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EL PRIMER PROYECTO DEL SIGLO XX EN EL PUERTO DE MELILLA

Guillermo Jiménez Abellan

finales de 1901 el Ministerio de Fomento ordené
A la redaccion de un proyecto general de puerto en

Melilla a través de una Comisidén Mixta compues-
ta de ingenieros civiles y militares. En marzo de 1902 el
puerto era declarado de Interés Generaly en febrero de
1904 se autorizan las obras preliminares que se aprueben,
concediéndose una primera subvencion de 100.000 pesetas
para hacer efectivas estas obras.

Después de realizarse este “proyecto general”, consi-
derado el primero del siglo, el principal problema a la hora
de empezar a construir el puerto consistié en la necesidad
de encontrar canteras adecuadas capaces de proporcionar
material barato, suficiente y de calidad. Otra dificultad era
poder transportar este material facilmente hasta el taller
de bloquesy fabricar alli los necesarios en la ejecucién de
los diques de abrigo. Solucionar estos primeros escollos
fue el objetivo del denominado “proyecto de obras preli-
minares” en el puerto de Melilla.

También hay que destacar la confusion existente en
estos primeros anos sobre la legislacion aplicable en la
construccion del futuro puertoy las instituciones u organis-
mos participantes en el mismo, circunstancia que empezd
a clarificarse con la llegada del primer ingeniero director
y la constitucion definitiva de la Junta de Obras del Puer-
to de Melilla. Prueba de ello es la comunicacién de junio
de 1904 donde la administracion militar expone: “...debo
hacer presente a V.E. que como unos planos, proyectos y
Reales Ordenes relativas a las mencionadas obras pasan
por esta Comandancia Gral. y otros no, unos se confec-
cionan por la referida Junta, otros por el Ingeniero Jefe
de Obras Publicas de Méalaga y otros ignoro por quiény
en virtud de que disposiciones y hasta hay Reales Ordenes
que como la de 13 de marzo pasado, si es que la fecha no
estd equivocada, ni la conozco yo, ni el Presidente de la
Junta, ni el Coronel Comandante exento de Ingenieros,
es materialmente imposible orientarse en la marcha que
llevan los proyectos y trabajos...”.

Unos meses antes, por R.D. dado en Palacio el 13-
02-1904 y publicado en la Gaceta de Madrid el 14-02-1904
(G.M. n° 45) siendo Ministro de Agricultura, Industria, Co-
mercio y Obras Publicas, D. Manuel Allendesalazar:
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Proyecto general,
proyecto de obras preliminares
y las canteras del puerto

“Articulo 1° Se autoriza a la Junta de Obras del Puerto
de Melilla para que ejecute por Administracion las obras
preliminares que se aprueben para dicho puerto. Art. 2°
Se concede una subvencion anual de 100.000 pesetas a la
indicada Junta de Obras para el desarrollo y servicio del
puerto de Melilla...”.

Uno de los expedientes méas antiguos conservados en
los archivos de la Autoridad Portuaria de Melilla es el titu-
lado precisamente “Situacion de canteras, emplazamiento
del taller de bloques y construccion de un barracén para
herramientas”. Segun este expediente, por R.0. de 13-
03-1904 se autorizd la ejecucion del “proyecto de obras
preliminares” redactado por el ingeniero jefe de Obras
Publicas de la provincia de Malaga.

En aquellas fechas el ingeniero jefe de Obras Publicas
de la provincia de Malaga era D. José de Torres Capurion.
Este veterano ingeniero acabd la carrera en 1866y en 1899
es promovido a ingeniero jefe de primera clase. En febrero
de 1907 fue nombrado inspector general de primera clase
jubilédndose en junio de ese mismo afno.

Segun el plano de 1927 que mostramos a continua-
cién (realizado probablemente por el ingeniero director del
puerto, D. Pascual de Luxan), el ingeniero José de Torres
Capurién en calidad de jefe de Obras Publicas de Malaga
también firmé un poco antes, concretamente, el 16-01-
1904 el “proyecto general” de puerto encargado por R.O.
16-12-1901 a la comisién mixta compuesta por el coronel
jefe de Ingenieros de Melilla y un ingeniero civil de la Je-
fatura de Obras Publicas de Malaga, en este caso uno de
sus cuatro ingenieros subalternos, D. Ignacio Fernandez
de la Someray Guzman.

Este novedoso e inédito plano muestra por primera vez
el esquema del primer proyecto del siglo XX realizado por
la comision mixta y atribuido en el mismo a José de Torres
Capurion, el cual como jefe de Obras Publicas de Malaga
seria el encargado de firmar los proyectos para poder ser
remitidos a la Direccion General de Obras Publicas para
su aprobacién o no.

La descripcidn de este “proyecto general” del que ape-
nas existen referencias es recogida en una de las memorias
de proyectos méas importantes, extensas y completas reali-
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Plano 1.- Con trazo de puntos se observa el esquema del primer proyecto del s. XX. Archivo A. P. Melilla

zadas en la Junta de Obras del Puerto que bajo el epigrafe
de "Proyectos de Puerto” resume los proyectos efectuados
durante el siglo XIX en Melilla. Se trata de la Memoria del
“Proyecto de prolongacion del dique NE y construccion de
los muelles de ribera” firmada por el ingeniero D. Manuel
Becerray Fernandez el 24-08-1912, memoria sobre la que
se basa el actual puerto de Melilla y cuyo esquema de
puerto puede apreciarse en el plano 1:

“Antes de la constitucién de la Junta se ordend que un
Ingeniero de la Jefatura de Mélaga, Don Ignacio Fernandez
de la Somera, en comision mixta con el Coronel Coman-
dante de Ingenieros de la Plaza, redactara el proyecto de
puerto. Reduciase aquel a un dique arrancando de punta
Florentina en una alineacion recta de 272 metros de lon-
gitud en direccion 110° en el N. verdadero y otra de 240
en direccién 182° con el mismo y para enlazar ambas un
curva de 2350 de radio.

Como obras interiores proponiase un muelle espigon
que arrancaba normalmente a la primera alineacién del
dique y a los 38 metros de su origen formando un muelle

de 154 metros de longitud. De esta longitud los 104 Ultimos
metros constitufan el muelle arrancando normalmente a
él hasta enlazar en el muelle llamado militar la otra ali-
neacién de muelles interiores de 218 metros de longitud
rellenando el espacio comprendido entre estos muelles
interioresy la costa. El sistema que se proponia era el con-
certado de bloques artificiales con taludes inclinados.”
Una vez firmado el 16-01-1904 este “proyecto general”
por el ingeniero José de Torres Capurion fue remitido a
Madrid para su aprobacién el 28-03-1904 siendo devuelto
por la Direccidon General de Obras Publicas por R.0. de 10-
10-1904 momento en el que se encomendaba la redaccion
de uno nuevo al ingeniero director Manuel Becerray Fer-
nandez quien finalmente realizaria el proyecto definitivo,
cuyo esquema también puede apreciarse en el plano 1.
Como en todos los proyectos anteriores realizados
sobre el puerto situaba el origen del dique principal en la
denominada punta de Florentina. Este “proyecto general”
primero del siglo XX, aunque no estaba aprobado, era el
que se pensaba construir cuando el Rey Alfonso XlIIl en
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su visita a Melilla el 02-05-1904 inauguré las obras del
puerto colocando la primera piedra y firmando el acta de
iniciacion de los trabajos. Esta circunstancia unida a la
tendencia exclusiva de situar el dique de abrigo siempre
en punta Florentina hizo que el futuro dique proyectado
por Becerra con origen en la punta norte de la ensenada
de “La Galera”, méas de 100 metros al norte de punta Flo-
rentina, fuese denominado como el dique de Florentina,
sin embargo, desde esta punta nunca llegé a construirse
el arranque de ningun dique.

Entre 1887y 1890 se realizd un muelle de costa entre
el muelle militar y punta Florentina que no la hizo des-
aparecer como podemos observar en el también novedoso
plano que aparece en el apartado “Referencia histérica”
de esta pagina Web* realizado en 1917 y donde se muestra
el estado real del puerto en esas fechas. Punta Florentina
desaparecié totalmente al construirse los denominados
muelles de ribera entre 1918y 1920 dejando como recuerdo
la llamada “Laja de punta Florentina” que finalmente des-
aparecid en el ano 2009 mediante varias microvoladuras.
Esta laja era una prolongacion rocosa submarina de punta
Florentina.

En el "proyecto general” realizado por la comisién
mixta no se propuso explotar ninguna cantera dentro del
campo de tiro ni la situacion del taller de bloques por lo
que el ingeniero jefe de Malaga, José de Torres Capurion,
redacté a continuacidn sin la participacion de la Coman-
dancia de Melilla el “proyecto de obras preliminares” para
ejecutarse lo méas rapidamente posible.

Estribo del puente metalico en
el barranco de Cabrerizas.

Foto Autor 2006.
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Sin embargo, examinado el “proyecto de obras pre-
liminares” por el entonces recién llegado ingeniero di-
rector, Manuel Becerra, este propuso las modificaciones
definitivas consistentes principalmente en un cambio de
canteras con una menor cota de altura ahorrando un 30%
de longitud en el ferrocarril y desechando la construccion
de un cable aéreo entre las canteras y el taller de bloques,
cuya situacion y extension también fue modificada.

En abril de 1904 la localizacion finalmente escogida
por el ingeniero director del puerto fue en el lugar deno-
minado Horcas Coloradas, actualmente ocupado por el
conocido recinto militar “Polvorin de Horcas”.

Los primeros trabajos para la construcciéon del futuro
puerto comenzaron el 16 de abril de 1904 con el desbrocey
preparacion de rocas en esta cantera. Aunque la cantidad,
tamano y calidad de las piedras calizas que proporcioné
desde aproximadamente 1904 a 1911 no era la mas idénea
fue la mejor eleccién ya que los limites de Melilla no per-
mitian en esos momentos una situacién mejor.

Igualmente, durante los primeros anos también se uti-
lizaron aunque en menor medida las canteras llamadas del
Fortin (Reina Regente] y Cabrerizas para obras de fabricay
balasto (grava o piedra machacada que se extiende sobre
la explanacidon de una via férrea para asentary sujetar las
traviesas que soportan los carriles).

Entre 1904 y 1906 se puso a punto la infraestructura
necesaria para transportar el material desde la cantera
de Horcas Coloradas hasta el taller de bloques del puerto.
Esta consistia principalmente en un trazado de ferrocarril




con un total de 5.244 metros lineales de via de 0,75 metros
de ancho con carriles de 16 Kg. por metro y traviesas de
acero en el que destacaban dos puentes metalicos, uno
sobre el barranco de Cabrerizas y otro sobre el de Horcas.
Estos puentes metalicos estaban apoyados sobre obras de
fabrica ¢ estribos, ambos con 15 metros de luzy 8,5 metros
de altura en el caso de Cabrerizasy 10,87 metros en el de
Horcas Coloradas. Milagrosamente, aln se conservan en
Melilla buena parte de estos estribos.

Segun la Memoria del puerto de Melilla 1906, los
dos puentes metalicos practicamente iguales costaron
unas 19.746,59 Ptas. y fueron transportados sin montar
desde Asturias. El envio hasta Melilla estaba formado de
242 piezas con 38.341 kilos de peso y su recorrido fue de
Ablanas a S. Juan de Nievas posteriormente Avilés hasta
Malagay, finalmente, Melilla.

Las dos primeras locomotoras utilizadas eran del
tipo tender de vapor con dos ejes acoplados y 40 caballos
de fuerza para un ancho de via de 0.75 metros y calefac-
cién de carbon. Fueron construidas por la empresa Arthur
Koppel pudiendo alcanzar una velocidad maxima de 18
Km/hora disminuyendo la velocidad en funcién de la carga
transportada. El transporte se hacia siempre en el sentido
favorable de la pendiente pudiendo realizar 17 trayectos
diarios a la velocidad media de 8 km/h con 48 toneladas
de carga repartidas en 8 vagones, 3 de ellos con frenos.

En estas fechas también se construyé una carre-
tera o camino a las canteras con un paso superior en el de
Cabrerizas de 4 metros de luzy 6,5 metros de alturay un
paso inferior en el camino de las canteras de 3,5 metros
de luzy 4,40 metros de altura.

Segun el historiador y militar Gabriel de Morales en
su conocida obra “Datos para la historia de Melilla” esta
fue la primera linea de ferrocarril en explotacion en todo
el norte de Marruecos. Esta circunstancia aumenta mas
si cabe la importancia de los restos que aun sobreviven de
este trayecto ferroviario y que de alguna manera habria que
proteger y conservar de manera especial para que nues-
tras proximas generaciones puedan seguir contemplando
estos restos de estructuras ya centenarias de gran valor
historico que lamentablemente podrian desaparecer para
siempre en una ciudad en constante trasiego de excava-
doras y cambios repentinos.

Otro trayecto ferroviario, poco conocido, disefado y
construido en un mes por la Junta de Obras y su ingeniero
director, Manuel Becerra, con ocasion de la Campana de
1909 y por orden del General Marina (Comandante en Jefe
del Ejército en Operaciones y Presidente de la Junta de
Obras) fue el tendido de via de ferrocarril desde la Estacion
de la Junta del Puerto al muelle de la Bocana (Mar Chical
con una longitud de 4,5 kildmetros con un apartadero para
el servicio de las obras de apertura de un canal en Mar
Chica de comunicacién con el Mediterraneo.

Cantera de Sidi-Musa en explotacion. Puede observarse el fortin
de esta posicion. Foto Archivo A.P. Melilla.

Este ferrocarril a la Bocana ejecutado en un mes con
cargo a los recursos de la Junta de Obras tuvo una gran
importancia en el desarrollo de las operaciones militares
sobre todo mientras permanecié cerrada la entrada a la
Laguna. Los materiales y trabajos tuvieron un coste para
la Junta de Obras de 20.394,28 pesetas sin incluir los ca-
rriles y traviesas.

Por otra parte, la Compafia Trasatlantica encargada
de la construccion del puerto desde 1907 hasta 1911 fabricé
gran cantidad de bloques con el material procedente de
la cantera de Horcas Coloradas cuya vida empezo a estar
acabada a raiz de la Campana de 1909 cuando Espana
comenzo a disponer de terrenos mas alla de los limites de
Melillay la Junta Obras del Puerto a través de su ingeniero
director ya advirti¢ a la Compania Trasatlantica de la exis-
tencia de una cantera mejor que estaba situada a unos 5
Km. del puerto ante las malas previsiones de la cantera de
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Horcas. Sin embargo, esta Compania continuaria usando
la cantera de Horcas hasta la rescision de su contrato en
abril de 1911.

Retomadas en esas fechas las obras del puerto por
el sistema de Administracion, la primera medida tomada
por el entonces director del puerto, Manuel Becerra, fue
el cierre de la cantera de Horcas y la répida puesta en
funcionamiento de una nueva en la Yemaa de Sidi Musa
aprovechando sus excelentes condiciones en cuanto a la
cantidad y calidad de las piedras (andesita) y a su facil
transporte debido a su situacién cercana a las vias del
ferrocarril minero de la C.E.M.R. y al puerto.

Segun la Memoria del puerto de Melilla 1942-1950 fir-
mada en enero de 1951 por el entonces director del puerto
Gabriel de Benito, la extension de la cantera era de 149.971
m2 encontrandose alin en explotacion aunque casi agotada
en esas fechas y estaba formada por rocas hipogénicas
volcanicas muy duras de la familia de las andesitas.

Los edificios de una sola planta que todavia se encon-
traban en la cantera en 1950 eran:

Una fragua, una estacion de transformacion, una es-
tacion antigua de compresion, una nueva estacion de com-
presion, un almacén, un comedor, un polvorin, una oficina,
una cochera de locomotoras, una caseta y una vivienda
para el guarda.

Los medios auxiliares de que disponia consistian en:
e Dos compresores Ingersoll-Rand movidos por dos

motores trifasicos de 30 C.V. con su correspondiente

red de tuberias.

e Un motor semi-diesel monocilindrico horizontal de dos
tiempos y 40 C.V.

e Unaaguzadora Ingersoll-Rand, tipo Leyner, para tra-
bajar acero de 22 y 25 mm. de didmetro.

e Untransformador trifasico de 30.000 a 220 voltios y
225 Kw. Con sus aparatos de proteccién y medida con
linea de distribucion de baja tension.

e Una grla eléctrica de 3 a 10 toneladas de potencia
y un alcance entre 12y 5 metros para via de ancho
normal.

e Una grua eléctrica de 6 toneladas de potencia con un
alcance minimo de 4,5 metros para via de ancho nor-
mal.

La utilizacion de esta cantera desde 1911 fue el impul-
so definitivo que necesitaba el puerto para su construccion
ya que dispuso de una rapida, barata y excelente materia
prima durante varias décadas permitiendo su total ejecu-
cion. La independencia de Marruecos en 1956 supuso el
cierre definitivo de esta cantera propiedad hasta entonces
de la Junta de Obras del Puerto de Melilla.

*Para saber méas: Pagina Web Puerto de Melilla. Seccién “Historia™.
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Frente de la antigua Cantera de Sidi-Musa. Foto Autor 2006.

Restos ya desaparecidos en la Cantera de Sidi-Musa.

Foto Autor 2006.

Cantera de Sidi-Musa. Foto Autor 2006.
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