






































Las obras partian de las siguientes consideraciones generales: 

Vientos 34: Las observaciones realizadas a lo largo de los años, hablaban de 

que los vientos fuertes en las islas eran los del oeste -siguiendo en frecuencia los 

del este, norte y los noreste - y que en el fondeadero natural formado por las islas 

de Isabel II y la del Rey se transmitían en épocas de temporales de levante muy 

poco las marejadas, pues la isla del Rey constituía un dique natural para aquellas. 

No ocurría lo mismo con los vientos del oeste y noroeste, dado que la anchura 

del freo que separaba a la isla del Congreso con la de Isabel II, por desviación 

gradual y transmisión lateral, se producían en el fondeadero resacas combinadas 

que hacía imposible la estancia en el puerto con dichos temporales. 

Corrientes: La corriente que penetraba en el Mediterráneo por el Estre­

cho de Gibraltar, desviada por la costa y por la orientación de los canales o freos 

que separaban a las islas, en combinación con las corrientes de marea, originaban 

hileros de corriente entre el freo de las islas de Isabel II y del Rey tan fuertes que 

hacía muy difícil mantenerse en fondeadero . 

• • 
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Detalle del plano general del proyecto de mejora del puerto natural de las islas Chtffarinas de Manuel 

Becerra, 1904. Archivo Autoridad Portuaria. 

34 Estos nombres indican la procedencia del viento: 

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

- SE - Sureste - Siroco - S - Sur - Mediodía - SO - Suroeste -- Lebeccio 
- O - Oeste -- Poniente - NO - Noroeste - Mistral 
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Detalle de la isla de Isabel 11 donde se pro/eaan los dos puertos, el dique de unión con la isla del Rey y 
dique del Oeste. Proyecto d~flnitivo de mejora del puerto de ChajcJTinas de Manuel Becerra, 1905. 

Archivo Autoridad Portuaria. 

Para Manuel Becerra35 , su proyecto perseguía obtener un puerto fácil de 

reconocer desde larga distancia, al abrigo de la marejada, de Jas corrientes, de 

los vientos, especialmente los tormentosos. Las obras que proponía eran las si­

guientes: 

1. Construcción de un rompeolas y un muelle que cerrara el canal que 

separaba a la isla de Isabel II de la del Rey. 

2. Construcción de un dique de abrigo y muelle paralelo, arrancando del 

extremo más avanzado al sur de la isla de Isabel II, con el cual defender 

al fondeadero de las marejadas del noroeste y del oeste, con un área 

abr igada de unas cuatro hectáreas , con calados entre seis y nueve me­

tros. Se esperaba que el fondeadero tuviera capacidad para 16 barcos de 

dos mil toneladas o veinticinco de mil toneladas. 

35 "El puerto de Chqjé¡rínas como puerco de rqugio principalmente debe cumphr la condw6n de poderse 

tomar bien con los NE y E. que son los que producen mayores marejadas y la de dar sahda exped11a con los nentos del 

O, condiriones wmplidas en nuestro proy ecto, por la circunstancw de cubrir la isla del Conareso, dique natural a 

barlovento, a la JSla del Rey. Para los temporales de poniente queda abri¡¡ado el puerto por el dique del a·· 
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3. Construcción de un muelle de costa para el atraque de embarcaciones 

de tres metros de calado. 

4. Relleno de los t errenos ganados al mar comprendidos entre el dique y 

muelle del oeste y muelle de costa. 

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

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

7. Otras actuaciones: 

Obras de dragado 

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

- Taller de bloques. 

Edificio para oficinas, almacén de cementos, talleres, central eléc­

trica , casa del guarda, etc., con una superficie aproximada de 600 

metros cuadrados. 

- Vías para el transporte de escollera, bloques de hormigón, 

hormigoneras, trituradoras, grúas, etc. 

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

do de escollera. 

-·~-~ 

.. ' 

Muelle del morro del dique del Oeste, proyecto de mejora del puerto de Chcifarinas de Manuel Becerra, 

1904. Archivo Autoridad Portuaria. 
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Se rechazaba la propuesta de Aparici de un rompeolas en la punta norte de 

la isla del Congreso, uniendo con escollera la Laja. Para Becerra las obras del 

"rompeolas" eran innecesarias y de resultados muy dudosos", dado que los temporales 

del noroeste, no eran los más importantes y, además, no defendían el fondeade ­

ro36. Por eso, en su proyecto, para proteger el fondeadero de los vientos del 

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

El Titán, en la isla de Isabel Il. 

Para la ejecución de las obras había que llevar a Chafarinas medios y ma­

quinarias directamente desde la península, arbitrar un sistema de suministro cons­

tante de materiales de construcción que no existían en las islas, realizar nuevas 

edificaciones, construir almacenes y talleres, nuevos aljibes, resolver los proble­

mas de transporte, alojamiento, manutención, aseo y salud de cientos de obre ­

ros, etc. En definitiva, un esfuerzo logístico que pondría a prueba la capacidad de 

organización de la Junta de Obras del Puerto, pues gran parte de los materiales 

necesarios para ejecutar estas obras debían de ser enviados desde la Península 

(cemento, cal, ladrillo, madera, agua, hierro, etc.) u obtenidos directamente en 

las islas (arena, piedra para sillería, mampostería y escollera). 

l6 "Pues con una boca de entrada de 700 metros, entraría la marejada por transmisiÓn lateral;además hay que 

observar que dicha boca quedaría orientada al NE, es dem, dando franca entrada a la marejada dellarso mas temible". 
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b) Las primeras obras: por administración. 

La ilusión de los melillenses y sus autoridades por disponer de un puerto 

en Melilla y Chafarinas no venía sólo motivada por la necesidad de una infraes­

tructura tan vital para el desarrollo y seguridad de la ciudad. La grave crisis 

económica que vivía el país y el fenómeno migratorio que sufrió la ciudad, había 

disparado el paro obrero y provocado una situación de emergencia social que 

sólo podía ser paliada con la mano de obra que supuestamente absorberían las 

obras del puerto. 

Visea aérea de la isla de lsabel ll anterior a la construcción del Titán. FCOML. 

El retraso en la adjudicación de los proyectos y el paro que soportaba la 

ciudad llevó a las autoridades locales a solicitar al Ministro de Fomento que auto­

rizara el comienzo de las obras por administración mientras se subastaban los 

proyectos , como Único medio para resolver la tensión social y rebajar las alar­

mantes tasas de paro. De este problema se hacía eco El Telegrama de MeJilla, de 7 

de febrero de 1907, cuando informaba de la adjudicación de las obras y de la 

esperanza que habían despertado entre los obreros de la vecina ciudad de Mála­

ga. El23 de marzo el mismo diario escribía que muchas familias del sur se dispo-
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nían a venir a MeJilla a demandar trabajo en el puerto, aunque lamentaba que 

dichas expectativas no fueran a verse cumplidas, dado que la obras que se cons­

truían por administ:ración estaban dando ocupación a unos 150 obreros en Chafari­

nas y a unos 160 en el de Melilla y el número máximo de puestos de trabajo que 

se crearían no sería superior a 500. En efecto, desde el comienzo de 1906 no 

habían parado de llegar obreros a la ciudad y a pesar de las obras del puerto el 

número de parados era muy alto, de modo que los que llegaban difícilmente 

podían encontrar trabajo. 

Las obras del puerto dieron comienzo en enero de 1906, por administra­

ción37, con el desbroce y preparación para la explotación de canteras, explana­

ción para la construcción del taller de bloques y comienzo de las obras del dique 

del nordeste. El 17 de enero salía para las islas la primera expedición formada 

por 53 obreros, un listero y dos capataces, comenzando los trabajos de desbroce 

de las canteras al día siguiente. A mediados de febrero, ya con 91 obreros traba­

jando, se iniciaron las obras del taller de bloques, acometiendo su explanación y 

la construcción de los muros que lindaban con el mar. 

Ante la carencia de viviendas en las que alojar a los numerosos obreros, la 

Junta solicitó38 a la Comandancia Militar la cesión de locales para su alojamiento. 

La Comandancia, cedía a los pocos días la nave existente junto al Cuartel de 

Penados. Unos meses más tarde, ante el incremento de trabajadores, también 

cedería parte del denominado Cuartel de Obreros en el cual se realizaron las 

obras necesarias para adaptar ocho o diez viviendas para las familias39 . Junto a 

estas instalaciones, una vez que se iniciaron los trabajos por parte de la Compa­

ñía Trasatlántica, se construirían por ésta, previa autorización de la Junta y de la 

Comandancia Militar, un barracón de 500m2 en la isla de Isabel II y otro de 250 

m2 en la del Rey para viviendas para obreros . Estas instalaciones fueron desaloja­

das una vez terminadas las obras, derribándose los barracones. 

37 Se autorizaron por Orden del Ministerio de Fomento de fecha 5 de enero de 1 906. 
38 Escrito de 13 de enero de 1906. 

l
9 Expedient en" 10. Año 1906. Habilitación por el Ramo de Guerra de locales , en Chafarinas, 

para riviendas del Sr. Ayudante}' Obreros de la Junta y petición por la Compañía Trasatlántica de 500m2 

de terrenos en la isla ele [sabelH y 250 metros en la del Rey para vil'icndas para obreros. ArchiYO de la 

Autoridad Portuaria. 
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Deposito de carbón. Memoria de la junta del Puerco, 1909. 

Construcción del dique Noroeste, 191 O. 

Manuel Becerra había demostrado a lo largo de su mandato una especial 

sensibilidad por los problemas sociales, y especialmente por el desempleo que 

padecía la ciudad, de modo que mientras se ejecutaban las obras por administra­

ción, ante la falta de material y maquinaria para acometerlas y para no pararlas, 
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con el impacto que tendría en el paro, propuso la primera modificación de su 

proyecto que a la larga se presentaría como poco afortunada. Esta reforma con­

sistió en reducir en una parte del dique del nordeste el espesor de hormigón en 

los bloques artificiales, que sólo era de una hilada, enrasando con hormigón en 

masa moldeado in situ con tableros y aumentando la defensa de bloques naturales 

de más de seis toneladas. Con esta solución, aunque el dique dejaba de ser 

atracable, se podían continuar las obras y atender a la numerosa mano de obra 

que en aquellos años llegaba a Melilla en avalancha . 

En el mes de abril, una vez realizados los primeros trabajos , comenzaban 

las obras de construcción del dique del nordeste, aprovechando parte de las obras 

militares. 

... 

Avance de las obras del muelle de uniÓn. Dique Naraeste, Memoria de la junta del Puerto, /909. 

e) Las subastas y sus obras. 

Tras dos subastas desiertas40, por Real Decreto de 7 de octubre de 1906 se 

autorizó el concurso para ejecutar estas obras adjudicándose41 a la Compañía 

40 Ap1·obados el 13 de febrero de 1903 y 27 de enero de 1906, respectivamente, los proyectos 

de las obras de los puertos de Melilla y Chafarinas, se anunció con fecha 21 de enero de 1906, la subasta, 

con un plazo de ejecución de seis años, que quedó desier ta por falta de licitadores. Tras una modilkación 

de las condiciones económicas, fueron licitadas las obras nuevamente el 13 de junio ele 1906, quedando 

por segunda vez desiertas. 
41 Por Real Orden ele 14 ele marzo de 1907 
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Trasatlántica Española de Navegación. Una particularidad de las subastas y del 

posterior concurso fue que las obras del puerto de Chafarinas se englobaban en 

las obras del puerto de Melilla, sin separación de material y maquinaria; como 

un único proyecto. 

El 9 de abril de 1907 se organizaba en Melilla una fiesta para celebrar la 

adjudicación de las obras, con banda de música, engalanado de balcones y calles, 

y una generalizada algarabía compartida por autoridades, empresarios, trabaja­

dores y prensa. Seis meses más tarde, a partir del 30 de septiembre de 1907, ya 

por el sistema de contrata, tomaba las ri endas de las obras la Compañía 

Trasatlántica, llegando a la ciudad en los siguientes meses numerosos vapores 

con la maquinaria y materiales necesarios para construir ambos puertos. La lle­

gada de los vapores y su carga (grúas, material ferroviario, elementos para la 

central eléctrica, hormigoneras, trituradoras, depósitos) adquiría tal relevancia 

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

Todo el material y las maquinarias lleaan en la corsa de los ¡·apares que parten desde MeJilla. Grúa 

Goliat. Memoria de la Junta del Puerto, 1909. 
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Las obras del puerto de Chafarinas fueron subcontratadas a su vez por la 

Compañía Trasatlántica con Antonio Rodríguez Arango, José Escriña y Fran­

cisco LópezTrío que fueron los que las ejecutaron bajo la dirección de la citada 

compañía. 

Construcción del dique Oeste, 1911 . 

A diferencia de Melilla, las obras en Chafarinas no sufrirían grandes retra­

sos, de modo que en abril de 1909 el cierre del freo chico estaba muy avanzado 

y se había cubierto la mitad de la distancia entre las dos islas. Funcionaba a pleno 

rendimiento la trituradora, la quebrantadora, la hormigonera y las grúas Titán y 

Goliat. De este modo el 1 7 de abril de 191 O estaban construidos más de dos 

tercios del dique y el 17 de noviembre del mismo año quedaban unidas las islas 

Isabel U y el Rey, terminando el dique y cerrado el puerto. Según informaba El 

Telearama de MeJilla vecinos y guarnición cruzaron de una isla a otra felicitando a 

la empresa por una obra que se consideraba fruto del talento y del trabajo. Cha­

farinas, para el periódico, contaba ya con un puerto segurisimo y cerrado a todos 

los vientos, "siendo a su vez el más amplio de todo el Mediterráneo". 
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ME Ll LLA {Chafarinas). 
Etpf¡on de la ltla d• lu.btl U. 

Trabajos de construcción del muelle de unión entre las dos islas entre 191 O y 1911. 

En 1908 se había aprobado el "Proyecto riformado de las obras de mejora del 

puerto de Chcifarinas", introduciendo dos variantes en el proyecto original. La pri­

mera extendía la anterior modificación al resto del dique, reduciendo su sección, 

consiguiendo con e11o un ahorro en los costes que permitía a su vez abordar sin 

incremento alguno la segunda variante, consistente en aumentar la longitud del 

dique del oeste unos cuarenta metros, aumentando con ello tanto la superficie 

atracable de su muelle como la superficie abrigada del puerto. La modificación, a 
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juicio de Becerra, no aumentaba la posibilidad de averías en los temporales ex­

traordinarios, pues según la gente del lugar los t emporales de 1907 habían sido 

los más fuertes que habían visto nunca y, sin embargo, la obra ejecutada no había 

sufrido desperfecto alguno, pues la punta norte de la isla del Rey defendía al 

dique del nordeste de los temporales del primer cuadrante, que eran los más 

importantes, concluyendo que en el freo que se trataba de cerrar la marejada no 

tenía tanta importancia. Además , como la obra ejecutada con esta nueva solución 

en una parte del dique del nordeste había resistido los embates de los temporales 

de los dos últimos años, llegó a la conclusión de que estando la zona objeto de 

modificación más al este, estaría todavía mejor defendida por la isla del Rey 42 . 

• ····=~~~tLrutJ­
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Proyecto riformado del puerto de las Cbcifarinas en el qtle se ampliaba la lonoitud del dique del Oeste 

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

42 Becerra explicaba tal modificación con las siguientes palabras "la enseñanza de la explotación de 

aquellas canteras después de aí'io y medio, nos permite asegurar la posibilidad de extraer el número de 
bloques natm·ales ele S toneladas necesarios para la ejecución de las obras proyectadas y mayor número si 

fuera preciso. Fundándonos en esto y en la conveniencia de aumentar la longitud del dique del oeste, como 

se indicaba en el ante-proyecto y en los informes de Guerra y Marina, presentamos una pequeña reforma en 

la fábrica del Dique de NE por haber comprobado que los fuertes temporales del ailo pasado y el actual que 

las escolleras defendidas con tm manto de bloques naturales de S toneladas no han sufrido el menor daño. 

Por dichas razones, proponemos para sección del dique del NE la aprobada para el puerto de Melilla con la 

variante de suprimir los bloques artificiales de defensa, por haber comprobado que no son necesarios, 

sustituyéndolos por bloques naturales de S toneladas. Con la economía que supone esta supresión propone­

mos la prolongación del dique del oeste, dándole la misma sección que la aprobada, consiguiéndose un total 

attmento en el área o superficie de agua abrigada, 56 metros más de muelle an·acable". 
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Con esta modificación, se consiguió una economía de 250.000 pesetas, a 

pesar de prolongar en 75 metros el dique del oeste; aunque, como el t iempo 

mostraría, la decisión fue poco aforttmada, pues con ella Becerra tuvo que re­

nunciar a las conclusiones que como técnico había recogido en sus anteriores 

proyectos, presionado seguramente por las autoridades locales y nacionales43 , 

para que se pudiera alargar la extensión del dic¡ue del oeste sin incremento pre­

supuestario y dirigir los recursos al puerto de Melilla. 

Dos años después, en 191 O, el criterio había cambiado y ya no se conside­

raba necesario darle al dique del oeste los 175 metros de longitud previstos en el 
proyecto reformado, estimándose bastante unos 100 metros. Este cambio se jus­

tificaba en que el puerto no sería nunca comercial y sí sólo de refugio, pero sobre 

todo en que la Junta de Fomento carecía de recursos y los pocos que manejaba en 

esos momentos (la subvención del Estado de 500.000 pesetas y unas 100.000 

pesetas de ingresos por arbitrios) tenía que dedicarlos al puerto de Melilla cuyas 

obras estaban muy retrasadas y se consideraban más urgentes y necesarias para 

los intereses de España en la zona. 

d) Rescisión de las obras y su terminación por administración. 

Por Resolución del Ministerio de Fomento, plasmada en un Real Decreto de 

7 de abril1911, se acordó que fueran rescindidas llas obras a la Compañía Trasatlántica 

y terminadas por administración por la Junta d,e Obras del Puerto. La causa de la 

resolución hay que buscarla en las obras del puerto de Melilla, pues aunque las 

obras del puerto de Chafarinas llevaban cierto retraso sobre los plazos previstos, lo 

cierto es que se encontraban mucho mas avanzadas que aquellas. 

La Compañía Trasatlántica había comenzado las obras del puerto de Meli­

lla el 6 de octubre de 1907, lo que unido al plazo de ejecución de tres años hacía 

que las mismas tuvieran que estar terminadas el 6 de octubre de 191 O. Sin em­

bargo el retraso era tan considerable que poco antes de esta fecha, los trabajos en 

el mar eran insignificantes. A principios de 191 O, ya fuera por la paralización de 

las obras, por la campaña de 1909 (tmos siete meses y medio) o por razones 

43 La petición de las autoridades locales, Comandancia Militar, esta perfectamente docwnentada y 
la de las autoridades nacionales se deduce del hecho de gue el proyecto reformado fuera aprobado en el 

Ministerio de Fomento a pesar de contar con el informe desfavorable del Consejo de Obras Públicas. 
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organizativas de la propia contrata, lo cierto es que las obras del puerto de Meli­

lla apenas habían avanzado. 

Vista de la isla del Rey, alfando la de IsabeliJ y la del Congreso. Fuente: f osé María Peñuela. 

Vista de los acantilados al oeste de la isla del Congreso. 
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En el momento de la resolución , el contratista habia terminado en el puer­

to de Chafarinas la infraestructura del dique nordeste , parte de su espaldón y 

plataforma, y construido una parte del dique del oeste . Junto a estas obras prin­

cipales, se habían construido obras accesorias pero de vital importancia para la 

construcción del puerto com o todas las referentes al taller de bloques , obras de 

demolición y realce de la muralla, muro de defensa de la ensenada la Sar tén, 

explanaciones, caminos, casas para obreros, casa oficina, polvorín , almacenes 

varios, etc. La liquidación de las obt·as obligó también a un inventario de la ma­

quinaria y herramientas adscritas a las obras que tras su valoración serian abona­

das al contratista y utilizadas por la Junta de Fomento. Entre esta maquinaria se 

encontraban diferentes grúas, hormigoneras , trituradoras de piedra, locomóvil, 

vías con material móvil, cemento, embarcaciones y material de buceo y, en ge­

neral herramientas varias. En total , la valoración de obras, acopios, maquinaria, 

herramientas y material diverso ascendió a unas 607.669,94pesetas. A partir de 

este momento ( 19 11 ) las obras fueron asumidas directamente por la Junta de 

Fomento, a cuyo cargo quedó la ejecución del proyecto. 

Las obras, que se dieron por terminadas a finales de 191 3 y fueron liquida­

das en febrero de 1914, no consumieron todo el presup uesto porque el dique 

del oeste no fue construido en toda su longitud, dejando pendiente de gastar 

279.357,61 pesetas, pues tras la ocupación por las tropas españolas de la posi­

ción del Cabo del Agua, la situación del puerto había cambiado y ya no era tan 

necesario aumentar la extensión del dique, lo que seguramente justificó, ante la 

escasez de recursos por la que atravesaba el país y la propia Junta de Fomento, 

que se redujera finalmente su longitud. Curiosamente las obras de prolongación 

del dique del oeste, que en 1907 habían sido solicitadas por el Ministerio de la 

Guerra, fueron la causa principal de que se redactara el Proyecto reformado del 

puerto de Chafarinas, que como vimos sustituyó los bloques hidráulicos por la 

escollera perdida y que como veremos fue una de las causas del desastre o del 

colapso del dique del nordeste . 

e) El aran desastre. 

Tras ocho años de trabajo y apenas un mes después de darse por termina­

das las obras, el puerto de Chafarinas iba a ser sometido a su más dura prueba. El 

11 de marzo de 1914, a las 2 3 horas, se iniciaba un violento temporal de levante 

que en apenas dos horas destrozaría gran parte de las obras de los puertos de 
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Melilla y Chafarinas, hundiría varios buques y embarrancaría más de cuarenta 

embarcaciones44
. En Chafarinas se hicieron notar los efectos del t emporal , pro­

vocando daños45 en casi todas las instalaciones de las islas y graves averías en las 

obras del puer to, partiendo el dique que cer raba el freo chico, que pasaría a 

ll 1 - 1 "d ' , amarse con os anos e 1que roto . 

Isla del Rq duran te el amanecer veraniego, vista desde Isabel JI. Fuente: José M orfa Peñuela. 

La cr ónica del corresponsal de El Telegrama de MeJilla, de 15 de marzo de 

1914, describía con detalle como se vivió el temporal en las Chafarinas: "el 1 1 a 

las 23, se desencadenó sobre esta isla f urioso vendaval que a modo de tromba barría cuanto 

a su paso hallaba. Una hora después el mar estaba imponente, pasando por encima del 

dique que une las islas del Rey y la de Isabel JI, donde se asienta la plaza. A las cinco, se 

produjo un f uerte ruido, semejante al que precede a los terremotos que pasó en conmoción 

al vecindario; era el dique que se rompía con estrépito. Todos nos lanzamos a la calle y 
cuando amaneció, vimos con desconsuelo que el cierre del puerto, el dique de uniÓn de las 

44 Según el que fuera Cronista O ficial de la Ciudad, Francisco Mir Bcrlanga, en obra inédita 

Memoria del Puerro de Melilla- Recopilación HistÓrica. Mclilla, 1986. "La violencia de las olas provocó cal desastre 

en las embarcaciones que se encontraban en la rada que se hundieron los remolcadores "Rosario'; "San Antonio) 

"Monolito". Los barcos de pesca"Miguel'; "Estanislao';" San Juan';" San josé';"María '', "Manuela","Jsabel'j"J'Jctorino'; 

el barco" Europa de Transportes Afilitares"yjueron o parar o la playa donde quedaron embarrancados ei"Leonardo", 

de bandera italiana, los vapores"Ciudad de Soller'; "Arcad10'; ''Torremolinos"y" Estop1ñan". 
45 "El Temporal. Descle Chafarinas", El Telearama del R!f; 15 de marzo <le 1914. 
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dos islas que medía 2 5O metros, estaba destnzido en una extensión de cien metros; el relleno 

había desaparecido y lo que resta en pié tiene grandes grietas. El trabajo de los hombres de 

cuatro años, lo destro7.Ó la naturaleza en una hora. La excavación de la cantera que propor­

cionaba la piedra, estaba inundada, alcanzando las aguas la altura de cinco metros. Las 

grandes piedras no utiliz adas en el puerto, las vagonetas y Útiles, cuanto allí estaban alma­

cenadas,Jue arrastrado por las olas, sepultándose en el mar". 

Dique recién destruido por el temporal de 19 /..f. un mes después de terminar su construcción. 

El 22 de abril de 1914, apenas un mes después del temporal de marzo, 

redactaba Manuel Becerra el "Proyecto de reparación de las averías ocasionadas en el 

dique del N E del puerto de Chcifarinas por el temporal de marzo de 1914" y lo elevaba a 

la superioridad para su aprobación técnica, proponiendo a su vez que su ejecu­

ción se realizara con cargo al presupuesto no ejecutado del proyecto original. 

Sin embargo, los daños que el temporal había causado en el puerto de 

Melilla, con la pérdida de la grúa Titán de 80 toneladas, obligó a desmontar la 

Titán de 40 toneladas que trabajaba en las Chafarinas y trasladarla a Melilla. Para 

la Junta de Fomento, con graves problemas económicos en la obras de Melilla 

(con un problema de paro en la ciudad que días antes había provocado la primera 

manifestación obrera) Chafarinas pasaba a segundo plano. Además, los reparos 

de la superioridad a la viabilidad técnica del proyecto y la dificultad para llevar 

inmediatamente materiales a las islas impidieron que se acometieran con rapidez 
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y urgencia las obras de reparación. Este retraso dejó muy debilitada a la infraes­

tructura frente a los próximos temporales y como consecuencia de uno de ellos, 

en este caso de un largo y fortísimo temporal de poniente, a finales de enero de 

1915, las obras terminarían por ser mortalmente dañadas y el dique NE malhe­

rido, rompiéndose definitivamente la unión entre las dos islas. 

j) Las causas del desastre. 

Manuel Becerra señala como causa del desastre la inusitada violencia del 

temporal que según los más viejos del lugar eran superiores a los que se conocie­

ron en los últimos cuarenta años. Esta versión, unida a que en ese momento los 

daños no eran todo lo grave que llegarían a ser, hace que las obras que propone se 

limiten a recrecer la antigua escollera en el manto de defen~a del dique, dándole 

un talud mayor del que tenía en el proyecto primitivo y a ejecutar las obras de 

restablecimiento de la plataforma y el espaldón según el proyecto originario, 

todo ello con un presupuesto de 99.016,04 pesetas que se proponía fueran im­

putadas al remanente de la obra originaria que no se había gastado. El proyecto 

fue remitido a la superioridad para su tramitación y aprobación, sin que en enero 

de 1915 se hubiera tomado ninguna decisión y fuera devuelto para su corrección 

en el mes de abril. 

Temporal arreciando sobre la parte noroeste de la isla de Isabel /l. 
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Fuerte temporal de poniente aolpeando contra el dique roto del noreste, al fondo la isla del Rey. 

t1ctualidad. Fuente: Javier D[az. 

La isla del Rey en un dfa d.e calma. 1986. 

Las causas probables de la rotura del dique nordeste se recogen en la Me­

moria del segundo "Proyecto de reparación del dique NE del puerto de Chcifarinas"re­

dactado en 1915 por el recientemente nombrado Director de la Junta de Fo­

mento, José Álvaro Bielza. Este proyecto se redactó por quedar inservible el 

anterior pues el temporal de enero de 1915 causó nuevos daños en la infraes­

tructura e impuso nuevas reparaciones. Biclza pone el acento en dos aspectos. 

Por un lado, en el hecho de que el proyecto r eformado hubiera sustituido, en la 

defensa exterior del dique, los bloques artificiales por una defensa de escollera, 

lo que a su vez había sido desestimado en un informe del Consejo de Obras 
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Públicas. Por otro, a que el perfil del dique construido no respetaba el perfil 

aprobado en el proyecto , siendo una obra muy estable como muro pero no para 

soportar los empujes horizontales que desarrollaban las olas al chocar con él, 

sobre todo debido a las fuertes socavaciones a las que estuvo sometido por las 

resacas y malas condiciones de estabilidad debido a las fuertes presiones, al para­

mento y perpendiculares, que soportaba en su coronación. En definitiva, para 

Bielza la ruina del espaldón tuvo como causa principal la socavación de la esco­

llera que constituía la base del mismo, por los efectos de la resaca, tomando 

taludes mayores a los que inicialmente se le dieron. 

Mar en calma en el archipiélano después de un fuerte temporal. Fuente:josé María Peñuela. 

La protección exterior del dique, en todos los estudios, incluidos los de 

Aparici y Becerra, se había planteado con bloques de hormigón ar tificiales, pues 

la experiencia demostraba que la defensa de escolleras perdía con el tiempo gran 

parte de su eficacia, pues las canteras de la isla de Isabel II, de la que se sacaban 

los materiales para ejecutar las obras , estaban constituidas por rocas eruptivas, 

muy duras pero no muy compactas ni tenaces, con una composición granujienta 

que hacía que las piedras perdieran con los embates del mar sus aristas, se con­

virtieran en cantos rodados y la escollera t ermina por perder gran part e de su 

eficacia. Además , como los bancos de roca no eran uniformes y tenían bastantes 
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vetas y grietas, no fue posible obtener grandes escolleras, de modo que rara vez 

las piedras alcanzaron las 5 toneladas, como prueba que tras el desastre no se 

encontraran en los restos de las obras bloques de grandes dimensiones. 
Para Bielza el cambio de bloques artificiales a bloques naturales había sido 

no sólo imprudente sino incluso temerario, por eso en su proyecto propuso cam­
bios al proyecto primitivo que daban respuesta a las dos causas principales de la 

ruina del dique: 1) reforzar su perfil y 2) sustituir la escollera natural por esco­

llera artificial, formada por sillares de hormigón de suficiente peso y volumen 

(16m3), salvo en su coronación que serían de grandes bloques de mampostería 

hidráulica de sección pentagonal y con un volumen de 93,750 m 3. 

Los cuatro proyectos de Bielza y el quinto de Pascual de Luxan entrarían 

en largos viajes de ida y vuelta que empezaban en la Junta de Fomento, pasaban 

a la Jefatura de Obras Públicas de Málaga, al Servicio Central de Puertos y Faros 

y finalmente al Consejo de Obras Públicas, para acabar en la Dirección General 

de Obras Públicas que lo remitía de nuevo a la Junta de Fomento para que reali­

zaran las observaciones y modificaciones pertinentes. Así, hasta en cinco ocasio­

nes, en un trayecto que duraría más de diez años, que padeció las consecuencias 

de las guerras con Marruecos y que terminó por no ejecutarse porque el avance 

en la obras del puerto de Melilla ya no lo hada tan imprescindible, la posición de 

Cabo del Agua era controlada por el ejército español y los recursos económicos 

de la Junta de Fomento eran escasos y debían de volcarse en el puerto de Melilla 

que había sufrido graves averías en los temporales de 1914 y 1915. 

En 1915 , 1916 y 1917las cantidades invertidas en Chafarinas se limitaron 

al mantenimiento del dique del oeste, muelle de costa y muelle chico. Por ello, 

en agosto de 1918, la Junta de Fomento, con su remolcador "Reina Victoria" y 

barcazas militares, iniciaba el transporte a Mclilla del material utilizado en la 

construcción del puerto de Chafarinas, incluida la grúa Goliat (1919) que sería 
utilizada para la construcción de los muelles de Ribera, dado que no era utilizado 

desde hacía años y, además, era necesario para la construcción del puerto de 

Mclilla, cuyas obras aún estaban muy atrasadas. 
Abandonado el proyecto, el dique del nordeste se convirtió en el "dique 

roto» y sus restos fueron desapareciendo con el paso del tiempo, por la acción de 
los levantes y ponientes. En las inmediaciones de donde estuvo el dique sólo 

quedan unos pocos restos y dos grandes heridas en las islas, justo donde estaban 

las canteras, que nos dan una idea de cómo Chafarinas se fagocitó a sí misma para 

poder contar con un puerto. 
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Vista de Cabo del Asua, principios de los años veinte. 
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Muelle Chico en la actualidad, vista desde el extremo del espisón. Fotosrcifía Carlos del Campo. 

El resto de ]a obras, es decir, el dique del oeste, el muelle de costa, el 

pequeño y reconstruido muelle de Lombera y la explanación del taller de blo­

ques, dieron e] resultado esperado y han cumplido hasta nuestros días, con pe­

queñas reparaciones, la función para las que habían sido proyectadas. 

8) El puerto de Chajarinas hoy. 

Hoy en día las obras del puerto del Chafarinas son prácticamente las mis­

mas que las construidas a principios del siglo XX. Durante estos cién años apenas 

se han realizado obras nuevas , salvo las de consolidación, reparación o manteni-
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miento. Si acaso mencionar las realizadas en los años cincuenta del siglo pasado 

recogidas en un proyecto de ampliación, reparación y pavimentación del dique, 

embarcadero y varadero y las recogidas en varios proyectos de mantenimiento y 

reparación del Faro de Isabel II. 

Vista general del muelle Chico y El Titán. 

Jlcwalmente la actividad de los muelles en las islas es mt~ reducida. Muelle chico en primer plano y al 

fondo el muelle El Titán. 
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Este puerto que nunca tuvo carácter comercial, limitó su tráfico portuario 

al abastecimiento de sus habitantes y a los suministros de la guarnición. De modo, 
que a medida que las islas fueron perdiendo habitantes y carácter civil, la activi­

dad portuaria fue decreciendo hasta casi desaparecer. De los 736 habitantes cen­

sados en 191 O se pasó a los 3 18 en 1 9 2 O, a 1 72 en 1 9 3 O y a 11 3 en 19 5O. Hoy, 

desaparecida la población civil y con ella los buques correos que allí prestaban su 

servicio, las islas sólo tienen una pequeña presencia militar que es atendida y 
abastecida regularmente por helicópteros o buques militares. 

También hay una instalación permanente del organismo público Parques 

Nacionales, con una pequeña dotación de técnicos medioambientales . Fuera de 

estos casos, las islas sólo atienden a la presencia ocasional de los operarios de la 

Autoridad Portuaria y la presencia temporal en la época estival de campos de 

trabajo que compaginan la investigación arqueológica con la limpieza y r epara­

ción de antiguos caminos. 

La Autoridad Portuaria de Melilla, sucesora de la Junta de Obras del Puer­

to y de la Junta de Fomento, mantiene estas instalaciones, r especto de las cuales 

ejerce las funciones que le otorga la legislación vigente y que se limitan al man­

tenimiento de las infraestructuras portuarias y de las señales marítimas que inte­

gran su zona de servicio. 

La zona de servicio del puerto, aprobada por Orden FOM/22 1 0/201 O, de 

19 de julio, califica el puerto de Chafarinas como un área de refugio integrada por 

las instalaciones situadas en la isla de Isabel JI que incluyen el dique del oeste y su 

muelle "El Titán", el muelle de Ribera, el embarcadero o Muelle Chico, la rampa 

de varada, la escollera que discurre bajo el mirador del Mentidero46 y el solar del 

antiguo taller de bloques, hasta llegar al arranque del desaparecido dique nor­
deste, o dique ''roto". 

A los muelles y rampa de varada se les asigna un "Uso Comercial," limitado 

al abastecimiento de la isla, y al resto de instalaciones se les asigna un '1Uso de 
Infraestructuras". Se establece una Zona 1 de aguas, situada en la isla de Isabel II, 

delimitada por el muelle El Titán, la línea de costa hasta el extremo este de la 

escollera que discurr e bajo el mirador del Mentidero, el antiguo taller de blo­

ques, la linea imaginaria, paralela al antiguo dique del nordeste, hasta su inter­
sección con la línea imaginaria resultante de prolongar el dique del oeste . 

46 El nombre del mentidero viene de un kiosco que .~e ubicaha en las inmediaciones. 
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El puerto del Oeste en la actualidad, El Titán. 

Dique noroeste en la actualidad. 
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