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RESUMEN

El articulo es una aproximacién al anélisis de la sociedad de la Bahia de Cadiz, y
especificamente, de la ciudad que le da nombre. Partiendo de los planes de reforma urba-
na, se estudian: la distancia entre el papel y la realidad, las politicas de rehabilitacidn, los
problemas laborales y de la vivienda, la terciarizacién, etc. Todo bajo un prisma histéri-
co.
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ABSTRACT

The article is a study about the Cadiz Bay’s society, and about this city specially. There
are used the urban plans. We’re studying: the opposite theory-reality, the restoration
politics, the labour and housing problems, the service sector, etc. Everything is under a
historic view.
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INTRODUCCION. CONSIDERACIONES INICIALES

El interés de este articulo estd en analizar algunas de las lineas de continuidad de los
proyectos de mejora urbanos durante la segunda mitad del siglo XX. Estas lineas de con-
tinuidad, obviamente, se deben a incumplimientos de los mismos. Estos incumplimien-
tos son consecuencia, en algunas ocasiones, de la falta de partidas presupuestarias, en otras,
de corrupciones (como veremos), y en un tltimo grupo, de una verdadera ausencia de in-
terés por llevarlas a cabo; una ausencia de interés que convierten a buena parte de esos pro-
yectos en auténtico papel mojado.

Pero estas lineas de continuidad, a un tiempo, son reflejo asi mismo de la perseveran-
cia de ciertos usos, problemas y sistemas sociales, que se perpetian en el tiempo y dificil-
mente encuentran solucién. Son, estas relaciones entre la cuestién urbanistica y la pro-
blematica social, el verdadero objeto de estudio del presente trabajo. Recordemos que una
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ciudad, por encima de todo, es un espacio poblado; y en tlltima instancia, es esa gente que
la puebla, en cualquier estudio urbano que se precie, la verdadera protagonista.

La ciudad de Cadiz, y el entorno de la Bahia, ademas, por su dilatada Historia, es ideal
para realizar un estudio que abarque la evolucién de la urbe a lo largo de los siglos; ya que
algunos de los problemas, y sus soluciones, se encuentran, si se sabe dénde buscar, en su
proyeccién temporal. Este es, por ejemplo, el caso de la integracién de la Bahfa, que,
sorprendentemente, y en términos relativos, segtin limitaciones obvias como la tecnolo-
gia -fundamental en el andlisis-, descubrimos més elaborada en algunos de los momentos
del pasado que en la actualidad.

METODOLOGIA Y ESTRUCTURA DEL ESTUDIO

Con las consideraciones preliminares como tel6n de fondo, este articulo estd dedica-
do, fundamentalmente, al estudio histérico del urbanismo gaditano, y a los efectos y ca-
rencias de los sucesivos planes de reforma y mejora del entramado y sistema urbano des-
de 1948. Dos son los temas transversales que recorren toda la obra: la integracion de la
Bahia y la proyeccién de futuro de la ciudad. Ambos intimamente relacionados entre si'y
constituyentes de sus propios epigrafes, el segundo acompafado a su vez del apartado de
conclusiones.

La metodologia seguida corresponde a lectura y analisis de fuentes directas, como los
planes urbanisticos del 48 y del 84 (ademas del Plan URBAN), asi como el referido a la
Bahia (del afio 2002), y a la lectura de obras dedicadas a los asuntos que nos ocupan, tan-
to histéricas como propiamente urbanisticas. También, aunque en menor medida, se ha
utilizado prensa escrita y digital.

1. Intervenciones de rehabilitacion y mejora. Problematicas actuales

En este apartado analizaremos cudles han sido las principales directrices seguidas en
pos de la rehabilitacion de la ciudad de Cadiz. Por las peculiaridades y el legado histori-
co-cultural del Casco Antiguo', asi como por los niveles de deterioro y de precariedad que
sus habitantes padecen, veremos cémo ha sido éste, principalmente, el objeto de la mayor
parte de las acciones y proyectos.

En pos de comprobar el nivel de correspondencia entre lo proyectado y lo llevado a
cabo, se han utilizado, ademds de la necesaria bibliografia complementaria, tres documen-
tos directos que por su fechado se revelan de importancia, puesto que transmiten los mo-
dos de pensar y las prioridades de las autoridades asi como, en lo referente a lo realizado,
nos informan del devenir de ciertas partes de la ciudad. Asi mismo, aquellos proyectos no
llevados a cabo son indicativos, en buena medida y segtin qué casos, de los intereses pro-
fundos de las oligarquias dirigentes, al fin y al cabo, las destinadas a dar forma a los pla-
nes disefiados y las beneficiarias o no de los mismos.

' He utilizado indistintamente los términos Casco Antiguo y Centro Histdrico. Ello se debe, tanto a la permutacién

indiscriminada de ambos términos por parte de la poblacién de la ciudad, como a la misma falta de precisién
observada en la bibliografia y fuentes utilizadas.
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Por otro lado, esta documentacién original generalmente suele justificarse alegando
tres tipos de problematicas: el deterioro del paisaje urbano, las dificultades y obstaculos
econdmicos, y la realidad social de las clases pauperizadas. El distinto orden en que estas
son presentadas, asi como la prioridad otorgada a ciertos elementos por encima de otros
en las soluciones propuestas, son fiel reflejo también de las mentalidades con las que tra-
bajamos.

1.1.  Andlisis de las fuentes desde una perspectiva historica

Asi pues, hemos trabajado con tres documentos de tres épocas que consideramos re-
presentativas dentro de la segunda mitad del siglo XX: el Plan General de Ordenacion de
la Ciudad de Cddiz de 1948, el Plan Especial de Proteccion y Reforma Interior del Cas-
co Antiguo de Cdadiz de 1984,y el Plan Urban de 1997. Por sus caracteristicas especiales
podriamos haber incluido también el Plan de 1961, sin embargo hemos prescindido del
mismo, ya que, como otros planes, fue vulnerado, y ademads, especialmente, inserto como
estaba en plena época de la politica desarrollista®. Consideramos, por otra parte, que con-
clusiones acerca de los efectos de ésta, se hayan en el Plan de 1984, asi como en la biblio-
grafia critica respecto a la misma.

El Plan de 1948 corresponde atin al periodo de Autarquia y en concreto se enmarca
en el contexto de la explosion del 47. De hecho, el titular del proyecto es el de “Comisa-
rio para la reconstruccion de Cddiz”. Podemos observar una serie de elementos que nos
hablan de las lineas politicas de la época, como la relevancia del nacionalcatolicismo?®, a
la vez que observamos algunas preocupaciones propias del régimen y que podemos enla-
zar con la etapa posterior al Plan de Estabilizacién del 59, como son la preocupacién por
el desarrollo industrial y la orientacién de Cadiz hacia el sector servicios®.

En el Plan de 1984, sin embargo, encontraremos una mayor preocupacion por la si-
tuacién socioecondmica de la poblacion gaditana®, y un cierto afan de mejorar las estruc-

©

JIMENEZ y MALO: 95, pp. 93-97.

En la pagina 14 del mismo se consideran edificios publicos de necesidad fundamental: “parroquia, centros
comercial, mercado, deportes, garages (sic), etcétera”. Y en la pgina 11 se indica en relacién a la manera en la
que se han de ordenar los barrios: “organizando en cada uno de ellos su centro civico como lugar de emplazamiento
de los edificios que le son necesarios principalmente la Iglesia y el Mercado”. MINISTERIO DE LA
GOBERNACION: 48.

Siguiendo con el desciframiento de la mentalidad del régimen a través de sus documentos, es de resenar, la
impunidad de la que se hace gala al afirmar, en relacién con la necesidad de urbanizar extramuros, el destino del
“segundo (barrio) para viviendas principalmente modestas.” (Ibid. p. 12). El régimen no tiene reparos en confesar
su pretensién de inamovilidad y de conservacion a ultranza del orden; en este sentido, al menos, es sincero. Nos
ilustra también al respecto de la mentalidad productivista el proyecto portuario de 1951 en el que “se pretende
ayuda financiera para la construccion de viviendas” (en base al Decreto-Ley de Viviendas Bonificables de 19 de
Noviembre de 1948) a pie de obra. BARRAGAN: 95, p.81. La idea de crear viviendas populares en Extramuros,
en coincidencia con proyectadas instalaciones fabriles, y contrastando con la existencia de areas vacias en el Centro,
estaba ya presente en los planes del cabildo de 1906. MARCHENA: 96, pp.118-121.

Esta nueva actitud de las administraciones se constata en el hecho de que el Plan del 84 toma como punto de partida
una encuesta realizada por el cabildo a la ciudadania y que versaba sobre las principales preocupaciones de ésta
respecto a su ciudad. Resultados de la misma (aparecidos en el Boletin de Informacién Municipal de Abril de 1984)
son: la vivienda (poco higiénicas y caras), que afecta sobre todo a los jévenes de extracto popular; los servicios
urbanos, ante todo la limpieza y la vigilancia, a la que echan en falta las amas de casa y los ancianos (recordemos
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turas urbanas, orientado teéricamente a la mejora de la misma. Esto se entiende en relacion
con el incipiente andar de la Democracia y con el papel jugado en la época por el PSOE,
inmerso en sus “afios rojos”’. Como telén de fondo de estas iniciativas podemos tener tam-
bién en consideracién la proximidad de los fastos conmemorativos del Quinto Centena-
rio, en el que Cadiz, por su relacién histérico-cultural con América, estaba llamada a ju-
gar un papel destacado. En este Plan, y por seguir con el anélisis politico del momento,
encontramos también las primeras referencias a Europa y a que Espafia ha de seguir su ejem-
plo®, no en vano, el afio 86, esto es, catorce meses después, Espafia entra como socio en la
CEE.

Esto nos sirve para enlazar con el Plan Urban. Por un lado, el color politico gobernan-
te tanto en el Estado como en la ciudad ha cambiado (en lugar del PSOE, gobierna ahora
el PP, desde el 95 en Cédiz, y desde el 96 en Espafia); por otro, hay una clara linea de con-
tinuidad entre el Plan del 84 y el Plan Urban, ya que éste es fruto de una iniciativa de la
UE, que en estos afios ha seguido profundizando en cohesién interna. Las lineas de conti-
nuidad respecto a la etapa anterior son, pues, varias: por un lado, poco dista el PP, sobre
todo en la primera legislatura, sin mayoria absoluta, del PSOE de los 90, pues ambos de-
fienden ya abiertamente, desligado el PSOE del marxismo, las politicas neoliberales en
boga. Por otro, Andalucia era, y sigue siendo, una de las regiones consideradas de priori-
dad 1 para la UE, en cuanto a la necesidad de invertir en su desarrollo. Ligado con esto,
Cédiz se ha mantenido como la capital europea del paro (posiblemente hasta la apertura
al Este del 5 de Mayo de 2004), lo cual tiene una serie de consecuencias a nivel social y,
por ende, urbano.

1.2. La realidad socioeconémica gaditana. Una eterna cuestion

1.2.1. La estructura de la poblacion. Generalidades

Toda aproximacion a la problematica urbanistica de una ciudad pasa forzosamente
por un estudio mds o menos pormenorizado sobre la distribucién socioecondémica de la
poblacién. Y ello por varios motivos:

a) La poblacién con niveles de renta mds bajos suele hallarse hacinada en barrios y
zonas deterioradas; o lo que es lo mismo, la poblacién de altos ingresos, tiende a
acomodarse alli donde los servicios urbanos y la calidad y amplitud de las casas
son mds elevadas. Estas zonas marginales constituyen un quebradero de cabeza
para las autoridades tanto en el aspecto de la rehabilitacién urbana, cuyos planes
suelen, precisamente, por la escasa importancia econémica de los afectados y por
los niveles de incultura que padecen, quedarse en el papel, como por los proble-

que esta época marca una alta cota de indice de heroinémanos en la ciudad); y por ultimo, falta de infraestructuras
escolares adecuadas, y de parkings, o mas bien, protestas por el estacionamiento de vehiculos rodados en las aceras.
Asi mismo se afirma en la Introduccion, explicitamente, que se trata de crear “una ciudad para los ciudadanos”.
AYTO DE CADIZ: 1984, p. 3.

De este modo, en la Introduccién del Plan, firmada por el entonces alcalde, Carlos Diaz, se hace referencia a las
politicas europeas respecto a la ciudad, basadas en una actitud reflexiva en contra de “invasiones culturales” y
recelosa de la “sociedad consumista”. (Ibid. p.3)
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mas de inseguridad y las competencias de control que se derivan de esta misma

situacién’.

b) Las politicas de rehabilitacion suelen estar enfocadas a la puesta al dia, la mejora,
de los centros histdricos. Estos padecen habitualmente una pérdida de la mezcla
social caracteristica de su propia evolucién. Las oligarquias locales suelen ser
afectadas por un efecto expulsion, quedando los centros habitados por dos grupos
diferenciados: ancianos y marginados (mds adelante, abordaremos las peculiari-
dades de la ciudad de Cadiz); y, en una segunda fase, aprovechando las mejoras
propiciadas por los diferentes impulsos institucionales en pos de la rehabilitacion
de los centros, por urbanitas de rentas altas que compartirdn el espacio con los
primeros, pero diferencidndose convenientemente, sin integracion.

¢) Asimismo, los centros histéricos se ven afectados por movimientos especulati-
vos, que generalmente se dividen en dos actos:

c.1. El propietario bien se arma de paciencia, bien presiona a los inquilinos para
que abandonen la casa®.

c.2. Una vez vacia, la reserva y la mantiene deshabitada a la espera de dos posibles
efectos: el deterioro al que se ve abocado la finca puede determinar la actuacién
de la administracién en pos de su rehabilitacion, tras lo cual, con la reforma
efectuada’, podra volver a arrendarla a mayor precio; o bien, el mantenimiento
de varias fincas deshabitadas encarece el suelo en la ciudad, por lo cual consi-
gue el propietario desesperar al mercado inmobiliario y convertir su propiedad
en un precioso objeto deseado por posibles compradores y arrendatarios.

d) En los Planes se contempla, generalmente, el proceso rehabilitador como genera-
dor de empleo y alivio para estos sectores pauperizados de la poblacion y afecta-
dos por altos indices de paro. En general los planes urbanos se plantean también
el relanzamiento de las actividades econémicas en la ciudad.

1.2.2. Particularidades

Cédiz, aun compartiendo estas caracteristicas fundamentales con el resto de Centros

Histéricos, posee algunas peculiaridades relacionadas con el comportamiento de las élites
urbanas.

a) Aunque buena parte de las familias de mayores ingresos han fijado su residencia
fuera del Casco Antiguo, Cddiz es atin heredera de la estructura del siglo XIX!, y
mantiene en el mismo a sectores importantes de su oligarquia.

10

Las mas de las veces la solucién adoptada es la profundizacién en el gueto, evitando eso si, la infiltracion y
extension de los problemas y conflictos a las zonas lindantes con los mismos. Un caso ilustrativo de esto es el
barrio de las Tres Mil Viviendas de Sevilla, condenado y dejado a su suerte por las autoridades.

En relacién con esto, es dificil dejar de comentar la actuacién de los conocidos popularmente como asusta viejas,
que se han constituido como un problema social de primer orden y de cuyos tejemanejes ha quedado constancia en
las sesiones plenarias y en los tira y afloja de la politica municipal durante este verano de 2005.

También puede producir otro efecto, menos deseado por los propietarios y también menos habitual en cuanto que
la propiedad, tal y como se ha demostrado con la orden de tirar a matar a los saqueadores tras los efectos del huracdn
Katrina en EEUU, es poco menos que inviolable en los sistemas demoliberales: la expropiacion con indemnizacién
o sin ella (en casos muy extremos de dejadez por parte del propietario).

Esta estructura, que comienza a fijarse ya en la Edad Moderna, grosso modo se define por: 1a ubicacién de las clases
mas desfavorecidas en la fachada atlantica del Casco, y la de las familias pudientes in crescendo desde la Bahia
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b) Pese a ser materia del tema siguiente, no huelga hacer notar aqui también, que
dadas las caracteristicas de la Bahia, una parte importante de las oligarquias
gaditanas (viejas y nuevas) y también de las clases medias acomodadas, ya como
primera ya como segunda residencia, se han instalado en el hinterland de la ciu-
dad.

Para este punto, es especialmente interesante el estudio realizado por Acosta Seré. Este,

atendiendo a un buen niimero de variables'’, divide el Casco Antiguo en siete cldsteres.

1.2.3. Soluciones a la situacion economica de la ciudad. La industria y el turismo

Es interesante observar cémo ha ido variando el disefio de las soluciones a aplicar ante
la problematica econémica de la ciudad. Estas soluciones, 16gicamente, son fruto de los
distintos intereses que han entrado en juego en un momento u otro, asi como de las pers-
pectivas y enfoques al futuro de la ciudad que, segun la coyuntura, ha parecido mas con-
veniente aplicar.

Hasta la década de los 60 del siglo pasado, el futuro econémico de la ciudad se ha vin-
culado con el puerto. En su remodelacién, mejora y relanzamiento cifraron muchos
gaditanos sus esperanzas de ver a la ciudad recuperar su papel preponderante en el comer-
cio exterior espafiol, y en concreto, el intercambio con América Latina. Relacionado con
ello, se encontrd siempre la aspiracion a la concesion de la categoria de Puerto Franco'2.

Significativo es la certeza que en este sentido sostiene el Plan de 1948. En el mismo,
ademas de en la reconstruccién de lo arrasado por la explosién, se hace hincapié en la ne-
cesidad de mejora de las comunicaciones de la ciudad, y en este sentido se atiende tanto
al Casco como a, y en mayor medida, Extramuros. En relacién con el trafico de mercan-
cias en direccidn al puerto, se idea la carretera de Astilleros para descongestionar el trafi-
co de la Avenida de la presencia de vehiculos pesados. Esto se puso en relacién con el fu-
turo desarrollo industrial al este de la via de ferrocarril, de la que, sin embargo, debido a
los movimientos especulativos del franquismo, s6lo se realizaria la actualmente denomi-
nada Zona Franca®®.

(Constitucidn, especialmente, San Carlos y San Francisco y Correo) hacia el interior, destacando la Calle Ancha
(antiguo barrio o distrito de Cortes).

Estas variables, veintidés en total, son: nimero de habitantes por vivienda, tasa de crecimiento de la poblacidn,
porcentaje de poblacion entre 0 y 14 aflos y mayor de 65, porcentaje de desempleados de poblacion ocupada y de
estudiantes (asi como el de poblacién con titulacion universitaria), porcentaje de viviendas sin bao, sin cocina, sin
retrete interior y sin teléfono; porcentaje de edificios de uso no residencial catalogados como susceptibles de
proteccién, como monumentales, como singulares, como preferentes y como ambientales; porcentaje de viviendas
construidas antes de 1941 y entre 1971 y 1991; porcentaje de viviendas en propiedad y proporcion de comercios
minoristas por edificio. ACOSTA: 98.

2 Enrealidad, pese a la idea popular al respecto, ya a altura de 1903, Viniegra, antiguo concejal del Ayuntamiento,
consideraba mas positivo, tras analizar los resultados del puerto franco entre 1820 y 1832, y con el proyecto a
Cortes presentado por Barcelona ese mismo afio como precedente (MARCHENA: 96, pp. 76-77) que la liberacién
de tarifas afectara sélo a un drea del puerto, entendiéndolo mas rentable que la concesion de esta categoria a todo él.
De esta interpretacion del asunto (y de la posterior perseverancia de Ramén de Carranza), es heredera la actual Zona
Franca.

El suelo industrial en el resto de Andalucia ha venido, en general, sufriendo el mismo destino que el de Cadiz. El
modelo tipico de poligono industrial extraurbano fue impulsado con la politica de los polos de desarrollo, que
intento, sin €xito, configurarse en acicate para la iniciativa privada mediante incentivos financieros y fiscales; pero
pronto, espoleada por la crisis econémica de los 70, el criterio imperante fue la rdpida enajenacién de ese suelo
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Sobre la posibilidad de utilizacién de Extramuros como lugar propicio para la ubica-
cion de instalaciones industriales, tenemos un ejemplo ya en 1895: “ferrenos que una vez
expropiados por el Municipio, podian ser ofrecidos a las sociedades 6 empresas que de-
seasen instalar alli sus industrias, urbanizacion que por todos conceptos favorecerian
a la ciudad, (..)El indicado medio no solo es de inmediata ejecucion, sino de importan-
cia suma para el desarrollo industrial de Cddiz...”!* Esta preocupacion por el puerto de
la ciudad parece decaer, y con la conclusion del puente José Ledn de Carranza en 1969,
se consiguid cubrir por el momento y hasta la actualidad las necesidades de acceso a Cadiz.

Sobre las comunicaciones también nos ofrece el Plan del 48 la idea de la construccién
de una carretera por el margen atlantico del istmo. Esta carretera, junto a la puesta al dia
del Campo del Sur, se presenta como un medio de potenciar lo que en el futuro ha devenido
en actividad econémica mds importante de Cadiz, abandonado el ideario desarrollista, del
que la ciudad es desplazada con la constitucion de las areas de preferente industrializa-
cion en el afio 19641,

En el plan del 84 apenas si se encuentran referencias al puerto o ala industria (més alla
de la mencidn sobre los pequefios talleres del centro y las reflexiones acerca del paro y el
subempleo en la ciudad). Esto se debe, sin duda, al hecho de que se trata de un Plan para
la rehabilitacién del casco histdrico tras afios de abandono y tras la modalidad urbanisti-
cade los afios 60 y 70, “expansiva, despilfarradora y destructora de la ciudad (que) solo
beneficiaba a unos pocos y ha sembrado de conflictos sociales nuestras ciudades.”"* Pero
junto a estos motivos, hemos de tener en cuenta el abandono de la idea y posibilidad de
un Cadiz industrial, habida cuenta del mal uso del suelo de Extramuros (ahogado por la
especulacién y el amiguismo) y de la asignacién de un papel muy concreto a Espafia en
la divisién mundial del trabajo'’. En esta situacién, a la ciudad de Cédiz sélo le queda
como recurso econdmico convertirse en polo de atraccidn turistica.

En el plan del 48 ya se observan medidas en este sentido. Una que resulta llamativa
es la “creacion de un barrio de turismo de cardcter residencial con los edificios comple-
mentarios y zonas de deporte convenientes™®, “‘en las proximidades del Balneario y a base
de niicleo intensivo de altura™.

publico mediante agentes privados y con escasa transparencia, lo que condujo al “acaparamiento, con fines
especulativos, por agentes inmobiliarios no destinados a la produccion industrial”’. FERIA: 94.

GARCIA: 1995, p. 43- reedicién a cargo de Barragén y Torrejon-.

No obstante, en el periodo 1960-1973, 1a economia gaditana, aun por debajo de la media nacional, crecié mas que
la andaluza. La expansion, sin embargo, se hizo en base a la especializacion en sectores en los que se carecfan de
ventajas comparativas y en un proceso de previsible crisis. El punto de inflexién a la baja tiene lugar en 1973, e
irremediablemente se produce la crisis industrial de 1977, dandose la circunstancia de que la ciudad y su Bahia
estaban especializadas, precisamente, en los sectores mds castigados por la misma. Ademads, “la caida de la
demanda (...) coincide con un periodo en el que (...) se encontraba en fase de expansion de su oferta” RUIZ: 87,
p.20.

16 AYTO DE CADIZ: 1984, p.3. Obviamente en este tipo de declaraciones se debe percibir la intencién de
distanciarse y oponerse al régimen anterior.

Como requisito a la entrada en la CEE Espaiia tuvo que desmantelar su industria para que no fuese competitiva
dentro del mercado tnico con la alemana o la francesa; asi, se explican las reconversiones industriales. Recordemos,
por ejemplo, la crisis de Astilleros de 1987.

18 MINISTERIO DE LA GOBERNACION: 48, p.7.

Y continda: “(...) con sus edificios piiblicos (Iglesia, Mercado, Campo de Deportes, etcétera)” (Ibid. p. 12),
siendo reflejo el texto, una vez mas, de las ideologias imperantes en el régimen, ya que, como se aprecia, no
olvida nunca el referente religioso. Sobre el barrio turistico en torno al Hotel Playa se expresa: “La idea es la de
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Sin embargo, las posibilidades de Cadiz como zona turistica de sol y playa son limita-
das®, por lo que pronto se observa un giro hacia su potencialidad como centro de recepcién
del turismo cultural®'. La eleccién de esta via, dentro de la reduccién que supone para la po-
blacién de sus opciones profesionales al servicio, es menos destructora del medio y de la cul-
turadel lugar, y al tiempo, significa, de hecho, una mejora del entorno urbanistico y, por ende,
de la calidad de vida del ciudadano. Ademads, obviamente, no responde s6lo a un interés eco-
némico, sino también a una verdadera preocupacién por el legado patrimonial®?; aunque
esto no tiene, necesariamente, que revertir en la poblacién. Por un lado porque la rehabilita-
cién de los cascos histdricos, aunque soluciona problemas de infraestructura a sus habitan-
tes, frecuentemente, como vimos antes, de extraccion social baja, abandona a su suerte a los
habitantes de las zonas marginales de la periferia (en el caso de la ciudad de Cédiz, la Ba-
rriada de la Paz o el Cerro del Moro, por ejemplo). Por otro lado, porque ni atin en los cascos
histéricos constituyen, las intervenciones de rehabilitacién®, una garantia para los residentes
en cuanto a la mejora de sus condiciones de vida; un acercamiento a la legislaciéon emanada
de las distintas administraciones confirmara lo que decimos:

a) Leyes estatales.

a.l) Ley del Suelo y de Ordenaciéon Urbana del afio 56. Orientada hacia el
desarrollismo.

a.2) Real Decreto 2329/83 de 23 de Julio. Preocupacién por el empleo y el proble-
ma de la expulsién de residentes como consecuencia de la mejora de los
centros y la subsiguiente atraccion de rentas mas elevadas.

a.3) Real Decreto 1932/91 de 20 de Diciembre. Se centra en la rehabilitacion
estructural.

a.4) Real Decreto 2190/95 de 28 de Diciembre. Reconoce el fracaso de las medi-
das adoptadas hasta la fecha y se muestra mayor interés en el interior de las
viviendas que en las fachadas.*

crear una serie de edificaciones de doble crujia en forma de boques abiertos redondeados en zonas ajardinadas
y suficientemente espaciados para lograr las mejores condiciones de soleamiento y puntos de vista.” (Ibid. p.
14) Esta voluntad expresa por construir viviendas saneadas para la recepcion turistica contrasta con lo seialado
en la Nota 4.

20 Ademds, recordemos que es la costa malaguefia la que sufre el impacto turistico desarrollista unos afios més
tarde (tomando como referencia 1948); para bien y salvaguardia de las costas gaditanas, que, lamentablemente,
estdn siendo objeto en los dltimos afios, saturada la Costa del Sol, de un proceso similar, aunque mitigado
por los efectos que sobre el turista centroeuropeo estd teniendo la paulatina desestructuracién del Estado del
Bienestar.

2l Desde antiguo, aunque de forma todavia embrionaria, se asociara la actividad turistica con el legado histérico-
artistico. Ya en 1887, en pleno inicio del interés por el turismo higienista, se funda el Museo Arqueoldgico, en
el que se expone el primer sarcéfago antropoide, aportando “un nuevo elemento de atractivo al visitante”.
MARCHENA: 96, p. 148. No obstante, el reclamo turistico principal en la primera mitad del siglo XX era la
estacion estival; asi, en 1910, con el fin de potenciar el verano gaditano, se crea la Sociedad de Turismo.
PINEIRO: 98, pp. 239-247.

22 Notese en este sentido, que hasta un régimen tan claramente inclinado hacia el desarrollismo se permite considerar
lanecesidad de un “desarrollo ordenado y al mismo tiempo una conservacion y cuidado de sus valores arquitectonicos’.
MINISTERIO DE LA GOBERNACION: 48, p. 5.

2 Entre otras cosas porque los habitantes con menores ingresos del Casco Histérico rara vez viven en edificaciones
de importante significacion cultural-arquitecténica. En Cadiz se sigue manteniendo, grosso modo, la divisién
socio-espacial ya vista para el siglo XIX (Nota 10). Sélo el Pépulo se mantiene como barrio de caracteristicas
monumentales y habitado por clases sociales populares.

24 Esta repentina politica de cardcter social puede relacionarse con la victoria del Partido Popular en las elecciones
locales de ese aflo, que presagiaban una victoria en el dmbito nacional para el aflo siguiente, como, de hecho,
ocurri6, con la consiguiente necesidad del PSOE de recabar votos.
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b) Normativa autonémica.

b.1) Decreto 238/1985 de 6 de Noviembre, enfocado hacia la rehabilitacién ar-
quitecténica y al fomento del empleo y a detener el proceso de expulsion de
las clases menos favorecidas.

b.2) Decreto 202/1989 de 3 de Octubre. Se crea la figura de las “Barriadas de
Actuacion Preferente”, referida a zonas especialmente deprimidas en funcién
del hacinamiento, disgregacién, marginalidad y delincuencia. Articulacién
integral de bienestar social. En Cadiz, se consideran Barriadas de Actuacién
Preferente: la Vifia, Santa Maria y el Pépulo.

b.3) Decreto 51/1996 de 6 de Febrero. Entiende la rehabilitacién como pertene-
ciente exclusivamente a los elementos internos de la vivienda. Encontramos
aqui concepcioén social y de habitabilidad, puesto que las intervenciones se
fijan en funcién de ingresos familiares determinados.

¢) Normativa municipal.

c.1) Ordenanza Municipal de ayuda a la rehabilitacién de edificios residenciales.
Concibe la rehabilitacién como algo interior: condiciones minimas de
habitabilidad, adecuacién, funcionalidad; pero también como algo externo:
trabajos encaminados al mantenimiento del interés histérico, artistico o am-
biental. Tiene, principalmente, carcter técnico.

c.2) Ordenanza Municipal de ayudas a la mejora del paisaje urbano. No exige
requisito econémico al beneficiario, otorga al ayuntamiento la potestad para
requerir de forma obligatoria la rehabilitacion de una fachada.

d) Directrices comunitarias.

DOCE, 94/C 180/02 de 1 de Julio de 1994. Es la denominada iniciativa URBAN;

destinada a zonas comprendidas como objetivo 1° (caso de Andalucia) que cum-

plan como caracteristicas un tamafio minimo de poblacién y densidad, un porcen-
taje significativo de desempleo, y un tejido urbano deteriorado con malas condi-
ciones de vivienda y falta de instalaciones sociales.

No admite ayudas para la rehabilitacién de viviendas interiores por lo que, en

principio, limita su actividad a las fachadas y al aspecto externo de las viviendas

y los barrios.

Implica a los propietarios y aspira a caracter integrador: solucién de problemas

econdmicos, sociales y medioambientales con apoyo en las autoridades locales.”

e) De la fusion de la actividad local y de la europea surge el Plan URBAN-Cédiz del
afio 97. Este Plan se centra en los barrios de El Pépulo y Santa Maria, dos de los mas
afectados por problemas de marginacién. Para resolverlos o paliarlos, se previé:

e Mejorar el soporte economico, reestructurando la actividad comercial y
ofertando nuevas actividades terciarias con capacidad de innovacion.

e Impulsar medidas de politica social, facilitando formacién que contribuya a
la insercidén profesional.

e  Mejora de la escena urbana, de las condiciones de vida de la poblacion y
ambientales mediante la reduccién de déficit de equipamientos,
reurbanizacion de calles y modernizacion de redes de servicios.

% Estas son las leyes y normativas existentes a fecha de 1998.
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Todo ello a través de un conjunto de actuaciones que pueden encuadrarse en dos gran-
des lineas:
A) Actuaciones para la mejora del soporte fisico y del espacio urbano:

) Mejora del medioambiente urbano.
o Programa de equipamientos dotacionales (sic).
B) Actuaciones para la mejora del soporte econémico y del tejido social:
) Mejora del tejido economico.
) Programas de formacion y empleo.*®

Sin embargo, pese a fijar un objetivo doble, s6lo ha dado buenos resultados en El
Pépulo, a la sazén, mas pequefio y con mayor legado histérico-cultural, y por tanto, mas
rentable de cara al turismo.

Como vemos, seglin el momento y la institucion que legisle, se hace mas hincapié en
unos o en otros aspectos, y no siempre hay un interés social en las politicas de rehabilita-
cién, mas alld del que supuestamente ha de derivarse del desarrollo econémico propicia-
do por el turismo, aunque no se tiene en cuenta que €ste, a quien beneficia, es a las
promotoras y a los empresarios del ramo, mientras que a la poblacién sélo ofrece preca-
riedad y temporalidad laboral.

1.2.4. Vivienda y empleo

A esta problematica planteada, se une la falta de financiacién que acompafian a estas
normativas y que, por tanto, las convierten, como se indicaba en la introduccién, en pa-
pel mojado. Esta falta de financiacién afecta especialmente a las politicas de rehabilita-
cion de viviendas interiores. S6lo en caso de edificios declarados oficialmente en ruinas,
la administracion se decide a intervenir. Pero también afecta a la rehabilitacién del entor-
no, por lo que se ha llegado al recurso a la cofinanciacién de las obras entre las adminis-
traciones publicas, promotoras y propietarios. Esto repercute en tres niveles de beneficia-
rios: el edificio en si, el propietario y otros poseedores de los medios de produccién?’, y
por ultimo, los habitantes.

Si comparamos los tres documentos base, los planes de 1948, 1984 y el Plan Urban
de 1997, y apoyandonos igualmente en la obra de Acosta Serd, observaremos como la rea-
lidad no ha cambiado en demasia.

Los barrios méas afectados ya en el Plan del 48”8 son el P6pulo y, sobre todo, Santa Ma-
ria, al cual se le califica de insalubre; en el Plan del 84%°, mucho maés especifico al respec-

2 http://www.cadizayto.es/urban/plan_urban_cadiz.htm

?7 Hay que partir de la base de que en Cédiz, debido a la falta de suelo y a la carencia de un tejido industrial suficiente,

las relaciones de produccién, la explotacién y las luchas de poder y el control sobre la poblacién, se basan

principalmente en la propiedad de fincas y terrenos.

En realidad el Plan del 48 no se extiende nada en la problemadtica social gaditana, demasiado elevada y poco

conveniente de aireacion para el régimen, que sélo se preocupaba de ella en tanto que posible, al menos en el

discurso uniformizante, foco de subversién. Una reciente aportacion al estudio de la poblacién gaditana mas

humilde es la tesis de licenciatura de Moreno Tello: La clase obrera gaditana (1949-1959): una historia social a

través de las fuentes populares. Aun inédita. Le agradecemos dejarnos consultarla.

2 El ayuntamiento del PSOE, sin embargo, pese a mejorar en muchos aspectos la ciudad y, de acuerdo con las leyes
que rigen la rehabilitacion, arreglar fachadas, mostr, en sus actuaciones, “poca incidencia en los problemas de
vivienda”. JIMENEZ y MALO: 95, p. 99.

28
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to, se realiza una clasificacion de la vivienda atendiendo a una division entre los barrios
populares y los del centro®. Los barrios populares abundan en casas pequefias afectadas
por el hacinamiento y la falta de higiene e incomodidad, y se clasifican en corrales, plan-
tas iguales, casas por plantas y casas barrocas. Un tercio de las casas del centro sufren los
mismos problemas, mientras que las de los otros dos tercios®! son amplias, confortables,
higiénicas y comodas.

El Plan URBAN, por su parte, declara que:

“El elevado indice de desempleo estd en la raiz de las dificultades econémicas que
atraviesan muchas familias de la zona. Las rentas familiares son las mas bajas del Cas-
co Antiguo, el 33,6% de las familias tiene una renta mensual inferior a las 10.000 pese-
tas.

La poblacion activa presenta unos bajos niveles de cualificacion profesional y la
incorporacion de la poblacion femenina al mundo laboral es muy escasa.

Destaca la escasa presencia de empleo localizado en la zona por lo que esta se con-
figura como dependiente y eminentemente residencial. La actividad economica gira en
torno al muelle pesquero, la restauracion y el hospedaje. La actividad comercial se ca-
racteriza por su escasa especializacion y estd dedicada a productos de consumo diario.”>

Pese a la proliferacion de establecimientos de hosteleria en la zona y al innegable sa-
neamiento y adecentamiento del barrio, no parece, por ahora, que la situacion
socioecondmica de los habitantes del mismo haya mejorado sustancialmente.

El libro de Acosta Ser6 analiza la situacién socioeconémica de Cadiz y la relaciona
con los distintos barrios. La continuidad que se aprecia entre el siglo XIX y el afio 1998
es pasmosa.

En lo que respecta a los servicios urbanos: electricidad, agua, teléfono y otros elemen-
tos considerados basicos para el bienestar, e indices de desarrollo de una sociedad, ha ha-
bido grandes avances en los tltimos 25 afios. Pero son avances que poco o nada han teni-
do que ver con los planes especificos de acondicionamiento y rehabilitacion de la ciudad,
y si mucho con el desarrollo de la sociedad de consumo.

Una cuestion esencial y derivada de estas problematicas es el paulatino descenso de
la poblacién gaditana.

1.2.5. Los transportes y las vias de comunicacion

Una de las cuestiones fundamentales para cualquier nicleo poblacional es la de cons-
tituir un buen sistema de comunicaciones y de transportes a su servicio. En relacién con
esto, hay que entender también el interés por las vias de acceso del afio 48 (aunque sea como
consecuencia del interés primordial). En este mismo texto se plantea la necesidad de me-
jorar® las vias interiores del Casco:

Recordemos que, como se ha indicado mads arriba, hay que tener en cuenta la divisién que ya encontrdbamos en el
siglo XIX.

Estamos hablando aqui de casas habitadas; las que se hallaban vacias por ruina o especulacién no formaron parte
del estudio del Plan del 84.

32 http://www.cadizayto.es/urban/analisis_socieconomico.htm

Aunque “la reforma interior proyectada es minima, pues por una parte la ciudad antigua con todo su valor
histérico y tradicional merece un absoluto respeto y por otra parte las circunstancias presentes no permiten
excesiva generosidad en las reformas interiores” (MINISTERIO DE LA GOBERNACION: 48, p. 12).
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e Por un lado, se proyecto y realiz6 la conexién de Sacramento con Colén asi como

el ensanchamiento de Diego Arias a altura del Hospital San Rafael. El objetivo era
crear dos ejes que partiendo desde el Puerto desembocaban en el Hotel Atlantico.
La calle Sopranis se rectific6 y ensanché en su encuentro con la Cuesta de las
Calesas.

Se abrieron los arcos de Puerta de Tierra (al tiempo que se incluyeron los fosos-
lugar utilizado poco antes como escenario de ejecuciones- en el espacio reserva-
do para zonas verdes).

En el Plan de 1984, dada la multiplicacién de los turismos, se plantean nuevas pro-
blematicas:
e Se observa un nimero excesivo de entradas y salidas de trafico rodado a la ronda

periférica, entorpeciendo la circulacién en la misma.

Problema derivado de la excesiva presencia de coches particulares es la falta de
aparcamientos. El atajo tomado por las distintas administraciones, dada la escasa
voluntad de atacar a la raiz de un problema que es endémico y necesario hoy por
hoy para el sistema capitalista (la industria de automoéviles, la industria
petroquimica y de hidrocarburos y el afin consumista que alimentan), es la proli-
feracion de parkings* subterrdneos®, que restan a la ciudad suelo edificable y que
ademds ofrecen el frio espacio constituido por la arquitectura tecnofascista®. Un
lado positivo de esta politica es que, al menos, permitié la limitacién del aparca-
miento en algunas plazas y lugares publicos, por ejemplo, la Plaza de Pio XII.
La abundancia y descontrol del trafico rodado implica una carencia de seguridad
y una merma en los derechos del peatén. En este documento se resaltan funda-
mentalmente tres: la falta de espacio alrededor del Mercado Central, los proble-
mas derivados por la discontinuidad en Canalejas y Cuesta de las Calesas, y las
dificultades de acceso a los espacios libres del borde (es decir, a las zonas de paseo
junto al mar cruzando la ronda periférica). La principal resolucién tomada en este
sentido fue la creacién de las zonas peatonales de las que aun hoy disfruta la
ciudad.

El transporte piblico. Se plantea reorganizarlo “para que aseguren (sic) un co-
rrecto servicio, dentro de mdrgenes de rentabilidad, de modo que este medio de
transporte pase a ser competitivo con el vehiculo privado.”* Es evidente que
esto no se llevé a la practica.

En relacion con los parkings, no huelga comentar el del Paseo de Santa Barbara, en reiteradas ocasiones proyectado

como espacio abierto y de paseo (en el Plan del 84 se llega a plantear un paseo, frente al Hotel Atlantico, que
conectase la Alameda con la playa de la Caleta sin perder de vista el mar): “sinicamente conviene notar la necesidad
de intervencion en el paseo de Santa Barbara” (AYTO DE CADIZ: 1984, p.44), y cuyo abandono por parte de
la administracién y cesion a la empresa que gestiona el parking nos brinda el espectaculo dantesco de su
“conservacion”.

El proyectado en el plan del 84 es el del Campo del Sur. A este hay que unir, en tanto que construido en época de

mayoria del PSOE en el Ayuntamiento, el de San Antonio.

Como puede constatarse en Extramuros en varias de las plazas-subterraneos construidas en los tltimos afios, que

carecen de toda estética y de toda funcionalidad mds alld de servir como tejado a ras de suelo a los aparcamientos
construidos bajo tierra.
3 Ibid. p. 63.
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2. Laintegracion de la Bahia. Algunos apuntes

La provincia de Cadiz es un rara avis en lo tocante a su red urbana. Esta esté configu-
rada por una gran cantidad de asentamientos, con tres centros subregionales (Algeciras,
Cadiz-Bahia y Jerez de la Frontera) configurados en dos regiones urbanas polinucleares
(en este sentido, Jerez y Cadiz suelen entenderse como un binomio). La regién urbana Bahia
de Cadiz-Jerez es la principal de la provincia y se distingue por distancias menores a los
25 km entre las localidades que la componen. En ella suelen diferenciarse, asi mismo, tres
ambitos: Cadiz-Chiclana-San Fernando, Puerto Real-El Puerto de Santa Marfa-Jerez, y el
eje Sanlicar-Chipiona-Rota (tres nicleos poblacionales, estos ultimos, que gravitan so-
bre Jerez; como lo hacen sobre C4diz los municipios de la Janda: Conil, Vejer y Barbate).

La Bahia, como tal, estd constituida por la linea El Puerto de Santa Marfa-Cadiz (con
la extension sur hacia Chiclana) como dmbito basico metropolitano. Asi, Rota, munici-
pio geograficamente perteneciente a la misma, queda excluido en los estudios especifi-
cos, principalmente en los encargados por la Administracion.

La unidad de Cédiz con la Bahfa del mismo nombre y con los nticleos poblacionales
que con ella la comparten es una realidad histérica. Una realidad que ya pusieron en mar-
cha los fenicios y que se expresa en el poblado de Dofia Blanca®, que en la Edad Media
tiene también su expresion en la unidad que Alfonso X da ala Bahfa, dando cuerpo de peso
a El Puerto de Santa Marfa y a Cadiz, a la que fija, indudablemente, por su proyeccion ha-
cia el océano, como cabecera de la misma. La ruptura de Cadiz con su hinterland se efec-
tda, sin embargo, poco después, cuando el mismo cae en manos sefioriales, quedando sélo
la capital como territorio de realengo®. A partir de ahi, le unird més, en tanto que zona at-
lantica, el sino histérico, con la fachada del Golfo. Tanto mds cuanto que la conquista de
América abre a la ciudad, por su condicién de puerto inmejorable, la posibilidad de des-
tacarse como emporio. En la Edad Moderna, pues, se forjaran las controversias entre Cadiz
y la Bahia, en concreto con El Puerto de Santa Marfa, ligada esta poblacién a los intereses
vinateros de Jerez. Esta diferencia de intereses tendrd una serie de repercusiones, como, por
ejemplo, la paralizacién de los proyectos ferroviarios que iban a convertir a la provincia
de Cadiz en la primera en recibir una linea férrea (antes de la consabida Barcelona-Mataro).

En la actualidad, sin embargo, parece claro que, dado el proceso urbanistico a escala
global y dados los nuevos retos econdémicos que plantea la mundializacién, es momento
de reiniciar el estrechamiento de relaciones entre los municipios de la Bahia, de enterrar
los localismos que a poco fructiferos resultados conducen.

Iniciativas hay ya en este sentido; una de ellas es la poco eficaz Mancomunidad de la
Bahia, que apunta a la estrecha relacion de intereses de Jerez, via El Puerto de Santa Ma-
ria, con Cadiz. Una comunidad de intereses sobre la que sin embargo, por ahora, prevale-
cen los egoismos locales.

Sobre la localizacién de Gadir hay abierta una amplia polémica que, pese a su interés, se escapa de los objetivos de
este estudio. Parece claro que una de las claves para arrojar luz sobre el tema es un estudio global y en profundidad
sobre la Necrépolis gaditana. Sin embargo, la bibliografia al respecto es abundante y, a veces, contradictoria. Un
reciente trabajo que intenta poner algo de concierto en el maremagno documental-bibliogréfico es la tesis de
licenciatura inédita de M* Vanessa Sibon Rodriguez: Nuevas aportaciones al estudio de la tipologia funeraria de
la Necrdpolis fenico-piinica de Cddiz (s VII-III). Le agradecemos dejarnos consultarla.

Es de resefiar que Jerez de la Frontera, el otro gran niicleo que domina junto con Cadiz la region urbana comentada,
también se mantuvo como territorio de realengo.
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En 1970, se presentd el Plan Comarcal de la Bahia de Cédiz, que proponia la creacion
de una ciudad lineal con extremos en Cadiz y Sanldcar, y con El Puerto de Santa Maria y Jerez
como eje central basico. La idea de partida de este plan era la necesidad de ordenar el expan-
sivo sector turistico -recordemos que estamos refiriéndonos a la época del desarrollismo*-
y unas “‘exageradas sobrevaloraciones del crecimiento demografico y de los déficits de vi-
viendas.”*! Afortunadamente, tan descabellada idea no se llevé adelante, aunque, por otro
lado, la falta de planeamiento en la era de la conurbacién ha provocado, entre otras, la casi
continuada linea de edificios entre El Puerto de Santa Maria y Rota.

El Plan de Ordenacién del Territorio de la Bahia de Cadiz de 2002 (POT) no incluye
a Jerez dentro de la Bahia, como si hacen otras aproximaciones menos técnicas, como las
relacionadas con la prensa*. No obstante, la referencia a este nicleo urbano es continua;
téngase en cuenta la importancia del mismo como centro poblacional, por su aeropuerto,
por su capacidad de crecimiento, y por su relacién, antes mencionada, con municipios
como El Puerto de Santa Marfa.

Entiende este plan la Bahia como un todo homogéneo, altamente poblado y marca-
do por: ser un enclave portuario; su posicién excéntrica en el territorio y su desarticula-
cién regional; la presencia de niicleos urbanos medios (y la presencia de tres focos urba-
nos en competencia: Algeciras, Jerez y Cadiz, estos dos, sin embargo, unidos por
intercambios comerciales); la estrecha relacién de la zona noroeste (Chipiona, Sanlicar
y Rota) con la Bahia y Jerez*; los nicleos urbanos cuentan con un nivel de servicios y
equipamientos que en niveles basicos cubren las necesidades de sus poblaciones, y esto
resta movilidad entre los nicleos; la conurbacién es ya una realidad*.

Uno de los problemas que acucian a la Bahia es la pésima red de comunicaciones* (de-
masiado centralizada en Cadiz, por otra parte) y la minima racionalidad del sistema pu-
blico de transportes, en concreto de los autobuses, en manos de la compafiia Comes y Ca-
rraca S.L., que como empresa casi monopolistica se comporta con total desfachatez con
el usuario.

La limitacidn del tejido ferroviario resulta especialmente incomprensible (desde una
perspectiva que lo asuma como un bien piblico, y no bajo criterios de estricta rentabili-

40 El desarrollismo en Espana fue llevado a cabo siguiendo el modelo francés de planificacién indicativa, pero a
diferencia de en el pafs galo, donde su misién era clarificar los objetivos econémicos a alcanzar, el Estado
franquista lo present6 como la gran solucién a todos los males, y se le privé de todo contenido estrictamente
social.
ZOIDO: 82 p. 111. En esta obra se trata también con cierta profundidad, pero con poco sentido critico, la
funcionalidad militar de la Bahfa. Por considerarlo un poco fuera del marco trazado para la elaboracion de este
trabajo, se ha considerado preferible no extenderse en este sentido, aunque, al tiempo, por su importancia, he visto
conveniente hacer, al menos, mencién. De todas formas, la importancia histérica de lo militar en el proceso de
configuracién y poblamiento de la Bahia se evidencia, por ejemplo, tanto en el importante rol que le reserva
Alfonso X a la ciudad, como en la misma fundacién de los nicleos de Puerto Real (1493, para amarre de la flota
de la Corona) y San Fernando (1751, destinataria de la nueva ubicacién del Departamento de Marina trasladado
desde Cadiz).
Por ejemplo el periddico digital Bahfa de Cadiz. O como la misma “Mancomunidad de la Bah{a”, que incluye los
municipios de Cadiz, Chiclana, Jerez, Puerto Real, El Puerto de Santa Marfa, Rota y San Fernando.
En concreto, las relaciones entre la Bahia, Rota y Jerez se articulan en torno a la existencia de servicios urbanos
comunes.
4 Corredores El Puerto de Santa Maria-Jerez, El Puerto de Santa Marfa-Rota, Cadiz-Puerto Real y San Fernando-Chiclana.
4 Alaque habria que sumar la inexplicable desconexién ferroviaria y con carreteras decentes con La Janda y con
el Campo de Gibraltar. La reciente Autovia Jerez-Los Barrios (A-381) ha mejorado algo la situacion en este
sentido.
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dad econdémica). Y no sélo en lo tocante a la Bahia (la nunca creada conexién Chiclana-
San Fernando*® y el suprimido enlace Sanlicar-El Puerto de Santa Maria*’), sino también
en relacion a la integracion de la provincia en su conjunto. Varios son los proyectos, evi-
dentemente no llevados a término, de conexion, via La Janda, de las dos bahias.

Por otro lado, atin se estd proyectando el desdoblamiento de la via férrea Cadiz-Jerez.

Una opcidn fiel a la tradicién maritima de los municipios de la Bahia y a su propia cons-
titucién como ente histérico coherente es la de la potenciacion de lineas de transporte pt-
blico maritimo por la Bahia*, que vengan a sumar fuerza con el elemento residual y sen-
timental que supone el célebre Vaporcito. Una linea regular que calase en todos los puertos
de la Bahia es la solucién sin duda para descongestionar el puente y las carreteras, asi como
para favorecer la movilidad entre las distintas localidades de la misma. En la actualidad,
siguiendo el trazado viario, un habitante de Rota tarda alrededor de una hora en recalar
en Cadiz. Un transporte de calidad cruzando la Bahia, atin sin trayectos directos entre lo-
calidades sino mediante un recorrido de una a otra, podria aminorar en una media hora el
tiempo del recorrido.

La Bahia de Cadiz ha necesitado de hecho, para integrarse y para salir de la situacién
de estancamiento y paro estructural que la acucia, de la configuracién de una zona por-
tuaria coordinada por todos los municipios que la circundan, un puerto dnico®. En dicha
zona portuaria, coordinada por la Autoridad Portuaria de la Bahia de Cadiz, en funcién
de sus particulares caracteristicas cada puerto tiene una funcién concreta. Asi, en el mue-
lle de la Cabezuela se esta concentrando la mayor parte del trafico de graneles sélidos,
mientras los liquidos arriban a Cadiz y la actividad pesquera encuentra cobijo en ésta y
en El Puerto de Santa Marfa. El puerto de Cédiz se estd mostrando idéneo para recibir con-
tenedores y hoy es la principal punta de lanza del trafico Ro-Ro con las islas Canarias (y
uno de los punteros, a nivel industrial, en cuanto al Off-shore). También tiene un impor-
tante potencial como lugar de atraque para barcos turisticos (funcién que comparte con
El Puerto de Santa Maria). Con todo ello, parece evidente, dada la situacién de paro es-
tructural y huida laboral de la poblacién gaditana®, que es necesaria una mayor

4 En el POT 2002, la conexién propuesta es Puerto Real-Chiclana. El proyecto tendria una doble funcionalidad:
integracion de Chiclana y El Marquesado en la red de cercanias de la Bahfa de Cadiz, y enlace intermodal entre
el puerto de ésta y el puerto de Algeciras.

A comienzos de los afios 80, este tramo era recorrido tan s6lo por un convoy en cada sentido al dia, pero se pretendia
aun mejorarlo en lugar de eliminarlo, lo cual efectivamente se acabé haciendo.

Que, junto al desarrollo de las vias férreas, vendria, ademas, a dar cuerpo a las declaraciones de intencién de la
Unién Europea y del Estado espafiol: “Dado el aumento continuo del volumen de trdfico, son necesarias
estrategias integradas (...) debe tenerse en cuenta el menor impacto medioambiental del ferrocarril, las vias
Sfluviales 'y el transporte maritimo.” CEMAT: 2000, p.16.

Evidentemente no cifrar todas las esperanzas de crecimiento econémico, y mas como cuando es el caso la critica a
esta tendencia se realiza desde una perspectiva social, en el sector servicios, no implica asuncién del industrialismo
y mucho menos la recaida en la politica industrial desarrollista, que basicamente reclamé los ahorros de otros
sectores (que sufrieron descapitalizacién al no gozar de reinversiones), buscé mds el crecimiento sectorial que la
articulacion del territorio y llegado el momento, como fue ya comentado para Cadiz y Andalucia, debido a la
importancia mayor de las rentas del suelo respecto a otros paises de economia mds equilibrada, la bisqueda de esta
via de rentabilidad fue la mas perseguida por el capital, convirtiéndose la recalificacion del terreno en un fin
perseguido en si mismo. Sigo pues a Zoido cuando afirmaba que el desarrollo de las capacidades productivas de
Andalucia pasa por la industrializacién “pero no por cualquier industrializacion ni por la consecucion de ésta a
cualquier precio”. ZOIDO: 82, p. 174.

Al problema que, particularmente aqueja a la poblacién de la Bahia, hay que afiadirle el rumbo tomado por la
economia libre en tanto que la desmoralizacion y despolitizacién de gran parte de la sociedad, unidas al desarrollo
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profundizacién en la cohesion de la Bahia, y al tiempo en la de los puertos con las pobla-
ciones en las que se encuentran. Barragén critica, en referencia a los proyectos (y en parti-
cular alos no realizados) de ingenieria portuaria que “la integracion de los proyectos por-
tuario-industriales con las ciudades de la Bahia casi no existe.”>* Zoido, por su parte,
criticaba en 1980 el continuismo de los responsables de las autoridades portuarias, y de
la estructura de las mismas, desde el franquismo.*> Que en la actualidad hay una notable
desconexién entre el puerto de la Bahia y 1a poblacién a la que en teorfa sirve®® lo demues-
tra, no sélo la baja relacién de empleo que genera, sino el propio desconocimiento por parte
de una importante fraccién de la poblacién sobre la existencia de una Autoridad Portua-
ria regente sobre toda la Bahia, y sobre las funciones precisas que ejerce y corresponden a
la Zona Franca de dicho puerto.

El recinto Franco, fuera de las polémicas recientes, curiosamente no ha satisfecho las
expectativas en €l colocadas por tantas generaciones. Después de que las administracio-
nes publicas descartaran a comienzos del siglo XX la conversion en su totalidad del puer-
to gaditano en territorio libre de tasas, fueron acumulandose proyectos, ya faradnicos, ya
razonables, para el aumento del fisico del mismo, y en cuanto a la configuracion de algu-
na de sus zonas como Zona Neutral o Franca. De estas elucubraciones, asi como de los re-
sultados practicos de algunos de ellos, nos da buena cuenta y relaciéon Barragan®*. La ubi-
cacién final del recinto franco en Puntales se debi6 al abrigo que ofrece, al escaso calado
de la zona a rellenar y a la superficie disponible para las posibles ampliaciones. Sobre su
tamafio, como se ha indicado, se idearon miltiples proyectos, que unas veces por falta de
presupuesto y otras por mera imposibilidad no se llevaron a cabo. En relacién a esto, me-
rece sea indicado cémo la significacién gaditana como area estratégica, y por tanto, con
importante presencia militar, ha significado también un handicap para el desarrollo eco-
némico de la zona®. En 1961, el Ministerio de la Marina impidié el crecimiento del puer-
to (proyectado por el de Obras Publicas, que pretendia prolongar el Muelle de Poniente),
através del “Proyecto de delimitacion del puerto de la Zona Franca” para instalar la “Base
de la Agrupacién Anfibia de la Marina de Guerra”, en Puntales™.

Como se indicaba, la Zona Franca no da satisfaccién a dia de hoy a las esperanzas de
la poblacién, y mas bien se constituye, en este sentido, en un verdadero fracaso. Un fraca-
so que se ve incrementado por el triunfalismo absurdo con el que, por ejemplo, se anun-

de las nuevas tecnologias, se lo permiten; esto es: la flexibilidad del mercado laboral, la subcontrata, la movilidad

e inestabilidad del trabajador y la deslocalizacién. El subempleo, y su capacidad para desestructurar las antiguas

formas de produccidn, creando asi el terreno ideal para impedir el florecer de formas de organizacién y lucha

colectiva en los puestos de trabajo.

BARRAGAN: 95, p. 99. En esta misma obra, critica también la “identificacion del potencial portuario con las

actividades comerciales, industriales y defensivas” (Ibid.). Ciertamente, reclamar un mayor papel para el puerto de

la Bahia en el trafico mundial de mercancias y pasajeros, y un mayor protagonismo en la industria como creadora
de empleo en la provincia, no debe conducir a desvarios desarrollistas.

32 ZOIDO: 82, p. 140.

3 Sobre este asunto también mostraba su interés el Cabildo de 1984, que marcaba como objetivo de su Plan la
“reintegracion del equilibrio puerto-ciudad, que posibilite la apertura del primero a la vida local” (AYTO DE
CADIZ: 1984, p.9). Ruiz Navarro, por su parte, ahonda en la necesaria integracién y coordinacién politica y
econdmica de los puertos y cabildos de la Bahia y en relacion con la Zona Franca (RUIZ: 87, pp. 165-166).

* BARRAGAN: 95.

3 Y para la extension urbana. Recordemos las discusiones en torno a la “Zona-Polémica”.

% Ibid. p. 61.
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cia la conversion de una parte del recinto en muelle deportivo, cuando seria mas conve-
niente reflexionar acerca de porqué unos terrenos destinados en principio a la actividad
industrial y mercantil, terminan asumiendo funciones de esparcimiento para las capas be-
neficiadas de la sociedad.

Los contenedores, uno de los puntales de la actividad portuaria, habrian de tener sa-
lida directa hacia el continente, bien por via férrea (y el soterramiento ha creado las con-
diciones oportunas) bien a través de una carretera exterior (recordemos que, en el Plan del
47, ésta erala misiéon encomendada a la, por ello denominada, carretera industrial). Por su-
puesto, esto tendria que verse facilitado con la supresion total del peaje en la autopista
Céadiz-Sevilla, verdadera lacra para el desarrollo econémico y social de la provincia.

Es evidente que uno de los errores, con o sin intencién segin las opiniones, de las
administraciones publicas fue el de acreditar al de Cadiz como puerto de primera, con
la sobrecarga de peaje que supone para los barcos su atraque en el mismo. Esta decision
desvid, ineludiblemente, el trafico maritimo hacia el puerto de Algeciras. La posible y
deseable mejoria de la actividad del puerto de la Bahia no tendria efectos perniciosos
relevantes sobre esta localidad del Estrecho, que ya tiene su mercado y estd indudable-
mente mejor situada, por su cercania a Gibraltar y por su situacidn, para la recepcién de
los barcos provenientes del Magreb y del resto de la cuenca del Mediterraneo. Una mo-
dificacién en profundidad y mejora del Puerto de la Bahia de Cadiz al que afectaria es
al puerto de Sevilla, beneficiado hasta ahora, ilégicamente y en detrimento del prime-
ro, por el centralismo estatal y de la Junta. Y esto cuando el rio Guadalquivir presenta
ostensibles problemas para los buques (las barras de arena que ya hicieron trasladar a
Cédiz la Cabecera de Comercio-1680- y la Casa de Contratacién-1717-, o la estrechez
de las esclusas, que perjudican gravemente la estructura externa de los barcos de mayor
calado y manga) y cuando la propia existencia del Puerto fluvial es perjudicial para el
rio y para el ecosistema de Doflana, ya que saliniza las aguas y las marismas (ademas de
la inevitable contaminacién fruto del trasiego de buques®). Sin embargo, la adminis-
tracion, en lugar de fomentar el, en potencia, mucho mas rentable y ya equipado, com-
plejo industrial portuario de la Bahia de Cadiz (industrial, porque, indudablemente, la
reactivacion de la actividad portuaria a gran escala seria un gran empuje para el man-
tenimiento de industrias como la de astilleros®), se plantea en la actualidad proyec-
tos de ampliacién del puerto fluvial sevillano®.

37 Acerca de los efectos nocivos del puerto sevillano sobre el rio Guadalquivir y el Parque Nacional de

Doiiana, es abundante la informacién en internet, sobre todo en cuanto a las implicaciones de las obras de
ampliacién y dragado: http://www.losverdesdeandalucia.org/ noticia.php?id=9314&numero=1020, http:/
/www.losverdesdeandalucia.org/enviarnoticia.php?id=2858, http://www.wwf.es/noticia.php?codigo=359;
http://ania.eurosur.org/noticia.php3?id=760

Impulso no sélo para las plantas industriales en declive, sino también para aquellas hoy pujantes y con proyeccion
de futuro: las ya mencionadas instalaciones de Dragados Offshore, la planta de Airbus. Como ejemplo del caricter
de factor de localizacion industrial (ya como terminal, ya como niicleo modal) de los puertos, tenemos la cementera
de la Cabezuela, fruto del trasiego de graneles sélidos en este muelle.

Ante la complicada situacién que vive el sector naval en la actualidad, es de resefar y objeto de reflexion que el
mismo problema viene arrastrandose desde hace décadas. Asi, en 1983, como camino para el afianzamiento del
sector naval ya se apuntaba, como de hecho, venia haciéndose, a “la via politica de apoyo financiero para la
consecucion de cartera de pedidos” (AAVV: 83, p. 329), lo cual es prueba del sentido social, mis que econémico,
que posee la industria naval en la Bahia.

El proyecto de ampliacién de los accesos al Puerto de Sevilla incluye la construccién de una nueva esclusa y el
dragado del canal de navegacion del rio Guadalquivir. Estas obras aumentaran los problemas ecolégicos que plantea
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3. Conclusiones. Futuro inmediato y a medio plazo de la ciudad

De la comparativa entre los tres documentos base utilizados, parece clara la continui-
dad de los problemas sociales. Es mas, esta situacion, dado el actual desmantelamiento del
Estado del Bienestar y la paulatina caida en manos privadas y sin control de todo el teji-
do econémico (con lo que implica en cuanto a la poca atencién al interés publico, cifra-
das siempre las actuaciones segtn criterios de rentabilidad e incremento de la riqueza; y
con lo que representa también en cuanto a reproletarizacion de la ciudadania-consumido-
res) no parece que tenga visos de mejorar sino todo lo contrario.

Ante ello, se presentan dos alternativas. Bien una poco probable, al menos en un tiempo
corto, revolucién social por la que la ciudadania tome en sus manos los resortes del po-
der, bien el mantenimiento de la estructura capitalista con una mayor o menor injerencia
del Estado segtin los ritmos marcados por el mercado y la situacién internacional. Lamen-
tablemente, pueda el Estado o no intervenir en el sino de la provincia, de la Bahia y de la
ciudad, éstas tienen ya adjudicadas un determinado rol o funcién socioecondmica en la
sociedad globalizaday, en concreto, dentro de la UE: servir de destino turistico y residencia
dltima a los jubilados centroeuropeos. En este sentido, probablemente, pocas intervencio-
nes e iniciativas se llevaran a cabo que no estén destinadas a rentabilizar esta situacion,
con los problemas de dependencia y estacionalidad y sufrimientos que para la poblacién
local representa. Probablemente, el desarrollo futuro del urbanismo en Cadiz se realizara
en funcion de estas variables. Dificilmente veremos una reindustrializacién de la zona, y
tampoco la profundizacién en una zona portuaria integral y coherente en si misma y con
respecto a las ndcleos urbanos que le dan cobijo®! (es mas, se hara todo lo posible por di-
vidir y marginalizar, en todos los sentidos, a las poblaciones de la Bahia). Sin embargo,
ya estamos viendo c6mo se va a construir un segundo puente®, sin contar demasiado con
el impacto ecolégico® o con medidas mds racionales como el transporte por la Bahia me-
diante ferries®, que no por casualidad tiene su salida proyectada, justo, junto al Corte In-
glés.

La vivienda, junto con el desempleo y el subempleo, se configura como uno de los
problemas esenciales de la ciudad. Por las caracteristicas de la misma, tiene un calado muy
superior al que de por si la especulacion urbana y el boom de la construccién tienen en el

el puerto sevillano; segin ADENA:"Los dragados proyectados al servicio del Puerto de Sevilla provocardn
erosion de las mdrgenes, salinizacion del estuario y vertido de sedimentos en dreas de alto valor.” www.wwf.es/
descarga/descarga_ genetsis/FACTSHEET_Bigjump.pdf
No obstante lo que decimos, durante el ejercicio 2004, el puerto de la Bahia de Cadiz (principalmente en lo que
respecta a graneles solidos -la Cabezuela-) fue el cuarto puerto en crecimiento del Estado. Sin embargo este aumento
del trafico no se hace notar sobre el conjunto de la poblacion gaditana. http://www.masmar.com/noticias/ html/
34068.html
La aspiracién acerca de la consecucion del tercer acceso, no sélo es bastante afieja —ya en el afio 1983 se proponia
(AAVV: 83)—, sino que cada vez se presta mas a la duda que su construccién vaya a comenzar en un tiempo tan
cercano como la propaganda oficial nos hace creer. Es posible que simplemente se una al listado de proyectos
monumentales no llevados a cabo que tan prolificos han sido en la literatura urbanistica de la Bahfa.
http://www.nodo50.org/ecologistas.cadiz/EACadiz/sitioEACadiz/3acceso_no.html
% Recientemente se ha llegado a un acuerdo, entre la empresa Trampsa, la Consejeria de Obras Publicas y el
Consorcio Metropolitano de Transportes, para poner en marcha en octubre dos catamaranes que conectaran Rota,
Cadiz y El Puerto de Santa Marfa con un tiempo maximo de recorrido de media hora. http://www.elpais.es/
articulo.html?xref=20050721elpand _21&type=Tes&anchor=elpepiautand
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conjunto del Estado. De hecho, la limitacion del espacio edificable no da pie a esa forma
de especulacién y conforma a esta tltima en la modalidad ya resefiada de concentracion
y paralizacién del mercado por parte de los asusta viejas. La salida a este atolladero, y a
falta de una decidida intervencién politica, pasa inevitablemente por dos premisas: la or-
ganizacién ciudadana y la ruptura de la barrera psicolégica localista, en pos, nuevamen-
te, del reconocimiento de la coherencia interna, y de cara al exterior, que corresponde a la
Bahia. Aqui nuevamente, encontramos el impedimento propiciado por la falta de volun-
tad politica y su ligazén con los intereses de los capitalistas y oligarcas locales y regiona-
les. Sélo mediante una prioritaria unidad de accién de indole socioeconémica, en la cual
participe la poblacidn, y que supere el restringido marco de la terciarizacién designado a
la provincia, podra subvertirse la situacién actual de precariedad e indefensién de nues-
tra sociedad.
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