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E1 asfalto llega a Tamanrraset: 

La travesía del Sahara, 
al final de la aventura 

Pedro Costa Morata 

E
L Pre.\idclllf..' BIlI1It'tlial1 ha IIlllltgUrtU/o _'o/t'nllll'l1lell{(' el úllilllU 

Im11/0 de calTelaa a'Jalrada <{lIe <{lIcdal", pam /l/Iir Argel a 
Tal/Il/I/'Ta,cr, ell el '111' argelillo, ('na larga historia - d" siglos··­

"lIIra "11 1111 JÍlwl leC/wlogic(/, dn¡llIt" d!! (Iti!! IIl11l/t'f<I.\/,illlU,\ t'xpl{)ra­
Juró ~ ·g('ugl'<ltos, 11/iliwr,'s, ll/risllI,'" hall d"jado Sil "ida alladu dI! 
IlIs pista" insegll/'lls \' Imidu/'{/.' del il/ll/I!/I.\O Sahara, Pmlllu, III IInión 
t' lIf re el ,'vI "di I ara I/eo \' el G ul tú de Gil i /lea podrá IIll1leriali :.a rSt' Cita 111 a, 

\;. \ 'cee.\" .\(,' </lf iera si 11 e I/IIl'no,. rit'_\!!,u. II Ira,'!!s dt.' 1 (l C(I rJ"(.'lerll Ira l1suha ri a IItI . 

, • 

TESSALIT ~ 
MER·NI6ER i 

BIDON V 

e BECHAR 

I 
I I 

I 

276 K 
1505 K 

¡'" 
I 

I 

Uno de lo. moiOn •• Upk:ol del S,h"I. Pu •• lo de T ... III. en MaU .• 
517 kilómetros 1I norte de 010. 

92 

EL PODEROSO ATRACTIVO 
DEL DESIERTO 

El Sahara siempre ha estado vivo. atravesado 
por caravanas en todos los sentidos y poblado 
por tribus nómadas aún en condiciones durl­
simas. Un mundo casi enteramente mineral, 
con escasísimas precipitaciones y pocos me­
dios de vida, ha determinado una movilidad 
incesante. Todo el desierto ha servido de nexo 
de unión entre las zonas mediterráneas de los 
paises actual~s del Mogreb y el espacio de la 
sabana sudanesa; el Africa Negra y e l Africa 
Arabc han cstado interrelacionados íntima­
mente desde siempre, incluso cuando el 
Sahara era verde (hace 6 u 8.000 años) y era 
codiciado por los reinos bereberes, los nilóti­
cos y los sudanescs. 
¿Hasta dónd~ llegaron las legiones romanas? 
Parece seguro que Roma estuvo firmemente 
establecida en el sur libico, en el FCZl;an; en 
Gurma, a 800 kilómetros del mar, hubo un 
asentamiento fijo de la Legión 111 .Augusta. 
Ouizás en la zona de Tamanrraset, a 2.000 ki­
lómetros del Mediterráneo y en pleno país 
tuareg, las avanzadillas imperia les tomaron 
contacto con el sur del oro y el marfil. El límite 
del desierto, el más allá de la inmensidad de­
solada. sicmpn: ha apasionado: por curiosi-
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político-religiosa de las poblaciones locales. 
Benedetto Dei decía, en 1470, haber estado en 
Tombuctú. Anselmo d'Isalguier, Malfante, 
Adams (americano), Hornemann, Oudney, 
Clapperton, Denham, etc., fueron recorriendo 
algunas de las rutas caravaneras seguidas tra­
dicionalmente pero desconocidas para los eu­
ropeos. A principios del XIX empiezan a desa­
rrollarse los viajes más interesantes. Laing y 
Caillé conocerán Tombuctú y viajarán por lo 
que todavía sigue siendo uno de los lugares 
más terribles del Sahara, los confines 
maliano-mauritanos; Laing vio Tombuctú 
pero murió asesinado a la vuelta y Caillé, aun­
que consiguió llegar vivo a Tánger, quedó tan 
malparado de su aventura que murió muy 
poco después, ya en Francía. 
A partir de la hazaña de Caillé, en 1828, el 
Sahara fue sometido a minuciosa exploración; 
Richardson, Barth, Overveig, Duveyrier, 
Rohlfs, Nachtigal, LeJu, Soleillet, Duls". 
Aproximadamente, la mitad de los explorado­
res del desierto resultaron muertos a manos de 
las tribus autóctonas y no siempre pudieron 
llegar a Europa los diarios de viaje y las obser'­
vaciones hechas, sino que frecuentemente 
eran los compañeros supervivientes o viajeros 
posteriores los que deducían la trayectoria se­
guida y los lugares visitados. 

LA PENETRACJON FRANCESA 
y EL AUTOMOVIL 

Con la excepción de Libia y el actual Sudán, el 
resto del inmenso hueco sahariano tocó en el 

reparto a Francia, que lo cubrió de puestos 
militares a partir de Argelia y del Senegal. Por 
esto, una parte fundamental del conocimiento 
del desierto corresponde a la acción de patru­
llas y misiones militares. El «período heroico» 
de la penetración colonial francesa ocupa casi 
medio siglo, entre 1880 y los últimos años de la 
década de 1920. 
En febrero de 1881 la misión del teniente co­
ronel Flatters fue prácticamente aniquilada 
en pleno Hoggar, incluido su jefe. En 1890 la 
expedición Foureau-Lamy alcanzó el sur su­
danés partiendo de Uargla. En 1913 se mate­
rializó la primera travesía del Tanesruft 
(parte casi absolutamente muerta del desier­
to) por la ruta de Adrar a Tombuctú. Entre 
1920 y 1928 se consiguió unir Argelia con 
Mauritania, mediante misiones militares al 
encuentro. Singular papel representó el gene­
ral Laperrine, «pacificador de los tuaregs», en 
la zona de Hoggar (centro geográfico del 
Sahara), que acabó su vida en uno de los pri­
meros vuelos sobre el desierto, en 1920. Su 
amigo y auxiliar valiosísimo, el Padre Fou­
cault, fue asesinado en 1916, después de soli-.-viantar contra él a las poblaCiones reacias a la ." 
ocupación francesa. 
Hasta 1916 no hicieron su aparición los pri­
meros automóviles en el Sahara. En 1920 ya 
existía un parque automóvil en Tamanrraset, 
imprescindible para el sometimiento de todo 
el Hoggar. La primera travesía del desierto, 
sobre ruedas, la consiguió la « misión Ci­
troen», que empleó 21 días para cubrir el es­
pacio entre Tugurt y Tombuctú. Fueron cinco 

E.pedJclón .. Cllrtien~ (De Tugurl a Tombuclu por le AtJtinl,ae) en diciembre d. 1922-enero de 1923. PrImer. Ir.wul. del delllerto en lIulomowll. 
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El t ren de Becnar a Abadta, ultimo tramo del amblcloBO Medlle rraneo'Nlger: la aventura del lerrocarrlltranuharlano no se conS\.Imarl a nunca. 

automóviles especialmente diseñados, provis­
tos de cadenas, que, en definitiva, solamente 
se arriesgaron en el tramo In Salah· Tin Zeua­
ten, es decir. unos J .1 00 kilómetros, ya que en 
estos puntos dispusieron de avituallamiento y 
asistencia; la hazaña, evidente en cualquier 
caso, se culminó en enero de 1923. En 1924 , 
tres vehiculos «Renault" cubrieron la distan­
cia entre Bechar y Burem, sobre el río Níger, 
en seis días. Poco después empezarían las tra­
vesías en automóvil normal , habitualmente a 
cargo de curiosos y turistas . 
Dentro de la zona de influencia francesa , el 
Sahara empezó a ser recorrido, en sentido 
norte-sur, sobre cinco pistas, llamadas {(impe­
riales» que, pese a las condiciones meteoroló­
gicas yclimáticas fueron quitándole ferocidad 
al desierto. La primera iba desde Agarur a San 
Luis del Senegal , a través de unos 2.800 kiló­
metros; hoy se ha convertido en la ruta de la 
guerra que tiene lugar por el Sahara Occiden­
tal y solamente está asfaltada en unos 200 
kilómetros al sur de Agadir y unos 250 al norte 
de Nuakchot. La segunda ruta, que se convir­
tió en la más importante, iba de Bechar a Cao, 
con unos 2.000 kífómetros de longitud; su 
punto medio es el llamado Bidón V, hoy con-

vertido en puesto eficaz y organizado de avi­
tuallamiento y comunicaciones; en buena 
parte atraviesa el Teneré, que es la uniformi­
dad desértica perfecta: cientos de kilómetros 
se recorren sin el menor accidente morfológi­
co. La pista tercera une Gardaia con Zinder, a 
través de In Salah, Tamanrraset y Agadés; es 
la que ha resultado verdaderamente estraté­
gica y la única que ha movido a su asfaltado 
total. En 1980 se prevé queel asfalto llegue a la 
frontera entre Argelia y Níger, a partir de Ta­
manrraset. La cuarta baja desde Tugurt yal­
canza Bilma, después de unos 1.700 kilóme­
tros. Finalmente, la quinta ruta une Túnez y 
Trípoli con Sebha, en el Fezaan libio, y al­
canza Yamena, capital del Chad. 

DEL FERROCARRIL MEDITERRANEO­
N IGER A LA CARRET ER A 
T RANSAHARIANA 

Las autoridades coloniales francesas conci­
bieron un ferrocarril que atravesara el de­
sierto para poner a disposición de la metrópoli 
las innumerables riquezas que ofrecía el 
Africa Ecuatorial Francesa y las regiones del 
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Edjelé 101: PrImer yacimiento de petróleo del Sahere, en 1956. 

Sudán. Después de la Primera Guerra Muo· 
dial se lanzó la idea de unir por ferrocarri 1 
Agadir y Dakar, para disponer de un camino 
seguro de influencia de refuerzos militares en 
caso de nueva conflagración, y sin miedo a la 
acción de submarinos. En 1941 el Gobierno 
francés emitió una ley que planteaba la inten· 
ción de proceder a la reaJización del ferroca­
rril transahariano, pero la Segunda Guerra 
Mundial la hizo ine6caz. Desde 1930 funcio­
naba un ferrocarril enlre Ujda y Bu Arfa, para 
extraer el manganeso de la región. que fue 
prolongado b'asta Bechar y Kenadsa (minas de 
huila) durante la guerra. El proyecto, a partir 
de entonces. se centró en la prolongación, si­
guiendo una ruta más o menos paralela a la 
pista número dos. para alcanzar el rio Ni­
ger a la altura de Gao, 
En 1956, el Sahara entero empezaba a abrir 
sus riquezas minerales y pelrolíferas: el hierro 
de Tinduf y F'Derik, el carbón de Bechat', el 
cobre de Akiut, el manganeso de Guelara ... En 
Edyelé aparece el primer petróleo sahariano. 
Guy Mollet, Presidente del Consejo de Minis· 
tros asume e impulsa el proyecto y se dan a 
conocer los tramos y fases a acometer en pri­
mera instancia. El plomo de Tauz, el hkrro y 
el manganeso de Guetara, el carbón de Be-
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char, c:tc., van a ser extraídos y transportados, 
mediante diversos ramales, hasta el puerto de 
Nemours (actual Gasauet). Desde Bechar. la 
línea férrea discurrirá hasta Adrar y, a conti­
nuación, descenderá a Gao a través de más de 
2.000 kilómetros; otro ramal comunicará 
Segú y Bamako con Gao. 
El proyecto «Mediten-áneo·Níger» no se cum­
plió por dificultades técnicas que surgieron, 
minimizadas al principio. y por el desarrollo 
de la revolución argelina, que paralizó las in­
versiones francesas de infraestructura. Se ha 
vuelto a hablarde un ferrocarril sahariano con 
motivo de la explotación, aún no iniciada, del 
hierro de la región de Tinduf, pero la salida 
«natural» de este riquísimo yacimiento no es 
el Mediterráneo, a casi 1.500 kilómetros, sino 
el Atlántico, a escasos 300; el problema es pulí. 
tico , como bien se sabe, porque entre Tinduf y 
el mar está Marruecos y el Sahara Occidental 
ocupado. 
El régimen argelino ha dado más importancia 
a las rutas de carretera que a los ferrocan-iles y 
ha estimado que el proyecto «Mediterráneo­
Níger» era un sueño colonial sin justificación 
política, económica o técnica. En 1971 Burne­
dian lanzó al Ejército Populara la empresa de 
cubrir con asfalto la ruta de Tamanrraset, a 



tran:s de parajes no ncCt.'sariamcnte <.:oim;i· 
dentes con la antigua piC;la, con la seguridad 
de que era el tráfico del Africa Negra en auge el 
que podio. cana1izarse por esta ruta, adL'mas 
de unir a Argel por vía .,~gura la ultima de las 
capitales depaJ1amCIllalcs del pals. 
L, t'an-etcra transahariana, entre El Golea y 
Tamanrraset, se ha cubierto ~n casi siete años, 
a base del asfaltado dc 1.050 kilómctl"Os con 
nuevo trazado en numerosos tramos. El cs· 
fuerzo técnico y logístico (como ejemplo, ten· 
gase en cuenta que habla que suministrar 
agua desd~ 300 ó 400 kilómetros) ha sido ex· 
cepcional. por la necesidad de mover millones 
de metros cubicos de tierra y roca, por las 
temperaturas extrcmadas a soponar, etc. El 
coste por kilómetro dc la obra ha oscilado en· 
tre 250.000 y 500.000 francos, segun se trate 
del primer tramo (El Golea·ln Salah) o del 
segundo (In Salah·Tamanrrasct). 
Desde hace algunos años camiones gigantes, 
preparados para pista, atraviesan el desierto. 
cubriendo la distancia entre Argel y Kano, en 
Nigeria, en 8-12 días, con cargas de 20·38 tone· 
ladas. El permanente atasco del puerto de La­
gos queda compensado, así, por la viabilidad 
de la ruta del Sahara. 

LA COOPERACION SAHARIANA 

Tanto Argelia como Níger y Mali ha formado 
un eOmile para el desarrollo de la Ruta Tran· 

sahariana. En pocos años más la calTetera al· 
canzará la frontera de Niger(400 kilómetros) y 
la de Malí (350 kilómetros), cerrando definiti· 
vamente las comunicaciones al norte val sur 
del desierto. En alguna ocasión se ha Jíamado 
a csta carretera «la ruta del uranio_ debido a 
que permitira el transporte de este producto, 
concentrado, que aho¡'a va a comenzar a ser 
explotado en Arlit (Niger) y que podrá alean· 
zar los paises europeos más fácilmente a tra· 
vés del Sahara. Argelia también ha detectado 
im¡Xlrtantes yacimientos en el Tassilix que 
necesitarán la salida por Tamanrraset cuando 
la prodpcción sea viable. 
Desde 1976 los movimientos al más alto nivel 
para establecer alguna forma de cooperación 
regional entre los paises del desierto han ido 
haciendose frecuentes y dando sus frutos. In; 
cialmenlc, fueron los presidentes de Argelia, 
Libia y Níger los que sentaron las bases (Uar· 
gla, abril de 1976) para una colaboración es­
trecha, susceptible de ensancharse hacia los 
otros países de la zona. Naturalmente esta 
.cumbre_ ya nacla con una finalidad política 
muy concreta: agrupar en torno al apoyo a la 
t:ausa de la autoCleterminación saharaui a los 
paises vecinos; la declaración publicada alu· 
día a la agresión exterior que sufría Arrica y el 
Mundo Arabe y acababa invitando a la colaba· 
ración a los países del área «no imperialistas_. 
La «cumbre_ se repitió en noviembre de 1976, 
esta vez en Trípoli, donde ya se calificó a Has· 
san II dc «tapadera de París_o Sin embargo, la 

El g.n.r.ll.p.rrln •. ~pKlfludol d«1 Hog".'-, dl.pue.lo • p.t11r De ,.eonoclml.nlO. Mor.". d. Hd .n •• d .... r1o, en 1820. d. ,..ult •• 
de un «ec1dente de ."I.clón 
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invitación a Marruecos y a Mauritania se for­
muló expresamente, pidiendo su pronta vin­
culación a los tl'abajos. En marzo de 1977, en 
Niamé, participaron ya cinco ,iefes de Estado 
(YaIlud representó a Kadafi) , con lo que pare­
cía abrirse una etapa nueva , de} má:·:imo inte­
rés. entre Argelia, Libia, Nígel', Malí y Chad. 
Después no han vuelto a repetirse estas CUffi­

bl'es, básicamente por las dificultades existen­
tes entre Trípoli y Yamena, en torno al tema 
territorial de la banda de Ausu, al norte de 
Chad, y a la guerra declarada quese desarrolla 
entre el Gobierno de Mallun (apoyado por los 
franceses) y los guerrilleros del Frolinat Los 
imentos de Bumedian por salvar la coopera­
ción internacional en el Sahara y Uegar a una 
solución de paz en Chad han fracasado y las 
"¡cumbres» no parecen gozar de buenas pers­
pectivas. E$to conlleva el distanciamiento de 
los países participantes en el tema del Saham. 
pese a las declaraciones de adhesión a la auto­
determinación. 
Argelia, verdadera promotora de la empresa 
transahariana, explota al máximo su situa­
dón geográfica y las malas condiciones de 
otras pistas del desierto, a través de Libia o 
Marruecos, Su estabilidad política y su poten­
cia económica la convierten en el cauce ideal 
para el transporte interafricano, que se ha 
empezado a desarrollar a partir de la empresa 
estatal SNTR, incluso para el caso de mercan-

cías extranjeras. En las actuales condiciones 
del transpone en los países de la fran ia suda* 
nesa o del Golfo de Guinea , la h'avesía de l 
desierto resulta ideal o, cuando menos, la más 
adecuada dadas las condiciones geográficas 
(AILO Volta, Malí, Nígcry Chad son países inte* 
riores, sin acceso al mar) o las déficienc ias 
actuales en infraestructura (caso del gigante 
nigeriano). El estrechamiento de relaciones 
comerciales ent¡'e Argelia y Nigeria es una de 
las pri meras consecuencias de esta mejora en 
el sistema de las comunicaciones. Nigeria in­
crementa muy rápidamente su comercio exte­
rior, según su población de 80 millones de 
habitantes va incrementando el consumo o en 
la medida que los ingresos del petróleo (se 
exportan unos 100 millones de toneladas) 
permiten en equipamiento del país con mate* 
riales y técnica extra.njeros. Toda una fábrica 
de ensamblaje de vehículos ha sido transpor­
tada por vía ~érea desde Francia a Kaduna, en 
el norte de Nigeria , por la ausencia de condi­
ciones mínimas para usar la carretera; Argelia 
quiere sacar partido de los costes inferiores de 
la carretera y de la mayor facilidad para el 
retorno con carga. 

¿HAY MARGEN PARA LA AVENTURA 
DEL DESIERTO? 

Son muchos los que se preocupan del éxito de 
la transahariana. En primer lugar hay que 

El Padra Foucault, an 1901. Amigo '1 confldanla da Laparrlna, fua un auxiliar daclalvo an la penatraelón tranc.a. dal Satlara. Alaalnado 
por loa Indlgan .. en 1918. 
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Caravana de !,anaportlllas de sal, en la ruta Tombuctu-TaudenJ, en Mali. TOdavla se mantiene el comercIo de la sal del dellerto. en otro 
tiempo materIa biislcB e inclUID Instrumento de Intercambio. 

señalar a los demógrafos y etnólogos, inclu· 
yendo a algunos argelinos, que temen que la 
polarización de la actividad del desierto en 
torno al eje de asfalto contribuya a la sedimen­
tación de las poblaciones nómadas del sur con 
la consecuencia de que el desierto siga avan­
zando. Níger y Malí, que luchan desespera­
damente entre la necesidad de facilitar el ac­
ceso a zonas castigadas periódicamente por el 
hambrey la sed y la conveniencia de mantener 
al hombre en su medio y en sus actividades 
tradicionales, ganan en acceso a Europa y al 
Mediterráneo pero pierden posibilidades de 
fijar poblaciones. 

Realmente, la tendencia a la sedentarización 
es clara en la mayOlía de los Gobiernos de 
países subdesarrollados, incluyendo a los 
afectados por la mejora de la carretera tran­
sahariana. Arge lia intenta, por tqdos los me­
dios, incrementar el peso de la wi laya de Ta­
manrraset, necesario para no desequilibrar 
gravemente el país entero, excesivamente vol­
cado en la franja- mediterránea. Además, los 
recursos minerales de la región de los Tassili 
aconsejan ir previendo un futuro de desarrollo 
económico acelerado. 

Para los nostálgicos y aventureros, el avance 
del asfalto ha de contemplarse con tristeza: la 
epopeya de los apasionados por la inmensidad 
inhóspita puede entrar ya en la Historia. Pocos 
son ya los espacios de la Tierra que van que­
dando para la aventura y la exploración: An­
tártida, Amazonia, cumbres montañosas, 
fondo de los mares, etc., empiezan a ser minu-

ciosamente analizados y poco a poco explota­
dos, para atender a las necesidades crecientes 
de un mundo que encuentra placer en cerrarse 
a sí mismo el camino de la supervivencia. En 
cuanto al desierto sahariano, parece excesivo 
decil' que empieza a morir para los inquietos. 
En cuanto a la ecolqgía del desierto, no Lodos 
estiman que, al tratarse de un medio mineral y 
sin apenas vida, resulte muy difícil de trastocar: 
el equilibrio de las regiones sin vida también 
puede alterarse. En cuanto a fa aventura, 
puede decirse que todavía hay desierLO apto 
para ella, aunque las travesías norte·sul han 
perdido definitivamente el aliciente y el mis· 
teno. Sigue habiendo margen para la muerte 
por insolación, cosa fácil de sobrevenir si se 
pierde la ol"ientación y las pistas ... , y así suce­
derá durante muchos años. Pero es en las tra­
vesias eSh>oeste donde todavía queda mucho 
por hacer. Más arriba del río Níger y hasta el 
predesierto argelino o la ruta Tinduf·Bechar 
no hay pistas transversales y apenas puede 
decirse que las caravanas frecuenten algún iti· 
nerario. No todo es conocido en el Sahara, ni 
siquiera a nivel científico, histórico o arqueo­
lógico. 
En realidad, puede decirse que las zonas más 
desoladas del desierto siguen sin caminos ap· 
tos para vehículos, incluso preparados. Tal es 
el caso de la ruta Tombuctú·Tafilalt, una de 
las más antiguas y tradicionales (ya ahora fre· 
cuentada por la guelTilla saharaui). y de otras 
en la pSI-te oriental, en cJ desierto Ubico. Petv 
es verdad que, con cada kilómetro de asfalto, 
algo muere en el Sahara .• P. C. M. 
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