LAS COMUNICACIONES EN MURCIA ANTE
EL DESARROLLO ECONOMICO REGIONAL

POR
ALFREDO MORALES GIL

INTRODUCCION

En estos afios en que se estd planificando un desarrollo econémico
para la Provincia, de Murcia, dentro del contexto del Sureste de Espaiia,
debe ocupar un lugar destacado en la organizacion espacial el estudio de
la red de transportes con que este area va a contar en el futuro, para
poder ofrecer unas condiciones Optimas en el porvenir de esa nueva agri-
cultura cientifica e industrializada que se prevé, asi como para los posi-
bles asentamientos industriales que se piensan localizar en esos poligonos
destinados a tal fin.

Por todo esto, hay que pensar que los medios de transporte han de
adaptarse a las necesidades. Ahora bien, no consiste todo en seleccionar
un medio de transporte sin calcular antes su rentabilidad y a ese respecto
hay que tener en cuenta las opiniones de los especialistas en organizacio-
nes espaciales. De éstos merece destacar los estudios de Labasse en su
obra “La organizacién del espacio” (1), donde hace una sintesis de algu-
nas conclusiones de expertos en planificacién, todas las cuales coinciden
en que: 1.° el transporte maritimo o fluvial es particularmente adecua-

(1) LABASSE, J.: La organizacién del Espacio, Madrid, Instituto de Estudios
de Administraciéon Local, 1973, pag. 153.



120 Alfredo Morales Gil

do para mercancias pesadas de escaso valor unitario; se encuentra por
ello en el origen y final de los procesos de desarrollo; 2.° el ferrocarril se
adapta a la evacuacién de todas las mercancias en distancias superiores
a los 300 Km. y a los desplazamientos de viajeros en trayectos compren-
didos entre 300 y 1.000 Km.; 3.° el avién de linea se limita a los movi-
mientos de personas en una amplitud superior a los 500 Km., sobre todo
a los 1.000 Km., asi como a la manipulacién de objetos de coste elevado;
4° la carretera tiene un papel preponderante en la regién, transportes de
tonelaje reducido y para itinerarios cortos.

De esto se deduce que el transporte de mercancias pesadas debe
mantenerse sobre la via maritima y férrea, y que la carretera es mucho
mas cara y menos propicia para una revalorizacién rdpida. Ademads, la
carretera debe concebirse como el medio de distribuir las mercancias des-
de los puertos y desde las estaciones férreas importantes hacia los cerca-
nos lugares de destino.

Ahora bien, en el caso concreto de la provincia de Murcia, la ca-
rretera también tiene valor en la realizacion de transportes rapidos a dis-
tancias de unos 300 a 500 Km. hacia el interior, pues los productos hor-
ticolas, por su caricter perecedero, pueden en determinados momentos
convertir el transporte por carretera en rentable hasta esos limites sefiala-

dos.

Por lo tanto, el objetivo principal de esta investigacién es el de esta-
blecer cémo se ordenan los transportes; cémo pueden ser modificados,
segin las necesidades, sus técnicas; cémo han de converger los diferen-
tes modos de locomocién dentro de toda esta complejidad de la circula-
cion local, y su inserccidn en la circulacion general.

Hay que tener en cuenta que las interrelaciones técnicas son apropia-
das en el terreno de las transmisiones instantineas. La explotacion de las
convergencias técnicas contribuye a la economia de medios. El agrupa-
miento es preferible a la dispersién de las infraestructuras en el interior
de una provincia o region.

Se ha de buscar también la yuxtaposicién de puerto, aeropuerto, fe-
rrocarril, cruce de carreteras, etc., lo cual es un aspecto positivo a condi-
cién de que exista una red viaria secundaria bien desarrollada que per-
mita al conjunto de la provincia aprovecharse del aumento de dinamismo
derivado de la conjuncién de algunos de estos medios de transporte en
uno o dos lugares.
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Estos son los pilares en que se va a cimentar el analisis de cada uno
de los medios de transporte que se utilizan en la provincia de Murcia.
Es probable que algiin economista, o ingeniero de caminos piense que se
les invade su campo de investigacidn; pero, como afirma Clozier en su
libro “Géographie de la circulation” (2), el economista analiza con ayuda
de la estadistica la naturaleza y el volumen de los productos transpor-
tados; el ingeniero observa los problemas de los transportes bajo el an-
gulo de las realizaciones técnicas, mientras que el gedgrafo se esfuerza
en agrupar estos diferentes datos, para realizar la sintesis de los tomados
en su dependencia reciproca, en sus relaciones con las condiciones fisicas
y humanas, de establecer €l juego complejo de su interconexién, de este
contexto técnmico econémico, que se puede llamar la economia de los
transportes.

LOS TRANSPORTES POR CARRETERA

Las vias tradicionales.—La red viaria de la provincia de Murcia esta
considerablemente desarrollada, teniendo sus precedentes en época pre-
histérica, pues se ha podido comprobar cémo una serie de pasos natu-
rales han sido los que a través de los tiempos han ido afianzandose como
vias de comunicacién con el interior de la provincia o como zona de paso,
a través de ella, desde Andalucia a Levante (3). Algunas de estas vias na-
turales se abandonaron con la introduccién del ferrocarril como medio
de transporte y en la actualidad se estin revalorizando como vias mas
cortas y de mas facil transporte por carretera,

Estos caminos, que seguian las directrices marcadas por el relieve, se
disponian en sentido SW-NE, cruzando la provincia de acuerdo con las
alineaciones béticas o, en algin caso, en sentido transversal a éstas. Des-
taca como via natural la Depresién Prelitorial Murciana, que desde los
limites de la provincia de Almeria se prolonga hasta la Vega Baja del
Segura. Otra zona de paso natural de igual orientaciéon que la anterior se
localiza al N. de la provincia, marcada por los valles corredores prebéti-
cos que unen la parte septentrional de la provincia de Granada con Va-
lencia. Perpendicular a estas vias hay que destacar la que sigue al Valle
del Segura, de Murcia a Cieza, y la de Cartagena a Murcia. {Grafico n.° 1).

Si se observa un mapa actual de carreteras, se apreciard que todavia
estas vias naturales tienen su importancia hoy dia como zonas de paso,

(2) CLOZIER, R.: Géographie de la Circulation. Paris, 1963, pag. 16.
(3) CUADRADO DIAZ, E.: “La expansion de la cultura de El Argar a través
de Murcia”. Crénica del III Congr. Arqueol. del SE Espafiol, pag. 130.
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sobre todo la que recorre la Depresién Prelitoral Murciana, materializada
en la Carretera Nacional 340 (Puerto Lumbreras-Alicante, por Lorca y
Murcia). La via Norte (Camino de Granada a Valencia) se desvalorizé
con el transporte por ferrocarril, pero en la actualidad estd tomando nuevo
auge en su tramo NE, ya que por la carretera comarcal 3.314 Jumilla-
Yecla-Caudete y la carretera local Puerto de la Losilla-Jumilla se est4
desviando gran parte del trafico pesado que desde Almeria y Murcia se
dirige a Valencia y Catalufia, y viceversa. Sin embargo, la del Valle del
Segura, en su tramo Murcia-Cieza, ha perdido parte de su valor, aunque
se utiliza para el trafico local dé los pueblos que en dicho valle se asien-
tan, porque, al discurrir la Carretera Nacional 304 fuera de él (hacia el
Este), todo el trafico se desvia por ella, e incluso las relaciones de los
pueblos de la Vega Alta con Murcia se realizan utilizando esta carrete-
ra. En realidad esta via natural fue abandonada ya en la Baja Edad Me-
dia, pues el famoso Camino de la Seda corria, hasta el Puerto de la Lo-
silla, por el actual trazado de la C.N. 304 mencionada, produciéndose
en este punto una bifurcacién, con un ramal por Cieza-Puerto de la Mala
Mujer-Tobarra y otro por Jumilla (siguiendo el paso natural de la Cuen-
ca de la Rambla del Moro y de aqui a Ontur y Tobarra. Esta segunda
desviacién se utilizd, sobre todo, en los siglos XVII y XVIII.

La otra via transversal, desde la costa hacia la Depresién Prelitoral
Murciana, se afianzé ya en época romana desde Cartagena a Murcia,
adquiriendo después de la Reconquista todavia méis importancia al des-
arrollarse los dos nidcleos urbanos establecidos en sus extremos. En el
siglo XVIII, con Carlos III, se acondicioné su trazado, y en la actualidad
constituye el tramo final de la C.N. 304.

Existen en la provincia otros caminos que histéricamente han tenido
cierta importancia, pero que en la actualidad han venido a menos, debido
a que las localidades que unian han sufrido un gran retraimiento en su
desarrollo, por lo que estas vias han pasado a ocupar un lugar menos
importante, como la carretera comarcal 3.211, que ponia en comunicacién
a Caravaca con Lorca, y la comarcal Murcia-Mula-Caravaca.

Desde las dltimas décadas del siglo XIX se intensifico relativamente
el transporte por la zona costera de la provincia y asi se materializé la
Carretera de la Costa, que en su tramo Cartagena-Mazarrén-Aguilas
tiene un trazado dificil, por lo que en la actualidad es poco transitada.
Sin embargo, la parte que une Cartagena con San Pedro del Pinatar
presenta un desarrollo facil, que ahora se ve muy concurrido, sobre todo
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en las relaciones Cartagena-Alicante y durante el verano, por servir de
unién de los diferentes asentamientos turisticos de la Costa Blanca,

La red simulada—Estas vias desempefian ademés el papel de con-
dicionar la localizacién de la mayor parte de las poblaciones murcianas
en sus inmediaciones. Por este motivo, las recientes modificaciones via-
rias operadas a partir del siglo XIX tuvieron que adaptarse a estos an-
tiguos trazados o discurrir por sus proximidades, pues, si tenian que
atender a las necesidades de estos nucleos de poblacidn, no les quedaba
otra alternativa a los planificadores de las nuevas carreteras.

Este hecho quedaba demostrado al analizar la relacién existente entre
la distribucién de la poblacién y la formacién de las redes de transporte
por carreteras o ferrocarril. Para ello se ha simulado la construccién de
la red de carreteras actual con la aplicacién de un modelo que integra
la poblacién de los nticleos urbanos y la distancia entre ellos, a través
del calculo del indice potencial de interaccién entre las diferentes lo-

calidades (4).

Para la simulacién del modelo de la red de carreteras se han de uti-
lizar como datos de base los municipios que en 1970 tenian mis de
10.000 habitantes y la distancia en kilémetros existente entre cada ntcleo
de poblacién y los restantes, Con ellos se ha calculado el potencial de in-
teraccién entre cada par posible de municipios, siguiendo la férmula que
utilizaron Kolars, J. y Malin, H. J. (5):

Pi. Pj
& i

I representa €l potencial de interaccién; Pi y Pj, la pob'acién de los
niicleos que se relacionan, y d 4, la distancia entre los dos, calcu'ada
siempre en linea recta sobre el mapa.

(4) En la confeccién de este modelo se han seguido los pasos de KOLARS, J.
¥ MALIN, H. J.: “Population and accessibility: an analysis of Turkish Railroads”
Geographical Review, April 1970, pags. 229-247; CAPEL, H. y el Equipo Urbano:
“Simulacién de una red de transportes: el caso de los ferrocarriles espafioles”
Revista de Geografia, n.° 1, Enero-Junio, 1972, pigs. 34-54. En estos trabajos se reco-
gen las experiencias de K. Kansky, Morril, y Haggett. En algunos de estos traba-
jos, la hip6tesis de partida estd basada en la existencia de una alta correlacién po-
sitiva entre poblacion y densidad de la red de comunicaciones. Se acepta que las
razones para el desarrollo de una red de transportes pueden ser: 1.° las relacio-
nes entre los grupos administrativos; 2.° Las relaciones entre los centros admi-
nistrativos e industriales y entre los puertos y su hinterland, y 3.° las relaciones
entre los centros urbanos y la poblacion. rural.

(5) KORALS, J. y MALIN, H. J.: Ops. cit., pags. 233-238.
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Pero, como se ha apuntado anteriormente que en la provincia mur-
ciana existen unas vias naturales que van a canalizar el transporte en
gran manera y en ocasiones se prolongan por las provincias vecinas, se
ha considerado oportuno extender estos cilculos a la parte occidental de
la provincia de Alicante, pues de esta forma se podri analizar con una
mayor vision de conjunto el valor e importancia de algunas de estas rutas
simuladas que son un reflejo de la realidad existente.

Con los indices de potencial de interaccién obtenidos se ha construido
la malla de interaccién, simulada, conectada sucesivamente y en orden as-
cendente los de menor orden con los de orden superior, basindose en el
mas elevado indice de interaccién. Posteriormente se han unido con una
sola ruta los nicleos de mayor importancia que habian resultado y se han
realizado las conexiones finales de linea para de esta forma construir la
verdadera red.

La influencia de] relieve en la provincia de Murcia y parte occiden-
tal de la de Alicante apenas si hay que tenerla en cuenta para ese asen-
tamiento, ya aludido, de los nicleos de poblacién en los pasos naturales
o en sus inmediaciones. Esta influencia del relieve hubiera sido importan-
te si se considerase la provincia de Alicante en su totalidad, pues las lo-
calidades situadas al N. de la Sierra de Aitana aparecen separadas de sus
centros administrativos por este gran muralléon, ademis de que en todas
estas poblaciones el indice potencial de interacciéon le hace depender de
Valencia, salvo en el caso de Alcoy, que lo haria de Alicante, pero, al
tener que salvar la Carrasqueta, lo disminuye en su valor y le vuelve hacia
Valencia.

Toda la red resultante de estas interacciones, como se vera después,
en un 80 6 90 % coincide con la red real, pero ademas insintia trazados
de nuevas vias que no existen en la realidad y cuya construccién se
podria acometer con éxito econémico asegurado, como es el caso de la
autopista en proyecto.

Una vez calculados los indices del potencial de interaccién entre las
diversas poblaciones de mas de 10.000 hab., se ha elaborado el mapa
n.° 2, en el cual se puede apreciar unas areas muy bien delimitadas al-
rededor de los centros metropolitanos, con poblaciones superiores a los
100.000 hab., al tiempo que se destacan otras secundarias en la perife-
ria de estos centros de atraccién cuya poblacién oscila entre 25.000 y
50.000 hab., salvo en el caso de Lorca, Caravaca y Aspe, pues el primero
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supera estos limites y los otros no los alcanzan. Como se ve, los centros
metropolitanos se identifican con Alicante, Cartagena, Elche y Murcia,
destacando, sobre todo, por su poder de potencial de interaccién los dos
ultimos, mientras que los primeros presentan unas é4reas muy reducidas
de potencial de interaccién. Si se centra la atencién en el lugar que ocu-
pan los dos grandes centros metropolitanos de Elche y Murcia respecto
a sus areas de influencia, se observara en el grafico n.° 1. que ambos pre-
sentan un emplazamiento similar: confluencia de dos vias naturales (De-
presion Prelitoral Murciana con el Valle del Vinalopé y del Segura, res-
pectivamente), por lo que se ve claramente cémo el ser encrucijada de
caminos ha venido a potenciar y desarrollar estos dos grandes centros,
en oposicién a los otros de Alicante y Cartagena que, mal situados con
respecto a las vias naturales terrestres y al no ser potenciadas sus depen-
dencias portuarias, han impedido un gran desarrollo y una mayor influen-
cia del indice de potencial de interaccién sobre el hinterland de ambos
puertos, por lo que su 4rea se reduce considerablemente. En el caso de
Alicante sé6lo influye sobre San Vicente de Raspeig, por su cercania, e
incluso ha llegado a formarse una conurbacién de ambos ntcleos, y sobre
la parte oriental de la Costa Blanca, aunque no en su totalidad, pues més
alld de Calpe todo queda bajo el potencial de interaccién de Valencia.
Cartagena, por su parte, s6lo atrae al sector occidental del Campo que
lleva su nombre, ya que el nicleo de San Javier se interacciona con
Murcia.

Si se tienen en cuenta los indices de potencial de interaccién entre
los cuatro nicleos metropolitanos, resultaria que el 4rea que se interac-
ciona con Elche dependeria potencialmente de Alicante a través de aquel
nucleo, pues el altimo atrae al primero por contar con mayor nimero de
habitantes. Sin embargo, en el caso de Cartagena, este ntcleo y su 4rea
de influencia pasarian a interaccionar potencialmente con Murcia, que
de esta forma agrandaria su 4rea de influencia, al tiempo que se conver-
tiria en un lugar todavia mis centralizado de toda su zona, pues, aunque
queda préxima al limite con la provincia de Alicante, al atraer ntcleos
de ésta, directamente se centraliza. Solamente una poblacién de la pro-
vincia de Murcia con mds de 10.000 hab., Yecla, depende potencialmente
del 4rea de influencia de Elche, no porque mantenga mayor indice de po-
tencial de interaccién que con Murcia, sino porque su mayor indice lo
tiene con Villena, quien a su vez lo tiene con Elda, que atrae ademés a
Monévar y Petrel, dependiendo ella directamente de Elche. En este
ultima 4rea se observa la importancia del potencial de interaccién secun-
dario que presentan algunos ntcleos, lo que se explica por dos razones:
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1.* Se trata de pueblos bastante importantes en cuanto a poblacién, y
2.* las distancias existentes entre ellos son, en algunos casos, reducidas,
mientras que estan considerablemente alejados de Alicante.

Con los resultados del potencial de interaccién se puede intentar
construir un modelo de simulacién que ponga de manifiesto los factores
que han condicionado la constitucién de la red de carreteras y del ferro-
carril, pues, como veremos al estudiar éste, ambos siguen un trazado
paralelo. Pero es necesario simplificar, uniendo los diferentes nticleos que
interaccionan con cada uno de los centros metropolitanos, siempre y
cuando las lineas que los enlazan no formen 4ngulos superiores a 10
6 15°, a la vez que se debe tener en cuenta la influencia del relieve, alli
donde impide una unién mas o menos rectilinea, si no se preveia un des-
vio mas corto, como sucede entre Jumilla y Murcia, cuyo enlace se ha de
desviar hacia el valle del Segura para salvar el obstaculo de la Sierra de
la Pila, Finalmente, las redes confluentes sobre cada centro “metropoli-
tano” se unen teniendo en cuenta su interaccién mutua y buscando el
trayecto mas corto entre ellas. -

De esta forma, en el grifico n.” 3 se puede observar la red simulada
de carreteras resultante. En él destaca como eje principal la ruta que
sigue toda la Depresién Prelitoral y que desde Elche se prolonga hacia
Benidorm por la costa, enlazando los dos grandes centros “metropolita-

os” de Murcia y Elche y el secundario de Alicante.

Otro eje simulado que se destaca es el que sigue desde Elda todo el
Valle del Vinalopé hasta Villena, donde se desvia por los valles corredo-
res prebéticos hacia el W, hasta alcanzar Yecla, puerta de la Meseta,
Como se ve, se trata de otra ruta perpendicular a la principal que, como
aquella, presenta un aspecto comtn al adaptarse a los pasos naturales.

Sobre Murcia y perpendicular como la anterior, aparece de forma neta
la ruta simulada de la Vega Alta del Segura, que se podria prolongar
hacia las altiplanicies prebéticas, con una desviacién hacia oriente en
busca de Jumilla, o en su proyeccién rectilinea hacia Hellin, con lo cual
se insintan los dos pasillos de entrada a la Meseta.

La ruta Murcia-Cartagena, a pesar de la distancia de 45 Km., se hace
exclusivamente entre los dos centros metropolitanos, aunque se podria
haber quebrado realizando la unién a través de Torre Pacheco, pero for-
zdndola demasiado. De todas formas destaca enseguida en esta ruta el
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que su ejecucién se debe més a un factor de tipo humano que tiende a
unir este sector del litoral con el centro administrativo, que a un desarro-
llo del 4rea del hinterlands portuario de Cartagena capaz de crear niicleos
industriales dependientes de él.

El eje que une Caravaca, Cehegin y Mula con Murcia es muy secun-
dario, a pesar de tener a su favor el que se adapta a una via natural como
es la cuenca del rio Mula, aunque si se acoplase totalmente a ésta no
confluiria directamente en Murcia, sino sobre la Vega Alta del Segura,
concretamente en Alguazas.

El profesor Rossell6 Verger, refiriéndose a este papel de cruce de la
ciudad de Murcia, dice: “¢Serfa caer en exagerado determinismo acha-
car la localizacién de la ciudad (Murcia) a este cruce itinerario? Quien
conoce el valor de la causalidad e interaccién en Geografia, sabe bien
que lo mismo da, a menudo, causa que efecto o concausa: la ciudad
paralizé los caminos; los caminos dieron categoria a la ciudad de
puente” (6).

Otras rutas secundarias que aparecen con un valor muy local son las
que unirian Almoradi con Elche, San Javier con Murcia y Aguilas con
Loreca.

Estado actual de las carreteras.—A la vista de estas vias simuladas,
construidas sobre el potencial de interaccién entre los nticleos de pobla-
cién, se puede comprobar que la gran ruta que sigue la Depresién Pre-
litoral, con direccion W-E, materializada en la carretera Nacional 340
desde Puerto Lumbreras a Alicante, se contintia desde aqui hacia Beni-
dorm por la C.N. 332. Esta Gltima une Alicante con Valencia y fue inclui-
da en el Plan de Modernizacién de Carreteras Redia, por lo que se trata
en la actualidad de la mejor carretera con que cuenta esta zona Suresti-
no-Levantina, hasta que se construya la autopista del Mediterraneo. Sin
embargo, la C.N. 340 no ha sido modernizada, pese a que presenta un
trafico semejante a la anterior, con una intensidad de trafico diario que
oscila entre los 5.000 y 15.000 vehiculos (1973), existiendo tramos de ella,
como los correspondientes a las proximidades de Murcia, Elche y Alican-
te, con intensidades superiores a los 20.000 vehiculos; sin embargo en
ella solamente se han realizado algunas mejoras de firme y de correccion
de pasos defectuosos.

(6) ROSSELLO VERGER, V. M.*; y CANO GARCIA, G. M.: Evolucién Urba-
na de Murcia, Murcia, 1974, Edt. Excmo. Ayuntamiento de Murcia, en prensa, pp. 8.
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La ruta sobre el Vinalop6 se materializa entre Novelda y Villena en
la C.N. 330 de Alicante a Almansa, en donde se une a la C.N. 340 de
Albacete a Valencia. Los tramos Novelda-Aspe-Elche y Villena-Yecla se
identifican con carreteras comarcales de gran trafico, sobre todo la pri-
mera, cuyo trayecto Villena-Novelda también ha sido recientemente mo-
dernizado por estar incluida la C.N. 330 dentro del Plan Redia. Igual-
mente ha sido mejorada la comarcal Aspe-Elche. Esta via presenta, en
conjunto, intensidades de trifico menores a las anteriores, oscilando en-
tre los 5.000 y 10.000 vehiculos diarios (1973), excepto en los accesos de
Alicante y Elda en que se superan los 10.000. Hasta la construccién del
ferrocarril, todas estas rutas se materializaban en gran parte con el anti-
guo Camino Real de Alicante y Elche a Madrid por Yecla, por su trazado
mas facil y de menores pendientes que la actual carretera (7).

El trazado que sigue la Vega Alta del Segura solo se identifica en ca-
rreteras locales para trafico poco pesado, pues la topografia y, sobre todo,
la ocupacién humana de las zonas llanas del valle han relegado los cami-
nos hacia las laderas montafiosas; por otra parte, como ya se sefialé al
principio, esta via natural ha sido desplazada desde la Baja Edad Media
fuera del valle, al Este, por donde se desarroll el antiguo Camino de la
Seda, de Murcia a Toledo, que en la actualidad se identifica con la
C.N. 301 de Madrid a Cartagena. De ella se desprenden dos bifurcacio-
nes importantes, con calzadas que hoy dia estan siendo mejoradas o han
sido ya modernizadas: un ramal parte del Puerto de la Losilla a Jumilla
y otro de la Venta de la Virgen a San Javier, En general, esta C.N. 301
tiene una intensidad de trafico que oscila entre 5.000 y 10.000 vehiculos
diarios; en los accesos de Murcia y Cartagena se superan los 20.000
(1973). Sin embargo no ha sido incluida en ningtin plan de moderniza-
cién, s6lo ha sido mejorado su firme y algunos pasos dificiles, como la
construccién de una via lenta para vehiculos pesados en el Puerto de la
Cadena. Los dos ramales que parten de ella cuentan aproximadamente
con unos 5.000 vehiculos diarios, por motivos distintos: el de Jumilla por
servir de unién, por el interior, entre Valencia y Murcia, absorbiendo
gran cantidad de trafico entre ambas ciudades; en el de San Javier su
importancia radica en ser el enlace entre la zona turistica de la provin-
cia y la parte Sur de la costa alicantina.

(7) MORALES GIL, A.: El Altiplano de Jumilla-Yecla, Murcia, 1972, Depto.
de Geografia, pags. 435-445.
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Finalmente, la ruta de Caravaca se materializa en la carretera comar-
cal 415, de poca intensidad de trafico diario (unos 2.000 vehiculos), que
no ha sido variada en su trazado.

ALBACETE
)

hinchilla

Almarisd

Elche de la
Sierrg

mmm  Mas de 20000 vehiculos
w== 5000 a 20000 ”
-~ 2000 a 5000 »
—— Carreteras Comarcales y locales
/ Intensidad media diaria
o 50 K.

GRAFICO N.° 4—Intensidades de trafico de las principales carreteras
de la zona en 1973. .
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En la red simulada de carreteras se echa en falta la existencia de la
ruta de la costa, que sin embargo existe en la realidad materializada en
las carreteras de Alicante a Cartagena y Cartagena-Aguilas. La primera
tiene bastante importancia con intensidades de 2.000 a 10.000 vehiculos
en las proximidades de los grandes ntcleos de poblacién, debido a la re-
valorizacion experimentada por esta parte de la costa desde el punto de
vista turistico. La importancia de la otra radic6 en el auge minero de la
segunda mitad del siglo XIX experimentado por las zonas de Mazarrén
y Aguilas; pero habiendo desaparecido esta actividad, este camino, a pe-
sar de unir nucleos de interés turistico, ha perdido importancia, debido
a su mal trazado que le hace casi intransitable para todo tipo de vehicu-
los, reduciéndose su intensidad de trafico a algo mas de 1.000 diarios.

En conjunto, la red de carreteras comarcales y locales estd bien desa-
rrollada en la provincia de Murcia, ya que llegan a todas las 4reas urba-
nas y agricolas. Las zonas de la Depresién Prelitoral y del Campo de
Cartagena son las que presentan mayor densidad de carreteras locales,
resultando en ambos casos una red tupida que alcanza los ntcleos de po-
blacién y que ademis pone en comunicacién las 4reas agricolas para
facilitar una répida evacuacién de todos sus productos agropecuarios.
Sin embargo la zona septentrional de la provincia posee una red de ca-
rreteras locales menos tupidas dejando en algunos casos grandes secto-
res agricolas bastante alejados de estas rutas. Este problema se agudiza
mas todavia hacia el NW., donde la topografia de los relieves subbéticos
hace menos viable en ocasiones la penetracion. En general se puede con-
siderar que no es necesaria la construccién de nuevas vias, salvo casos
excepcionales, sin embargo, hay que acometer el total acondicionamiento
de las existentes.

Este tramado de carreteras comarcales y locales era, hasta hace una
década, casi totalmente de firme de macadam, que se deterioraba facil-
mente, Pero la Jefatura Provincial de Obras Publicas, por una parte, y la
Diputacién Provincial, por otra, realizaron la mejora del firme de toda
esta red de carreteras secundarias y locales, dotindolas de firme con
riego asféltico, lo cual se ha efectuado ya en gran parte de ellas. Sin em-
bargo, todavia presentan algunas deficiencias importantes, como pasos
dificultosos, falta de sefializaciones, pero su defecto mayor es la escasa
anchura: las comarcales debian tener unos 7,50 metros entre la calzada
asfaltada y la explanacion lateral, ancho que solo cuentan en la actua-
lidad la de la Venta de la Virgen-San Javier y la del Puerto de la Losilla-
Jumilla. El resto apenas si llega a alcanzar los 6 metros de anchura, con
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explanacion y todo, lo que quiere decir que el ancho del firme oscila entre
los 5 y 5,50 m., con la consiguiente dificultad para el cruce de vehiculos.

Perspectivas para el futuro—Se ha dicho que la red de carreteras es
suficiente para atender las necesidades del trafico local; ahora bien, en
esta estructura del transporte por carretera en la provincia murciana hay
un factor negativo, que hace inatil el esfuerzo de la administracién por
mantener en buenas condiciones los firmes de estas rutas. Se trata de la
indiscriminacién existente de los vehiculos que por ellas circulan, cuan-
do sobre todo las locales presentan una pavimentacién muy delgada, ade-
mas de no estar dotadas de grandes obras de caja y los puentes que sal-
van vaguadas estin calculados para soportar vehiculos ligeros y sin em-
bargo en ocasiones los transitan camiones de 10 y mis Tm., que con su
gran peso van paulatinamente destruyendo todas las obras de mejora rea-
lizadas en estos caminos, al tiempo que llegan incluso a destruir puentes
y otras construcciones costosas. Este uso indebido de las vias locales se
debe a tres motivos fundamentales: 1.° el caricter agrario de la provin-
cia y su forma de comercializar algunos productos hace que los grandes
vehiculos carguen directamente en las parcelas de cultivo que estin
proximas a los caminos, dirigiéndose desde alli a los centros de consumo;
2.° la inexistencia de unas zonas de obligada localizacién industrial a ori-
llas de las grandes rutas, que pueden soportar tonelajes elevados, mien-
tras que, por el contrario, prevalece una gran diseminacién de industrias
en la Huerta del Segura y en el Campo de Cartagena, muchas de ellas
utilizando como instrumento de comunicacién un pequeiio camino local,
y 8.° el que no se utilice el ferrocarril para el transporte a gran distancia,
lo cual obligaria a la creacién de unos puntos de embarque a donde acu-
diria una flota de vehiculos ligeros, que podrian circular en mejores con-
diciones por estos caminos locales.

Las carreteras de la red nacional que surcan la provincia se pueden
considerar suficientes en cuanto a longitud e incluso en trazado, excep-
tuando algunos pasos dificultosos. Pero presentan algunas deficiencias
en firme y en anchura, sobre todo cuando han de salvar algin desnivel
de importancia, pues, al no terer una via supletoria para vehiculos pesa-
dos, llegan a producirse grandes atascos en la circulacién. La que corre -
por la Depresién Prelitoral y el tramo de la Nacional 301 desde Murcia a
Cartagena van a ser dobladas con la realizacién inmediata de sendas
autopistas, cuyas obras seran sacadas a publica subasta por segunda vez.
Sin embargo, convendria que se solicitase rapidamente el acondiciona-
miento, tipo Redia, de la C.N. 301 en el trayecto Murcia-Albacete, pues
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ademas de su gran intensidad de trifico (de 5.000 a 20.000 vehiculos dia-
rios 1973) resulta que los estudios cualitativos de estas mediciones dan
alrededor de un 30 % de vehiculos pesados sobre el total, porcentaje de los
mas elevados de trifico pesado que se dan en las carreteras espaiiolas (8).
De ella, el tramo comprendido entre Cieza y Murcia es aquél cuyo acon-
dicionamiento més urge, pues alrededor de é] se van a realizar parte de
las futuras localizaciones industriales de la Vega Alta del Segura e inclu-
so se esta convirtiendo ya en 4rea de expansién industrial de Murcia, por
lo que dentro de poco tiempo pueden producirse grandes entorpecimien-
tos en el trafico por insuficiencia de esta via, con el consiguiente perjui-
cio para las economias que de ella dependan que se convertiria de esta
forma en un factor negativo para la atraccion de nuevas localizaciones
industriales.

La provincia de Murcia se va a ver beneficiada por el Plan Nacional
de Autopistas, pues por la Depresién Prelitoral transcurrira la Autopista
del Mediterraneo y desde Murcia partird un ramal hacia Cartagena. Esta
autopista ya ha sido proyectada y puesta a subasta en su tramo Alicante-
Murcia-Almeria a mediados de 1974, pero el concurso qued6 desierto
por falta de licitadores, lo que ocasionara el consiguiente retraso en su
construcciéon, que en definitiva repercutirdi en toda la economia pro-
vincial.

Ademas de la mencionada autopista existe el proyecto de construc-
cion de la Autopista del Levante Espaiiol, que unird esta region con
Madrid, con dos terminales, una sobre Valencia y otra sobre el tramo
de autopista del Mediterraneo Alicante-Murcia, pero en las proximida-
des de la primera ciudad. Este segundo ramal tendria como finalidad
beneficiar a las dos provincias. Pero su trazado esti levantando numero-
sas polémicas, ya que se ha llegado a concebir la idea de que la autopista
del Levante deberia llegar hasta las inmediaciones de Fuente La Higue-
ra, en la provincia de Valencia, donde se produciria la bifurcacién de
ambos ramales terminales; de esta forma se produciria una duplicacién
por el interior de la autopista del Mediterraneo, pues desde Valencia a
Alicante apareceria dividida en dos ramas que producirian una forma
arrombada (grafico n.° 5), al tiempo que la provincia de Murcia no se
aprovecharia nada mas que del ramal Fuente La Higuera-Valencia, con
la absorcién del trifico Murcia-Valencia-Barcelona y viceversa, que de
esta forma no transcurriria por la costa.

(8) Ministerio de Obras Publicas, Mapa de intensidad de trdfico por carrete-
ra correspondiente a 1972.
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Otra solucién que se ha apuntado ha sido la de construir la autopista
con un trazado lo mas rectilineo posible entre Valencia y Madrid, con el
fin de acortar las distancias entre ambas ciudades, con una bifurcacién
a Alicante —al E. de ella—, aproximadamente antes de abordar el Puerto
de Contreras; de esta forma s6lo se beneficiaria de la autopista el Valle
del Vinalopé, y para el uso entre sus poblaciones, pues el trayecto Alican-
te-Madrid se alargaria considerablemente, mientras que por supuesto la
provincia de Murcia tampoco se beneficiaria de ella.

Tal vez la solucién mas correcta para determinar el trazado de la
autopista del Levante y de su ramal al Sureste se podria obtener recu-
rriendo a los indices de potencial de interaccién y la red simulada que se
refleja en el grafico n.° 3. Segin éste, la bifurcacién para Murcia y Ali-
cante deberia ocupar una posicién intermedia entre las dos rutas simu-
ladas del Valle del Vinalop6 y del Valle del Segura, penetrando en la
zona entre Jumilla y Yecla, que es hacia donde convergen ambas rutas’
simuladas. Ahora bien, este trazado intermedio presentaria la dificultad
de que la topografia no es apta para la construccién de la nueva ruta.
En cambio, si se tiene en cuenta otro factor, como es la atraccion turisti-
ca que ejerce la costa alicantina sobre Madrid, justificaria que el trazado
de la autopista se trasladase hacia el Este a partir de la entrada en el
Altiplano de Jumilla-Yecla, buscando la ruta simulada del Vinalop6 que
interacciona con Elche. Asi la autopista acabaria sobre el Mediterraneo
en el lugar previsto.

Otro aspecto positivo para este itinerario es que la autopista de Le-
vante ocuparia una zona intermedia entre la Nacional III y la 301 desde
Madrid hasta el N, de Albacete (Tarazona de la Mancha) donde se pro-
ducirfa la bifurcacién: el ramal meridional pasaria al E. de esta capital
manchega, muy préxima a ella, y desde aqui seguiria el trazado del anti-
guo Camino de la Seda (Murcia-Toledo) por Tobarra y Jumilla, para en
esta tltima localidad desviarse hacia el Valle del Vinalop. De este modo
la autopista tendria mayor utilidad, ya que no sélo atenderia a las nece-
sidades de Valencia, sino que también beneficiaria a Albacete, Alicante
y Murcia, que enlazaria su tréfico al S.E. de Jumilla a unos 20 Km. del
Puerto de la Losilla, en la Nacional 301 (grafico n.° 5).

Este G!timo recorrido tiene a su favor los siguientes factores: 1.° Es
el camino mas corto entre Albacete y Alicante. 2.° Las pendientes a sal-
var son menos acusadas que las existentes por la parte de Alpera y Al-
mansa. 3.° Es una ruta mis expedita en invierno, pues estd demostrado
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que cuando se producen las grandes nevadas, el trifico queda cortado
desde el Puerto de Almansa a Alpera, haciéndose necesario el desvio por
Mondévar-Pinoso-Jumilla-Hellin a la C.N. 301. 4.° El trafico de la provin-
cia de Murcia que utiliza la C.N. 301 para ir a Madrid sélo tendria que
realizar un desplazamiento de 20 Km. de longitud en el Puerto de la Lo-
silla para buscar la autopista al SE de Jumilla, beneficiandose en este
caso mucho mas de ella que si tuviese que ir a buscar su enlace entre
Alicante y Elche, a unos 70 Km. de Murcia, en cuyo caso aumentaria la
distancia Murcia-Madrid en mas de 80 6 100 Km., segiin el trazado que
se le diese a esta nueva ruta, mientras que enlazando en Jumilla se man-
tendria pricticamente igual a la actual. 5.° En el caso de que este traza-
do se efectuase y al mismo tiempo se mejorase la N. 301 entre Murcia y
Cieza, esta futura zona de localizaciéon industrial contaria con una via
rapida para sus movimientos de transporte local libre de peaje, pudiendo
enlazar a una distancia que oscilaria entre 40 y 20 Km. con la autopista
del Levante y entre Molina y Murcia con la del Mediterraneo, con lo
que todo este 4rea se veria muy favorecida en el ambito de los transpor-
tes por carretera y todas sus consecuencias.

El estado actual de las carreteras y el futuro de las autopistas en la
provincia de Murcia es bastante desalentador, con el consiguiente perjui-
cio para su desarrollo econémico, debido a varias causas: 1.* Las tltimas
programaciones de mejoras para las carreteras nacionales por parte del
Ministerio de Obras Publicas, Plan Redia y Plan de Mejoras Regionales
han dejado marginada esta provincia, centro de esa discutida regién su-
restina, mientras que en mayor o menor escala han beneficiado los inte-
reses de las provincias vecinas: Alicante reforma, dentro del Plan Redia,
la carretera de la costa hacia Valencia y la de Madrid, de la cual tam-
bién se favorece Albacete a su paso por esta provincia; Almeria se apro-
vecha del acondicionamiento de la carretera de la costa que la une con
Malaga, con el consiguiente favor a sus intereses turisticos.

2. Aunque la provincia murciana estd dentro del Plan Nacional de
Autopistas, con una de construccién prioritaria como es la del Medite-
rraneo, su realizacion esta siendo dificultada. Proyectada y subastada en
1974, no fue adjudicada por la escasa rentabilidad del tramo Lorca-Al-
meria. En cambio el trayecto Alicante-Murcia es el que ofrece més acep-
tacion para las concesionarias, pues con intensidades de trafico que os-
cilan entre los 5.000 y 20.000 vehiculos diarios su explotacién resultaria
muy atractiva. El problema estd en que se habia planteado la adjudica-
cion conjunta aunque fuese con retraso en el tiempo. De esta forma se
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crea un grave problema administrativo, que al parecer esti en vias de so-
lucién haciendo la subasta de esta nueva ruta por tramos. Ahora bien,
las consecuencias negativas ya se estdn sintiendo, dado que el sector
Murcia-Alicante tendria que estar en construccién y su retraso perjudica
la economia murciana y la de la Vega Baja del Segura. Las autoridades
almerienses consideran que esta desmembracién de la autopista para la
subasta va a representar una grave lesién en la infraestructura hotelera
de su provincia, lo cual no es del todo cierto pues el turismo, que tiende
a seleccionarse en calidad actualmente, utiliza cada vez con mas frecuen-
cia el avién como medio de transporte y Almeria cuenta con un esplén-
dido aeropuerto.

3. El retraso en la construccién de la autopista del Mediterrineo
ha causado también perjuicios en los accesos a la ciudad de Murcia, los
cuales estidn ya proyectados, pero su realizacién quedd ligada a la de la
autopista al ser incluidos en el mismo pliego de subasta. Por todo ello,
Murcia ser4 quien sufra los retrasos de esta construccién, pues sus vias de
acceso actuales, aunque han sido ensanchadas hasta cuatro carriles, no
son rapidas al quedar sin solucionar problemas de circulacién, como los
giros a la izquierda, y sobre todo el paso por algunas poblaciones, como
es el caso de la N. 301 al cruzar Espinardo, donde sufre una estrangu-
lacion, Como esta situacién no se solucione, puede desembocar en una
crisis de trafico en un futuro muy préximo.

LOS FERROCARRILES

El trazado de la red ferroviaria de Murcia presenta una disposicién
casi paralela a la de las principales Carreteras Nacionales. Las discor-
dancias mas notables que se observan son debidas a que los desniveles
del terreno obligan al ferrocarril a dar mayores rodeos, como es el caso
que presenta la linea principal de Madrid-Cartagena, que ha de desviar-
se notablemente entre Hellin y Cieza para poder salvar las alineaciones
prebéticas, o entre Murcia y Cartagena para evitar la alineacion Preli-
toral Murciana (Carrascoy, Cresta del Gallo y Mirabete).

En lo que respecta a la simulacién de la malla ferroviaria de la pro-
vincia, los resultados han sido sorprendentes, segiin se desprende del
modelo de simulacién elaborado por H. Capel, con las cifras de pobla-
cién de los municipios de mas de 10.000 hab. en 1877, pues se han lle-
gado a construir la casi totalidad de las lineas previstas, con excepcién
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de la de Moratalla-Caravaca-Lorca y de la Cartagena-Mazarrén. La
primera fue sustituida por una linea Caravaca-Murcia, debido a que en
su construccién pes6 mas la capitalidad que la interaccién de Lorca. La
segunda se llegé a proyectar e incluso se realiz6 la explanacién y tdne-
les necesarios, pero no llegd a convertirse en realidad (9).

Si se compara la red actual con la malla simulada obtenida con los
datos de poblacién de los municipios de mas de 10.000 hab. en 1970
(grafico n.° 8), la adaptacién es mas perfecta todavia ya que, salvo los
enlaces Caravaca-Mula-Murcia, Cieza-Jumilla-Yecla-Villena y San Javier-
Torre Pacheco, que han sido levantadas recientemente por falta de ren-
tabilidad, el resto estd en actividad y quizd se potencialice en un futuro
préximo, sobre todo la linea Cartagena-Murcia-Chinchilla.

En la actualidad la red ferroviaria de la provincia se reduce a dos
grandes lineas que cruzan de N. a S. y de E. a W., produciéndose su in-
terseccion sobre la Vega Media del Segura, La de Chinchilla-Murcia-
Cartagena enlaza en la primera localidad con la de Alicante-Madrid, pe-
netrando en la provincia por la Sierra del Puerto, con un trazado que se
adapta al del valle del rio Segura hasta llegar a Cieza, por el piedemonte
de la S. del Puerto y Cabeza del Asno; al llegar a Cieza abandona dicho
valle, aunque continta paralelo a él bordeando el extremo SW de la
Sierra de la Pila y siguiendo el lecho de la Rambla Salada, hasta penetrar
de nuevo en el valle del Segura en las proximidades de Alguazas, siguién-
dolo por la Depresién Prelitoral hasta que sale de ella en Alquerias para
salvar la Cordillera Prelitoral y llegar a Cartagena.

La otra linea penetra en la provincia por Levante y contintia por toda
la Depresién Prelitoral hasta alcanzar Almeria. Se trata del ferrocarril
Alicante-Granada, con un ramal que parte de Aguilas desde Almendricos;
en el trayecto Alquerias-Murcia-Alcantarilla es comin el el trazado con
el de Chinchilla-Cartagena, contando con una sola via para las dos lineas.

Ademis de estos dos ferrocarriles de via ancha, queda en la provincia
solamente una linea de via estrecha que une Cartagena y La Unidn,
convertida en la actualidad en ferrocarril de servicio interurbano por ha-
ber perdido su caracter minero.

La competencia del transporte por carretera ha ejercido una gran in-
fluencia en las bajas intensidades del trafico ferroviario registradas en la

(90 CAPEL, H. y EQUIPO URBANO: Opus cit. pags. 34-54.
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provincia. Las causas que la han motivado son de muy compleja inter-
pretacion y estdn dentro del contexto nacional de la explotacién de los
ferrocarriles espaiioles. En el caso de Murcia se podria explicar, también,
por los siguientes hechos: 1.° Cuando a finales de la década de los
cincuenta (1959) las tarifas ferroviarias se elevaron, esta provincia con-
taba con unas carreteras paralelas a la red de ferrocarriles en buen esta-
do y con una densidad de trafico baja en aquella época de estabilizacién
de la economia nacional, por lo que el transporte por carretera se volvid
muy competitivo con respecto al del ferrocarril. 2° Las caracteristicas
de las producciones hortofruticolas, que por sus propiedades perecederas
necesitaban un rapido transporte entre los lugares de produccién y los de
consumo, supuso otro factor negativo para el ferrocarril, pues los camio-
nes que transportaban con mads presteza estas mercancias traian de re-
torno productos que debian llegar a la provincia normalmente por via
férrea. 3.° El descenso de la mineria después de la II Guerra Mundial
experimentado en Murcia, restd tonelaje a los ferrocarriles mineros; como
los de Almendricos-Aguilas y La Unién-Cartagena, hasta el punto que en
la actualidad este transporte se puede considerar desaparecido.

Sin embargo, de esta situacion se va a salvar la linea Cartagena-Chin-
chilla, que desde la entrada en funcionamiento de la Refineria de Petro-
leos de Escombreras, por la década de los afios cincuenta, va incremen-
tando su trafico de mercancias con el transporte de los productos proce-
dentes de ésta con destino a Madrid, de forma que la linea, aunque to-
davia no se considera prioritaria en la red nacional, entra dentro de la
red complementaria de RENFE.

Ambos ferrocarriles son de reducida intensidad de trafico dentro del
contexto nacional. Ello se pone de manifiesto si se tiene en cuenta que
toda la primera linea y la segunda en su trayecto Alquerias-Alcantarilla
son incluidas en la Red Complementaria de Renfe, ya que el tonelaje/Km.
bruto remolcado por dia es inferior a las 10.000 unidades y por lo tanto
poco rentable. Pero se espera que su perspectiva mejore al final del nue-
vo Plan Renfe 1972-1975 (10). La segunda linea, excepto en el menciona-
do tramo, estd dentro de la Red Secundaria, lo que supone un trafico
inferior a 4.000 Tm/Km. brutas remolcadas por dia, y su absoluta insu-
ficiencia econémica, que ha hecho pensar ya en su desmantelamiento si-
guiendo los consejos de los especialistas del Banco Mundial.

(100 CAMARA OFICIAL DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DE
CARTAGENA: La comercializacion en el contexto del desarrollo econémico del
drea de Cartagena, pag. 548.
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El mayor volumen de mencancias transportadas los proporciona, co-
mo ya se indicd, la Refineria de Escombreras, que representan un 70 %
del total transportado. Los productos hortofruticolas (naranjas, limones,
etcétera), suponen aproximadamente el 25% del tonelaje total, del cual
un 5% se realiza en contenedores desde la Estacion de Blanca-Abaran,
con destino al puerto de Bilbao. El trafico ferroviario originado por el
Puerto de Cartagena es minimo, al no contar con una terminal adecuada
de contenedores, por lo que se produce una estrangulacién ferroviaria,
partiendo s6lo de él algunos contenedores vacios (11).

El trifico de viajeros supera netamente en proporcién al de mercan-
cias, como es normal en toda la red nacional, Las densidades maximas se
alcanzan en los trayectos Murcia-Cartagena y Murcia-Alicante.

El estado de las lineas en funcionamiento es bastante deficiente, de
forma que no se pueden alcanzar velocidades medias aceptables, sino del
orden de los 50 Km./h. En el Plan de Modernizacién de RENFE (1964-
19783) se preveia la renovacién de la via en el tramo comprendido entre
Murcia y Cartagena con carril de 54 kgs. de peso y traviesas de hormigén,
mejora que posteriormente se extendi6 al total del recorrido Cartagena-
Chinchilla, dado el mal estado de sus tendidos que han motivado varios
accidentes a convoyes procedentes de Escombreras, los més pesados que
circulan por estas vias, causando grandes retrasos en las comunicaciones
con Madrid, que se han de desviar por Alicante. Estas obras de moder-
nizaciéon ya han dado comienzo en el tramo Cartagena-Alcantarilla y se
encuentran en avanzado estado de realizacién,

La linea Alicante-Murcia-Granada se encuentra en peor situacién que
la primera, con puentes muy deteriorados, que obligan a los convoyes a
una marcha muy lenta. Unicamente el tramo Alicante-Alquerias ha sido
modernizado con carril de 54 Kgs. y traviesas de hormigén, mientras que
el comprendido entre Alcantarilla y Guadix se ha pensado en desmon-
tarlo por no tener gran rentabilidad su explotacién.

De las lineas del FEVE se ha mejorado el trayecto Cartagena-Los
Blancos (17 Km.), tanto las vias como el material mévil, e incluso se
ha calculado la posibilidad de prolongar la linea hasta Los Nietos, en la
orilla del Mar Menor, con €l fin de dotar a este ferrocarril de mayor uti-
lidad al enlazar esta zona turistica y veraniega con Cartagena, ya que
son estas playas las més proximas a la ciudad.

(11) CAMARA DE COMERCIO...: Opus cit., pag. 548. .
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En resumen, la red ferroviaria existente en la actualidad en la pro-
vincia murciana se puede considerar suficiente en cuanto a las lineas en
funcionamiento, pero exige una potencializacién, sobre todo en el trans-
porte de mercancias; para ello seria necesario repartir a lo largo de ellas
unas cuantas estaciones de clasificacién, con buenas instalaciones para
carga y descarga, que a su vez fueran cabezas de redes locales de carre-
teras por donde distribuir los productos a ellas llegados o concentrar los
que vayan a expedir, como es la estacién de Blanca-Abardn para la sa-
lida de productos hortofruticolas a base de contenedores.

Por otro lado serla necesario disponer de buenas instalaciones de
RENFE en los muelles comerciales de Cartagena, que actualmente son
deficientes y de escaso movimiento. El mejoramiento de esta terminal
portuaria del ferrocarril deberfa ir pareja a una mejora de las instalacio-
nes del puerto de Cartagena, para que pudiesen atracar en él los grandes
buques porta-contenedores, que semanalmente pasan recogiendo mercan-
cias para los puertos del NW. de Europa y que en la actualidad no pue-
den arribar a este puerto por falta de calado. De esta forma se ahorraria
el largo recorrido que han de hacer los contenedores que utilizan el fe-
rrocarril, entre Blanca y el puerto de Bilbao, donde estos barcos los re-
cogen.

Ademis, la modernizaciéon de las vias férreas repercutird también en
un mejor servicio de viajeros del que en la actualidad esti falto debida
a su escasa velocidad, pues se viene tardando en los recorridos provincia-
les el mismo tiempo o mas que hace 20 6 25 aifios, mientras que en los
paises desarrollados el ferrocarril constituye hoy dia el medio de comuni-
cacibn terrestre mas rapido y por ello, en distancias medias e incluso in-
terurbanas, no sufre la competencia de ninglin otro medio de locomoci6n.
En nuestra provincia, desgraciadamente, a causa de su lentitud y mal
servicio le ha sido ganada la batalla por el autobis, que une la capital
con todas las localidades por donde pasan las lineas férreas existentes.

Con esta situacién de la red ferroviaria, las posibilidades de desarro-
llo econdémico provinciales se veran mermadas, pues los transportes de
productos se encarecen al tener que realizar grandes desplazamientos
por carretera o dar muchos rodeos hasta llegar a sus puntos de destino,
como el citado caso de los contenedores con productos hortofruticolas.

La crisis energética ha marcado una vuelta al uso del ferrocarril en
toda Espafia, produciéndose un aumento en el trafico del 12,3 % en 1973,
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ya que para transportar una tonelada a 100 Km. de distancia se nece-
sitan en carretera 4,75 litros de gasoil, mientras que en ferrocarril diessel
sélo 2,61 litros, es decir, algo mis de la mitad de lo que cuenta en ca-
rretera (12), por lo que con el transporte a base de camiones como se
efectia actualmente nuestra economia tendrd que soportar costes de des-
plazamiento de casi el doble de lo que se paga en otras regiones.

Por otro lado podria revalorizarse el ferrocarril corvirtiéndolo en sub-
urbano en los tramos que unen localidades préximas con la capital, do-
tindolo de un servicio eficiente y rapido que atendiese a las conurba-
ciones que se estan produciendo. Asi por ejemplo, el resto de la linea
Murcia-Caravaca que no ha sido desmantelada (Alguazas-Molina-Mur-
cia), se podria utilizar como tal, pues las estaciones han quedado en zonas
céntricas, como en el caso de Molina y Murcia, y aunque la distancia es
corta, en un futuro préximo, cuando la C.N. 301 registre mayor intensidad
de trafico en los accesos a Murcia, seria el medio de locomocién més
rapido entre los centros de dichas poblaciones,

Loos TRANSPORTES MARITIMOS

Actualmente existen en todo el litoral murciano tres instalaciones por-
tuarias v el proyecto de otras con fines pesqueros que corresponden a
Aguilas, Cartagena, San Pedro del Pinatar y Mazarr6n, respectivamente.

El puerto de Aguilas tuvo bastante importancia cuando era utilizado
para la carga de minerales en su darsena del Hornillo, instalaciones que
en la actualidad se hallan paralizadas al haber desaparecido las explo-
taciones mineras de las Sierras de Filabres y Almagrera, que por el fe-
rrocarril de Almendricos-Aguilas hacian llegar hasta este embarcadero
los minerales obtenidos en ellas. Su maximo auge lo alcanzd entre las
dos Guerras Mundiales, llegando en 1928 a expedir alrededor de 798.000
toneladas de mineral de hierro. Pero poco a poco fue perdiendo vitalidad
hasta llegar a 1968 en que por ultima vez se embarc6 este producto, en
una cantidad aproximada a las 80.000 Tm., es decir casi el 10% del mo-
vimiento de 40 afios antes (13).

Este puerto se localiza en la bahia de Aguilas, al pie del Castillo,
desde donde un espigén dispuesto en direccion W-E lo defiende de los

(12) SANZ, F. F.: “El transporte también acusa la crisis de la energia”
Informaciones, 16-X1-1974. Madrid. .
(13) REVERTE, 1.: La Provincia de Murcia, 1974, pags. 272-273,
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vientos de Levante. Su muelle de atraque tiene un calado que oscila en-
tre los 6 y 9 metros, con una longitud, de 340 m. Era utilizado antes con
frecuencia por la navegaciéon de cabotaje, que cargaba algunos produc-
tos de las comarcas proximas a él. Pero hoy dia su movimiento anual
de mercancias no llega a superar nunca las 50.000 Tm., por lo que se pue-
de considerar mas bien como un puerto de refugio de barcos pesqueros.

El puerto de San Pedro del Pinatar tiene su origen en un embarcadero
de la sal procedente de las salinas del extremo Nororiental de La Manga,
que fue dotado de unos espigones para protegerlo de los temporales de
Levante y Poniente. Ademas de este papel de embarcadero de sal des-
empefia el de refugio de la pequeia flota pesquera pinaterense y recien-
temente se ha instalado en él una compaiiia dedicada al desguace
de buques.

El doble puerto de Cartagena es, por tanto, el unico importante del
litoral murciano. A pesar de ocupar en la actualidad un primer puesto
entre los espafioles en cuanto a trafico de mercancias (14), con 16.515.504
toneladas por afio, no se puede caer en triunfalismos y afirmar por esto
que es el puerto mas desarrollado de Espaiia, pues, como es sabido, este
puesto primordial se debe a la Refineria de Escombreras, cuyo movi-
miento de crudos y productos refinados significa casi el 91 % del total de
mercancias movidos en 1973, segtin datos recogidos en la “Memoria Anual
del Puerto del 1973”. Ello quiere decir que solamente 1.400.000 Tm. co-
rresponde a productos no petroliferos, lo que indica que el resto de las
instalaciones postuarias cartageneras deja mucho que desear y tal vez
su anquilosamiento se explique por la falta de desarrollo econémico ha-
bido en su hinterland. En la actualidad esta situacién supone un obsticulo
a vencer si se quiere desarrollar econdmicamente la provincia murciana
y en especial la comarca del Campo de Cartagena. En ese caso seria pre-
ciso dotarle de unas instalaciones adecuadas a las exigencias del trafico
maritimo de hoy dia y del futuro, pues de lo contrario el despliegue agri-
cola de la zona proyectado con la llegada de las aguas del Trasvase Tajo-
Segura y sus posibles instalaciones industriales se veria obstruido en sus
aspiraciones al faltar este medio de transporte relativamente rapido y,
sobre todo, més barato que cualquier otro.

No hay que olvidar lo que dice Le Lannou a este respecto: “Las
necesidades creadas por el barco tienden a prevalecer sobre las terrestres

(14) Segin la Memoria de la Direccion General de Puertos y Sefiales Mariti-
mas de 1973, Cartagena a pasado a ocupar el 2.° puesto después de Bilbao con
20 millones de Toneladas, aunque sigue ostentando el 1.° lugar como puerto
petrolifero.
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en la organizacién de los enlaces transocednicos y la importancia de la
mercancia es anulada en cierto modo por el barco, que exige espacio y
profundidad; de ahi la necesidad de ordenar las zonas portuarias de
cara al futuro en funcién de los tonelajes y de las dimensiones de los gran-
des cargueros” (15). Sobre estas ideas se van a cimentar los comentarios
sobre el puerto cartagenero que a continuacién se exponen.

El puerto de Cartagena se encuentra situado en los 0°59" de longi-
tud W. y los 37° 35" de latitud N, en el Mediterrineo Occidental. Se trata
de un doble puerto que se beneficia de las bahias profundas y bien abri-
gadas de la zona terminal Nororiental de la cadena Bética interior,
en la que una falla longitudinal ha recortado el litoral y donde unas
fallas transversales a la primera han contribuido a la formacién de bahias
resguardadas, al contacto de éstas con el Campo de Cartagena (16). Los
vientos reinantes son los de] SW y los dominantes los del NE, siendo las
olas méximas de 5,2 m. y la carrera de la marea de 0,70 m.

La dirsena de Cartagena tiene una longitud de muelles de 3.464 m.,
mas de 870 m. de particulares. El calado oscila entre los 6 y 9 metros,
excepto en el muelle Curra que se alcanzan los 11 m. El ancho de la
bocana de entrada es de 250 m. entre la punta Curra y Costa W, con una
profundidad de 10,70 m., pudiendo alcanzar en el centro de la darsena
hasta los 12 metros. Una vez que se remonta el dique Navidad, el ca-
lado es de 16 a 19 m. y desde ese punto la profundidad aumenta rapida
mente, quedando toda la zona del antepuerto entre las isobatas de 20
y 60 metros,

Esta darsena es la comercial y en ella s6lo pueden recalar barcos con
un tonelaje inferior a las 20.000 6 25.000 T.P.M. De esta forma, el puerto
queda al margen del gran trafico que pasa por esta parte del Mediterra-
neo y si alguna vez se ha de atracar en los muelles cartageneros se hace
después de haberse desprendido de gran parte de su carga, por lo que
las mercancias que normalmente salen y entran por aqui en barcos de
25.000 T.P.M. aumentan el coste de su transporte al alargar los recorridos.
Este problema se agravard en un futuro préximo al ser los nuevos barcos
de dimensiones superiores a las que pueden entrar en la darsena, vién-
dose cada dia mas alejado este puerto de las grandes rutas del trafico
maritimo internacional.

(15) LE LANNOU, M.: “Les ports de la révolution des transports par mer”.
Revue de Géographie de Lyon, 1959, n.° 1, pags. 1-16.

(16) LOPEZ BERMUDEZ, F.: “El litorial del Oeste de Cartagena” Papeles del
Departamento de Geografia, 1, Murcia, 1968-69, pags. 143-144,



146 Alfredo Morales Gil

Como se expone en la “Memoria de la Camara de Comercio de Car-
tagena” (1973), la realidad es que la necesidad de un mayor calado es
evidente, sobre todo contando con las nuevas necesidades que puedan
surgir a consecuencia de los aumentos de trafico que generen el Tras-
vase y los planes de ampliacién de las industrias existentes. En dicha
Memoria se apunta como solucion a corto plazo la de cambiar a la Ma-
rina de Guerra el Muelle de Curra, (el de maximo calado —entre 11-12
metros—), por otros muelles de servicio comercial. Pero tampoco esto so-
lucionaria el problema, porque junto a las necesidades de un mayor ca-
lado hay que tener en cuenta que los grandes buques que tienden a pre-
dominar poseen una eslora muy desarrollada y su maniobrabilidad en
la bocana de entrada, y ain en la darsena, serian muy dificultosas, si no
imposibles. La solucién no estd, por lo tanto, en el muelle Curra, sino en
Escombreras, como después se vera.

Por el muelle de Alfonso XII, de 922 m. y un calado que oscila entre
los 7,60 y 9,60 m., se movilizan mercancias en general y tiene una esta-
ci6én de contenedores. En los muelles de la zona de Santa Lucia, con unos
505 m. disponibles y calado comprendido entre 5,68 y 9.60 m., se mani-
pulan sobre todo los grandes sélidos, lo mismo que el muelle de San
Pedro, con 342 m. de longitud y 9,60 m. de calado. Todos ellos estan
servidos por un ramal del ferrocarril Cartagena-Chinchilla, de escaso
movimiento. Ademads, todas estas dependencias portuarias se conectan
entre si por buenas carreteras, que a su vez se comunican con la C. Na-
cional 301 y con la de Cartagena-Alicante que pasa por las inmedia-
ciones.

Segin la “Memoria Anual del Puerto” (1973), los medios mecénicos
de tierra, para carga y descarga con que cuentan estas instalaciones por-
tuarias son: 31 grias de pértico que utilizan energia eléctrica y cuya
fuerza oscila alrededor de las 6 Tm.; una que puede mover hasta 20 Tm.,
construida en 1926 y por lo tanto la mas antigua, y tres grias moéviles de
gasoil con una potencia de 3 a 6 Tm. Ademas se dispone de carretillas
de transporte y elevadoras, palas cargadoras, cintas transportadoras, et-
cétera. Todo este material se puede considerar mas que suficiente para
el movimiento anual de la darsena, que en 1973 fue de 1.400.000 Tm.;
pero si se observa detenidamente se aprecia una falta notable y muy im-
portante, como es la existencia de una o dos grias con poder de levanta-
miento superior a las 22 Tm., que es el peso de los contenedores llenos.
Esta carencia crea un grave problema sobre todo a los nuevos servicios
como el de Macpak, con escalas semanales de dos buques porta-contene-
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dores de cien unidades cada uno con destino a Inglaterra, pues la cam-
paiiia se ha visto obligada a reducir las cargas de los contenedores para
que se ajusten a la potencia de la \inica gria existente capaz de mover
estos recipientes llenos. Asi, se empezd a cargarlos con un peso de 20 Tm.
y la consiguiente pérdida de dos Tm. en cada uno, que en la actualidad
se ha elevado a 5 Tm, porque dicha griia no levanta ya més de 17 Tm.

Como se ve, esos transportes maritimos efectuados a través de! puerto
de Cartagena soportan costos mas elevados de lo normal por dos cau-
sas: 1.*, falta de calado y anchura en la bocana para que puedan manio-
brar los grandes porta-contenedores con capacidad para mas de 1.000 uni-
ddes y de un desplazamiento superior a las 30.000 Tm., y, 2., los con-
tenedores que se expiden no pueden ir llenos en su totalidad por la falta
de medios de carga y descarga suficientes. Por ello se explica que muchos
de estos contenedores que se descargan en Cartagena no vuelvan a este
puerto, sino que una vez llenos sean enviados a Bilbao para su carga
en estos buques especiales.

El movimiento de contenedores en la darsena de Cartagena fue de
7.412 en 1973, de los cuales 3.983 cargados con 71.983 Tm. en total y el
resto descargados. Este movimiento, aunque escaso todavia, si se com-
para con el de otros puertos espaiioles como los de Barcelona y Bilbao,
se veria totalmente paralizado si la vieja gria de casi 50 afios, sufriese
cualquier averia que la tuviese sin trabajar durante una temporada.

La darsena de Escombreras tenia, en octubre de 1971, un calado méxi-
mo de 13,6 m., que se consideraba suficiente para el movimiento de buques
registrado en las dos décadas que llevaba funcionando. Pero a consecuen-
cia del cierre del Canal de Suez en 1967, el transporte de crudos ha su-
frido una gran revolucién para reducir los costes del largo recorrido que
habian de hacer los petroleros alrededor de Africa, acometiéndose la
construccién de grandes buques. Asi en muy pocos afios, empezaron a pro-
liferar barcos de este tipo con capacidad para 100.000 a 250.000 Tm., que
recientemente se ha elevado por encima de las 500.000 Tm. Entonces se
plante6 el problema de que esta darsena era insuficiente en su calado
para que estos gigantes del transporte pudiesen recalar en ella. Los di-
rigentes de REPESA pensaron en la posibilidad de construir un pan-
talan para el atraque de estos buques en el antepuerto, donde las iso-
batas descienden hasta 60 metros y proceder al dragado de la dérsena
en las proximidades al muelle Bastarreche y construir el pantaldn alli,
separaodo s6lo unos 30 metros del muelle, de manera que se pudieran
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utilizar todas las instalaciones de éste sin necesidad de hacer otras nue-
vas. De esta forma se dragd hasta conseguir una profundidad de 21 m.,
que permite €l atraque de barcos de hasta 250.000 Tm. Pero cuando uno
de estos mastodontes esta realizando la descarga, ningin otro buque pue-
de aproximarse a la darsena, pues con su gran eslora ocupa gran parte
del muelle Bastarreche, lo cual supone un serio inconveniente para las
pretensiones de expansién de la refineria hasta alcanzar un volumen de
refino de 12 6 13 millones de Tm. anuales. ¥

El muelle principal de esta darsena es el de Bastarreche, con una lon-
gitud de 817 m. y un calado que oscila entre 11,60 y 21 m.; esta maxima
profundidad se alcanza a lo largo de 430 m. Adema4s existen 1.180 m. de
muelles que con sus 10,60 a 3,60 metros de calado permiten el atraque
de pequefios barcos, sobre todo de aquellos dedicados a la distribucién
de productos refinados por los puertos del litoral mediterrdneo espaiiol.
Por su parte, la Planta de Fertilizantes cuenta con un muelle en sus pro-
ximidades de 272 m. y un calado de 7,60 m. para su servicio.

Esta darsena esta dotada del utillaje mas moderno para carga y des-
carga de los productos petroliferos. Teéricamente la velocidad de des-
carga es de unas 7.000 Tm./hora, pero a falta de una estacién intermedia
de bombeo el producto ha de ser bombeado con la potencia del barco vy,
como a veces los tanques estdn llenos, se produce una contrapresion que
reduce la velocidad tedrica de descarga a la mitad; ello supone un tiempo
de casi tres dias para descargar un buque-tanque de 200.000 Tm.

Por otra parte, la darsena esta dotada de accesos por carretera para
su servicio y las relaciones con la Refineria, que estin unidos con la ca-
rretera de La Union-Cartagena. En la actualidad se estan terminando
unas obras que, proyectadas desde hace bastante tiempo, estaban pa-
ralizadas; se trata del enlace de la darsena de Escombreras con el muelle
del Curra, en la de Cartagena, por medio de una carretera que pasa
por Cala Cortina, con lo que la distancia de 12 Km. existente en la actua-
lidad se reduciria a algo menos de 5 Km., al mismo tiempo que al comu-
nicar toda la zona costera comprendida entre ambas darsenas, la poten-
ciard con posibilidad de futuras instalaciones portuarias, dado que a me-
nos de un centenar de metros de la costa actual se alcanza la isobata de
20 metros, en la parte denominada antepuerto de las darsenas.

]

La darsena de Escombreras nada més que tiene acceso ferroviario en
la parte que ocupa la Planta de Fertilizantes, pero en caso de su poten-
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cializacién en tréafico, y si las necesidades de éste exigiesen una amplia-
cion, seria facil llevarlo a cabo. El problema se plantea en el trayecto
Refineria-Cartagena, que en la actualidad padece una saturacién, ya que
por ¢l se tienen que ordenar todos los convoyes que desde ésta condu-
cen los productos refinados por ferrocarril al centro peninsular, por lo
que seria necesario duplicar su trazado.

En conjunto, este doble puerto cartagenero ocupa, por su trafico, uno
de los primeros puestos del Mediterraneo Occidental, solo superado por
los grandes puertos de Marsella, Génova, Augusta, N4poles y Tarento,
o los puertos petroliferos de Arzew y Bejaia. Su evolucién ha sido muy
rapida, sobre todo en la década de los afios sesenta. Verlaque lo considera
en la categoria de los grandes puertos del Mediterraneo, mientras que a
los de Barcelona, Valencia, Malaga y Algeciras los encuadra en la cate-
goria de los puertos importantes y a sus vecinos de Alicante y Almeria
en la de puertos secundarios (17). Para estas apreciaciones, Verlaque no
se ha basado solamente en sus movimientos de mercancias, sino que ha
tenido presente las caracteristicas portuarias y en este caso, a pesar de
de las deficiencias expresadas, Cartagena ofrece las posibilidades natu-
rales para corvertirse en uno de los grandes puertos del Mediterraneo,
siempre que se le de una mayor proyeccion, sobre todo busciandole una
gran influencia en sw hinterland.

Evolucion del trafico en el puerto de Cartagena:

1955 4.700.000 Tm.
1960 8.500.000 ~
1963 12.000.000 ~
1964 11.000.000 ~
1965 10.354.483 ~
1966 11.250.000 ~
1967 11.435.245 ~
1968 12.100.000 ~
1969 12.705.000 ~
1970 15.838.000 ~
1971 15.825.000 ~
1972 16.912.284 ~
1973 16.821.260 ~

(17) VERLAQUE, Ch.: L’industrialisations des ports de la Méditerranée oc-
cidentale, Montpellier, 1974, pag. 573.
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Como se ve, el trafico de este puerto ha ido en aumento con un cre-
cimiento bastante rdpido en algunos afios. A pesar de ello, en otros se
registra algin retroceso o estabilizacion de su movimiento. Los datos de
1973 se pueden desglosar de la siguiente forma: las mercancias entra-
das han supuesto 9.761.651 Tm. para los muelles del Servicio y 212.672
para los muelles particulares, con un total de 9.974.323 Tm., en tanto que
las mercancias salidas sumaban 6.423.889 Tm. por muelles del Servicio y
117.228 Tm. por muelles de particulares, o sea un total de 6.541.117 Tm.,
mas 277.338 Tm. cargadas para avituallamiento, 27.112 de trafico local
y 1.306 de pesca desembarcada. Si se comparan estas cifras con las de
1972, se apreciaria una disminucion de sélo el 0,54 %, debida al retroceso
del trafico de productos petroliferos a finales de 19783,

En la actualidad no hay preparado ningin plan para mejorar el fu-
turo de este puerto. Sin embargo, existen algunos proyectos, mis o menos
oficiosos, que solamente estan “in mente” de sus responsables. Por parte
de la Junta de Obras del Puerto se ha pensado en realizar un dragado
de la déarsena de Cartagena para alcanzar unos 35 a 40 pies de calado
(de 12 a 14 m.), pero este proyecto se considera inviable hoy dia pues el
fondo de esta dérsena al parecer, tiene grandes zonas de rocas y dra-
garlo resultaria demasiado costoso, ademas de que, atn en el caso de
realizarse, resultaria que los barcos de 30.000 6 40.000 Tm. de desplaza-
miento no podrian penetrar en la darsena por la imposibilidad de ma-
niobra en su interior.

También se tendrin que hacer proyectos para la dirsena de Escom-
breras, ya que el futuro del puerto cartagenero va a depender de ella.
Los dirigentes de REPESA han pensado en la construccién de un nuevo
pantaldn, éste fuera del actual puerto, que permita la descarga de los
superpetroleros que hoy no pueden atracar en él (de 250.000 a 500.000
toneladas), o en la instalacion. de una monoboya flotante para el amarra-
je y descarga de estos buques en la zona del antepuerto. Pero parece ser
que la solucién mas aceptable y por la que se inclinarian sus responsables
es la construccién de un gran puerto exterior que tuviera su pieza funda-
mental en el nuevo dique-muelle que desde la Punta de los Aguilones
se dirigiria hacia el Bajo de Escombreras, uniendo la isla de este nombre,
con unos 1.000 6 1.200 m. de longitud y un calado que podria ir desde
los 20 m. en las proximidades de la Punta de los Aguilones hasta unos
50 m. frente al extremo final de dicho muelle. Con ello quedaria resuelto
el problema de atraque de los grandes petroleros, siendo ademas muchas
las ventajas que presentaria este superpuerto, algunas de las cuales han
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sido expuestas por la Camara de Comercio de Cartagena (18), entre las
que destacan: mayor proximidad a la ruta del petréleo de Oriente Me-
dio; maximas condiciones de seguridad de este puerto para el fondeo de
buques con calados cercanos a la costa de hasta 80 m.; el montante de
inversiones exigidas para transformarlo en el primer puerto petrolero del
Mediterraneo, con capacidad de movimiento de hasta 20 millones de
Tm. por afio, es muy bajo en una primera fase. ’

Sin embargo, este proyecto todavia no ha tenido la acogida que se
merece y estd, por tanto, muy lejos de hacerse realidad, pues las inver-
siones previstas en el III Plan de Desarrollo son de 23,5 millones para
obras en ejecucién y 31,5 para obras nuevas, cifras que representan el
0,36 % de la inversién total previstas para los puertos espaiioles.

Pero tal vez el problema que con mayor urgencia se ha de resolver
es el de buscar una solucion para el transporte con contenedores e inclu-
so la posibilidad de atraque para los grandes barcos con grandes s6lidos
de alrededor de 100.000 Tm. que en la actualidad se estin botando. Para
eso serd necesario contar con un muelle de 15 a 20 m. de calado. Este,
que como se ha visto es imposible en la darsena de Cartagena, seria rea-
lizable en la de Escombreras, a la orilla contraria a la que en la actuali-
dad se apoyan las instalaciones portuarias. Alli, entre la Planta de Ferti-
lizantes y la Punta del Gate, se podria construir un muelle de unos 500
metros, con un calado que oscilaria entre 14 y 20 m. y cuyo coste seria
reducido, pues solo habria que realizar una explanacién de la costa y un
dragado en su sector oriental. Este seria el lugar ideal para la futura esta-
cién de contenedores, que ademas no tendria dificultad de accesos ya que,
por un lado, el ferrocarril que llega a la Planta de Fertilizantes s6lo
habria que alargarlo un par de centenares de metros y, por otro, la carre-
tera de Cala Cortina la comunicaria con las vias de salida hacia su hin-
terland. De esta forma el puerto se veria libre de esa amenaza de estan-
camiento que se la presenta para el futuro, al tiempo que supondria unas
mayores posibilidades para las exportaciones de todo su 4rea de influen-
cia. Ademds, todas estas instalaciones, en fases posteriores de amplia-
cién de ese gran puerto cartagenero, tendrian probabilidades de expan-
sién por el lugar comprendido entre la Punta del Gate y el Bajo de las
Losas, donde se podria alargar el muelle hasta 600 6 700 metros, contan-
do con un calado medio de 20 m.

(18) CAMARA OFICIAL DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DE
CARTAGENA: La comercializacion en el contexto de desarrollo econdémico del
drea de Cartagena. Cartagena, 1973, pag. 625.
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Si todos estos proyectos no pudiesen realizarse, por lo menos habria
que aspirar a que la cincuentenaria gria de contenedores fuese jubilada
y sustituida por una par de modernas y potentes griias que pudiesen le-
vantar esos recipientes de 22 Tm. de peso bruto, que de esta forma no
se tendrian que seguir expidiendo faltos de peso o verse obligados a
hacer ese largo recorrido por tierra hasta el superpuerto de ‘Bilbao.

El problema del puerto cartagenero tal vez seria un error analizarlo
exclusivamente en un contexto provincial o regional. Por el contrario, ha-
bria que examinarlo en relacién al futuro de la economia nacional. El co-
mercio espafiol tiene que buscar mercados en paises distintos de los cen-
troeuropeos y noroccidentales. Los paises de la cuenca del Mediterraneo,
en especial los 4drabes, pueden convertirse en grandes compradores de
Espaiia. Ademas, cuando de nuevo quede expedita la ruta del Canal de
Suez, por el Mediterraneo se podria canalizar probablemente gran parte
de la corriente comercial de los paises subdesarrollados hacia nuestra
patria, y para ello seria conveniente contar con cuatro o cinco puertos bien
dotados, que podrian ser los de Barcelona, Valencia, Cartagena y Alge-
ciras, con los que poder atender estas necesidades, sin tener que pasar
las mercancias por los puertos del Cantabrico que son los que en la ac-
tualidad se estin potenciando, ademas del de Barcelona. De estos puer-
tos mediterraneos para el futuro, los dos primeros estarian justificados
por el desarrollo econémico de las regiones en las que se localizan, mien-
tras que los de Cartagena y Algeciras se acreditarian por sus buenas con-
diciones naturales y posicién geografica, asi como por su emplazamiento
en regiones que se encuentran en vias de desarrollo econémico, de las
que estos puertos seria sus grandes plataformas de despegue.

LoOsS TRANSPORTES AEREOS

Las aspiraciones de la provincia de Murcia por contar con un aero-
puerto propio datan de 1935, en que las Camaras de Comercio, Indus-
tria y Navegacion de Murcia y Cartagena realizaron sus primeros esfuer-
zos por conseguir esta innovacion para el transporte.

Durante la década de los sesenta se llegé a comprar terrenos cerca de
la actual Escuela de Paracaidismo de Alcantarilla, con el fin de construir
el aeropuerto La Cierva-Codorniu, que no pudo realizarse porque la Sub-
secretaria de Aviacién Civil prefiri6 utilizar las pistas del aredromo mili-
tar de San Javier para el trafico civil, en vez de tener que construir un
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nuevo aeropuerto. Al parecer, en esta decisién influyeron también otros
intereses, aparte de los de las C4dmaras de Comercio aludidas, como pu-
dieron ser los derivados de todo el comple]o turistico que se estd montan-
do en torno al Mar Menor.

Pero este aeropuerto presenta el grave inconveniente que es su des-
centralizacién con respecto a la provincia, ya que se localiza a unos
36 Km. de Cartagena y a 51 de Murcia. Por otra parte, al tratarse de una
Escuela Militar de formacién de pilotos, sus pistas se ven en el centro
del dia ocupadas por la practica de su personal; y solamente unas cuan-
tas horas al dia puede permanecer abierto al trafico civil. Por ello, en
este aeropuerto siempre pesard mas el aspecto militar que el civil y nunca
podra aspirar a un gran movimiento de aeronaves civiles.

El aeropuerto de San Javier est4 clasificado administrativamente den-
tro de la categoria segunda; puede despachar trafico internacional, es de
utilizacién en toda época del afio y por la longitud de su pista (2.300 m.)
la O.A.C.I. lo incluye dentro de la categoria A, siendo su firme de asfalto.
Posee una plataforma de 56.900 m.?, y como medios de ayuda a la nave-
gacién aérea cuenta con aerofaro, radiofaro y balizaje nocturno. Est4 do-
tado de estacionamiento y pista de rodaje para aviones civiles y un pe-
querio edificio terminal que atiende al trafico nacional y algo de interna-
cional (19).

Desde su apertura al trafico civil en 1967, aunque su movimiento ha
ido en aumento, no puede compararse su evolucién ni siquiera con la
de los aeropuertos civiles mas cercanos de Alicante y Almeria, sobre todo
con el primero, que ocupa en la actualidad un lugar destacado dentro de
los aeropuertos nacionales.

Fundamentalmente se atiende al trifico de pasajeros, por medic de
dos lineas regulares nacionales servidas por Iberia que lo unen con Ma-
drid y Barcelona. El trafico internacional se reduce exclusivamente a
vuelos “charters”, sobre todo durante el verano. La circulacién de mer-
cancias es reducidisima, por no considerarla nula; en 1970 fue de solo
70.673 Kgs., que comparados con los del mismo afio en Alicante (2 041.834
Kgs.) nos da idea de su escasa importancia.

Recientemente se han levantado muchas voces, dentro de la provin-
cia, abogando por una mejora de los servicios de la aviacién civil, pues al

(19) CAMARA OFICIAL DE COMERCIO...: Opus cit., pag. 636.
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parecer esta en vias de atrofiamiento, Estas voces se podrian reunir en
tres grupos: 1.° Las que propugnan una mejora del aeropuerto de San
Javier en sus instalaciones para el trafico de pasajeros, a la vez que exi-
girian un mejor servicio por parte de las compaiiias. Pero, quizas, olvi-
dan que el aerodromo, por su caracter eminentemente militar, no se po-
dria mejorar mucho mas. 2. Las que, teniendo presente este ultimo in-
conveniente, buscan la solucién en la construcciéon de un nuevo aero-
puerto, bien con emplazamiento en las proximidades de Alcantarilla o
bien en alguna parte del Campo de Cartagena; ésto tiene en contra el
problema de las grandes inversiones a realizar. 3.° Las mas optimistas que
no solo piensan en un nuevo aerodromo, sino que preven la posibilidad
de crear uno en las proximidades de cada nicleo de poblaciéon importan-
te (Murcia, Cartagena, Lorca, etc.). Estas, por supuesto, se olvidan de la
rentabilidad de las instalaciones y no llegan a comprender que ni siquie-
ra la explotacién del actual en servicio de San Javier produce beneficios,
sino que, por el contrario, la compaiiia que lo sirve con vuelos nacionales
ha de ser subvencionada, con el fin de mantener regularidad en los vuelos.

Si se tiene en cuenta las ideas que dominan en la actualidad sobre el
trafico aéreo, se comprender4 la imposibilidad que se le presenta hoy dia
a la provincia de Murcia para ser dotada de un buen aeropuerto.

Segin Labasse, “comunmente se admite que la distancia tedrica-
mente minima entre dos grandes aeropuertos es de 500 Km.” (20). Sin
embargo, el de Alicante esta a solo 50 Km. del de San Javier; el de Va-
lencia, a unos 270 Km., y el de Almeria a unos 200. Como se ve, distan-
cias muy inferiores al 6ptimo. Esta reduccion de los espacios existentes
entre los tres grandes aeropuertos citados de Valencia, Alicante y Alme-
ria se puede justificar por la importancia que el turismo tiene en la zona,
pero no hasta el punto de ser necesaria la construccion de otro a tan solo
unos 50 Km. del de Alicante. Por otra parte, hay que tener presente que
las grandes aglomeraciones poblacionales del Mundo tienden a alejar con-
siderablemente los aeropuertos de ellas, a distancias que oscilen entre
30 y 60 Km. (nuevo aeropuerto de Paris; futuro, posible, de Madrid).
Con esto se pretende, en gran parte evitar la incidencia de los ruidos
que producen las aeronaves sobre los que ya tienen de por si las ciuda-
des. Por otro lado, la proximidad del aerodromo en muchas ocasiones
impide el desarollo urbanistico de algunas ciudades por 4reas que le
serian Optimas. Ademas, el problema que pudiera ocasionar la lejania se

(20) LABASSE, J.: Opus cit., pag. 170.
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soluciona uniéndolo al centro con buenos medios de comunicacién te-
rrestre, como autopistas y ferrocarriles rapidos.

En definitiva, se puede afirmar que la solucién del trafico aéreo
provincial estd en el aeropuerto de Alicante —I'Altet—, que solo dista
un poco mas de la capital que el de San Javier y unicamente queda algo
mas alejado de Cartagena. En cambio, éste presenta como ventajas el
que se trata de un aerodromo totalmente civil y de reciente construccion,
que ademds cuenta, no s6lo con lineas regulares nacionales, sino también
internacionales. Por otro lado, cuando se construya la autopista de Ali-
cante a Murcia el tiempo que se tardara en llegar a este aeropuerto desde
la capital murciana sera inferior al que se invierta hasta el de San Javier.
Hay que desterrar ya, de forma total, esa mentalidad localista que mais
que fijarse en la rentabilidad lo hace en su triunfalismo politico, cuando
en realidad el peso de esas construcciones antieconémicas gravita sobre
todos los contribuyentes, y en lo referente al aeropuerto, lo de la renta-
bilidad y utilidad para una gran regién debe tenerse en cuenta por enci-
ma de todo. Tampoco se intenta indicar con ésto la necesidad de cerrar
totalmente al trifico civil el de San Javier, sino que se podria conservar
en su estado actual, con los dos vuelos nacionales, o simplemente utili-
zarlo sblo para los vuelos “charters” que estuviesen relacionados con la
industria hotelera del Mar Menor.

Murcia, noviembre de 1974

Departamento de Geografia.





