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MANUEL ANGEL SENDIN GARCIA

OBSERVACIONES SOBRE LA CIUDAD Y EL PUERTO DE ALGECIRAS

El Campo de Gibraltar, una comarca subdesarrollada y dependiente

El Campo de Gibraltar se halla situado en un area geografica
de contacto entre dos continentes, Europa y Africa, y dos mares, Medite-
rraneo y Océano Atlantico. La posicidén de encrucijada convierte a esta
zona no s6lo en lugar de paso de personas y mercancias, sino también en
uno de los puntos neurdlgicos de la geopolitica mundial, tal como lo prue
ba la existencia de la base briténica de Gibraltar y el caracter militar
que esta comarca ha tenido tradicionalmente.

A estos factores es preciso afiadir el considerable grado de
subdesarrollo que ha caracterizado siempre a este espacio, fendémeno que
si bien es comin a toda la regién andaluza aqui se ha visto acentuado,
pues a la existencia del latifundismo se unen elementos tales como las
escasas aptitudes del medio fisico, tanto para la actividad agraria como
para la obtencién de materias primas; una deficiente red de comunicacio-
nes, que ha influido en el tradicional aislamiento al que ha estado some-
tida esta comarca, y la pervivencia hasta época reciente de restos de feu
dalismo en alguno de sus municipios (1).

El estado de postracién econémica y social, ha convertido a
ésta en una zona dependiente de centros de decisién ajenos a ella, hecho
cuya manifestacién mas notable reside en haber sido durante mucho tiempo
area de reclutamiento de mano de obra barata con destino a Gibraltar, lu-
gar de esparcimiento y especulacién de su burguesia, asi como punto de
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origen de una importante actividad contrabandista, con base en la Roca.

Esta situacién de explotacidén colonial fue sustituida a par-
tir de 1969 por una nueva subordinacidén, esta vez a los grandes centros
econémicos nacionales, cuya plasmacidn practica fue la puesta en marcha
del "Plan del Campo de Gibraltar", que en poco ha mejorado la situacidn
de la comarca, ya que los establecimientos fabriles instalados no han so-
lucionado la grave situacidén de paro existente en ella, al ser en su gene
ralidad industrias pesadas atraidas por las favorables condiciones de si-
tuacién y calados de la bahia de Algeciras, y que generan un nimero muy
limitado de empleos en relacidén al capital invertido. Ademds, en su mayo-
ria, requieren un alto grado de cualificacidén, bastante dificil de conse-
guir en un ambito con un alto porcentaje de poblacién analfabeta.

De otro lado, las acciones de tipo social contenidos en el
Plan, tales como la construccién de viviendas, de las que en esta comarca
siempre hubo un endémico déficit, fueron insuficientes y no siempre afec-
taron a las clases menos favorecidas a las que tedricamente iban dirigi-
das.

En este marco geografico se sitda Algeciras, cuyas funciones
de centro comarcal, ciudad portuaria y de paso, y terciarias en general,
contribuyen a que en la actualidad sea la poblacidén del Campo de Gibral-
tar que presenta mayor dinamismo. Situacién muy distinta es la de La Li-
nea, ciudad dormitorio del principal contingente de asalariados que traba
jaban en la Roca hasta el cierre fronterizo de 1969, que de hecho signifi
c6 su segregacidén del centro urbano al que servia de suburbio obrero; per
dida dicha funcién, es el exponente mas claro del fracaso de la politi
ca desarrollista emprendida en esta zona desde mediados de los sesenta,
que no ha logrado detener la crisis y el despoblamiento no s6lo de la que
en otro tiempo llegé a ser la ciudad demograficamente mas importante de
la comarca, sino el de esta misma.

I. LAS BASES ECONOMICAS DEL CRECIMIENTO URBANO

1. La funcidén de encrucijada como factor en la expansién del
sector de servicios.- Con la terminacidén en 1880 de la carretera a San
Fernando y Cadiz, se dio el primer paso para la integracién de Algeciras
¥y su comarca en el sistema de comunicaciones de la costa andaluza, asi
como la ruptura del aislamiento fisico en que hasta entonces se hallaban.
Dicha integracién no se ve completada hasta la terminacién de la Primera
Guerra Mundial, con la conclusidén del tramo a Malaga.

Sin embargo, el hecho mas transcendente en este aspecto fue
la inauguracién en 1892 de la linea férrea a Bobadilla, que convirtid a
Algeciras no sélo en estacidén término de la misma, sino también en la ca-
beza de puente mas importante de Europa con el Norte de Africa, en lo que
a tréansito de pasajeros se refiere.

La creacién en 1900 por la compafiia de capital briténico, con
cesionaria de dicha linea, la "Bobadilla-Algeciras Railways Co.", de un
servicio de vapores con Gibraltar, trajo consigo la revalorizacidén del
sector del casco histérico denominado Villa Vieja, que por su cercania
al muelle y sus condiciones topograficas y ambientales pronto se convir-
tié en &rea de expansién y disfrute de la burguesia gibraltarefia (2), con
centrandose en ella una considerable actividad comercial y hostelera. Au-
ge al que no debidé ser ajena la celebracidén de la Conferencia de Algeci-
ras en 1906, de cuya época datan hoteles como el "Reina Cristina", de
gran lujo, y el "Anglo-Hispano'", ligado a intereses gibraltarefios.

Tras el advenimiento de la Segunda Repiblica y la Guerra Ci-
vil, disminuye la influencia gibraltarefia sobre la ciudad, desapareciendo
ésta con el cierre de la verja en 1969. Paralelamente aumenta la demanda
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de servicios proveniente del cada vez mas importante volumen de personas
que en régimen de transito atraviesan el Estrecho, y en menor grado por
las que procedian de los trasatlanticos que desde finales de la década
de los 50,y durante cerca de 20 afios efectuaban sus escalas en este puer-
to. La escasa ocupacidén temporal de las plazas de alojamiento, derivada
de la corta permanencia de los pasajeros en la ciudad y la falta de un
turismo estable de cierta relevancia, constituye el principal problema
del sector hotelero local, cuya oferta resulta insuficiente en los meses
de verano, época que registra el mayor volumen de desplazamientos con el
Norte de- Africa, y a la que hacen frente un considerable nimero de pensio
nes en régimen familiar, convirtiéndose estas durante el resto del afio
en un importante elemento de competencia para aquel.

En 1981 de las 1.420 plazas, repartidas entre los 23 hoteles
existentes en Algeciras, los 4 de primera y segunda categorias acaparaban
conjuntamente el 41% de las mismas con 587, en tanto que los 19 de terce-
ra y cuarta sumaban las 823 restantes, con una media de 43 plazas por es-
tablecimiento, frente a las 147 de los anteriores. Asimismo, los 14 hote-
les con mas de 10 afios desde su construccién o renovacidén, se correspon-
dian con los de categorias inferiores (3). Por su parte, el minifundismo
y la descapitalizacién, son las principales caracteristicas que definen
al comercio algecirefio.

2. La funcién militar y administrativa.- El traslado en 1804
de la sede dé la Comandancia General del Campo, el actual Gobierno Mili-
tar, desde San Roque a Algeciras, signific6é la conversién de esta ciudad
en el centro director de la comarca, habida cuenta del poder que dicho
organismo ejercia en una zona de jurisdiccién militar como esta, en la
que ademds de presidir una importante guarnicidén, ejercia una serie de
competencias relacionadas con el orden piblico y la Hacienda, materializa
das en la lucha contra el contrabando y la percepcién de las tasas con
que eran grabados los viveres y mercancias que se enviaban a Gibraltar.

A medida que el caracter militar de la comarca fue perdiendo
vigor, paralelamente a la distensién con la colonia briténica, las funcio
nes no castrenses pasaron a ser desempefladas por una serie de organismos
y delegaciones de caracter civil, tales como el Tribunal de Contrabando
y Defraudacién y la Delegacidén de Orden Publico, que ha culminado recien-
temente con la asignacién de un Subgobernador Civil.

La puesta en marcha del Plan del Campo de Gibraltar trajo con
sigo la ubicacidén en Algeciras de una serie de organismos oficiales y de-
legaciones ministeriales agrupadas en la Comisién Comarcal de Servicios
Técnicos y la Gerencia del Plan, Asimismo, la inauguracién en 1975 de un
centro de la Universidad Nacional de Educacién a Distancia, una escuela
de ingenieria técnica y mas recientemente, de la residencia sanitaria de
la Seguridad Social, han contribuido a reafirmar el caracter de centro
administrativo comarcal de esta ciudad.

3. La industria.- De espaldas al auge industrial y econdmico
que durante la primera mitad del siglo XIX experimenté la cercana zona
de Marbella en particular, y del sudeste espafiol en general, solamente
la tardia llegada del tendido ferroviario, en 1892, significé el inicio
de alguna actividad industrial en la ciudad, plasmada en la ubicacién en
ella de una serie de talleres y fabricas dedicadas a la manipulacién del
corcho, que era traido por dicho medio de transporte desde la Serrania
de Ronda. El primer establecimiento fabril de cierta importancia fue el
instalado por la firma norteamericana "Manufacturas del Corcho Armtrong",
al que siguieron entre 1921 y 1936 "Corchera Espafiola", "Roldan y Cia.",
"Sociedad Industrial Corchera", estas dos Gltimas domiciliadas en Sevi-
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lla, y las de capital cataldn '"Reliable Cork Company", '"Damian Garriga"
y "Corchera Catalana", radicadas en San Felil de Guixols y Cassa de la
Selva.

Estas empresas, junto a la factoria ballenera instalada por
una compafiia noruega en la ensenada de Getares en 1921, en las que es ma-
nifiesta la nula participacién de capitales locales, constituyeron el
grueso de la actividad industrial algecirefia hasta la Guerra Civil, que
abre una etapa de estancamiento y crisis, sobre todo en la industria cor-
chera, a causa de la aparicién en el mercado de materiales sintéticos sus
titutivos de este producto y a la competencia de las manufacturas extreme
flas, dotadas de unos medios de produccién méds modernos.

El "Plan del Campo ‘de Gibraltar" incide muy escasamente en
la industrializacién de la ciudad; tan solo significé la reapertura de
la fabrica de papel CELUPAL, que habia cerrado en 1959, y la creacién o
ampliacién de otras ocho, seis de las cuales dedicadas a la manipulacidn
y conserva. de pescado. Todos estos establecimientos sumaban 1.177 puestos
de trabajo en 1975, de los cuales 422 correspondian a CELUPAL (4), que
junto con algunas féabricas de productos derivados del corcho y de tejas
y ladrillos, componen la estructura industrial algecirefia, poco desarro-
llada y cuya importancia econdémica desempefia un papel secundario en el
quehacer urbano.

4, Una poblacién activa predominantemente dedicada a activi-
dades terciarias.- La desigual importancia de los capitulos econdmicos
sobre los que descansa la vida de la ciudad tiene su correlato en la es-
tructura socioprofesional de la misma. De este modo, el sector terciario
con cerca del 50% de la mano de obra total, es el mas relevante. Los ser-
vicios comunales y personales, con valores en torno al 49% de los empleos
terciarios y al 20% del conjunto, constituyen sus actividades mas impor-
tantes, poniendo de manifiesto el caracter de centro administrativo de
la ciudad.

Por su parte, la importancia de los activos en el comercio,
con el 24%; los transportes, 18% y hosteleria, son reflejo de la funcidn
de nudo de comunicaciones y lugar de paso, caracteristica de Algeciras.
Esta Gltima rama citada, junto con la del servicio doméstico, dan empleo
a la mayor parte de la exigua proporcidén de mujeres incorporadas al mundo
laboral algecirefio, que si bien ha pasado del 9'4% en 1960 al 20% en la
actualidad, ain continda siendo baja.

El sector secundario ha visto incrementado su porcentaje en-
tre 1960 y 1975 del 28 al 36%, merced a la fase de industrializacién por
la que atraviesa la comarca en ese periodo. La construccién ocupa al ma-
yor contingente de la mano de obra industrial con el 45% de la misma y
el 16% del total, seguida de lejos por las alimentarias, con el 16 y 6%
respectivamente.

Poseen cierta importancia los empleos en industrias del petré
leo y metalirgicas, que en conjunto dan trabajo al 17% de la mano de obra
del sector. Esta se desplaza en su mayoria a desempefiar su labor en los
municipios cercanos, donde radican las empresas dedicadas a estas activi-
dades, CEPSA y ACERINOX principalmente. Se perpetia asi el papel de Alge-
ciras como ciudad-dormitorio, al igual que lo era antafio de parte de los
trabajadores que cruzaban diariamente la verja con Gibraltar. En 1960 1lo
hacian unos dos millares; las restricciones decretadas por las autorida-
des laborales espafiolas a partir de 1954 fueron reduciendo su numero has-
ta junio de 1969, fecha de la ruptura de relaciones con la Roca, en que
tan solo eran 416.

Los activos en el primario representan solamente el 10% del
total, la mayoria de ellos adscritos a la pesca, sector éste que junto
a otros de la vida econdémica urbana, tiene su razdén de ser en el caréac-
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ter portuario de Algeciras.

II. LA FUNCION PORTUARIA

El espectacular crecimiento experimentado por el puerto de
Algeriras desde mediados de la década de los afios 60, estd muy lejos de
ser exponente del dinamismo econémico del marco geografico donde estad en-
clavado, siendo resultado de la politica desarrollista llevada a cabo du-
rante ese periodo en diversas &areas deprimidas del pais, y que en este
caso concreto ha traido como resultado la vinculacidén del trafico portua-
rio, en su casi totalidad, a un reducido grupo de industrias pesadas, de-
dicadas sobre todo al refino y trasformacién de productos petroliferos.
Debido a la naturaleza de su actividad estas empresas requieren grandes
cantidades de materia prima, por lo que precisan de emplazamientos coste-
ros, a fin de evitar los costes adicionales derivados de la ruptura de
carga.

Consecuencia de estos hechos ha sido la puesta en valor de
las favorables condiciones de situacidén geografica, calados y abrigo de
la bahia algecirefia. No ha ocurrido lo mismo con las areas interiores co-
marcales y regionales, que han quedado marginadas del efecto multiplica-
dor del puerto, por ser indiferentes a un trafico en régimen de transito
como es este, caracter que se ha visto acentuado en los Ultimos afios con
la creacidén de una terminal de contenedores. El resultado de que el movi-
miento portuario esté dominado por actividades que no precisan de la exis
tencia de hinterland, es el hecho paraddjico de que el puerto mas impor-
tante de Andalucia permanezca practicamente de espaldas a esta regidn,
cuyo escaso desarrollo, sumado a una deficiente estructura de la red de
comunicaciones, seria incapaz por si mismo de dar origen a una actividad
portuaria de tan considerables magnitudes como la que presenta en la ac-
tualidad la bahia de Algeciras.

La existencia, ademéds de este considerable trasiego de mercan
cias, de un importante trafico de pasajeros y una funcién pesquera, que
aunque en crisis ain sigue teniendo gran relevancia, confieren al puerto
unos caracteres.de complejidad que configuran al entorno de la bahia de
Algeciras como un paisaje portuario también complejo y variado, caracteri
zado, tanto por el reciente crecimiento de su espacio fisico, como por
la renovacién y diversificacidén de los medios de carga y descarga en él
existentes.

Todos estos elementos se resumen en uno: la relacién de de-
pendencia y subordinacién que, como parte de una regidén econdémica y so-
cialmente deprimida, presenta el puerto de Algeciras con respecto a cen-
tros decisidén foréneos y que son, en definitiva, los responsables de la
configuracién de su espacio y del caracter de sus actividades. '

1. La infraestructura portuaria

a) La construccién del puerto actual.- El1 inicio en 1913 de
las obras del muelle de la Galera constituyd el primer paso efectivo para
la conformacién del espacio portuario actual, poniendo en practica el pro
yecto general que habia sido redactado en 1910. La premura en su construc
cién, y el efectuarse ésta con antelacidén a la de los diques de protec-
cién exterior del puerto, se debidé a una serie de hechos coyunturales co-
mo eran el adelantarse a las pretensiones de la compafiia inglesa concesio
naria del ferrocarril de levantar un muelle que sustituyese al embarcade-
ro de madera de su propiedad, con lo cual la actividad portuaria en la
bahia quedaria en manos de intereses gibraltarefios; el servir de lugar
de embarque de tropas y pertrechos con destino al ejército que combatia
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en Marruecos, y del corcho procedente de la Serrania de Ronda, fueron las
otras dos motivaciones fundamentales (5).

Al muelle de la Galera, que seria objeto de sucesivas amplia-
ciones a mediados de la década de los afios 20 y entre 1963 y 1966, siguie
ron una serie de realizaciones a partir de 1920 que consistieron, princi:
palmente, en la construccion de los rompeolas exteriores, diques norte
y sur de Isla Verde. La conclusién de este Gltimo en 1935 lo fue también
de la infraestructura basica del puerto, complementada en afios posterio-
res con el muelle pesquero, cuyas obras finalizaron en 1950. Estas insta-
laciones generaban, en conjunto, una superficie terrestre de 12'63 has.,
dotadas de 1950 m. de linea de atraque y una superficie abrigada de unas
127 has.

Mediada la década de los 60, por el incremento en el volumen
de trafico, consecuente a la entrada en funcionamiento de la refineria
de CEPSA, y de una serie de industrias acogidas al Plan del Campo de Gi-
braltar, el puerto de Algeciras comienza a experimentar una nueva fase
de crecimiento en su infraestructura, que se prolonga hasta la actuali-
dad.

El primer paso en esta etapa expansiva fue dado con la amplia
cién de su ambito geografico. Asi, desde octubre de 1967, y bajo la deno-
minacién de '"Puerto de Algeciras-La Linea" abarca toda la bahia, desde
Punta Carnero hasta la raya fronteriza con Gibraltar, comprendiendo den-
tro de los 20 Km. de costa bajo su jurisdiccién un pequefio muelle-panta-
lan situado en La Linea, y las instalaciones portuarias de CEPSA en el
término municipal de San Roque. Dicha medida, al tiempo que creaba un es-
pacio fisico con vistas a un futuro crecimiento del puerto, evitaba la
privatizacién de aquel, que podria tener lugar como consecuencia de la
ubicacién en su entorno de grandes empresas dotadas de instalaciones por-
tuarias propias.

La segunda medida dentro de este contexto fueron las realiza-
ciones emanadas de un proyecto de caracter general, incluido en el marco
del Plan de Desarrollo y del Plan de Puertos, que dieron como resultado
la construccidén de los nuevos muelles pesqueros y del muelle de Isla Ver-
de, cuyas obras obtuvieron su aprobacién definitiva en 1966 y 1967, res-
pectivamente.

La puesta de servicio en 1971 de la primera de estas instala-
ciones, significé la creacidén de una longitud de linea de atraque de 580
m., con calados de 5 m. y una superficie Gtil cercana a las 4 has., que
venian a solventar las necesidades de la flota pesquera con base en el
puerto.

Por su parte, la conclusién en 1972 del muelle de Isla Verde,
permitié la concentracidén en el mismo de la mayor parte de la actividad
comercial, liberando al de la Galera de esa funcién, para la que ya, tan-
to por su linea de atraque, como por calados y superficie, resultaba insu
ficiente. Esto permitié que fuese destinado casi exclusivamente a hacer
frente al trafico de pasajeros, construyéndose dos atraques destinados
a los transbordadores que sirven las lineas del Estrecho.

La considerable extensidén de la zona terrestre del nuevo mue-
lle comercial, -18 has.-, estd en relacidén con uno de los motivos funda-
mentales que indujeron a su tendido: la ubicacidén en el mismo de una ter-
minal de contenedores, a la que se destindé una parcela de 5'5 has. de su-
perficie y 220 m. de linea de atraque, de los 450 con que cuenta, todos
ellos con 12 m. de calado, conseguidos mediante dragado.

En 1977 la accién de las empresas particulares aledafias a la
bahia trajo como resultado la inauguracidén del muelle de ACERINOX, y la
entrada en servicio de una monoboya para hacer frente a la descarga de
crudos con destino a la refineria de CEPSA y complejo petroquimico anexo,
con capacidad de permitir el atraque de buques-tanque de hasta 500.000
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tm.

En conjunto, el puerto de Algeciras disponia en 1979 de algo
mas de 3.000 m. de linea de atraque, de los cuales 1.050 dotados de cala-
dos comprendidos entre los 10 y 12 m. La superficie abrigada alcanzaba
147 has., y la terrestre unas 40 has.

b) Los medios de carga y almacenamiento.- El utillaje para
el manejo de las mercancias presenta dos caracteristicas claramente rela-
cionadas con la reciente evolucién del puerto. La primera de ellas es la
modernidad de estos elementos, que en 1979 apenas alcanzaban, en su mayo-
ria los 10 afios de servicio. La segunda su especializacién: mas del 80%
del volumen de trafico es movido por instalaciones de bombeo de productos
petroliferos, propiedad de CEPSA, empresa que monopoliza la inmensa mayo-
ria de este porcentaje.

Tan solo una cantidad inferior al 20% es manipulada por otros
medios, fundamentalmente por los diversos tipos de gruas que, con una po-
tencia conjunta de 269 tm. se hallan situadas en casi su totalidad en el
muelle de Isla Verde. E1 de la Galera, en cambio, solamente cuenta con
una grua de pértico construida en 1931, la mis antigua en servicio, hecho
que refleja la pérdida por parte de este muelle de la actividad comercial
que desempefiaba antafio, médxime si se tiene en cuenta que las tres existen
tes en é1 en 1958, con una potencia conjunta de 12 tm., eran las Unicas
con que contaba el puerto entonces.

La expansidén, tanto de en los volimenes de mercancias movidas
en los instrumentos destinados a manipularlas y, en suma, en la infraes-
tructura general del puerto, se da también, de forma paralela, en las
dreas de almacenamiento, cuya superficie ha pasado de tan sdlo 2 has. en
1958, concentrados en el muelle de la Galera, a 16'5 has. en 1979, de las
que 10'9 corresponden al muelle de Isla Verde, ocupadas aproximadamente
en un 50% por la terminal de contenedores.

c) La tradicional deficiencia del sistema de comunicaciones
terrestres.- Hasta hace unos afios el ferrocarril constituia el principal
medio de relacién del puerto con su entorno geografico. Sin embargo, su
tardia implantacidén y lo sinuoso del trazado, por discurrir la mayor par-
te del mismo por la Serrania de Ronda, han representado serios inconve-
nientes tanto para el desarrollo de la comarca como del puerto.

El reciente impulso experimentado por la actividad portuaria,
y el cambio en la naturaleza de su trafico, han traido consigo el que la
carretera haya pasado a ser el principal instrumento de distribucién del
escaso volumen de mercancias que entra o sale de los limites portuarios
por medios terrestres. Este hecho se ha visto ademas facilitado por las
mejoras que, con cargo al Plan del Campo de Gibraltar, se realizaron en
la carretera nacional 340, que recorre el litoral de Cadiz a Malaga, po-
niendo asi en contacto al puerto con areas de mayor dinamismo dentro del
‘contexto regional. Estos hechos han debido influir de alguna manera en
que el muelle de Isla Verde no fuese dotado de via férrea.

El de la Galera, que cuenta con ella desde 1924, se ha visto
relegado a hacer frente al trafico tradicional de corcho y otros produc-
tos forestales, cada vez menos importante, y antafio el renglén mds rele-
vante en las exportaciones de este puerto. Estas materias componen en la
actualidad la mayor parte de las mercancias que acceden a dicha instala-
cién por el citado medio de transporte, y cuyo volumen ascendié en 1979
tan solo a 3.498 tm., sobre un total de 1'2 millones de tm. acarreadas
por via terrestre.

La regresién en el trafico tradicional pone de manifiesto no
solo el pase a un muy segundo plano de la Serrania de Ronda dentro del
area de influencia del puerto de Algeciras, sino también el retroceso que
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en todos los aspectos sufre aquella, al igual que el resto de la montafia
andaluza.

2. El trafico: evolucién y estructura.- Dentro de la gama de
funciones desarrolladas por el puerto algecirefio, cabe destacar el papel
desempefiado por el trafico de mercancias. Por su constante crecimiento
desde mediados de la década de los 60, con una fuerte especializacién en
hidrocarburos, se ha convertido, tanto por su importancia econémica, como
por los espacios e instalaciones a él dedicadas, en el mas importante,
situandose por encima de las otras dos actividades, antafio preponderan-
tes: el movimiento de pasajeros, en constante incremento, y la pesca, cu-
ya significacién sigue siendo considerable a pesar de los problemas por
los que atraviesa.

a) El1 trafico de mercancias.- La llegada del ferrocarril a
la ciudad en la Gltima década del siglo pasado, supone el inicio de un
modesto trafico portuario basado en la exportacién del corcho, bien
en bruto o escasamente transformado por la industria local, a Gribraltar
y Catalufia, extendiendo su mercado, a medida que avanza nuestro siglo,
a varios paises del Norte de Europa y de América.

No obstante, los embarques de esta materia siempre fueron,
en términos absolutos, de escaso tonelaje, presentando ademds considera-
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bles oscilaciones, probablemente relacionadas con las existentes en su
recoleccién. Asi pues, raramente se alcanzan las 20.000 tm., experimentan
do una baja continua desde 1967, en que solamente aparecen registradég
7.265 tm., frente a las 10.952 del afio anterior, disminucién que se ha
mantenido hasta llegar a las 3.327 en 1979. La recesién en los embarques
de corcho es imputable no solo a la crisis que experimenta este sector,
sino también a la desviacién de parte de este trafico por el puerto de
Cadiz, y a ser transportada por ferrocarril una considerable porcién de
los transformados del mencionado producto.

Si el afio 1967 significa el inicio en el declive del trafico
tradicional del puerto de Algeciras, reflejado en su producto mads repre-
sentativo, va a ser también el punto de arranque de un vertiginoso aumen-
to en el volumen de mercancias. En ese afilo se movieron un total de 1'3
millones de tm., con un crecimiento de casi el 186% con respecto al ante-
rior. Dicho indice fue ampliamente superado en 1968, en el que se alcan-
zan los 6'7 millones de tm., siendo sobrepasados los 10 millones en 1973,
y los 18 en 1979 (6).

La puesta en produccién en 1967 de la refineria de CEPSA, y
del complejo petroquimico que fue surgiendo a su alrededor, son la princi
pal causa del mencionado fenémeno, y de que en la actualidad los produc-
tos petroliferos presenten valores superiores al 80% del trafico total,
frente al 7'4% en 1959, afio en que fueron desembarcadas 8.351 tm., a raiz
de la inaguracién de la factoria que CAMPSA habia comenzado a construir,
junto al arranque del Dique Norte de Isla Verde en 1955, destinada a ha-
cer frente al consumo de la comarca y a las necesidades del puerto.

El 50% de los hidrocarburos corresponden a los crudos proce-
dentes de los paises del Oriente Préximo. Los embarques de dichos fluidos
con destino a diversos puntos del litoral peninsular representan el 90%
de las mercancias movidas en régimen de cabotaje.

La especializacidén del trafico comercial existente en este
puerto, se pone de manifiesto si se tiene en cuenta la escasa proporcidén
del resto de las mercancias incluidas en el mismo. Tal es el caso de la
carga general, con valores inferiores al 5% hasta el afio de 1975, en el
que a pesar de seguir siendo su porcentaje poco relevante, el comienzo
del trafico de contenedores lo triplicd, situédndose en torno al 15'6%.

Las mercancias transportadas por este medio lo son en régimen
de transito, constituyendo la terminal que la multinacional SEA-LAND po-
see en el muelle de Isla Verde centro redistribuidor de las mismas por
los principales puertos del Mediterraneo.

Dentro de este apartado se incluyen también los productos si-
derirgicos de acero inoxidable, que desde 1973, afio de su inaguracidn,
moviliza la factoria de ACERINOX, con cerca de 160.000 tm. en 1979. Por
su parte, las importaciones de pasta de papel canadiense destinada al
abastecimiento de la empresa CELUPAL, ascendian en dicho afio a 29.527 tm.

El trafico de graneles sblidos se reparte entre los cargamen-
tos de chatarra y aleaciones diversas, para ser transformados en la prime
ra de las dos empresas antes citadas, y los desembarques de cemento proce
dentes de Sevilla, alcanzando ambos por separado cantidades en torno a
las 50.000 tm.

b) E1 trafico de pasajeros y vehiculos.- A pesar de la gran
entidad adquirida en los Ultimos afios por el movimiento de mercancias,
el pasaje sigue manteniendo en la actualidad una gran parcela no solo en
la actividad portuaria general, sino también como elemento potenciador
del grueso del sector terciario urbano.

La evolucién numérica de este trafico pone de manifiesto su
importancia. Asi, por lo que al volumen de pasajeros se refiere, excluido
el de Gibraltar, a partir de 1939 supera los 150.000; en 1951 su cifra
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se sitha por encima de los 300.000; de los 500.000 en 1957. E1l umbral del
millén se franquea enl968, alcanzando en 1979 la cifra de 3'4 millones
de pasajeros. Por su parte, los vehiculos embarcados y desembarcados en
puerto superaban los 23.000 en 1952; los 100.000 en 1969, siendo su cifra
de 333.089 en 1979.

La necesidad de transportar a Gibraltar los pasajeros y las
mercancias que llegaban por via férrea a la ciudad, determindé la puesta
en funcionamiento, por la compafiia propietaria de aquella, de un servicio
de vapores con dicha plaza britanica en 1900, que venia a sustituir al
rudimentario trafico hasta entonces existente.

La celebracidén en 1906 de la "Conferencia de Algeciras'", con-
tribuy6é a potenciar las relaciones maritimas de este puerto, mediante la
creacién de un enlace semanal que lo unia con los de Gibraltar, Tanger
y Cadiz, a cargo de la Cia. Trasatlantica espafiola, y otro con Ceuta a
razén de un viaje diario. Todos estos servicios venian a reforzar los que
prestaban los correos que cubrian el trayecto con las dos plazas nortea-
fricanas citadas.

Las mejoras realizadas en las instalaciones portuarias a par-
tir del segundo decenio de nuestro siglo, permitieron la recalada en los
muelles algicirefios de buques de mayor porte, que hacian un cabotaje de
mas larga distancia, tales como los de la casa armadora Hijos de J. Ra-
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mos, con un servicio semanal a Barcelona y Valencia y los de las Compa-
filas Andaluza de Navegacidén y Riesgo y Vallina, esta Gltima domiciliada
en Gijén.

La Guerra Civil afectd considerablemente a este trafico en
general, y sobre todo al de cabotaje, pues a los obstaculos a la navega-
cién inherentes a un conflicto bélico, se unia el que las ciudades que
lo nutrian permaneciesen en el bando contrario durante el mismo. Asi, en-
tre 1935 y 1936 el volumen de pasajeros se vid reducido en cerca de un
50%, con 120.948 en el primero de estos dos y 56.313, en el segundo. La
linea con Gibraltar se vié afectada en menor medida, de los 134.319 pasa-
jeros transportados en 1935, se pasbé a 100.000 en 1937.

Finalizada la contienda el pasaje quedd limitado al de los
viajeros, trabajadores en su mayoria, que se desplazaban a la Roca, y al
que tenia lugar con las ciudades norteafricanas. Este Gltimo se ve poten-
ciado en 1948 con el comienzo del trafico de vehiculos, y la puesta en
marcha de un servicio de transbordadores, con Ceuta en julio de 1952, y
Tanger en 1954. La avalancha de repatriados consiguiente a la descoloni-
zacidén del Protectorado espafiol de Marruecos, explica el considerable au-
mento experimentado por el numero de usuarios de estas lineas en 1957,
con 468.902 pasajeros frente a los 388.869 del afio anterior.

A partir de 1956, algunas de las lineas trasatlanticas que
unian Europa con ambas Américas, tales como la '"American Export Lines",
"Italian Lines'" y La Cia. Ybarra, comienzan a efectuar escalas en el puer
to de Algeciras, aunque, generalmente, por su tamafio o por 1la brevedad
de su estadia, los buques permanecian fondeados, bien fuera del puerto
o junto al Dique Norte, siendo abastecidos mediante barcazas y aljibes.

Desde 1955 en que alcanzé los 1'4 millones de pasajeros, el
trafico con Gibraltar comienza a entrar en declive a consecuencia de las
restricciones de todo tipo, impuestas por el Gobierno espafiol con motivo
de la visita efectuada el afio anterior por la reina de Inglaterra al Pe-
fion. E1 cierre de la verja en junio de 1969, significdé el final de este
movimiento, contabilizadndose desde el comienzo de ese afio hasta entonces
161.571 pasajeros.

La contrapartida a ese hecho vino dada por la reanudacién ha-
cia 1970 del cabotaje, con escala dos veces por semana en el puerto, de
las motonaves que cubren la ruta Barcelona-Canarias, servicio que fue su-
primido en octubre de 1979. Dos afios antes, en 1977 a raiz de la crisis
econémica, y de la competencia de otros medios de transporte mas réapidos,
se clausuran definitivamente las lineas regulares de larga distancia que
frecuentaban las darsenas algecirefias, tras sufrir una paulatina reduc-
cidén en las escalas de los trasatlanticos que las cubrian. En conjunto,
estos dos servicios no aportaban ni el 5% del total del pasaje transpor-
tado.

En la actualidad, el movimiento de pasajeros estd circunscri-
to a las lineas del Estrecho, cuyo trafico presenta desde los afios 60 una
fuerte concentracién en los meses de verano, durante los cuales utilizan
esta ruta algo méds del 50% de los pasajeros y del 40% de los vehiculos,
sobre el total anual. Este hecho es debido a la generalizacién de un movi
miento turistico, que tras recorrer la Costa del Sol cruza a tierras afri
canas, y sobre todo, a la masiva afluencia de los trabajadores marroquieg
en Europa, que van a disfrutar del periodo de vacaciones a su pais, ha-
ciéndolo mayoritariamente en agosto, que en sus primeros y UGltimos dias,
coincidiendo respectivamente con la ida y retorno de esta masa laboral,
es el mes que mayor trafico registra.

La Cia. Transmediterranea es la que canaliza el mayor porcen-
taje de pasajeros, con un 60%, y de vehiculos, aproximadamente un 70%.
El resto de estas cantidades se distribuye entre la Cia. Islefia de Navega
cién (ISNASA), que comparte con aquella el trafico con Ceuta desde princi
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pios de la década de los afios 70. En la linea de Tanger presenta partici-
pacién minoritaria la naviera estatal marroqui "Limadet Ferrys', a la que
cabe afladir un servicio de hidroalas, a cargo de la compafiia de la misma
nacionalidad "Transtour", cuya capacidad de transporte es reducida, limi-
tandose a unos 50.000 pasajeros anuales, debido tanto a la reducida capa-
cidad de este tipo de embarcaciones, como al obstidculo que representa pa-
ra las mismas el frecuente mal estado de la mar en la zona del Estrecho.

c) Los buques: tamafios y tipos.- La existencia de un importan
te trafico de pasajeros que se podria denominar de cercanias, realizado
por los transbordadores que cruzan el Estrecho varias veces al dia, se
plasma que el excesivo peso de esta clase de buques en el cémputo gene-
ral, debido a ser contabilizadas todas sus entradas y salidas en puerto,
enmascarando considerablemente la participacién, tanto en namero como en
tonelaje, del resto de las embarcaciones que frecuentan los muelles algeci
refilos. Por lo tanto, sentada la importancia que tiene el pasaje dentro
de la actividad general del puerto, se ha tenido solamente en cuenta, a
efectos de este trabajo el resto de la flota mercante que efectia sus
atraques en el mismo, prescindiendo de la dedicada a aquel.

El incremento en el volumen de mercancias y el cambio en la
estructura de su trafico ha traido consigo, tanto el aumento en el numero
y tamafio de los buques, como la diversificacidén de sus tipos o la genera-
lizacién de otros, cuya presencia en el puerto ya se registraba con ante-
rioridad. Tal es el caso de los petroleros, asi, los cuatro que con un
arqueo total de 17.300 tm. arribaron a darsena en 1959, representando tan
solo el 0'5% del nuimero y el 4'2% del TRB totales, tras la fuerte expan-
sién en el trafico de hidrocarburos que tiene su origen en la segunda mi-
tad de la década de los afios 60, experimentan un ripido ascenso situéndo-
se en 1968 en 554 unidades y 5'4 millones de tm., con unos porcentajes
del 58'2% y del 90'8%, respectivamente.

En 1979, si bien los 1.178 buques-tanque con un registro to-
tal de 17 millones de tm., representan en términos absolutos un considera
ble aumento con respecto a los anteriores valores, sin embargo, ain con-
servando la primacia en relacién con la importancia mayoritaria, que los
productos por ellos transportados poseen dentro del movimiento general
del puerto, su participacidén en el cémputo general se ha visto reducida
al 44'4% de las unidades y al 59'l del tonelaje, hecho explicable por el
aumento de las arribadas de otros tipos de buques tales como los granele-
ros y del resto de los mercantes en general, en relacidén con la industria
lizacidén de la comarca, asi como el comienzo en las escalas de portaconte
nedores desde 1975. '

La presencia de grandes petroleros ha sido, sin duda, la cau-
sa determinante del aumento en el registro medio de los buques entrados
en el puerto. Asi, descontando como se ha hecho hasta ahora las embarca-
ciones de pasaje, las apenas 718 tm. por unidad en 1960 pasan a ser 6.213
en 1968, un afio después de la fuerte expansién en el trafico de hidrocar-
buros, consecuente a la puesta en produccidén de la refineria de CEPSA.

Sin embargo, este crecimiento general en el tamafio medio de
los buques, reviste distinta importancia y naturaleza segin sean naciona-
les o extranjeros. De este modo, los 1.479 navios de pabelldn espafiol com
putados en 1979 con 11'5 millones de TRB, representaban el 46'1% y el 38%
del total respectivamente, y un tonelaje medio de 7.775 tm., frente a las
10.951 tm. resultantes del cociente entre los 18'5 millones de tm. y los
1.729 buques de otras nacionalidades.

Si se tiene en cuenta que en 1960 la flota mercante espafiola,
aportaba al trafico del puerto algecirefio el 75% de los buques, pero Gni-
camente el 25% del tonelaje total, con un reducido tamafio medio de tan
s6lo 299 tm. por unidad, frente a las 1.975 de los extranjeros, es apre-
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ciable el crecimiento en la capacidad de los navios nacionales, fendmeno
en relacién con el cabotaje de petrdleos al que se dedica la mayor parte
de ellos en los Ultimos afios. Sin embargo, el predominio de esta modali-
dad de navegacién influye en que, a pesar del citado incremento, todavia
no superen a los buques foraneos, tanto en la participacidén en el movi-
miento total como en el tamafio medio de aquellos, por dedicarse en su to-
talidad a la navegacidén exterior, modalidad en la que predominan unidades
de gran tonelaje medio.

d) La pesca.- A pesar de la aguda crisis por la que actualmen
te atraviesa, esta actividad sigue revistiendo una gran importancia, tan-
to desde el punto de vista econdémico, como por el papel que desempefia en
la configuracién del paisaje portuario. Los problemas de este sector son
en Algeciras bastante similares a los que presenta el conjunto nacional:
el deficiente estado de la flota y las restricciones de caladeros.

Por lo que se refiere a la primera de estas dificultades, una
de sus mas graves manifestaciones es el minifundismo: las 209 embarcacio-
nes matriculadas en el puerto algecirefio en 1979 se repartian entre unos
100 armadores, hecho del que se deriva la descapitalizacién, que impide
toda renovacidén tanto de aquellas como de sus aparejos y equipos, lo que
se traduce en la vejez de los mismos. En el caso de los buques, casi to-
dos ellos tienen el casco de madera y algunos mas de 40 afios.

A todo esto es preciso afiadir el escaso tamafio medio de las
naves con 55'9 tm. por unidad, predominando las de menos de 20 tm. Estos
hechos condicionan su mayoritaria adscripcién a la pesca de bajura, dedi-
candose a la de altura tan solo 17 embarcaciones, con un desplazamiento
conjunto de 1.941 tm., lo que representaba el 8'l y el 16'6% del total
respectivamente.

Si los rendimientos en la esquilmada plataforma litoral son
bajos., aquella parte de la flota algecirefia que faena tradicionalmente
‘en los caladeros de Agadir ha visto limitadas sus posibilidades, a causa
de las sucesivas ampliaciones de aguas jurisdiccionales decretadas por
las autoridades marroquies. Desde 1962, en que tuvo lugar la primera de
ellas, al volumen de pesca desembarcada ha ido disminuyendo paulatinamen-
te, de 55.024 tm. en 1961 a 49.275 en aquel afio, hasta llegar a 26.511
en 1979.

La importancia de la pesca de bajura se manifiesta en el predo
minio de las especies pelagicas dentro del cémputo general de capturas,
encabezadas por la sardina, el jurel y la caballa, que suman en conjunto
cerca del 50%, extraidas en la modalidad de cerco. En la de arrastre des-
tacan la pescadilla y la gamba, especies de alta cotizacién en el merca-
do, procedentes de los caladeros de altura.

La mayoria del pescado se desembarca en fresco, destinédndose
aproximadamente un 80% del mismo a ser consumido bajo esta forma en el
ambito nacional, lo que explica en gran parte el escaso desarrollo de la
industria conservera local, en relacién con la capacidad extractiva de
la flota pesquera, privando a Algeciras del posible efecto multiplicador
que pudiera derivarse de esta actividad.

La llegada a puerto de pesca congelada, iniciada en 1964, re-
viste una importancia menor, pero creciente, pasando su participacidén en
el total del 0'6 en aquel afio al 34'6% en 1979, con 246 y 14.040 tm.
respectivamente.

ITI. EL CRECIMIENTO URBANO

El paso de Gibraltar a manos inglesas fue la causa determi-
nante de la fundacidén de Algeciras en 1704 sobre el yermo de un asenta-
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miento &rabe arrasado tres siglos antes. E1 hecho de que un acontecimien-
to de naturaleza politica diese origen a la ciudad, marcé de manera impor
tante su evolucidn.

Ademds de acoger a parte de los antiguos habitantes del Pefién,
Algeciras se convierte en un cantén militar con una numerosa guarnicién,
que junto con el contrabando va a constituir la principal fuente de ingre
sos de la economia urbana hasta la segunda mitad del siglo XIX. A partir
del afio 1868, en que es retirada una gran parte de la tropa y se consoli-
da La Linea de la Concepcién como enclave fronterizo, la ciudad experimen
ta un considerabie descenso en su poblacién, (en el periodo intercensal
comprendido entre 1860 y 1877 registra una pérdida de 5.685 habitantes),
que no se detendrid hasta comienzos de siglo, coincidiendo con los efec-
tos dinamizadores inducidos por las inversiones de capital britanico, uno
de cuyos exponentes més importantes fue el ferrocarril, al que cabria afia
dir el comienzo en la afluencia de mano de obra a Gibraltar, y el movi-
miento turistico y recreativo de la burguesia colonial en Algeciras.

El hundimiento demografico antes aludido, junto con la preca-
riedad de la base econdémica local, han sido los factores que han influi-
do, de forma decisiva, en que el ambito urbano haya estado constrefiido
al casco histérico hasta muy avanzado nuestro siglo. Hay que tener ademés
en cuenta que hasta 1920, con 19.417 habitantes, la ciudad no alcanza una
poblacién similar a la de 1860, en que aquellos sumaban 18.216.

1. E1 incremento del espacio urbano desde la postguerra.- Al-
geciras. experimenta desde el final de la Guerra Civil una répida expan-
sién en su espacio fisico: de las algo mds de 60 has. que ocupaba en esa
época, pasa a 242 en 1961, rebasando decididamente los limites de su cas-
co histérico. En la actualidad, la ciudad ocupa una superficie préxima
a las 360 hads (7). Este crecimiento es paralelo al que aquélla conoce en
sus efectivos humanos: entre 1940 y 1950 ve duplicarse su poblacidén, de
25.621 habitantes en el primero de estos afios a 52.732 en el segundo. En
1960 aquellos sumaban 66.517 y en 1980 ascendian a 83.390 habitantes.

Una pequefia aproximacién al estudio de la estructura demogra-
fica algecirefia reflejada en las piramides de edades, muestra una pobla-
cién joven, incluso en la Ultima de ellas, la de 1975, en la que a pesar
del acortamiento de su base, la disminucién de efectivos en los tramos
medios hace que la proporcién de personas entre los O y 19 afios se manten
ga por encima del 40%.

A pesar del estrechamiento de la primera cohorte, de O a 4
afios, que trasluce una reduccién de la natalidad, ésta continfa siendo ele
vada, en torno al 20 por mil, frente a una mortalidad de apenas el 8 por
mil, hecho que se plasma en un crecimiento natural considerable, debido
precisamente a la preponderancia de la componente juvenil en la poblacidn
algecirefia.

El alto crecimiento vegetativo, constituye el principal fac-
tor del incremento demografico de Algeciras desde los inicios de la déca-
da de los afios cincuenta, después de que durante la anterior la ciudad
conociese la mayor afluencia de inmigrantes de su historia.

La expansién del espacio urbano, si bien importante en térmi
nos absolutos, resultard insuficiente para hacer frente al incremento de
sus pobladores, siendo las clases econdmicamente menos favorecidas las
mas perjudicadas por este desajuste.

A) Iniciativas y directrices del crecimiento urbano

Al desorden que preside el crecimiento espacial, es preciso
afiadir el caridcter socialmente diferenciado con que se realiza el mismo,
hecho que se manifiesta en la paulatina apropiacién efectuada por parte
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Fig. 4.- Pirdmides de la poblacién de Algeciras, de 1900, 1960 y 1975.

de las clases medias y acomodadas sobre los terrenos situados al norte
de la ciudad, en torno a la carretera de Malaga, desde la década de los
afios sesenta.

Por el contrario, las areas Sur y Oeste, por su precariedad
o lejania del casco urbano, constituyen el espacio destinado a hacer fren
te a las necesidades de habitacién de las clases mas modestas, que son
ademas las que padecen las consecuencias, no sélo de la endémica escasez
de viviendas que padece la ciudad, sino también de las deficiencias de
los alojamientos existentes en la misma, con abundancia de chabolas en
los suburbios y la proliferacidén de angostos patios de vecindad en secto-
res tan importantes del casco histdérico como el barrio de San Isidro.

Poco han hecho, tanto la iniciativa privada como la oficial,
por resolver ésta situacidén; la primera por sus fines exclusivamente lu-
crativos, y la segunda debido a la insuficiencia e ineficacia de su ac-

cién.

a) Los suburbios de autoconstruccién.- Al igual que ocurre
en otras ciudades espafiolas, los afios de postguerra, fueron especialmente
duros para el sector de la construccién; los graves dafios que en muchas
zonas del pais causbé la contienda civil, y la situacidén de penuria en que
estaba inmerso, se plasmé en la casi total paralizacién de las iniciati-
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vas de nuevas edificaciones ante las necesidades planteadas por la recons
truccidén, situacidén agravada por la escasez de materiales de obra.

Algeciras, al no haber sido afectada por los destrozos direc-
tos de la guerra, no vio disminuida su poblacién, como fue el caso de
otras ciudades; lejos de ocurrir esto, en 1950 habia duplicado la exis-
tente diez afios antes debido a la afluencia de inmigrantes, crecimiento
que va a continuar, aunque de forma mas atenuada, en las siguientes dé-
cadas hasta la actualidad.

Estos inmigrantes, de bajos recursos econémicos, van a encon-
trarse sin la posibilidad de obtener vivienda en la ciudad, no sélo por
su escasez, sino también por los elevados alquileres que provoca el exce-
so de la demanda. Consecuencia de lo cual es la aparicidén de una serie
de nicleos de chabolismo en zonas distantes del casco urbano, unos en con
tigliidad a otros rurales preexistentes, como Los Pastores y el Cobre. Los
de la Juliana, Carretera Vieja de Los Barrios y, mas recientemente, desde
la década de los afios 60, el que se desarrolla en el denominado Hoyo de
los Caballos, cierran el cinturén de pobreza que rodea a la ciudad (8).

Estos suburbios, ademds de situarse sobre terrenos margina-
les, ocupan zonas topograficamente accidentadas o deprimidas y en la cer-
cania de areas industrializadas.

La Juliana y los Pastores se encuentran en un pequefio valle
en torno al Arroyo del Saladillo, actualmente cubierto, pero que en tiem-
pos pasados constituia un foco de insalubridad, sobre todo en la época
de estiaje.

Los del Cobre, Hoyo de los Caballos y Carretera Vieja de Los
Barrios, estan ubicados igualmente en pequefias vaguadas ocupando las es-
trechas 4reas de servidumbre que dejan los caminos y carreteras, a lo lar
go de las cuales se desarrollan.

Sin embargo, el nicleo de autoconstruccidén mas importante que
surgié en Algeciras fue el barrio de la Bajadilla, cuyo origen estuvo en
la parcelacién de unos terrenos ridsticos a comienzos de la década de los
aflos cincuenta.

Situado al Oeste de la Calle Fuente Nueva y la Carretera Gene
ral Cadiz-Malaga, al igual que los citados anteriormente, ocupa un sector
que limita con zonas marginales de topografia accidentada, lo que no fue
obstaculo para que las manzanas a que dieron lugar las parcelas en que
fue dividido muestren una gran regularidad adaptandose a lo movido del
terreno. El entramado de calles presenta cierta jerarquizacidén, con un
eje central constituido por la Avenida del 18 de julio, donde se sitda
el comercio de barrio, integrando ademdas a este nicleo con el resto de
la ciudad, a través de la carretera a Malaga. Su cercania al casco urba-
no, y la pronta integracién en él, aparte de su ponderable poblacién, tra
jeron consigo que ya desde la segunda mitad de la citada década, algunas
calles de esta barriada fuesen dotadas de cierta infraestructura (9).

En general, estos suburbios y barrios de autoconstruccién,
en lo que a su morfologia se refiere, fueron evolucionando desde chabolas
insalubres y miseras a pequefilas casas unifamiliares de uno o dos pisos,
dentro siempre de una cierta precariedad, para por fin coexistir con blo-
ques de viviendas de proteccidn oficial.

No obstante, el problema del chabolismo, debido en gran parte
al insuficiente papel desempefiado por la iniciativa oficial en la cons-
truccién de viviendas, ha sido siempre de primera magnitud; en 1960 se
contabilizaban 1.982 barracas, que proporcionaban techo a cerca de 2.000
familias.

b) El papel de la iniciativa oficial. La penuria econdmica
que atravesaban las clases populares al finalizar la Guerra, llevaba con-
sigo el que la iniciativa privada orientase sus esfuerzos hacia las cla-
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ses privilegiadas.

En Algeciras, ante el problema de la falta de vivienda y de
la proliferacién del chabolismo, el Estado reacciondé tarde y de modo in-
suficiente, si exceptuamos algunas realizaciones aisladas, de organismos
como el Instituto Social de la Marina, con el Grupo Juan Sebastian Elca-
no, en el barrio de Pescadores; Regiones Devastadas, que construydé unos
bloques en la Cuesta del Rayo, asi como otro grupo mis, cercano a éste,
de iniciativa Sindical, todos ellos anteriores a la segunda mitad de los
afios 50.

Es a raiz de la promulgacidén en 1955 del Plan de Accidn Espe-
cial del Campo de Gibraltar, cuya finalidad principal era el hacer frente
a la escasez de viviendas al tiempo que erradicar el chabolismo, cuando
el Ministerio correspondiente, a través de la Obra Sindical del Hogar,
inicia su accién mas importante en la ciudad: el barrio de la Pifiera, que
entre 1956 y 1964, en tres fases, va a significar la aportacién de 1.350
viviendas.

Este nicleo se situd, como suele ser habitual en estos casos,
en una zona marginal de la ciudad, alejada del casco urbano, y ocupando
el espacio que quedaba libre entre la carretera Cadiz-Malaga, y la calle
Andalucia, por donde se extendia una estrecha guirnalda de edificaciones
modestas, que, partiendo del barrio Rayos X, en la zona Oeste de la Villa
Vieja, crecia cefiida a dicha via, estando relativamente cercano a las zo-
nas de chabolismo de La Juliana y Los Pastores, asi como a otras de menor
entidad.

Morfolégicamente es un barrio en el que la casi totalidad de
sus manzanas se disponen en edificacién abierta, con varios tipos de cons
trucciones, desde bloques de cuatro pisos hasta el de un piso con dos vi-
viendas, todas ellas muy reducidas, unos cincuenta metros cuadrados por
término medio; en conjunto constituye un nicleo bastante monétono, enja-
belgado de blanco y con alguna zona ajardinada.

Funcionalmente presenta un comercio de barrio, poco desarro-
llado, tan solo suficiente para atender las necesidades mas inmediatas,
con un deficiente equipamiento que sélo ha sido paliado, en parte, en los
Ultimos afios con la creacidén de grupos escolares y algin otro servicio
més.

Otras realizaciones de la Organizacidén Sindical del Hogar,
son los Albergues San José construidos en 1961 en las cercanias del Co-
bre, para hacer frente al barraquismo en aquella zona y dar cobijo a un
grupo de chabolistas de '"La Junquera", afectados por unas inundaciones.
Pese a la provisionalidad de su origen hoy dia ain siguen en servicio,
presentando un estado de ruina casi absoluta.

También se realizaron a cargo de este organismo los grupos
"Cuesta del Rayo", con 250 viviendas entregadas en 1963 y situado en la
barriada del mismo nombre, al NE. de la ciudad, y el denominado "Convoy
de la Victoria", prdéximo al Barrio de pescadores, en la zona del Sala-
dillo.

En conjunto la iniciativa estatal, entre 1961 y 1965, constru
y6 solamente del orden de 1.745 viviendas, que unidas a las 463 edifica-
das por los promotores privados (10) no llegaban, con mucho, a cubrir el
déficit existente.

Al cesar en ese Ultimo afio la actuacién de la Obra Sindical
del Hogar, va a ser el Instituto Nacional de la Vivienda, quien, bien en
solitario o con la colaboracién de la iniciativa privada, construya una
serie de bloques sobre terrenos de la Direccidén General de Urbanismo, den
tro de una accién mas general englobada dentro del Plan Campo de Gi-
braltar.

La realizacién més importante en este aspecto tiene lugar en
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el Poligono del Calvario, adquirido en 1960, y donde en 1974 se culmina
la construccién de dos grupos, "La Reconquista'" con 889 viviendas y "El
Calvario" con 524 que, junto a otras acciones de la iniciativa privada
mas recientes, ocuparon totalmente las 27'5 has que componen su exten-
sién.

Al contrario que las promovidas por la Obra Sindical del Ho-
gar, estas barriadas de bloques van dirigidas fundamentalmente a gentgs
con cierto poder adquisitivo, propociado por la industrializacidén que ex-
perimenta la comarca a partir de mediados de la década de los afios 60,
y paralelo a las mejoras econdmicas que empiezan a percibirse en esa épo-
ca.

Légicamente, la morfologia de estos grupos residenciales, va-
ria también notablemente con respecto a aquellos; presentan una fisonomia
externa méds variada y cuidada, su disposicién es en manzana abierta, con
los espacios libres ajardinados, lo que conduce a que, a fin de aumentar
el espacio edificable, se construyan en altura algunos de los bloques,
que por otra parte, son aquellos que muestran una mejor estética y cuya
fachada comunica a las calles principales, ocultando asi en su parte pos-
terior a los que poseen una menor calidad.

Tanto desde el punto de vista urbano como de contenido social
constituye la prolongacidén de un pequefio "ensanche" que habia sido creado
a mediados de la década de los 50, a modo de timido intento de expansién
de la ciudad hacia el Norte y, al mismo tiempo, de dar acomodo a fundamen
talmente clases medias, que no tenian alojamiento en el saturado casco
antiguo. Hacia 1961 ya se encontraba edificado en su totalidad, sobre to-
do con viviendas promovidas por el Ayuntamiento, asi como un Instituto,
un colegio y el ambulatorio de la Seguridad Social.

Infraestructura de la que se van a servir los nuevos barrios
del Poligono del Calvario, a parte de la que se crea en el mismo, como
un pelideportivo y el centro comarcal de la Universidad Nacional de Educa
cién a Distancia, entre otros elementos tendentes a valorar el rango de
esta zona (11).

c) La iniciativa privada.- Como ha quedado dicho, su papel
en la creacién de viviendas ha sido escaso y selectivo, dirigiéndose a
los estamentos con mayor poder adquisitivo, en busca de una rentabilidad
econémica que la construccién de viviendas sociales no le proporcionaria.

Desde mediados de la década de los afios 60, las subvenciones
que otorga el Estado a cargo del Fondo Nacional de la Vivienda hacen que
muchas inmobiliarias, en su mayor parte foraneas, se decidan a construir
viviendas acogidas a proteccién oficial, pero, sin embargo, no van orien-
tadas en su mayoria a las clases menos pudientes, sino todo lo contrario.
Las areas del espacio urbano preferidas por estos promotores, como es 16-
gico, son aquellas mejor situadas: el Paseo Maritimo y la Zona Norte de
la ciudad, asi como la remodelacién del casco histérico, proceso que, por
otra parte, estd ain en sus inicios.

Todos los terrenos a lo largo del Paseo Maritimo, constituido
en su mayoria por la avenida Virgen del Carmen, que habian sido ganados
al mar al realizarse la construccidén del puerto, generando una amplia ex-
planada al pie del acantilado, frueron presa codiciada por las inmobilia-
rias privadas, arrancando concesiones de los sucesivos planes generales
promulgados. Asi el de 1961 declaraba esta zona como '"Sector de Ordena-
cién Especial" no sujeto a normas concretas, aunque admitia edificacién
en altura, y de hecho, dejaba al promotor manos libres para actuar a su
antojo sobre la misma.

El Plan General de Ordenacidén de 1969, actualmente en perio-
do de revisién, no hizo més que refrendar hechos consumados, y autorizaba
alturas maximas de doce plantas en todo el frente costero urbano.
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El otro sector objeto de la preferente actuacién de la inicia
tiva privada, y sin duda el mas importante en cuanto al volumen de reali-
zaciones, es el situado al norte de la ciudad, a continuacién del Poligo-
no del Calvario. A partir de éste y siguiendo la Carretera de Malaga, sur
gen desde finales de los afios 60 una serie de barrios de bloques, destiné
dos a clases medias y acomodadas. A continuacién de los mismos y mante-
niendoniendo idéntico contenido social se sitda el nicleo de ciudad-jar-
din que conforman las coldnias '"Los Pinares" y "San Miguel".

Los primeros grupos edificados en esa zona fueron las Urbani-
zaciones '"Parque de Bolonia'", "Dofia Casilda" y "Las Colinas', terminadas
hacia 1974. Mas recientemente han surgido el "Conjunto Residencial Esto-
ril"; el de "Torre Almirante'", con 245 viviendas; la primera fase del "Na
cleo Residencial Las Sabas' y '"San Bernabé'", amén de otras construcciones
de menor entidad. Todas ellas se hallan acogidas a proteccién oficial,
a pesar de estar destinadas a clases de nivel adquisitivo alto, predomi-
nan los pisos amplios, de tres o cuatro habitaciones, disponiendo en mu-
chos casos de servicios como garaje.

No obstante, en menor grado, también los promotores privados
han levantado algunos grupos de viviendas sociales en el Camino Viejo de
Los Barrios, La Bajadilla, y sobre todo en el poligono del Instituto Na-
cional de la Vivienda del Saladillo, al Sur de la ciudad, donde en accién
concertada con el citado organismo, una inmobiliaria local construyé
1.036 viviendas de tipo social, finalizadas en 1980.

Por otro lado, reviste también cierta importancia la actua-
cién de cooperativas, como la de San José Artesano, con la edificacidn
de una barriada de viviendas acogidas, destinadas a clases sociales econé
micamente menos pudientes, y que a pesar de construirse en la zona norte
de la ciudad, esté.relativamente alejada de ésta y sobre terrenos acciden
tados; consta de 1.556 viviendas construidas en tres fases entre 1969 y
1975 ampliadas en la actualidad con 416 mas.

A estas hay que afiadir las 132 viviendas promovidas por 1la
Cooperativa Provincial de Vivienda de la Ensefianza, en el Poligono del
Calvario, y las llevadas a cabo por la Cooperativa Militar, en el Paseo
Maritimo.

Menor importancia presentan las promovidas por organismos pri
vados y empresas, dentro de las que destaca el Grupo "Carteya" construido
en la segunda mitad de los afios 70 en el Poligono del Calvario, y el de
CELUPAL, promocionado por dicha empresa.

A) La situacién actual del casco histdérico: su pervivencia como centro
residencial y de servicios

La proximidad al puerto es uno de los elementos que explican
la preponderancia que aun sigue conservando el casco viejo dentro de la
trama urbana algecirefia, hecho que se manifiesta en el grado de terciari-
zacidén que experimenta, como consecuencia de ser paso obligado de una
gran parte del flujo de viajeros usuarios del ferrocarril o de los trans-
bordadores. Es preciso tener ademds en cuenta, que el caracter reciente
del crecimiento de la ciudad no ha propiciado todavia la aparicién otra
zona capaz de concentrar estas actividades.

Sin embargo, en los Ultimos afios dicha terciarizacién se ha
ido extendiendo hacia algunas ‘calles, que sin pertenecer a este sector
urbano, estan intimamente relacionadas con él; tal es el caso de las ave-
nidas Virgen del Carmen, en el Paseo Maritimo; y de las Fuerzas Armadas.
Esta Gltima constituye ademas la prolongacién de la calle de Regino Marti
nez o "Calle Ancha" en el "ensanche'" de los afios 50 y en el Poligono del
Calvario, integrando el casco histdérico con las areas de nueva construc-
cién en el Norte de la ciudad.
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Dentro de los dos nicleos que configuran el casco antiguo de
Algeciras existe una serie de zonas degradadas, tales como la Villa Vie-
ja que desde los afios 30 ha visto decaer su funcién como &rea residen-
cial y de esparcimiento de clases altas y acomodadas en la parte més pré
xima al mar, para convertirse fundamentalmente en un barrio de habitacién
obrera, sobre todo en su zona Oeste y que se halla rodeado por esa parte
y por el Sur por otras barriadas de ese tipo como Rayos X y Pescadores.
No obstante, en su conjunto permanece escasamente edificado y las zonas
verdes siguen ocupando la mayor parte de su éarea. Funcionalmente, al
igual que épocas pasadas, sigue concentrando buena parte de la actividad
hotelera de la ciudad, debido a su cercania al muelle de pasajeros.

Dentro del casco de la Villa Nueva, el sector comprendido en-
tre los cuarteles de Artilleria, las calles Trafalgar, Baluarte y Gémez
Ortega, constituye también la residencia de un nicleo de clases popula-
res, al igual que el Barrio de San Isidro, cuya morfologia estd dominada
por la proliferacidon de reducidos patios de vecindad, y actualmente se
estd convirtiendo en zona de esparcimiento urbano.

Desde la década de los 60, muchas de las familias de clase
media y acomodada o con cierto poder adquisitivo, que vivian en el casco
antiguo. han optado, como ha ocurrido en otras ciudades, por habitar fue-
ra de él, sobre todo en los barrios residenciales del Norte o en el paseo
maritimo, ante las mejores condiciones de todo tipo que ofrecen las vi-
viendas construidas en dichos sectores frente a las viejas casas del cas-
co histérico.

Este fendémeno ha llevado consigo el abandono de un nimero na-
da despreciable de edificios en las zonas mds céntricas. Pero recientemen
te, teniendo en cuenta la importancia que ain conserva la ciudad antigua,
esos solares se han revalorizado, lo que ha dado lugar a cierto movimien-
to especulativo consecuencia de lo cual ha sido el inicio del proceso de
remodelacién.

Los promotores inmobiliarios se han venido sirviendo en su
provecho de las ambigiiedades de los planes generales de ordenacidén, sobre
todo aquellas normas que fijan el nimero de pisos en funcidén de la anchu-
ra de la calle, y las relativas a la regulacién. de volumenes de edifica-
cién. Esto ha dado lugar a que en algunas arterias, como la calle de Regi
no Martinez, las antiguas casas de una o dos plantas, deshabitadas en su
mayoria, van siendo sustituidas por edificios de hasta cuatro.

Las arterias méds afectadas por esta remodelacién, son aque-
llas que han tenido cierta importancia en el pasado urbano y dentro de
ellas las de Regino Martinez, Cristobal Coldén y Castelar (12) convirtién-
dose asi, no s6lo en centro comercial y de servicios, si no también en
lugar de residencia de las clases acomodadas.

C) Los niicleos residenciales de "ciudad jardin"

Los antecedentes en el desarrollo de este tipo de residencia
burguesa en Algeciras, pueden remontarse a finales del siglo pasado, con
la apropiacidén del entonces arrabal de la Villa Vieja por parte de acauda
lados miembros de la colonia gibraltarefia, donde originaron, sobre el ba-
rranco que descendia sobre la Playa del Chorruelo, un nicleo residencial
dotado de amplias zonas. verdes.

En la actualidad, las lujosas mansiones de inconfundible es-
tilo colonial inglés que lo conformaban muestran un avanzado estado de
ruina, desde su abandono en la época de la ReplUblica y Guerra Civil.

Los terratenientes, por su parte, preferian por esa misma épo
ca a caballo entre los dos siglos otro tipo de habitacidén de caréacter cam
pestre, generalmente de ocupacién temporal, sobre todo durante el verano,
consistente en casas de recreo que para tal fin se construian en sus ha-
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ciendas; este tipo de habitat tuvo cierta importancia al Oeste de la ciu-
dad, en los parajes del Cobre, junto a las orillas del rio de la Miel,
donde se situaban la de los hermanos Larios o 1la denomlnada Huerta de
Coletty.

En los Gltimos decenios, han surgido varios nicleos de '"ciu-
dad jardin'" que se van desarrollando al Norte y Sur de la ciudad, en las
cercanias de las playas. Entre ellos destaca  la Colonia de los Pinares
situada al Norte de la ciudad, junto a la carretera de Malaga, que la co-
munica de un lado, con la cercana playa del Rinconcillo y de otro, con
el casco urbano. Esta enclavada en ‘una zona de abundante arbolado, que
junto con una topografla abrlgada la resguardan de los vientos dominan-
tes. : .
El desarrollo de este barrio tuvo lugar al' margen de las nor-
mas urbanisticas, y su situacién no se ve regularizada, ‘hasta que el Plan
General de Ordenacién de 1969 incluyd entre los terrenos de calificacidn
urbana a los ocupados por esta colonia: En 1977 presenhtaba importantes
deficiencias de equlpamlento, careciendo de alcantarillado y alumbrado
(13). D

Recientemente y como prolongacién de aquella, ha surgido la
Colonia San Miguel separada por una vaguada de la anterior. Dotada de ur-
banizacidén, en la actualidad la mayoria de-sus parcelas se hallan sin edi
ficar. Escasa ocupacién, que puede ser aplicada al conjunto de las 48'5S
has sobre las que se asientan ambas colonias. A pesar de lo cual, consti-
tuyen el conjunto més iniportante de este tipo existente en Algeciras.

También en la zona Norte de la c¢iudad,.y a lo largo- de la ca-
rretera que une la Nacional a MAlaga con la playa del Rinconcillo, se de-
sarrolla un pequefio nGcleo de ciudad Jardln rodeado de una zona de habi-
tat rural (14).

En la parte Sur de la ciudad, las &reas que presentan este
tipo de ocupacién, se sitGan en torno a la carretera de Cadiz, caso del
Pelayo, y zonas cercanas a las playas de San Garcia y Getares.

D) Las &reas industriales

- La escasa industria algecirefia se distribuye de forma disper-
sa por las zonas marginales del ambito urbano. La mitad sur de la ciudad,
en torno a la via del ferrocarril y de la carretera de Cadiz, en las cer-
‘canias del rio de la Miel, es la quée concentra la mayor parte de las fa-
bricas. Menor importancia revisten la carretera vieja a Los Barrios y los
descampados prox1mos a la Cuesta del Rayo, donde se ubican algunos talle-
res .y tejeras.

Aledafio a la barriada de Los Pastores estd situado el poligo-
no industrial "Cortijo Real", que constituye la Unica zona acondicionada
para tal fin eh Algeciras. Algo més ‘de diez afios después de su puesta en
marcha por el Instituto Nacional de Urbanizacidén, dentro de las directri-
ces del Plan Campo de Gibraltar, tan sélo un pufiado de pequefios estable-
cimientos, dedicados en casi su totalidad a la conserva de pescados, ocu-
pan una pequefia parte de sus 59'2 has, hecho que pone de manifiesto la
escasa atraccidn eJer01da por el citado Plan sobre la pequefia y mediana
industria.



156

NOTAS

(1) Este es el caso de Castellar de la Frontera, pueblo que ha pasado casi sin solucién de
continuidad, de un sistema de produccién feudal y latifundista, a otro presidido por
una explotacién de la tierra de tipo capitalista y altamente tecnificado a raiz de su
adquisicién por un holding recientemente nacionalizado.

(2) De esta situacién se hace eco DONNET Y PAREJA, Baldomero, en Los puertos de Espafia,
pp. 104-105. (...) "resultando la parte antigua (Villa Vieja) casi de propiedad ingle-
sa, por el gran nimero de edificaciones que los ingleses van construyendo en la misma,
entre ellas dos grandes y lujosos hoteles con carretera hasta el mar, una linea férrea
y hasta un semiforo para comunicarse con las embarcaciones y un muelle embarcadero para
tomar los vapores. que hacen la travesia a la plaza inglesa".

(3) Datos obtenidos de la Guia hotelera de Espafia, 1981, pp. 161-162.

(&) GERENCIA DEL PLAN DEL CAMPO DE GIBRALTAR, Relacién de empresas, junio de 1975.

(5) Esas son las razones que se aducen en el "Proyecto reformado del Muelle de la Galera",
redactado por el ingeniero D. Ramén Martinez de Campos en 1914,

(6) Los datos estadisticos utilizados para esta parte del trabajo, proceden fundamentalmen-
te de las Memorias de la Junta de Obras del Puerto de Algeciras-La Linea; diversos legi
jos de obras y proyectos consultados en ese mismo organismo, y las Memorias Comerciales
que entre los afios 1947 y 1959 editaba la Cémara de Comercio de Algeciras.

(7) Estas dimensiones han sido obtenidas mediante el sistema de planimetria.

(8) E1 Gltimo de estos asentamientos al estar situado en una zona de reciente ocupacién bur
guesa, los propietarios de los terrenos deseando erradicar ese enclave no deseado, pro-
ponen como una de las posibles soluciones que sea el Ayuntamiento el que se ocupe de
esa cuestién, con todos los costes que conlleva. Proyecto de modificacién del Plan Par-
cial del sector IV del Poligono del Rosario; Seccién de costes, pp. 89-96.

(9) Entre el 17 de abril de 1956 y octubre de 1962, el Ayuntamiento llevé a cabo en este
barrio obras de alcantarillado y pavimentacién por valor de 1'5 millones de ptas., as-
cendiendo las que se hallaban contratadas o en ejecucién a 2 millones de ptas. de esa
época. Segin la Memoria de Actividades Municipales referida a dicho periodo.

(10) Datos obtenidos del Plan de Ordenacién Urbana de 1969 y de la relacién de viviendas de
iniciativa oficial, facilitada por la correspondiente delegacién comarcal.

(11) En el Plan de Ordenacién Urbana de 1961 se inclufan elementos urbanisticos considerados
de prestigio en todos los poligonos de estas caracteristicas planeados en esa época,
tales como la ubicacién del Gobierno militar, con amplias zonas ajardinadas, espacios
libres para desfiles y aparcamientos.

(12) Los Boletines de Informacién Municipal publicados entre enero de 1976 y septiembre de
1977, a falta del que recoge la actividad corporativa entre los meses de julio y sep-
tiembre del primero de los afios citados, arrojan para el casco viejo 25 licencias de
edificacién y reforma, 3 de derribo y 4 expedientes de ruina.

(13) Segln se especifica en el Plan Parcial del Acebuchal Alto, que afecta a esta colonia
y a la de San Miguel. )

(14) Aunque sin incluirlo dentro de sus limites, el Plan de Ordenacién Urbana de 1961, se
refiere a los asentamientos del Rinconcillo y Getares considerando al primero de ellos
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"de ambiente modesto y popular"; y al segundo "posible centro de atraccién turistica"
(p. 30). E1 Plan de 1969, ademis del cambio de calificacién, de zona ridstica a urbana
que otorga a los terrenos sobre los que sitdan estos nlcleos, da cuenta de la cons-
truccién de "chalets" en el del Rinconcillo, en los lugares mds cercanos a la playa
del mismo nombre, relegando a las &reas mds interiores a ser la residencia de las cia
ses modestas. -






