carencia en la Ciudad de materiales y medios mecánicos 
apropiados para una obra de estas características, la escasez 
de recursos económicos afectos a las obras, la ausencia de 
empresas especializadas del sector en Melilla y la falta de 
personal especializado fueron factores que impidieron la 
normal ejecución del proyecto definitivo del Puerto de 
Melilla que había sido redactado por Don Manuel Becerra 
y que inicialmente se valoró en 3.543.246,80 pesetas y un 
plazo de ejecución de tres años.

A la lentitud de su ejecución también contribuyeron de 
manera importante la Guerra en el Rif y las sucesivas 
campañas que se produjeron hasta la pacificación definitiva 
y, sobre todo, la violencia de los temporales que incidieron de 
manera importante sobre el ritmo de las obras, provocando 
retrasos y aumentos constantes de presupuestos, siendo 
espectacularmente duros los de marzo y abril de 1914.

La joven Junta y su personal técnico tuvo, además, que 
asumir nuevas funciones derivadas de las necesidades 
militares y civiles de la ciudad que reclamaban la ejecución 
de nuevas obras públicas por parte del Estado. Así en 
1910, por RD 16 diciembre, a la Junta del Puerto se le 
vino a encomendar formalmente las obras y servicios que 
venían ejerciendo desde hace años y que le correspondían 
al Ministerio de Fomento, creándose la Junta de Fomento 
de Melilla, como delegada del Ministerio de Fomento y, 
por tanto, asumiendo todos los asuntos que dependían de 
dicho ministerio sin limitación alguna.

Con estas nuevas competencias la Junta de Obras de 
Puerto no sólo tuvo que asumir la construcción del 
puerto, sino abordar la ejecución de obras esenciales 
para una ciudad en continuo crecimiento, como fueron 
la construcción de carreteras como la de Nador a Zeluan, 
de Melilla al Zoco el Had (Beni Chicar) o Melilla a Tres 
Forcas, proyectos de abastecimiento de aguas a la ciudad, 
de saneamiento, zocos, depósitos, enfermerías, etc.

El largo nacimiento del puerto de Melilla, sin embargo, 
contó siempre con la tenacidad, la esperanza, el esfuerzo y la 
ilusión de la ciudad y sus instituciones. La Melilla moderna y 
su puerto nacieron, crecieron y afrontaron los más diversos 
retos, mostrando una especial sensibilidad en el diálogo 
puerto–ciudad, que se pone de manifiesto con la inicial 

expansión del Puerto que asumió la gestión de importantes 
áreas del centro urbano y casi todo su frente marítimo, para 
posteriormente, pasados los años, devolver los terrenos a la 
ciudad para facilitar el desarrollo urbano de la misma.

En definitiva Melilla, a pesar de las dificultades que presentaba 
el primer cuarto del siglo XX, se dotó de un instrumento 
fundamental para el desarrollo económico de la Ciudad 
como era su puerto, el cual cumplió con creces las demandas 
que le presentaba la economía de la ciudad y su entorno de 
influencia hasta bien mediados los años cincuenta.

En las décadas de 1960, 1970 y 1980 se inician y producen 
importantes cambios en nuestro entorno que, sin embargo, 
no vinieron acompañados de la debida adaptación 
y preparación del puerto para estos nuevos retos. La 
capacidad inversora del puerto se congeló y la gestión del 
puerto tuvo un carácter meramente administrativo, sin 
dirección política, sin otros planes y objetivos que abordar 
las tareas de mantenimiento básico, con escasas inversiones, 
salvo las estrictamente necesarias para mantener las 
infraestructuras y los antiguos equipamientos, hasta el 
punto que las mayores inversiones se destinaban a dragado 
general del puerto, perdiendo una oportunidad de oro 
para adaptar el puerto a los cambios que se producían en el 
tráfico marítimo del Mediterráneo y, sobre todo, en nuestro 
entorno, especialmente los derivados de la entrada en 
funcionamiento del puerto de Beni–Enzar y la negociación 
de un nuevo marco de colaboración económico entre la 
CEE y Marruecos. Durante este período el puerto no sólo 
perdió la oportunidad de modernizar sus infraestructuras y 
adaptarlas al nuevo marco marítimo internacional, sino que 
entró en un proceso de congelación de inversiones que tuvo 
como consecuencia un envejecimiento de sus instalaciones, 
edificaciones, una escasa inversión en maquinarias (grúas, 
pasarelas, carretillas elevadoras, rampas, etc.) destinadas al 
tráfico de pasajeros y mercancías, acumulando un déficit 
histórico que ha llegado hasta nuestro días.

En estas décadas destacan como obras más significativas, 
los dragados del puerto, el Ensanche de la 3ª Alineación del 
Dique NE, las obras de reconstrucción de Defensa del Dique 
NE y el Proyecto de Nueva Estación Marítima (1969).

A mediados de los ochenta, con la consolidación de la 
democracia en España, se inicia un nuevo período en la 
gestión del puerto consecuencia de la renovación de sus 
equipos directivos, más profesionalizados y con directrices 
políticas que tratan de responder a la demanda de la 
ciudad de nuevas instalaciones.

Entre las nuevas obras que se acometen destacan las 
destinadas a mejorar el tráfico de pasajeros, ampliando y 
modernizando la vieja estación marítima y remodelando 
los antiguos edificios A y B, una nueva ordenación de 
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la dársena de pesqueros, obras de mejora de la Lonja de 
pescado y una tímida renovación de los viejos equipos 
con la adquisición de grúas, carretillas, equipamiento de 
seguridad, iluminación, etc.

En 1990 se inicia un fuerte aumento de las inversiones 
que llegan a superar los 500 millones de pesetas, siendo 
la obra más significativa el Edificio Parking que permitía 
una ordenación más racional del tráfico de pasajeros y sus 
vehículos, que se había incrementado en los últimos años 
al hilo de la Operación Paso de Estrecho que en aquellos 
años tenía un fuerte impacto en la actividad del puerto.

En 1993 se inicia un proyecto ambicioso como es la nueva 
Dársena de Embarcaciones Menores, popularmente 
conocida como puerto deportivo, que permitirá en los 
años siguientes que Melilla cuente con una oferta náutico–
deportiva moderna y a la altura de la nuevas demandas de la 
sociedad melillense, con un presupuesto superior a los 1.500 
millones de pesetas. Se amplían las oficinas del puerto que 
mantenían las mismas instalaciones que a principios de siglo 
veinte y se adquieren nuevos equipamientos y maquinarias 
para el tráfico de mercancías.

En este año se planifican las obras y actuaciones más 
importantes del puerto de la siguiente década:
– Actuación en la zona de servicio del Cargadero del 
Mineral que permitía rehabilitar y reutilizar su parte 
terrestre y rehabilitar su parte marítima, todo ello sin 
detrimento de su valor histórico artístico.
– El relleno de la dársena del Muelle Nordeste y la nueva 
alineación de su muelle, que con presupuesto aproximado 
de 1.300 millones de pesetas supuso la primera ampliación 
del suelo portuario y permitió abordar la demanda de 
espacios para el tráfico de contenedores y la instalación de 
nuevas industrial en el puerto.
– La prolongación del Dique de Abrigo del Nordeste II 
con un coste aproximado a los 1.500 millones de pesetas, 
que ampliaba nuevamente el suelo portuario, mejoraba las 
condiciones de abrigo de la dársena y dotaba al puerto de 
mayores líneas de atraque.
– Las nuevas bases del diálogo puerto–ciudad que culmina 
con la firma del Convenio entre el Ayuntamiento de Melilla 
y la Autoridad Portuaria para creación del Consorcio Melilla 
Puerto XXI que permitió a la ciudad de Melilla recuperar 
parte de su frente marítimo con terrenos que durante 
décadas habían estado afectados al puerto y que integraban 
la antigua Explanada de San Lorenzo, la Isla de Talleres y un 
rectángulo donde se construyó el Edificio V Centenario.

Estas cesiones eran continuación de las iniciadas unos 
años antes y que terminaron con devolver al Patrimonio 
del Estado gran parte de los terrenos pertenecientes a la 
antigua Cía. Española de las Minas del Rif que discurrían 

entre la frontera y el puerto, con sus instalaciones anexas, 
incorporando a la ciudad una parte importante de suelo 
urbano sobre el que se construirían colegios, Cuartel de la 
Policía Local, viviendas, viales, espacios públicos, etc.

En los últimos años se han incrementado de forma notable 
la capacidad inversora del puerto, alcanzando niveles 
históricos, con inversiones en el último trienio que alcanzan 
los 46 millones de euros, lo que viene a multiplicar por once 
la media de del sector portuario en inversión por tonelada, 
permitiendo una renovación casi total de las instalaciones 
portuarias destinadas al tráfico de pasajeros y cuyas obras 
más significativas, entre otras muchas, han sido:
– La Nueva Estación Marítima, que supone una profunda 
mejora en la prestación de los servicios y es capaz de dar 
las prestaciones de control y seguridad exigidas en la 
actualidad, en los tres tráficos que concurren, pasajeros, 
automóviles y vehículos.
– Proyecto de Nueva Alineación del Muelle de Ribera en 
el Puerto de Melilla. Este proyecto supuso la construcción 
de un nuevo muelle de aproximadamente 223 metros de 
longitud y 10,50 metros de calado y dos tacones ro–ro, más 
124 m de línea de atraque del propio tacón. Se obtuvo un 
aumento de superficie en el muelle Ribera del orden de 
15.000 metros cuadrados.
– Obras en Espaldón en el Puerto de Melilla. Obra 
destinada a evitar y reducir los rebases del Dique Nordeste, 
con un recrecido hasta la cota +12,00 metros.
– Paseo en el Espaldón. El proyecto recuperó para los 
melillenses un paseo histórico, pero de 560,00 metros de 
longitud y 4,00 metros de ancho, con barandilla de 1,30 
m. frente al mar y vallado de seguridad y tres miradores, 
mobiliario e instalaciones.
– Proyecto de Rehabilitación de Viviendas para adaptación 
de Oficinas de la Autoridad Portuaria de Melilla. Con 
este proyecto se trata de adecuar nuestro edificio de 
oficinas a las actuales necesidades adaptando las antiguas 
viviendas a espacios administrativos, con la remodelación 
completa de la Planta Alta y el Ático para trasladar a ellos 
las dependencias de Dirección y las del Departamento 
de Infraestructuras (Planta Alta) y nueva ubicación del 
Consejo de Administración (Ático).
– Pliego de bases para el concurso de obras del proyecto de 
reparación de averías en el Dique de Abrigo en el puerto 
de Melilla. El paso de la ola provocaba pérdidas de finos y 
migración de material a través del Dique de Abrigo del NE, 
en la zona de ampliación del mismo, pues no cumplía la 
condición de filtro entre los diferentes mantos, por lo que 
se encargó un proyecto de reparación que diera solución 
a los problemas detectados, garantizando la estabilidad de 
relleno de trasdós y la del propio espaldón.
– Obras de urbanización anexas a la Nueva Estación 
Marítima, etc.
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Estos proyectos, y otros muchos ejecutados en los 
últimos cuatros años y que por su extensión no podemos 
enumerar, permitirán al puerto recortar parte del déficit 
histórico que acumulaba, modernizando sus instalaciones 
y adecuando el puerto a unos niveles de calidad y 
seguridad de otros puertos de nuestro entorno.

Ahora bien, como decía anteriormente, nuestro entorno 
ha sufrido importantes cambios que se vienen acelerando 
en los últimos tiempos y obligan al puerto a adaptarse al 
nuevo marco del comercio mundial y regional en el que se 
encuentra, si quiere sobrevivir y jugar un papel relevante 
en la economía de la ciudad y luchar con otros puertos en 
un mundo cada día más globalizado y competitivo.

Todos los informes sobre la evolución del comercio 
internacional por vía marítima, ponen de manifiesto 
que el Mediterráneo y sus puertos van a tener una gran 
importancia en la ruta Asia–Europa, abriendo una 
oportunidad a los puertos españoles del Mediterráneo, 

solos o formando parte de un conjunto portuario, para 
captar una parte importante de los flujos del comercio 
con Asia. Una mínima perspectiva de futuro pone de 
manifiesto que el Puerto necesita captar estos nuevos 
mercados, despojándose de sus complejos históricos, 
creyendo en sus posibilidades y en las de la ciudad, 
para ofrecer servicios seguros, con calidad, eficientes y 
atractivos desde el punto vista económico, financiero, 
aduanero y tributario. Todo ello sin renunciar a lo que ha 
sido su negocio tradicional, es decir, el abastecimiento a la 
propia ciudad de Melilla y su hinterland.

Por otro lado, es un dato objetivo que Melilla necesita para 
su desarrollo económico de más superficie terrestre y así 
se verifica del análisis de la situación económica actual del 
Puerto. La ciudad de Melilla está elaborando su propio 
Plan Estratégico, revisando su estructura económica, 
proponiendo mejoras e incorporando nuevas ideas, áreas 
de negocio y propuestas innovadoras que abren nuevas 
oportunidades de negocio en el campo del turismo, 

Representación de la 
ampliación del Puerto  
de Melilla.
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mejora de las relaciones comerciales con su entorno, 
mayor suelo industrial, ventajas fiscales y aduaneras, etc. El 
puerto no puede quedar fuera de esta estrategia de ciudad, 
máxime con las limitaciones de suelo que tiene la misma 
con apenas 12 km2, con un tercio de su suelo ocupado por 
instalaciones militares y un 18% destinado actualmente 
al ejercicio de actividades de riesgo, en pleno centro de 
aquella. Por ello, junto a las oportunidades de negocio 
portuario que más adelante comentaremos, el puerto tiene 
un papel esencial en el desarrollo del Plan Estratégico de 
la Ciudad, pues se presenta como la única posibilidad 
para aportar superficie para los distintos usos industriales 
requeridos por la ciudad y para su propia actividad 
portuaria, generando un beneficio mutuo, favoreciendo 
el desarrollo y entendimiento de ambas administraciones, 
pues la limitaciones físicas de la Ciudad no permiten en 
este caso propuestas separadas o no coordinadas.

Así pues, cualquier planteamiento de nuevos servicios a 
ofertar por el puerto requerirá inversiones en estas nuevas 
infraestructuras que permitan garantizar el suministro 
del suelo a las necesidades portuarias, a la demanda de la 
ciudad, y una mejora de comunicaciones puerto–ciudad y 
unas condiciones especiales en las tarifas y en los cánones.

Con un tráfico en el ejercicio anterior de 830.000 toneladas 
y 511.000 pasajeros, el Puerto se puede calificar como de 
abastecimiento; aunque el 70% de la mercancía importada 
se reexpide a Marruecos, formando esta actividad una 
parte muy importante de la economía Melillense, cuyo 
futuro es cuanto menos incierto como consecuencia del 
progresivo desarme arancelario entre la Unión Europea 
y el vecino país, motivo por el cual el actual equipo de la 
Autoridad Portuaria se decidió a redactar y desarrollar un 
nuevo Plan Estratégico.

El vigente Plan Estratégico del Puerto de Melilla establece 
como misión del Puerto: “ser el motor de desarrollo 
económico de la Ciudad de Melilla” y contempla un 
Proyecto de Ampliación exterior que supondrá un 
verdadero impulso dinamizador para la economía 
melillense y para el futuro eficiente de esta Ciudad. Esta 
ampliación consiste en la generación de 500.000 m2 de 
tierra y 400.000 m2 de aguas abrigadas, consiguiendo 1.500 
metros lineales nuevos de línea de atraque con 18 m. de 
calado. Destinando esta superficie a tres usos distintos:
1. Reubicación en el Puerto de todas las industrias de 
riesgos de la Ciudad de Melilla que actualmente ocupa 
un 18% de superficie de la misma, en zonas residenciales, 
consiguiendo el doble objetivo: minimizar su impacto en 
el casco urbano de Melilla, liberando suelo en el centro de 
la Ciudad, y posibilitar la generación de suelo que el bien 
más escaso de la Ciudad por sus reducidas dimensiones.
2. Disponer de una zona de actividades logísticas que 

permita a las empresas que quieren beneficiarse de las 
enormes ventajas fiscales de la Ciudad de Melilla disponer 
de superficies para desarrollar su actividad.
3. Desarrollar una nueva terminal de contenedores de 
transbordo con capacidad para 2 millones de contenedores 
al año, aprovechando que el tráfico mundial de 
contenedores va a pasar de los 450 millones de contenedores 
de 20 pies que se mueven en la actualidad en el mundo, a 
1000 millones en el año 2020, siendo estos aumentos (el 
doble del PIB mundial) más fuertes en aquellos puntos de 
paso obligado en las principales rutas transoceánicas, como 
el caso del Estrecho de Gibraltar (con un tráfico anual de 
más de 100.000 buques anuales) donde está ubicado el 
Puerto de Melilla, y para el que se prevé una demanda para 
el 2020 de 37 millones de contenedores.

Se estima que la ampliación del Puerto de Melilla tenga un 
coste de 300 millones de euros y un plazo de ejecución de 4 
años. La terminal de contenedores generaría unos ingresos 
anuales de 360 millones de euros y un empleo directo 
superior a las 1.200 personas.

La ampliación del Puerto de Melilla a comienzos de 
este nuevo siglo tiene inevitablemente semejanzas con 
el nacimiento del puerto a principios del siglo XX, por 
lo ambicioso del nuevo proyecto, por las dificultades 
financieras que presenta, por las dudas políticas y por la 
propia complejidad técnica del mismo.

Para hacer realidad la ampliación del puerto los melillenses 
debemos contar con las mismas virtudes que nos permitieron 
crecer a principios del siglo XX. Si ilusión, compromiso, 
unión y confianza fueron los motores de nuestro pasado, 
también deben serlo de nuestro presente y nuestro futuro, 
asumiendo sin complejos los retos que nos presenta este 
nuevo siglo, concurriendo y compitiendo en el mercado 
marítimo con y frente a otros puertos. Para ello es necesario 
un gran consenso público y privado en torno a este objetivo 
que pasa por ser no sólo un objetivo estratégico del Puerto 
sino un pilar fundamental del Plan Estratégico de Melilla, que 
reclama el apoyo y colaboración de todos los melillenses, de 
sus representantes institucionales, medios de comunicación y 
de todas las fuerzas económicas, políticas y sociales.

El puerto de Melilla, que sin duda tiene un pasado 
no exento de esplendor, gracias a la aportación de los 
brillantes profesionales que componen el equipo de 
la Autoridad Portuaria de Melilla, está marcando una 
importante línea de trabajo para dar respuesta a las 
necesidades que demandan tanto el sector como nuestros 
clientes, tratando de conseguir una posición competitiva 
ventajosa frente a nuestra competencia, de convertir las 
debilidades de la Autoridad Portuaria en fortalezas, y las 
amenazas del entorno en oportunidades.
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Puerto deportivo, 
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Nueva estación marítima, 
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