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INTRODUCCION

El mar de Alboran es, sin lugar a dudas,
uno de los ambitos espaciales que no han
perdido actualidad desde los origenes de las
civilizaciones y que se significa como uno de
los espacios de mas importancia geoestraté-
gica a nivel de nuestro planeta.

Sus riberas han sido testigo de los primeros
balbuceos del proceso de hominizacion, en
algunas zonas de las mismas tuvieron asiento
las primeras culturas urbanas de Occidente. E1
Argar, Los Millares, son nombres que inde-
fectiblemente estan unidos, al igual que las
grandes corrientes culturales que han confi-
gurado la personalidad historica de Occidente,
a la aventura del periplo maritimo que las
hicieron posibles, fue este mar testigo y agente
de su realizacion. ‘

En la historia de los hechos contempora-
neos, una vez mas, la importancia se nos
muestra en una perspectiva de desarrollo gra-
cias a fendmenos sociales y economicos que
tienen su raiz en el turismo, el comercio, la
pesca, las comunicaciones y su agricultura
ribereiia, que han hecho trascender al mundo
el nombre de areas en otros tiempos consi-

deradas como deprimidas y que se van in-
corporando al mundo del desarrollo.

Desde una perspectiva global de conoci-
mientos la realidad riberefia se nos muestra
dual con fuertes desequilibrios. Asi, la ribera
septentrional, que corresponde al sur de la
peninsula Ibérica, se nos muestra con una
faceta marcadamente desarrollada, con un di-
sefio portuario amplio y suficiente, con una
infraestructura en avance y con una economia
claramente definida con posibilidades en la
que destacan el sector turistico y el agricola
con unos niveles de desarrollo en estructuras,
tecnologias y sistemas francamente avanzados.

Por el contrario, 1a ribera meridional o nor-
teafricana sélo alcanza puntos de definicion
claros de actividad economica en torno a los
puertos de Ceuta y Melilla, junto al cual se ha
desarrollado un conjunto portuario con la crea-
cion del puerto de Beni Enzard o Nador. El
resto de la ribera marroqui no ofrece actividad
econémica destacable, pues se cirscunscribe a
sistemas tradicionales de produccion agricola:
citricos, cereales, etc. En el orden industrial, la

‘siderurgica de Monte Arruit estimamos relan-

za la actividad economica del 4rea que aun asi
dista mucho de la costa de enfrente.
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EL MEDIO FISICO

Generalidades

El mar de Alboran esta situado en el he-
misferio Norte, en torno al paralelo 36° de
latitud Norte y enmarcado por los meridia-
nos 2000’ y 5° 30’ respectivamente de lon-
gitud Oeste. Su localizacion descriptiva res-
ponde a su situacion en el extremo occidental
de la cuenca mediterranea, teniendo como
limite oriental la cuenca argelmo—provenzal y
como limite occidental el estrecho de Gibral-
tar y el oceano Atlantico (1).

Su configuracion como canal nos da la
realidad de su forma, semejante a un cuello de
botella, siendo la parte mas cerrada la com-
prendida entre punta Leona en la peninsula de
la Djebala y la punta de Tarifa en la peninsula
Ibérica. Por el contrario, su zona mas ancha es
la oriental y esta comprendida entre el cabo de
Gata en Espafia y el de Milonia en Africa, al
este de la desembocadura del rio Muluya. Sus
distancias minimas y maximas son de 12 ki-
l6metros en el primer caso y 189 kilometros en
el segundo.

Como en todo el ‘ambito del Mediterraneo,
los limites terrestres de la cuenca estan de-
finidos por conjuntos alpinos, . aspecto  este
muy definitorio a la hora de estudiar sus ca-
racteristicas y condicionamientos fisicos.

La cuencé del mar de Alboran

Presenta plataformas continentales: estre-
chas, con una media de cinco kilometros-en las
costas espanolas y de seis kilomeétros en las
africanas, si bien en el sector oriental de dicha
costa la plataforma alcanza mas de quince
kilometros (entre el cabo de las Tres Forcas
«Ras Tleta Madari» y el cabo del Agua «Ras
El Ma»).

La configuracion del fondo de la cuenca
esta definida por la presencia de dos depre-
siones reducidas, -cuya profundidad- maxima
dificilmente sobrepasa los 1.600 metros, se-
paradas por una pequefia dorsal con direccion

SW-NE, que acaba en la isla que da el nombre
al mar de Alboran. Dicha dorsal es la res-

ponsable del telurismo de la zona.

La mayoria de sus fondos corresponden a

sedimentos terrigenos, debido a la activa ero-
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sion de los rebordes de su cuenca, producto de
su morfoestructura y del clima arido que las
preside.

Los rebordes de la cuenca estan:constitui-
dos por estructuras alpinas, tanto en la costa
espafiola por las Béticas en SE, como en las
africanas por el Rif,

La costa norteafricana

Como -hemos sefalado, esta presidida por
El Rif (en arabe significa El Limite) que,
arrancando de la peninsula de Djebala, forma
un poderoso arco hasta el cabo de Quilates, al
Este del cual «el macizo de los Guelaya»
forma el armazon de la peninsula de las Tres
Forcas. La depresion sublitoral del rio Mu-
luya, la sierra de Snassen y el arranque. del
Atlas Telliano pone el limite oriental a dicha -
costa. ,

En consecuencia, el aspecto de la costa es
montafoso, con carencias de abrigos o puertos.
naturales. Los principales accidentes geogra-
ficos de Oeste a Este son la pequeiia peninsula
de Almina, los cabos Negro y Mazari; entre
los cuales se extiende una gran playa donde
desemboca el rio Martin, con un pequefio
puerto. Desde cabo Mazari a Morro Nuevo se
alcanza la maxima flexion de la costa, frente a
la cual se situa el pefion de Vélez de la
Gomera. La bahia de Alhucemas entre Morro
Nuevo y cabo de Quilates, con el pefion de su
nombre en el interior y las desembocaduras de
los rios Guis y Nekor, tiene cuatro millas de
fondo y ocho de abra; en su darsena se en-
cuentran las islas del Mar de la Tierra y del
Peiion. En la zona occidental de la bahia se
encuentra el antiguo puerto de Villa Sanjurjo,

~ hoy de Alhucemas, que admite buques de
hasta 105 metros de eslora.

Entre el cabo Qullates y el de las Tres
Forcas, un gran arco con la desembocadura
del rio Kert. Desde el cabo de las Tres Forcas -
hasta el cabo del Agua una gran ensenada a
NE con un cordon - litoral que forma la Mar
Chica y el puerto de Melilla.

A partir del cabo del Agua, frente al cual
estan las islas Chafarinas, se extiende la l]a-
nura sublitoral del rio Muluya.

La costa ibérica

Esta orlada en su.conjunto por las cor-

dilleras Béticas (SE), antiguamente denomina-



da Penibética. En general, son costas mon-
tafiosas, si bien alternan llanuras litorales en la
desembocadura de los rios que constituyen
fértiles vegas. No hay puertos naturales.

De Oeste a Este, desde la punta de Tarifa al
-cabo _de Gata, se nos presenta la bahia de
Algeciras, gran conjunto portuario, cerrado.a
Levante por punta Europa, en donde se situa

Gibraltar. De ésta a la punta Calaburra sélo se

advierten las ensenadas de Estepona y Mar- .

bella.
A partir de la punta de Calaburra la costa

toma al NE y sigue en esa direccién con

~ playas de arena que, a partir de Fuengirola,
ésta es pefascosa, con alguna playa hasta
Malaga, con excepcion de la punta de To-
rremolinos. Tras la desembocadura del Gua-
dalhorce, la ensenada de Madlaga con el puerto
de su nombre. ‘

De Malaga al cabo Sacratif la costa es
tajada con algunos fondeaderos, el puerto de
Motril y la desembocadura del rio Guadalfeo.
Un nuevo arco del cabo Sacratil a punta
Entinas, en cuyo centro esta el puerto de
Adra. Por ultimo, el golfo de Almeria cerrado
a Poniente por punta Entinas y a Levante por
el cabo de Gata. ‘

EL CLIMA

La climatologia del area del mar de Alboran
presenta un marcado. caracter subtropical,. si
bien ofrece una definida degradacion pluvio-
métrica conforme se avanza de Oeste a Este,
con una acentuada aridez y en el dominio
subdesértico.

Factores geograficos y dinamica atmosfé-
rica son los que determinan el clima de esta
area. Entre los primeros seiialaremos muy
brevemente los siguientes:

— La latitud, emplazado entre 35° y
36° 50” N, posibilita la accién de las masas de
aire subtropical maritimo, continental saharia-

no y polar maritimo, a la vez que limita ladela -

masa de aire polar continental, sin olvidarnos
que el mar de Alboréan es el limite meridional

del Jet Polar y de las perturbaciones ondu-.

latorias del frente polar que lleva asociado en
superficie.

— El dispositivo morfoestructural del re-
lieve, que adopta casi una posicién zonal,

tanto en la costa ibérica como africana, que
canalizara e imprimira ciertas singularidades a
las masas de aire.

— Lainfluencia del Atlantico y del Sahara,
con influencias desde un punto de vista hi-
grométrico diversas y opuestas.

— La presencia de temperaturas medias
elevadas de las aguas, con un maximo en
agosto de 25°C y un minimo en febrero de
140 C (ver grafico).

En cuanto a la dinamica atmosférica, son
los mismo centros de accion que afectan a la
peninsula Ibérica, el anticiclon de Azores, los
anticiclones polares atlanticos, anticiclones
continentales europeos, depresion de Islandia,
depresion de las Azores, depresiéon gibralta-
refa, depresion de Génova y depresion tér-
mica del norte de Africa (sahariana).

En consecuencia, el litoral del mar de Al-
boran presenta un clima templado-calido que
para las costas europeas y africanas se ha
matizado en:

— Mediterrdneo ocednico, tipico de la re-
gion del estrecho, con temperaturas suaves y
precipitaciones entre los 500 y 900 milime-
tros, pero que en puntos respaldados por el
relieve —de Optima orientacion ante la circu-
lacion atmosférica dominante— éstas se acre-
cientan entre 1.000 y 2.000 milimetros.

— Mediterrdneo subtropical, entre Gibral-
tar y Adra, presenta una gradacion positiva de
las precipitaciones de Este a Oeste, consti-
tuyendo el area mas calida de la Peninsula, en
cuanto que durante los meses invernales no

- desciende la media de los 120 C.

— . Mediterrdneo subdesértico, incluye todo
el sudeste peninsular. Son las costas de punta
Entinas a cabo de Gata las de mas relevancia
del mar de Alboran, con temperaturas suaves,
altos “indices de humedad relativa y escasas
precipitaciones, de menos de 300 milimetros,
alcanzandose en cabo de Gata tan sélo 150 mi-
limetros.

— Mediterrdneo rifefio, caracteristico del
norte de Africa, con temperaturas suaves in-
vernales y muy calidas en verano, por verse
estas costas sometidas a la accién de la con-
tinentalidad africana. Alcanzandose maximas
absolutas de hasta 49° C por la accidon de
vientos foehn de componente Sur y que son
canalizados por la baja térmica del Sahara.
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TEMPERATURAS MEDIAS

OSCILACIONES TERMICAS ——

1982. Elaboracion propia.
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En otro orden de cosas, pese a la débil
anchura del mar de Alboran y a la dificultad
para introducir modificaciones en las masas de
aire; hay una serie de tipos de tiempo que si
bien no producen precipitaciones en las costas
peninsulares espaiiolas lo hacen en las afri-
canas, como es-el caso del tipo ciclonico del
Norte. No obstante, si la irrupcion meridiana
lleva curvatura ciclonica, produce inestabili-
dad y luvias incluso en la costa espafiola
andaluza (Garcia de Pedraza, L.).

Los tipos de tiempo ciclonicos causantes de
los periodos perturbadores mas Iluviosos son
los siguientes:

— Ciclonico del SW. En superficie se de-
fine al oeste de Portugal una depresion que
formaliza por su margen oriental un flujo de
vientos subtropicales maritimos que afectan al
mar de Alboran, bajo régimen de vientos del
tercer cuadrante. Tal depresion tiene su co-
rrespondencia en altura con una baja fria polar
situada en las proximidades de las costas oc-
cidentales de la peninsula. Los vientos del
Suroeste, tibios y mimedos, originan en el area
septentrional del mar de Alboran precipita-
ciones copiosas y generales y mas débiles en el
flanco sur africano. :

— Ciclonico del W. El dispositivo de los
centros de accion muestra el siguiente esque-
ma: baja muy profunda o bien una extensa
area de bajas presiones se emplaza sobre el
Atlantico a la latitud de la peninsula, al mismo
tiempo que vortices secundarios atraviesan el
estrecho de Gibraltar de Oeste a Este. Las
altas presiones subtropicales se ubican al sur
del paralelo 35¢. Las isobaras estan dibujadas
en el sentido de los paralelos terrestres, Ile-
vando el viento clara componente Oeste y de
gran violencia, alcanzandose rafagas de tem-
poral, rebasandose los 80-100 kilémetros/hora.

Las precipitaciones, muy generales, espe-
cialmente en el sector occidental del mar de
Alboran y costa argelina.

— Ciclénico de Levante. En superficie,
sobre cabo de San Vicente, golfo de Cadiz o
mar de Alboran, se sitia una zona de bajas
presiones relativamente bajas (borrasca gibral-
tarefa, segun H. Lautensach). ‘En altura se
corresponde con una gota fria que genera gran
inestabilidad, con tormentas y chubascos vio-
lentos. Los vientos del Sureste o Levante, de
moderados a fuertes. Origina en ocasiones

lluvias torrenciales en cualquier sector de la
region.

Las masas de agua del mar de Alboran

El Mediterraneo es una cuenca de concen-
tracion, dado que estda rodeado de masas
continentales de clima seco, cuyo equilibrio es
posible gracias al flujo de aguas atlanticas que
penetran por el estrecho de Gibraltar. Ello es
lo que determina el caracter fundamental del
mar de Alboran desde el punto de vista hi-
drografico, el ser el canal por donde se pro-
duce el intercambio de masas de agua de
caracteres distintos. Siendo ademas una pe-
quefia cuenca en la que se dan una serie de
definidas convergencias-divergencias, upwel-
lings y otros'fenomenos hidrolégicos.

Al ser el Mediterraneo una cuenca de con-
centracion, lo que implicaria de ser cerrada,
una disminucién del volumen de agua y un
aumento de la salinidad, necesita del agua
atlantica para mantener su volumen y su equi-
librio salino. Dado que en la actualidad este
equilibrio se logra, la explicacion valida es que
procedente del Atlantico penetra un flujo de
agua 4,7 veces mayor que el flujo saliente, con
lo que la cantidad de sal entrante es equi-
valente a la' que sale, dado que las aguas
procedentes del Mediterraneo tienen una sa-
linidad 4,7 por 100 mayor que las atlanticas (2).

Esto explica que en ¢l estrecho se den dos
corrientes de agua simultaneas e inversas y, en
consecuencia, superpuestas. Las aguas atlan-
ticas lo hacen por superficie y las mediterra-
neas mas densas lo hacen pegadas al fon-
do (3). Este flujo atlantico ha sido valorado en
38.000 kilometros cubicos por afo.

Ambos flujos tienen caracteristicas térmicas
y salinidad distintas, si bien estan diferencia-
das por una capa intermedia (interfase), cuyas
caracteristicas son una mezcla de ambas. De
igual forma, el espesor de las capas es variable
conforme nos aproximamos o distanciamos
del estrecho de Gibraltar.

En otro sentido, es interesante ver la res-
puesta que el agua atlantica tiene en el clima
mediterraneo segun la época del ano.

La circulacion de las aguas

A nivel superficial las aguas penetran en
direccion ENE, pero son desplazadas hacia
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Sobre esta cifra sefialamos que en transito
procedente de cabotaje han pasado 8.346 y
141 del exterior. La mejora de los transbor-
dadores y la menor saturacion de pasajeros
norteafricanos -en afios atras hacen que la
demanda de pasaje para estos mismos aumen-
te en el puerto de Almeria.

El trafico de mercancias

Desde el punto de vista global, el trafico ha
aumentado con respecto a afos anteriores y
con unas perspectivas claras de aumento, lento
pero continuado, si bien, estructuralmente, no
es homogéneo, experimentando serios descen-
sos en mercancias generales diversas, con un
7 por 100 en el afio 83 del trifico general y
apenas 100.000 toneladas, cifra equivalente a
la de 1970, y muy lejos de 1978 con 450.000

toneladas. En otro sentido, ha descendido el

trafico de productos petroliferos como con-
secuencia de la reconversion energética de las
cementeras y de la paralizacién de la central
térmica de Almeria. Por el contrario, los gra-
neles solidos como cemento, yeso y abonos,
han aumentado en un 32 por 100 con respecto
a 1982 y en un 1.000 por 100 con respecto a
1974. El mineral de hierro se mantiene con un
crecimiento muy moderado en torno a esos
3.250.000 toneladas anuales.

Globalizando, hemos de sefialar que el tra-
fico de mercancias es esencialmente de carga,
es decir, de exportacion, pues frente a las
400.000 toneladas descargadas se alzan los
4.200.000 toneladas cargadas, repartiéndose
casi el 50 por 100 entre cabotaje y exterior,
Paises como Holanda, Nigeria, U. S. A., Fran-
cia, Alemania R. F., son los mayores recep-
tores.

La actividad pesquera

La totalidad de las embarcaciones matri-
culas en Almeria (146), estan inscritas como
de pesca de bajura y su actividad supuso en el
afio 83 mas de 15.000 toneladas, con un valor
en primera venta superior a los 2.000 millones
de pesetas. Dentro de esta actividad la pesca
de crustdceos es la que cualitativamente mas
ingresos proporciona (casi un millén de pe-
setas por tonelada); la pesca de otras varie-
dades suele obtener unos ingresos netos, por

kilogramo, de 1135 pesetas, lo que demuestra la
rentabilidad de dicha actividad.

En los ultimos diez afios el incremento del
valor mantiene un indice de crecimiento es-
pectacular a pesar de las inflexiones, negativas
o positivas, en su indice de capturas; asi,
5.000 toneladas capturadas en 1970 apenas si
supusieron 150 millones de pesetas, es decir
30.000 pesetas por tonelada. Pese a las pro-
hibiciones, limitacion de capturas, renovacién
de licencias, etc., la actividad pesquera se nos
muestra como uno de los sectores mas dinami-
cos de la economia, pese a que su incidencia en
la produccion final del sector primario de
Almeria es baja (un 6 por 100). No obstante
hay serias preocupaciones y fuertes riesgos en
mantener estos niveles de capturas, lo que
posiblemente se traduzca en una retencién de
dichos niveles e incluso bajen mas y para-
lelamente una fuerte subida del valor comer-
cial. Todo depende de los contratos de pesca
con paises como Marruecos y Argelia, si bien
la experiencia personal directa me plantea
serias dudas de su eficacia.

En los dos ultimos afos se ha comenzado
una nueva modalidad pesquera, la pesca del
coral rojo en la plataforma de la isla de Al-
boran, que se venia haciendo ilegalmente por
barcos italianos. La oposicion entre ecologis-
tas y pescadores es constante, a falta de una
legislacion (hoy inexistente en Espafia) que
regule dicha actividad que, por otro lado, ha
creado ya una industria de manipulacion del
coral con destino al mercado nacional y a la
exportacion. :

Conclusiones

El puerto de Almeria, gracias a su sobre-
dimensionamiento, tiene unas excelentes pers-
pectivas de futuro de cristalizarse un proyecto
tan ambicioso como es la creacion de servicios
de contenedores para frutas y hortalizas fres-
cas, de las que Almeria se ha convertido en el
primer productor del pais, con un valor su-
perior a los cuarenta 'y cinco mil millones
(45.000.000.000) de pesetas al afio. Junto a
ello, la introduccién del ferrocarril en el in-
terior del puerto y la creacién de una estacion
T.I. R. pueden agrandar el ambito de utili-
zacién. Las modernas instalaciones antipolu-
cién para el transbordo y la carga de mineral
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de hierro permiten unos ritmos de trabajo
buenos, susceptibles de ampliar.,

Mas el hecho relevante, en al actualidad, es
la situacion estratégica, sobre la que mas ade-
lante hablaremos.

EL PUERTO DE MALAGA

De antigua tradicion historica, ocupa el
fondo de la rada, protegido de los vientos de
Poniente por la sierra de Mijas, no lo es de
forma natural de los del Este y Sureste que son
terribles y frente a los cuales sélo esta la obra
de fabrica del dique del Este, que es el prin-
cipal abrigo del puerto.

Durante toda su historia, Malaga ha sido y
es un gran puerto comercial del sur peninsular,
la Malaka fenicia, la Mainake griega, dieron
paso a la Malaga medieval y actual. Auténtica
encrucijada de culturas y comercio. Situada en
un principio junto a lo que seria la acrépolis de
Gifralfaro, su importancia nunca ha decaido,
alcanzando su espledor como puerto del reino
de Granada. En el siglo XIX, ya en época
contemporanea, fue un decisivo factor de in-
dustrializacion gracias a la riqueza de mine-
rales y materias primas de su amplio hin-
terland. Mas en la actualidad alcanza una
crisis seria que se inici6é en 1981. Pese a ser un
puerto conocido turisticamente, ya que 111
cruceros turisticos recalaron en 1983, su im-

portancia econOmica estriba en ser un puerto -

comercial polivalente, con instalaciones espe-
ciales.

Como hemos indicando, el analisis de su
trafico en los ultimos veinte afios es positivo,
con alguna pequeiia inflexion hasta 1979, afio
de maximo apogeo, para descender paulati-
namente. Como consecuencia, los gastos de
explotacion se han disparado, lo que le hace
ser uno de los puertos mas deficitarios de
Espaifia. La explicacion hay que buscarla en la
pérdida constante de mercado, como conse-
cuencia de las fluctuaciones del comercio in-
ternacional, caso del cemento, ‘0 del cambio
de signo comercial de algunos sectores de
produccion de su hinterland, «caso de las
harineras andaluzas que en 1983 no pudieron
perfeccionar los contratos ge suministros de
sémolas con el norte de Africa, bajando pues
la importacion de cereales y la exportacion de
las mismas» (6).
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En otro sentido, sefialaremos que en la
estructura de su trafico hay un predominio de
la importacion (6.228.878 toneladas) sobre la
exportacion (772.794 toneladas), pero si qui-
tamos el petréleo cambia el caracter del puerto
y hay un predominio de la exportacién sobre la
importacion (762.094 toneladas frente a
403.138 toneladas), dato este mas acorde con
la verdad de los puertos del mar de Alboran.

El trafico de buques

Durante 1983 operaron en el puerto de
Malaga 1.579 buques, con un total de
10.873.844 T. R. B., correspondiendo mas de
2/3 alos buques espanoles, éstos han desarro-
llado todo el trafico de cabotaje y parte del
exterior, en tanto que los extranjeros sélo han-
efectuado trafico exterior, logicamente dada la
estructura del trafico de Malaga es de sehalar
que seran los buques tanques (petroleros) los
que arrojen un mayor arqueo de operaciones.

En cuanto a los paises que amparan la
nacionalidad del buque, la cifra mas alta es la
de Panama (86), seguida de Alemania R. F. (56),
la U.R.S.S.(52), Grecia(38), si bien los
maximos tonelajes los arrojan la U.R.S. S.
con 686.064 T. R. B., Grecia 596.607 T.R. B.,
Reino Unido 456.188 T. R. B.

En los ultimos veinte afos ha venido ocu-
rriendo lo que es normal ya en los puertos,
aumenta el tonelaje y disminuye el nimero de
buques. Asi en 1962, 2.230 buques arrojaban
15.913.000 T. R. B., hecho nada extrafio pues
46 buques han representado 4.059.995 T.R. B.;
ya que todos ellos son grandes buques pe-
troleros.

El trafico de pasajeros

Es fundamental el de cabotaje con Melilla,
con unos 239.398 pasajeros en el ultimo afo,
cifra un 8 por 100 mayor que en 1982, sin
embargo la tendencia en los cinco primeros
meses de 1984 es decreciminto con respecto a
1983, sintoma del que no se libran los grandes
puertos del Mediterraneo sur y cuyas causas
tienen el mismo origen que el de su demanda.
Como es sabido, el trafico de cabotaje entre
los puertos del sur peninsular y las ciudades
del norte de Africa esta motivado por dos
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razones, una turistica comercial, para comprar
determinados bienes de uso y consumo, dado
el régimen fiscal que tienen las ciudades de
Ceuta y Melilla, y otra el ser puerta de entrada
a Marruecos y dado el movimiento migratorio
de Marruecos a Europa; los periodos vaca-
cionales de los paises del M. C. E. son apro-
vechados por estos emigrantes para volver a su
pais de origen, siendo sus fechas punta finales
de julio y agosto, lo que supone un aumento de
trafico.

El trafico internacional no es significativo,
ya que apenas sobrepasa el medio millar, si
bien en otras épocas fue muy importante, pero
el desarrollo del transporte aéreo le ha dejado

obsoleto. No ocurre lo mismo con el pasaje de -

transito, con unas cifras en cierto modo es-
pectaculares en este ambito portuario, casi
40.000 pasajeros en el dltimo afio, consecuen-
cia no solo de su destacada actividad turistica
sino de su excelente situacion en orden a la
accesibilidad de ciudades de enorme atractivo
turistico como lo son Sevilla y Granada. Re-
cordemos que una escala en Malaga permite a
los usuarios de cruceros situarse en Granada
en una hora y media de viaje por carretera, en
plena sierra Nevada en las estaciones de ski en
poco mas de dos horas y en Sevilla en tres
horas, sin contar los multiples atractivos de la
costa del Sol malagueiia.
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El trafico de mercancias

Como ya anunciamos, es un trafico en tér-
minos generales en descenso, si bien el afto 83
supuso una pequeia inflexién positiva con
respecto a 1982 de un 3 por 100, ya que el
volumen total alcanzado es de 7.001.672 to-
neladas.

Desde una perspectiva estructural, el mayor
volumen en términos cuantitativos correspon-
de a los productos petroliferos, con un 83,4
por 100 del trafico total, quedando el 8,9
por 100 para graneles solidos y el 7,7 por 100

para la mercancia general.

Hemos de aclarar que dentro del conjunto
de productos petroliferos el mayor volumen
corresponde a petrdleos crudos, que son los
que abastecen la refineria de Puertollano, si-
tuada en la meseta Castellana y unida Malaga
por un oleoducto (pipeline) de 265 kilémetros
de longitud y que suele transportar en un afio
mas de cuatro millones y medio de crudos. El
resto de productos petroliferos son fuel-oil,
gasoleos, gasolinas, etc., con destino a las in-
dustrias de produccion energética y cementera.

Merece especial atencion las naftas (3,4
por 100 del trifico), que tienen su instalacion
especxal de descarga y que van integramente
destinadas a la produccion de amoniaco para
la fabricacion de abonos y que, segun la in-
vestigacion efectuada, puede aumentar el vo-
lumen de su trafico dada la demanda existente
de abonos como consecuencia de las nuevas
formas de presentacion y aprovechamiento.

Aspecto relevante y que imprime cierto se-
llo caracteristico al puerto de Mdlaga son los
cereales, su trafico es tanto cuantitativa como
cualitativamente importante, un 4,2 por 100, y
la base de un factor de exportacién como lo
son las sémolas y las harinas con destino al
norte de Africa. Los cementos, 3,2 por 100, v
los minerales, 2,5 por 100, han sido en el
ultimo afo mds bajos como consecuencia de
situaciones del comercio internacional.

Con casi 50 paises se realizaron activida-
des comerciales, siendo los paises productores
de petroleo los que mas volumen arrojan, Ara-
baia Saudita (1.452.382 toneladas desembar-
cadas, frente a las 1.325 toneladas embarca-
das), Iran (759.776 toneladas), Egipto (538.407
toneladas), Libia (436.541 toneladas), Polo-
nia, Qatar, México, Emiratos Arabes, etc.

Otros paises son, por el contrario, recep-
tores de nuestros productos, tales como Bul-
garia, Libano, Chile, Ghana y, por ultimo,
quienes tienen un trafico mas equilibrado,
como es el caso de Argeha Irlanda o} la
U.R.S.S.

Actividad pesquera

Hasta la fecha, en el puerto de Madlaga hay
matriculadas 104 embarcaciones para la pesca
de altura y 83 para la de bajura, si bien en lo
que respecta a la base la realidad es diferente,
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solo 39 embarcaciones de altura tienen su base
en Malaga, y 216 de bajura, lo que supone una
inversion en lo que seria una estructura logica.

La realidad de la pesca artesanal es un
hecho muy relacionado con dos factores im-
portantes, de un lado la crisis laboral, y de otro
la demanda del pescado en los centros tu-
risticos, que ademas presenta la oferta del
pescado de roca o de playa como tipico y
caracteristico de la zona, con lo que se genera
un mayor consumo y un aumento de valor.
Esto explica el cambio operado en la base
operacional de la pesca, el predominio de la
pesca de bajura sobre la de altura.

El valor de la pesca capturada en 1983
supera los 3.000 millones de pesetas para
18.231 toneladas, cifra superior ‘al afio ante-
rior en un 27 por 100 que fue de 14.331 to-
neladas. Los pesqueros malaguefios operan en
el mar de Alboran y costas occidentales de
Africa. :

En los momentos actuales hay fuertes en-
frentamientos entre pescadores artesanos y
autoridades por las limitaciones de las cap-
turas en cuanto a tamafio y especies en un
intento de proteccién pesquera.

Conclusiones

El enorme déficit de explotacién del puerto
de Malaga, segun la cuenta de Explotacion
Analitica de la Direccién General de Puertos,
no debe ser causa en teoria de un descenso
brutal del trafico, pero si esta intimamente
relacionado y valdria una buena investigacion
a nivel socio-laboral. Cada vez mas, los gra-
neles, tanto sélidos como liquidos, tienden a
salirse fuera del esquema de los puertos, por
razones economicas y laborales, asi como tra-
ta de sustituirse toda operacion que exija pre-
sencia de mano de obra. Lo anteriormente
expuesto hace que las compaifiias busquen el
abaratar costos y tiempo utilizando instala-
ciones junto a las propias fabricas, el caso del
cemento de Malaga es claro y pierde mercado
frente a instalaciones de este tipo en Almeria.

En resumen, Malaga puede y debe cambiar
- no solo determinados aspectos de la estructura
de su trafico, aumentando su hinterland, pero
es condicién indispensable el desarrollo de
aspectos puntuales del disefio de su red de
comunicaciones.
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EL CONJUNTO PORTUARIO DE LA
BAHIA DE ALGECIRAS

Bajo nuestra perspectiva, es hoy el conjunto
portuario con mayor futuro de la peninsula
Ibérica y posiblemente del ambito mediterra-
neo, dadas las caracteristicas de especializa-
cién del puerto de Algeciras.

Bien es cierto que tras su cenit, en cuanto a
trafico, en 1980 va notandose una lenta caida,
pero es a nuestro entender un hecho pura-
mente coyuntural tipico de una crisis econo-
mica. Su renta de situacion, lo Optimo de su
marco geografico, que ofrece unas enormes
posibilidades de disefio, puede canalizar gran
parte del trafico ocednico hacia el Medite-
rraneo y actuar como centro de distribucion de
un trafico tan especializado como lo es el de
contenedores.

La bahia de Algeciras, situada entre los
meridianos 5° 20’ y 50 30’ de longitud Oeste y
limitada por los paralelos 360 05” y 36012’ de
latitud Norte, queda cerrada, desde una pers-
pectiva descriptiva, por la punta de Carnero al
QOeste v por la punta de Furopa al Este.
Presenta en su interior varios conjuntos por-
tuarios, siguiendo el sentido de las agujas del
reloj nos encontramos con el puerto de Al-
geciras, Ios muelles de la factoria Acerinox, la
monoboya para petroleros de CEPSA, los
atraques para tomas de agua (Duques de Alba)
de la Confederacion Hidrografica, los astille-
ros Crisnavis, el puerto de La Linea y la base
militar britanica de Gibraltar. En definitiva, la
unidad operacional no se define por el puerto
de Algeciras en sentido estricto, sino por el
conjunto de instalaciones especializadas de la
bahia a excepcion de la base de Gibraltar que
queda fuera del trabajo.

El trafico de pasajeros

Sigue Algeciras siendo el primer puerto de
Espaiia en cuanto a nimero de pasajeros, con
cifras anuales en torno a los 3.500.000 entre
embarcados y desembarcados, en lo que se
refiere a los ultimos seis afios. Destaco 1978
como afto de maxima actividad y 1982 que
supuso un lento retroceso, para recuperarse en
1983. :

La caracteristica fundamental de este tra-
fico de pasajeros es la estacionalidad, como es
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normal en todo el ambito del mar de Alboran.
Asi, en 1983, entre el sabado 30 de julio y el
miércoles 3 de agosto, embarcaron en Alge-
ciras 16.637 vehiculos y 73.263 pasajeros
(habia dias con 27 servicios de transbordador).

el origen y destino son los puertos de Ceuta
y Tanger fundamentalmente, si bien hay pa-
sajeros que proceden. de otros puertos. Los
pasajeros con origen o destino a puertos ex-
tranjeros apenas pasan de los 800.000.

El trafico de mercancias

Ha tenido un crecimiento espectacular des-
de finales de la década de los sesenta hasta
1980, afio en el que el trafico de mercancias
alcanza la barrera de los 22 millones de to-
neladas, para ir descendiendo a cifras mas
bajas pero mas reales por su permanencia
~ estadistica, mas no deja todo ello de ser un
cierto periodo de pérdida operativa como con-
secuencia del cambio de signo de la situacién
econémica de Espafia y del comercio inter-
nacional. Soélo el trafico especializado de con-
tenedores estd manteniendo el nivel de primer
puerto de Espafia en contenedores.
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A nivel de datos cualificables, es signifi-
cativo que en 1983 el trafico total de mer-
cancias descendiera un 8 por 100 con respecto
al mismo periodo del afio anterior, asi frente a
las 18.344.378 toneladas de 1982. La lectura
es facil, consecuencia de la recesion en la
demanda de crudos petroliferos a nivel general.

La tipificacion del trafico de mercancias es
compleja, habida cuenta la diversificacion de
instalaciones existentes en el ambito de la
bahia de Algeciras, maxime cuando dichas
instalaciones son especializadas y la estruc-
tura de propiedad de las mismas es variable,
repartiéndose entre el sector publico y el
privado.

De una forma global podemos sefalar lo
siguiente:

— Productos petroliferos: operan funda-
mentalmente a través del pantalan y la mo-
noboya de la refineria CEPSA.

— Los crudos procedentes de Arabia Sau-
di, Argelia, México y Egipto: son descargados
junto -a otros productos quimicos, basicos en
los procesos de refinado; una vez efectuado
éste se vuelven a reespedir, ya transformados
en productos tipificados. Su volumen de tra-
fico viene a representar mas del 76 por 100 del
trafico total.

Junto a ello, el agua, con 1.616.819 to-
neladas en el afio 83 embarcadas en las ins-
talaciones de Puente Mayora que, como es
sabido, no soélo se dedica al abastecimiento de
buques, lo hace también para Ceuta. Petroleos
y agua son casi el 77 por 100 del trafico.

— Los minerales: ferrocromo y ferroniquel,
mas la chatarra y los productos obtenidos de
su transformacion en acero inoxidable, junto a
un pequefio conjunto de mercancia general, .
operan en las instalaciones de Acerinox, si-
tuadas al este del puerto de Algeciras y cuyo

- volumen es de 314.070 toneladas/ano.

El resto de la mercancia general opera por
el puerto de Algeciras en su mayor parte, si
bien un minimo sigue haciéndolo por el de La
Linea. Las mercancias en transito, con casi
dos millones de toneladas, supone el 11 por
100 del trafico total y el 50 por 100 del trafico
de mercancias, aqui juega Algeciras ese papel
importante de puerto distribuidor de conte-
nedores cargados, pues también es importante
el trafico de contenedores vacios. El resto de



las mercancias son las tradicionales en la ex-
portacion espaifiola a América, vehiculos, ca-
miones, calzados, tejidos, aceitunas, - libros,
marroquineria, bebidas, etc. Conviene desta-
car la importancia de la carga militar U. S. A.
con mas de 17.000 toneladas al afio.

Es este uno de los pocos conjuntos donde el
trafico en la bahia es importante, las 650.000
toneladas que se mueven es una cifra a con-
siderar, haciéndose entre instalaciones particu-
lares fundamentalmente.

La actividad pesquera

Pese a haber descendido con respecto al
afio anterior, como consecuencia de los pro-
blemas derivados de los acuerdos pesqueros
con los paises africanos, su valor en venta ha
aumentado. Pero un analisis de casi los ul-
timos veinte afios nos indica el fuerte descenso
experimentado a partir de 1972 y la situacion
de la estabilidad a partir de 1979, pero en unas
cifras de tonelaje muy inferiores. Asi, en 1972
fueron 65.000 toneladas las de pesca fresca
desembarcada frente a la 22.317 toneladas en
1983. Paralelamente ha habido un fuerte au-
mento de la pesca congelada, alcanzando en
1983 la cifra de 16.522 toneladas. Queda pues
Algeciras como el cuarto puerto en cuanto a
pesca general fresca mas congelada.

La paradoja de este puerto es el registro de
embarcaciones pesqueras que al 31 de diciem-
bre de 1983 solo registraba cuatro pesqueros,
tres de altura y uno de bajura, si bien tienen su
base en este puerto un total de 192 embar-
caciones, de las cuales 109 son de altura y 83
de bajura, lo que significa que la mayoria de la
flota de altura del mar de Alboran se con-
centra en este puerto.

Conclusiones

El conjunto portuario de la bahia de Al-
geciras se nos presenta como el mas impor-
tante y polivalente del ambito del mar de
Alboran. Los factores que han incidido en su
desarrollo, estan en relacion con la politica
economica y exterior, seguida por el gobierno
espafiol como alternativa a la crisis que generd

el cierre de la frontera con Gibraltar, en un -

intento de hacer insostenible econdmicamente
la colonia inglesa. Como es sabido, gran parte
de la oferta del personal laboral que disponia
la colonia estaba afincado en esta area, co-
nocida como campo de Gibraltar, y era. ne-
cesario contrarrestar el efecto de pérdidas de
empleo con alternativas de trabajo dentro de
dicha area, ello motivé la creacién de polos de
desarrollo industrial, ma$ ambiciosos en la
idea que en la practica virtual. En los mo-
mentos actuales existe un cierto cambio en la
situacion con la apertura de la frontera, pero
no va a decidir seriamente en el futuro del
puerto de Algeciras ni en su area.

Lo que si hay que sefalar es el desarrollo de
aspectos puntuales en la infraestructura de los
sistemas de comunicacion que ponen al puerto
en contacto con el ambito de su hinterland,
como es el caso de la carretera C-440 de
Algeciras a Jerez, tan necesaria para el trafico
pesado.

En otro sentido, reiterar una vez mas la
importancia de las mercancias en transito,
futuro del puerto como centro redistribuidor de
mercancias, dadas sus excelencias naturales y
estructurales asi como su Optima posicion geo-
grafica.

EL PUERTO DE CEUTA

Situado, al igual que la ciudad, en el itsmo
de la peninsula de Almina, apéndice de una
mayor, la de Yebala en el estrecho de Gi-
braltar, sus coordenadas geograficas lo situan
en el paralelo 35053’ de latitud Norte y en
torno al meridiano 5° 18’ de longitud Oeste.
Su origen historico, indefectiblemente unido al
de la Peninsula desde la antigiiedad, ha confi-
gurado la propia identidad de una poblacion en
el continente africano. Su situacion en la boca
del estrecho de Gibrarltar y el hecho de tener
un régimen fiscal de zona de avituallamiento,
si bien su vocacion ha sido y es la puerta de
Africa.

Su actividad comercial es la tipica de un
enclave que necesita importarlo practicamente
todo, sus limites son 19 kilometros cuadrados,
incluso el agua. A ello tenemos que anadir el
mencionado hecho de ser zona franca, lo que
es un factor de atraccidn turistica y explica, en
cierto modo, su caracter de estacion maritima
de pasajeros.
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El trafico de pasajeros

Es el segundo puerto de Espafia en cuanto a
numero de pasajeros, que suele rondar los dos
millones y medio por afio. Dada la depen-
dencia peninsular, el puerto de Ceuta tiene la
misma casuistica que el de Algeciras y, por lo
tanto, las fluctuaciones en la demanda de con-
sumo, como consecuencia de la recesién eco-
nomica espaiiola, se pone inmediatamente de
manifiesto en un descenso del trafico de pa-
sajeros, asi lo hemos detectado en los cinco
primeros meses del afio 1984, cuya cifra total
en 1983 era de 835.633 pasejeros y este afio
657.529, lo que supone un descenso de un
21,3 por 100 con respecto al periodo anterior,
si bien la tendencia estadistica del ultimo
quinquenio nos indica que puede seguir esa
linea de escasas inflexiones de cualquier signo,
preveemos un descenso importante en esta
actividad.

El trafico de buques

Se nos revela muy importante, con un total
de 9.400 buques en 1983, cifra superior a la
de 1982 pero que no confirma una tendencia
al aumento; ya en 1980 se supero la cifra en
mas de 200 buques. El trafico de cabotaje ha
supuesto la utilizacion del puerto por 5.123
buques y el exterior por 4.271. Estas cifras de
trafico sitian a Ceuta como primer puerto
espafnol en cuanto al numero de buques, no en
cuanto al arqueo, que ocupa el tercer puesto
con 43.830.980 toneladas.

El 58,4 por 100 del trafico lo efectuan bu-
ques nacionales, siendo la mayor cifra la de
transbordadores y el resto buques extranjeros,
predominando los de carga y pasaje. Entre
ellos sobresalen los buques de bandera de la
U. R. S. S., Grecia, Reino Unido, Liberia, Pa-
nama, Alemania R. F., Dinamarca, etc., que
oscilan entre los 464 de la U.R.S.S. y los
120 daneses. Logicamente, es posible tal
afluencia de buques por ser este un puerto
especial de avituallamiento.

El trafico de mercancias
Como sefialdbamos en el epigrafe anterior,

el mayor volumen de mercancias corresponde
al trafico de cabotaje, con unos 3.500.000
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toneladas/afio, en tanto que el trafico exterior
representa uno de los volimenes méas bajos de
todos los puertos.

Las mercancias son fundamentalmente, com-
bustibles, automoviles, alimentos y meteriales
de construccion y sobre todo agua, 2.490.222
toneladas al afno, lo que supone el 62,41
por 100 del trafico de mercancias. En resu-
men, su caracter de puerto de avituallamiento
hace que el volumen del mismo sea su ca-
racteristica mds acusada; el combustible de-
dicado a este fin supone mas del millén de
toneladas, no necesitando los buques atracar
en la darsena comercial, toda vez que los
servicios con barcazas de mas de 1.000 to-
neladas de registro bruto atienden esta con-
tingencia. ’

Las mercancias cargadas en el puerto de
Ceuta apenas si tienen incidencia, 239.041
toneladas en el afio 83, lo que viene a realizar
el caracter especifico del puerto de Ceuta,
dada su excelente renta de situacion.
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La actividad pesquera

Pese a su situacion, no tiene incidencia
directa, dado lo limitado de su mercado, las
capturas de 1983, con cerca de 1.400 to-
neladas, apenas supero el valor de venta en
200 millones, de ahi que no coincida la im-
portancia de su flota con sus resultados a nivel
de Ceuta, puesto que si bien estdn matricu-
lados en el puerto no suelen operar en el
mismo. La ultima estadistica nos ofrece unos
datos meridianamente claros. Asi, de los 47
pesqueros de altura y 67 de bajura matricu-
lados al 31 de diciembre de 1983 sélo 64
pesqueros de bajura tienen su base en el puer-



to, lo que supone un 4,2 por 100 de tonelaje
matriculado. Carecerian estos datos de sentido
si no tuviesen una explicacién en cierta epi-
keya legal.

Conclusiones

Como hemos sefialado reiteradamente, el
futuro del puerto de Ceuta es el avitualla-
miento, sin este sentido la situacién del puerto
no es explicable econdmicamente, toda vez
que soporta unos gastos de funcionamiento
muy superiores a los ingresos por facturacion
de trafico de mercacias y por prestacion de
servicios. Por el contrario, una politica de
captacién de este tipo de actividad, dada su
excelente renta de situacion, puede ser la clave
de su desarrollo futuro.

EL PUERTO DE MELILLA

Situado en la zona oriental de cabo de las
Tres Forcas, al pie de lo que fue la Russadir
fenicia, su posicion corresponde a 20 56’ lon-
gitud Oeste y a la latitud 35° 17’ Norte.

Si bien el cabo de las Tres Forcas lo ha
mantenido siempre al abrigo de los temporales
de Poniente, no ha venido ocurriendo lo mis-
mo con los vientos de Levante, que lo han
azotado despiadadamente hasta la construc-
cion del dique del Este del puerto de Beni-
Enzard, y prueba de ello son los distintos
proyectos que en 1927, 1936, 1939 y 1944
han tratado-de paliar esta situacion.

Es la salida natural de la produccion del
area de Nador y ha sido durante mucho tiem-
po el Gnico puerto con cierta entidad comercial
de toda la orilla norteafricana del mar de
_ Alboran, entre los de Oran y Ceuta. Hasta
hace unos afios ha venido cubriendo las ne-
cesidades de este area; pero la creacion del
puerto marroqui de Beni-Enzar o Nador le ha
evitado gran parte de su protagonismo, pues su
situacion junto a la misma estructura del puer-
to melillense le ha restado todo el trafico que
procedia de su hinterland marroqui. Hasta el
punto que ambos puertos se pueden confundir
con un mismo disefio portuario,

En consecuencia, el puerto de Melilla es, en
si mismo, un puerto deficitario en su explo-
tacién, pero-de una gran importancia geoes-

tratégica, lo: cual lo justifica. La actitud im-
previsible del gobierno marroqui en su politica
de fronteras impide una libre circulacion de
productos economicos, 1o que ha colapsado la
actividad portuaria, cuya estructura de trafico
responde a un planteamiento casi de puro y
neto abastecimiento en constante deflaccion
pese a su situacion como depodsito franco.

El trafico de pasajeros

Es de cabotaje entre los puertos de Malaga
y Almeria con la peninsula y con los de Ceuta,
islas Chafarinas y Alhucemas en el continente
africano. Los usuarios de los servicios res-
ponden a tres grupos fundamentales. De un
lado los residentes y militares, de otro turistas
espafioles y extranjeros que van hacia Ma-
rruecos, y por dltimo el contingente mas im-
portante, que son los emigrantes marroquies y
argelinos, al inicio y al final de los periodos
vacacionales. estivales. El volumen de pasa-
jeros en 1983, afo récord, fue de 328.675, cu-
yos puertos de origen o destino fueron Malaga
con 192.108 y Almeria con 132.351. De for-
ma paralela y por las mismas causas, el nime-
ro de vehiculos, 34.364, es similar y propor-
cional al de pasajeros por las razones aludidas.

El trafico de buques

.Corresponde fundamentalmente al cabotaje
y es efectuado en su mayor parte por trans-
bordadores y buques de pasajeros que casi a
diario cruzan el mar de Alboran ofreciendo ese
servicio regular de transporte entre las ciuda-
des de Almeria, Melilla y Malaga.

Los buques extranjeros son de carga y atien-
den al trafico de mercancias generales que son
demandadas por su caracter de puerto con
franquia territorial. La cifra del afio 1983 de
1.054 buques es netamente superior a la de
1980, con 1.280; esta tendencia a bajar se
acusa en el balance de los ultimos cinco meses
de 1984, que presenta un trafico de 325 bu-
ques frente a 437 buques en el mismo periodo
del afio anterior, 1983. Este mismo dato se
experimenta en cuanto a toneladas de arqueo,
lo cual es muy significativo.
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PUERTO DE MELILLA

Junta de Obras del Puerto de Melilla.



El trafico de mercancias

Sustituido ya el tradicional de minerales y
citricos procedentes de Marruecos, si bien
existe alguna reliquia de este trafico, 6.000
toneladas de mineral de hierro descargadas
con destino a. Marruecos. Las mercancias des-
cargadas se centran en mercancias generales
destinadas a la construccion, subsistencia y
mercado de bienes de uso y consumo que, gra-
cias a la desgravacion fiscal, asegura la atrac-
cion de turistas de la peninsula. Junto a ello,
‘los carburantes son la base de la actividad, con
un 28 por 100 del total.

Las mercancias cargadas son en general con
destino a puertos espaiioles, en lo que respecta
a minerales en virtud de convenios y acuerdos
bilaterales entre Espafia y Marruecos, mas su
volumen es insignificante, 98.000 toneladas
al afo.

Es sintomatico que, al igual que e! trafico de
buques, el volumen total del trafico de mer-
cancias tenga en 1983 cifras inferiores a 1982,
1981 y 1980, que fueron de 803.639 tone-
ladas en 1983 a las 368.044 toneladas en
1980 (7). Dandose, ademas, la coincidencia
de ser Melilla el puerto espaiiol, dentro del
conjunto de los 27 puertos mas importantes,
de menor volumen de trafico de mercancias.
Lo anteriormente expuesto ha originado un
déficit en la explotacion del mismo muy alto,
con un porcentaje negativo de 20,4 por 100, el
mas alto déficit de explotacién de los puertos
espafoles; dicho déficit es de dificil equilibrio,
toda vez que hay que mantener unos servicios
que no son rentables y un personal que en
otros tiempos fue necesario.
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Dentro del conjunto de las mercancias es
importante sefialar que se decantan hacia un
sistema de manipulacién tipo RO/RO, lo cual
no debe resultarnos un dato aleatorio, sino que
supone la posibilidad de un sistema operativo.
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La actividad pesquera

Es muy importante, con cifras del orden de
los 229.732.520 pesetas para un total de
2.824 toneladas en 1983, pero también en
franca decadencia con respecto a 1982, cuyo
tonelaje de capturas fue casi del doble, 4.252
toneladas, lo que representa una disminucion
en términos exactos del 34,2 por 100 en un
aflo.

La flota pesquera registrada al 31 de di-
ciembre de 1983 era sélo de 41 embarca-
ciones de bajura, de las cuales solo 18 em-
barcaciones tienen base en el puerto.

La ofensiva pesquera desarrollada por Ma-
rruecos y la construccion de un puerto pes-
quero en el cabo del Agua, puede disminuir la
actividad melillense, pese a estar en una zona .
Optima para la pesca. ‘

Conclusiones

El puerto de Melilla pasa en estos mo-
mentos por una de las mayores crisis de su
historia; su futuro como unidad portuaria in-
dependiente es desesperanzador, mas no por
ello deja de prestar su servicio a una poblacion
y a un area como a lo largo de la historia lo ha
venido haciendo, con algunas variaciones. Re-
cordemos como hasta 1902 los comerciantes
hebreos e indigenas se aprovisionaban en la
ciudad y cémo el desarrollo de los puertos
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argelinos por los franceses a partir de 1910 y
el tendido ferroviario que hicieron redujeron su
funcion a un puerto de mineral; en nuestros
dias se ha vuelto a cambiar la estructura de su
trafico, que ha sido absorbida por el vecino
puerto de Beni-Enzard, que paradojicamente
es una estructura que viene a constituir de
hecho una misma unidad portuaria, pues in-
cluso llega a introducirse dentro del limite de
Melilla. El futuro tendrd que contemplarse
dentro de un esquema mas amplio y en el que
jugara un destacado papel la estrategia de
bloques. En el capitulo de geoestrategia con-
templamos cual es el futuro del puerto de
Melilla seguin la idea del reino de Marruecos,
una base aeronaval. (Aceptaria Espafia?...
Hoy sigue siendo el puerto de una ciudad
espafiola en el continente.

EL PUERTO DE BENI-ENZARD

Situado a levante del puerto de Melilla, su
disefio viene a constituir una misma unidad
portuaria con éste, tal como se puede des-
prender a la vista del plano adjunto.

No obstante 1a amplitud de su disefio, Beni-
Enzard o Nador presenta serios problemas
para mantener su eficacia por la continua
invasion de arena, que solo son solucionables
efectuando ampliaciones en el dique de Po-
niente correspondiente al puerto de Melilla.

La estructura del trafico, de la que no se
poseen mas. que datos aproximativos, ha ve-
nido a sustituir la del de Melilla. Los citricos,
"con unas 50.000 toneladas al afio, el plomo,
con 45.000 toneladas, v sobre todo el hierro,
con 500.000 toneladas, sin olvidar la carga
general y la maquinaria, constituyen la base de
su actividad. Presumiblemente esté finalizada
la construccion de ocho grandes depositos de
combustibles, lo que permitira un trafico de
productos petroliferos de mas de de 100.000
toneladas.

Este puerto, si bien mantiene esa indepen-
dencia legal hasta cierto punto, ya que invaden
sus instalaciones el limite territorial espaiol,
su eficacia futura dependera de su unidad con
Melilla, con lo cual corregiria desequilibrios
estructurales. Sabemos que esto es politica-
mente insostenible, pero siempre hemos de
pensar en el objetivo de Marruecos al cons-
truirlo asi.
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LA IMPORTANCIA GEOESTRATEGICA
DEL MAR DE ALBORAN

Una serie de recientes acontecimientos po-
liticos e incidentes, asi como la creacion de
ciertas unidades militares han puesto de ma-
nifiesto, en primer plano, la importancia de su
contenido estratégico en la situacion actual.

Es bien sabido que el dispositivo de defensa
estratégico del estrecho de Gibraltar no se
sitia en el mismo, como ocurriera en otras
épocas. Por el contrario, hoy son los limites
orientales del mar de Alboran los que revisten
un marcado interés militar, no sélo desde el
punto de vista de la estrategia de bloques
(OTAN-Pacto de Varsovia), sino que lo es
también a nivel de los paises riberefios Es-
pafia-Marruecos-Argelia, cuyas relaciones,
pese a ser buenas en términos generales, se
ven sometidas de vez en cuando a ciertas
pruebas, por el contencioso reivindicativo de
las ciudades de Ceuta y Melilla por parte de
Marruecos y que se ha visto agravado por el
acuerdo libio-marroqui de Oujda, relativo a
defensa militar. Junto a ello la crisis argelino-
marroqui.

En otro sentido, el accidente de un sub-
marino nuclear soviético, el 18 de septiembre
de 1984, que colesion6 con un mercante de su
propia nacionalidad, «Bratstvo», en un intento
de burlar la vigilancia en el paso del estrecho,
puso de manifiesto ante la opinion publica el
peligro potencial que representa este tipo de
operaciones, en tanto que para los expertos
militares occidentales ha sido un motivo mas
de preocupacion por lo asiduo de la presencia
de unidades de flota soviética en el ambito del
mar de Alboran. Pese a los desarrollos de la

tecnologia, las caracteristicas fisicas del mar

de Alboran y, sobre todo, batitérmicas del
mismo, hacen muy dificil, y en algunos casos
imposible, la deteccion de submarinos. Para-
lelamente, las facilidades que ambos bloques
tienen en los paises ribereiios en orden al uso
de bases militares, estén integrados o no en la
OTAN o en el Pacto de Varsovia, confieren a
esta area una situacion de «aguas calientes»;
por ello no es dificil comprobar la presencia de
dispositivos navales de la OTAN, explicable
en virtud de los tratados militares, como los de
la Unién Soviética.

El tercer factor a considerar es el trafico de
buques, que se ha estimado en algunos casos



en 50.000 anuales, sin contar los transborda-
dores, pesqueros, embarcaciones de recreo y
deportivas, de importancia vital para la eco-
nomia de la Europa meridional,

- En resumen, estos tres factores, estrategia
de bloques, contencioso hispano-marroqui-ar-
gelino, trafico de buques, unido a la defensa
del Atlantico oriental a través del control del
estrecho, determinan la importancia estraté-
gica del mar de Alboran.

En consecuencia, la actitud de las potencias
interesadas estaria de una parte en el control
aéreo y maritimo del mar de Alboran con todo
un sistema de dispositivos, y de otra con una
evaluacion de las posibilidades de actuacion
dentro del marco estratégico. Estas posibili-
dades tienen que venir referidas a nivel ma-
ritimo, aéreo y terrestre, mas la prioridad de
actuacion de los mismos tiene que venir de-
finida por el grado de crisis y de compromiso
de implicacion de los paises afectados.

A nivel de crisis de bloques, de acuerdo con
los dispositivos tacticos y estratégicos hoy
imperantes, previa decantacion de las distintas
posibilidades, -€n el espacio fisico del mar de
Alboran sélo cabe, por parte del Pacto de
Varsovia, la actuacion naval submarina. Su
objetivo seria yugular el trafico maritimo del
estrecho, aislar las riberas y despejar un po-
sible teatro de actuaciones en el flanco este de
la peninsula Ibérica o en el norte de Africa. El
objetivo por parte de la NATO es mantener
despejada la via maritima y mantener con-
trolado el espacio maritimo-aéreo, pues se
supone tienen la mayoria del terrestre, en
virtud de acuerdos bilaterales.

La eficacia del dispositivo tactico y estra-
tégico depende del control objetivo de la si-
tuacion hipotética de intervencion. Dicho en
otras palabras, el control y el poder submarino
por parte del Pacto de Varsovia debe per-
manecer intacto, para lo cual deberan evitar la
localizacion de su flota, para tener plena auto-
nomia y eficacia. A partir de aqui, los datos
que se tienen a dominio publico permiten en
cierta medida asegurar esa posibilidad, ello es
asi por lo que a continuacion pasamos a ex-
poner.

Como hemos sefialado, el conocimiento de
la batitermografia es un factor clave de la
seguridad operacional de un submarino. Es
bien sabido que las diferencias de temperatura

y densidad de las capas de agua desvirtia la
accion de las ondas electromagnéticas o del
espectro infrarrojo de focos de calor distintos
de los del medio. En consecuencia, los sis-
temas de satéiites, tanto Opticos como infra-
rrojos, asi como los detectores laser, sondas
convencionales, etc., son inutiles en este mar,
solo sistemas captadores de sonidos tipo
SOSUS o sondas diferenciales pueden tener
cierta eficacia (8).

El contrarrestar estas medidas, que en si
son limitadas, por parte de los submarinos es
un problema de tecnologia en el disefio cons-
tructivo que les permita alcanzar aguas me-
diterraneas profundas, evitando asi las posi-
bilidades de deteccion. La base cientifica es a
grosso modo la siguiente: Un perfil vertical del
mar de Alboran nos sefiala que entre 0 y
— 20 metros podemos encontrar temperaturas
que oscilan entre 18 y 22¢ C, a — 50 metros
las temperaturas seran entre los 16 y los.
180 C, entre — 150 metros y — 200 metros las
temperaturas oscilan de 13 a 14° C, parale-
lamente la concentracion salina en este tltimo
caso es superior el 38 por 1000, es pues de alta
densidad. Dado los mas recientes informes
publicados (9), los submarinos SNA Alfa (co-
digo NATO) de la U.R. S. S y que son los
que suelen operar en este ambito, poseen unas
caracteristicas de disefio adecuadas a estos
usos operacionales, lo que garantiza su in-
detectabilidad a menos que ocurra un .acci-
dente, como el 18 de octubre de 1984 en estas
aguas.

El control aéreo y maritimo de superficie
del area no presenta grandes problemas, ha-
bida cuenta del conjunto de estaciones des-
plegadas a lo largo de la costa tanto fijas como
moviles, sin olvidar el control de la fuerza
aérea y armada espafiola por responsabilidad
directa, asi como el de Gran Bretafia y Es-
tados Unidos, cuya presencia naval y aérea en
el area es permanente. ‘

La defensa terrestre solo plantearia proble-
mas en caso de conflicto localizado a nivel de
paises riberefios, situandose sus puntos algidos
en la zona al este de Melilla, y en la misma
frontera argelino-marroqui, donde se da el dis-
positivo morfoestructural- mas apto para una
penetracion Norte-Sur en aras de cortar el eje
economico norteafricano, que en el area adop-
ta una disposicién zonal.
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Con respecto a la actitud -2 los paises
‘riberefios, el contencioso hispano-marroqui
tiene una especial significacion. Las ciudades
de Ceuta y Melilla, geograficamente unidas a
Marruecos, no lo son, ni histérica, ni cultural,
ni sociologicamente marroquies, por el con-
trario, el sentir espafiol es muy conspicuo. De
un lado la reivindicacion marroqui y la defensa
de la espaiolidad de Ceuta y Melilla, de otro
lado los intereses estratégicos del bloque oc-
cidental.

El analisis de la realidad nos dice que, de no
encontrarse una via diplomatica alternativa,
que posteriormente expondremos, la accidn
militar es de dudosa eficacia, como vamos a
razonar, en la actualidad.

En primer lugar hemos de considerar la
situacion y el entorno geografico de Ceuta y
Melilla, y no se puede plantear defensa alguna
desde los limites actuales, solo es posible di-
cho planteamiento a partir de una transgresion
previa de las fronteras y aun quedaria el pro-
blema de ruptura del aislamiento a que se
verian sometidas. Paralelamente se tendria
que intervenir militarmente en zonas como las
situadas al este del cabo- Agua (Ras-el Ma)
para establecer una cabeza de playa que pe-
netrando hacia el interior, como por ejemplo a
Oujda, cortase el eje zonal de comunicaciones
del Norte de Marruecos y aislaran a su vez la
zona de Nador, con lo cual se conseguiria
mantener la ciudad de Melilla por un tiempo, a
menos que la monarquia Alauita reconociese la
paz por la derrota. Desde cualquier punto de
vista esto significaria la guerra total con Ma-
rruecos  contra un régimen politico proocci-
dental. En base a esto se pondria en peligro la
estabilidad del norte de Africa, tan amena-
zada, por otra parte, y la posibilidad para Ar-
gelia de sacar partido a la situacion utilizando
el Frente Polisario en el sur de Marruecos.
Ello podria provocar un cambio en el equi-
librio de fuerzas de la zona y una amenaza
para el bloque occidental.

Si, ademas, el control de mar de Alboran,
zona clave en el supuesto litigio, esta en ma-
nos de los grandes, habria que contar con su
permiso o su no intervencion a ningtin nivel,
cosa dificil de conseguir, pues el éxito ira
hacia donde se decante aunque so6lo sea la
tecnologia de informacion.

No creemos, pues, la posibilidad de un
conflicto militar por irrelevante, toda vez que
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para ambos contendientes seria una victoria
pirrica en caso de realizarse y cuyas con-
secuencias serian graves en un contexto de
estrategia de bloques; queda pues solo la via
diplomatica, aunque su anunciante sea el co-
ronel libio Gadafi, como salida al contensioso.
El reino de Marruecos ha hecho oficiosamente
publicas sus propuestas, una de las cuales, que
estaria bien vista por U.S. A., seria la po-
sibilidad de crear bases aeronavales conjuntas
hispano-marroquies en las ciudades de Ceuta
y Melilla, siendo esta ultima la que cuenta con
mayores y mejores posibilidades. En cualquier
caso existiria como condicién previa el re-
conocimiento de la soberania marroqui sobre
la misma, si bien, dentro de un estatus es-
pecial. '

En términos paralelos se actuaria sobre
Gibraltar, devolviéndole 1a soberania a Espafia.

Queda pues como intento de clarificacion
los hechos sefialados en orden a analizar la
sensibilidad que manifiesta este espacio geo-
grafico en el presente y el futuro de la es-
trategia de bloques, lo que viene a validar su
importancia a nivel mundial.

En lo que respecta a las relaciones argelino-
marroquies, la situacion es mucho mas de-
licada, toda vez que las relaciones entre ambos
paises atraviesan una seria Crisis como con-
secuencia de la guerra entre Marruecos y los
saharauis agrupados en el frente de liberacion
nacional Polisario. El abandono de las reunio-
nes de la O. U. A. por parte de Marruecos y el
decidido apoyo al movimiento del Frente Po-
lisario por parte de Argelia, puede tener serias
consecuencias, toda vez que dicha guerra esta
suponiendo a Marruecos una sangria econo-
mica impresionante que puede ocasionar se-
rios problemas sociales, ya que tiene que de-
traer importantes recursos que podian ser em-
pleados en necesidades basicas de desarrollo y
con ello poner en peligro hasta la propia es-
tabilidad institucional. En consecuencia, no se
descarta una posible extension del conflicto a
ambos paises de una forma abierta, maxime
cuando los regimenes politicos imperantes
mantienen una diferente alineacion politica en
el contexto universal. Logicamente, el teatro
inmediato de operaciones tenderia a trasla-
darse desde el Sahara al norte de Africa,
donde los objetivos militares son de mayor
importancia. o



En consecuencia, la frontera argelino-ma-
rroqui es un espacio critico a tener en cuenta
dentro del esquema estratégico de ambos pai-
ses y logicamente del mar de Albordn. Por
otro lado, la potenciacion militar de Marrue-
cos con el acuerdo libio-marroqui seria otro
factor a tener en cuenta en orden a la ex-
tension geografica del conflicto hipotético.

Todo lo anteriormente expuesto constituye
planteamientos tendentes a demostrar la im-
portancia estratégica de este sector del mar de
Alboran y que viene en cierto modo a validar y
explicar los profundos cambios que en esta
area se han producido por parte de las fuerzas
armadas espaifolas en la distribucion y calidad
de los efectivos militares. El caso de Almeria
es un ejemplo claro.

CONCLUSIONES

Posiblemente a lo largo del trabajo se han
podido detectar las conclusiones mas relevan-
tes del estudio, mas hemos creido necesarias
unas ultimas puntualizaciones hasta cierto gra-
do laconicas, pero clarificantes de su realidad.

A primera vista lo mas interesante es el
desequilibrio humano y econdémico entre am-
bas riberas con factores fisiograficos tan se-
mejantes. Consecuencia del devenir historico
y econémico pero susceptibles de corregir.

El reino de Marruecos, por su corta tra-
yectoria histdrica y por su especial configu-
racion social, mantiene aislada y logicamente
deprimida un area con posibilidades de ex-

pansion econdémica insospeéchadas. La falta de
una infraestructura articulada, la ausencia de
una estructura de explotacion de recursos na-
turales, fundamentalmente agricolas y pesque-
ros, unidas a una desidia de las inversiones en
las posibilidades de desarrollo turistico, ca-
lifican a este espacio geografico de desequi-
librado y deprimido. Su relanzamiento eco-
némico seria una dura competencia para el sur
de Espafa, -pero falta la necesaria voluntad
politica y economica para hacerlo realidad.

En otro sentido podemos contemplar el des-
fase producido en la explotacion de los puertos
espaioles. Es este un problema complejo y de
solucion muy laboriosa; no se nos escapa el
hecho de que haya puertos. sobredimensio-
nados como es el caso de Almeria, y en los
que es necesario una reorientacion de su ac-
tividad comercial, porque el contemplarlo en
base a una mera necesidad estratégica es en
cierto modo inoperante dada la coyuntura geo-
estratégica actual. Bien es cierto que ello im-
plica un desarrollo de infraestructura de redes
de transportes v de demanda de servicios. De
cualquier forma, el conjunto de los puertos
espafoles del mar de Alboran necesitan adap-
tar su funcién a planteamientos de desarrollo
econdmico distintos de los actuales, de forma
que sea posible la alta especializacion con la
polivalencia de usos.

“Por ultimo, la importancia geoestratégica
derivada de su situacion y de sus caracte-
risticas fisiograficas, que lo hacen cada vez
mas importante y por supuesto mas conocido
fisicamente, a fuerza de ser mas estudiado y
mas analizado.

Almeria, noviembre 1984
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NOGTAS

(1) Hemos utilizado los limites de la Carta
Marina n.° 45 del Instituto Hidrografico de la Ma-
rina, correspondiente al mar de Alboran del afio
1979 y actualizada en 1981.

(2) RODRIGUEZ, JAIME: Oceanografia del
mar Mediterraneo. Ed. Piramide. Madrid, 1982.

(3) Este aspecto tiene una enorme importancia
geoestratégica, como veremos en el capitulo co-
rrespondiente. ‘ ‘

(4) CASTILLO REQUENA: «Notas de cli-
matologia maritima en la provincia de Almeria. El
mar de Alboran (Caracteristicas térmicas de las
aguas superficiales de Alboran)». Boletin de I.E.A.
Almeria, 1981.

(5) La base de datos estadisticos viene propor-
cionada por las Memorias anuales de los puertos de
Algeciras-La Linea, Almeria, Ceuta, Malaga y Me-
lilla. Corresponden a una serie de cinco afios, 1979,
80, 81, 82, 83, mas los cinco ultimos meses
de 1984.

Se ha completado con estadisticas desde 1962 a
1983, es decir, de una serie de mdas de veinte afios.

Otra base de datos utilizada es la del Servicio de
Estudios y Programacién de la Direccion General

de Puertos. Se trata de los partes mensuales de
trafico portuario, habiéndose utilizado los corres-
pondientes a los tltimos cinco afos y primeros
meses del 84.

Ambos conjuntos son publicaciones externas en
el primer caso, ¢ internas en el segundo, de la
D. G. de Puertos y Costas del Ministerio de Obras
Publicas'y Urbanismo.
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(6) Memoria anual del puerto de Mialaga.
Ao 1983. Direccion General de Puertos y Costas.
M.O.P.U. Madrid, 1984.

(7) Pensemos que en 1940 y 1941 su trafico
era el doble del actual.

(8) El sistema conocido como SOSUS (Sound
Sourveillance System) consiste en recoger los rui-
dos observados en el mar por medio de boyas
flotantes, sondas hidrofilas portadas por helicop-
teros, aviones de reconocimiento o buques y remi-
tirlos por via satélite a Norfolk (Virginia), donde
una vez procesados son identificados y catalogados.

(9) Segun la revista ’Express, las caracteristi-
cas de los submarinos de la seria Alfa vienen defini-
das por lo siguiente:

Nuevo diseiio del reactor nuclear, refrigerado por
metal liquido, en vez de agua como es tradicional.

Caso de titanio y sistema de lubrificacién exterior
del mismo. En consecuencia la velocidad y el desli-
zamiento ¢s mayor, alcanzando velocidades de has-
ta 40 nudos (72 Km/h.). El techo de inmersion con
ese casco es mayor, pudiendo alcanzar los 2.000
pies, unos 700 metros.

Recordemos que los mas modemos submarinos
espafoles convencionales, los de la serie Agosta S-
70 alcanzan 22,5 nudos.

La informacion presentada puede ser mas am-
pliamente consultada en la revista L’Express, nu-
mero 1.671, de 23-7-83, Paris, y en diario ABC del
18-10-84.
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