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EL PUERTO DE ALGECIRAS:
UN MODELO DE OCUPACION DESARROLLISTA

DEL ESPACIO LITORAL.

Juan M. Barragan Munoz

1.- Objetivos

En el presente trabajo se pretende calibrar la trascen-
dencia que ha tenido el puerto de Algeciras en el proceso
de transformacién discrecional y voluntarista de una
comarca econémicamente deprimida como es la del Cam-
po de Gibraltar. Es fécil de suponer que tales cambios se
advierten en mayor medida en la franja litoral. Las carac-
teristicas naturales de la parte interior, la orientacién de
la actividad industrial y la localizaci6n de los principales
asentamientos, explican lareproduccién de un modelo de
desarrollo selectivo muy concreto que utiliza la franja
litoral como soporte territorial.

La hipétesis de partida podria ser, en consecuencia,
demostrar c6mo el puerto de Algeciras ha sido el instru-
mento bésico utilizado en una determinada politica
desarrollista que ha transformado radicalmente, y dete-

riorado gravemente, el espacio natural y cultural sefiala-
do. El marco temporal que encuadra los cambios aconte-
cidos es de magnitudes reducidas, ya que en apenas dos
décadas, 1965-1985, el Campo de Gibraltar es testigo de
una serie de alteraciones econdmicas, medioambientales,
sociales y culturales mayores que las conocidas en el
resto de toda si“historia.

La coyuntur'a.“q‘ue propicia un modelo de desarrollo
muy concreto deriva de una serie de factores, a los que se
hard referencia mds adelante, que bien podrian agruparse
por su naturaleza en: de Desarrollo Regional, Politicos, y
Locacionales.

Los resultados, identificados y agrupados en impac-
tos directos y efectos indirectos, constituyen una inmejo-
rable muestra del precio que los ciudadanos aqui residen-
tes han tenido que pagar por un intento frustrado de
incorporarse al tan deseado y necesitado desarrollo.
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2.- El Campo de Gibraltar en la década de los afios
sesenta: entre la politica internacional y el desa-
rrollo regional

Sin intencién de dramatizar y mucho menos reducir
aun simple bosquejo lo que en realidad era una compleja
y cruda vivencia para los habitantes de esta comarca, la
situacién de los afios sesenta se caracterizaba por una
economia dependiente y en proceso de desestructuracion,
por problemas muy graves de infraestructura, una renta
per cdpita de las mds bajas de Espafla, etc.

Buena prueba de ello lo constitufa un sector primario
latifundista, extensivo, arcaico y en no pocas ocasiones
improductivo; el sector secundario era casi inexistente y
reducido en todo caso a la transformacién de productos
relacionados con la pesca y la alimentacién en general; el
sector terciario se reducia a los servicios mas basicos; la
escasez de viviendas, agua, energia eléctrica, etc., asi
como la carencia de vias de comunicacién completaban
un panorama desolador, tan s6lo comparable al ofrecido
por las comarcas mds deprimidas de Andalucfa e incluso
del resto del pais.

La red urbana formada por estos municipios organi-
zaban, desde el punto de vista funcional, un cinturén de
nicleos dependientes de las necesidades de mano de obra
y servicios de uno de los mayores fracasos politicos de 1a

dictadura franquista: Gibraltar. La ocupacién britdnica
suponia un dificil reto para el que no parecia vislumbrarse
solucién alguna. Es muy probable que se recurriera al
desarrollo de la comarca utilizando en este caso dicho
concepto como instrumento prioritariamente politico.

Por otra parte, en este época, primera parte del dece-
nio, industria era sinénimo de desarrollo. Al mismo
tiempo, en Espafia, estaban en pleno apogeo las teorfas de
Perroux, sobre polarizacion y difusién industrial. Tam-
bién estaba muy extendido el modelo occidental de loca-
lizacién de industrias bésicas y pesadas.

La revolucién del transporte maritimo, medios de
propulsién primero, carrera hacia el gigantismo después,
permitieron que los costes por unidad transportada des-
cendieran de forma considerable, haciendo rentable el
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acarreo de ciertos productos hasta factorias con facilida-
des portuarias. El incremento de la demanda de petréleo
y otras materias primas imprescindibles (fosfatos, hierro,
carbdn, etc.) es sélo la consecuencia del proceso descrito.

Era, pues, ldgico suponer que en nuestro pais también
se iba a extender el modelo industrial portuario que en
Europa Occidental habia proliferado inmediatamente
después de la tiltima conflagracion bélica. Las denomina-
das ZIP (Zones Industrialles Portuaires) en la terminolo-
gia francesa, o MIDA (Maritime Industrial Development
Area) en la anglosajona, se extendieron por Espafia rapi-
damente: Tarragona, Huelva, Cartagena, etc. son buenos
ejemplos. El puerto de Algeciras puso las bases para que
dicho modelo se repitiera en el Campo de Gibraltar.

Con tales antecedentes se disefia uno de los proyectos
mejores, teéricamente al menos, cuyo objetivo era mejo-
rarel nivel de vida de los ciudadanos campogibraltarefios.
Nace el Plan Integral de Desarrollo del Campo de Gibral-
tar. Entre 1965 y 1975 se conceden ayudas para mejorar
la agricultura, (Plan de Colonizacién del Guadarranque),
ganaderfa, silvicultura, industria, vivienda, educacién,
etc. La declaracidn de Zona Preferente de Localizacion
Industrial Agraria y Zona Preferente de Localizacion
Industrial permitié encauzar inversiones piiblicas y pri-
vadas (no siempre de manera voluntaria como en el caso
de CEPSA que preferia Bilbao antes que la Bahia de
Algeciras) hacia la comarca.

3.- Localizacion Portuaria de las industrias bdsicas y
pesadas como reflejo de un modelo de ocupacién
litoral

Los hechos que estamos describiendo culminan con
la orientaci6n de casi todas las inversiones hacia un tipo
muy determinado de industrias. En efecto, niicleos fabriles
de enclave son los que van a dominar la génesis del
desarrollo industrial: quimica bésica, petroquimica, me-
talurgia, celulosa, etc.

La ausencia de materias primas que transformar y
energia que sustente dicho proceso son las causas que
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Figura A.- Evolucion y tendencia del trafico portuario.

explican tal comportamiento. A la vez se produce una
puesta en valor de la situacién intercontinental e
interocednica de la Bahia de Algeciras. También sus
caracterfsticas naturales, ideales para el desarrollo por-
tuario: calado, abrigo, amplitud de superficie maritima y
terrestre disponible, son consideradas de forma excep-
cional.

La ubicacién de las distintas factorfas, en poligonos
industriales situados casi siempre al borde del mismo
mar, es buena prueba de que sus necesidades de materias
primas y energia, asf como la salidad de productos aca-
bados o semielaborados, son satisfechas a través de me-
dios de transporte maritimo. Por tanto, el desarrollo
portuario no se hace esperar, ya que es consecuencia de
la coyuntura descrita. Acerinox, Cepsa, Crinavis, etc.
serdn algunas de las sociedades directamente responsa-
bles de los cambios producidos a iniciativa de la Admi-
nistracién Publica.

4.- El puerto de Algeciras-La Linea: trdfico y especia-
lizacion funcional

El desarrollo industrial y econdmico que sucederd a
esta situacién trae aparejado consigo unos cambios mas
o menos visibles en el territorio. Uno de los que mayor
impacto visual genera es, precisamente, el producido por
la ampliacién de las instalaciones portuarias. El paisaje
se va endureciendo sucesivamente con la aparicion de
superficies creadas por rellenos del mar.

Las instalaciones fisicas del puerto se ampliaron,
como se verd mas detalladamente, de una forma
considerabilisima. Lo que en 1940 era poco més que un
espigén, el rompeolas de Isla Verde, y una pequeiia
terminal de atraque, donde ahora aparece el muelle de
pasajeros de la Galera, es en la actualidad una compleja
instalacion portuaria que se reparte por todos los térmi-
nos municipales costeros de la comarca. Por afiadidura,
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es posible afirmar que el futuro no puede ser més hala-
giiefio. Es, y serd, por excelencia uno de los mayores y
mds importantes puertos de Espafia y, por supuesto, de la
regién.

Su cardcter poliniclear y multifuncional ha permiti-
do el I6gico incremento de tréfico. Este debe ser tildado,
como minimo, de espectacular. En 1965 apenas conse-
guia alcanzar el medio millén de toneladas. El ritmo de
negocio maritimo aumenta de forma siibita amparado en
el vertiginoso proceso industrial: en 1985 se lograba
multiplicar la cifra inicial por mds de 40. En los tltimos
ejercicios no resulta extrafio que se superen los 25 millo-
nes de toneladas.

La especializacién funcional se resuelve de la si-
guiente manera: casi el 70% del tonelaje son graneles
liquidos, alrededor del 6-7% graneles sélidos y el resto,
entorno al 23-24% mercancia general, en su mayor parte,
contenedorizada.

Algeciras destaca en el sistema portuario nacional y
regional en las siguientes funciones: petréleos y deriva-
dos, contenedores en régimen de transbordo internacio-
nal, gracias a su excelente localizacién en las rutas
interocednicas, el binomio pasajeros-automéviles que
cruzan el Estrecho por éste "puente” euroafricano, y en
menor medida pesca.

5.- Incidencias en el espacio litoral del puerto y sus
funciones

No es fécil establecer metodoldgicamente un esque-
ma que aglutine, de forma 18gica, los impactos y efectos
que un puerto genera en el territorio. Se trata, en defini-
tiva, de un ejercito taxénomico, clasificatorio, pero que
puede ayudar a comprender cual es la transcendencia de
un puerto, y sus funciones, en el proceso de ocupacion,
utilizacion y estructuracién del espacio litoral.

El esquema propuesto, original en su planteamiento
para las infraestructuas de transporte, y disefiado espe-
cialmente para los sistemas portuarios, se ha ensayado
anteriormente de una forma sintética para el subsistema
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portuario andaluz. Dicho esquema parte de la diferencia-
cién que puede hacerse entre las consecuencias derivadas
de la propia existencia de una infraestructura fisica de
transporte como es el puerto, a las que agruparemos bajo
la expresion de impactos directos, de aquellas originadas
por cualquiera de las funciones portuarias, a las que
denominaremos efectos indirectos.

En definitiva, de lo que se trata es de establecer las
pertinentes diferencias entre la incidencia del puerto y de
sus respectivas funciones en el territorio. La utilizacion
del método utilizado puede ser muy iitil en las fases de
andlisis y didgnostico de cualquier plan de ordenacién
territorial.

5.1.- Impactos directos

Como es 16gico suponer los impactos directos pue-
den agruparse a su vez en los distintos subsistemas terri-
toriales cldsicos: a) fisico-natural, b) econémico-produc-
tivo y ¢) urbano-relacional. Con dicho enfoque el anilisis
territorial del puerto de Algeciras, sin dnimo de ser
exhaustivos, no resulta dificil.

a) Dentro del subsistema fisico-natural se observan
una serie de impactos producidos claramente por el puer-
to entre los que cuenta, en primer lugar, el més bésico: el
hecho de que la administracién portuaria pase a ser
propietaria de todo el perimetro costero de la Bahia
homénima; desde Punta Carnero, en un extremo del arco
riberefio, hasta casi la misma frontera con Gibraltar, en el
otro. Hacemos referencia a la propia detentacién de la
propiedad fisica, con todo lo que ello implica en relacién
con las futuras posibilidades de alteracién del medio
natural para determinados usos.

Otro de los aspectos mds relevantes que aparece en
el impacto producido en el medio natural por la construc-
cién del puerto. El modelo més repetido de obra de
ingenierfa portuaria en Espafia ha sido conseguir las
superficies necesarias a costa de ganarle terreno al mar.
Elendurecimento y degradacion del paisaje, la alteracién
de las corrientes marinas por diques o espigones, etc. son
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Figura B.- Evolucion de la superficie rellenada en el Puerto de Algeciras.
1.- (en trama negra) hasta 1940. 2.- El Puerto en la actualidad (rallado fino). 3.- Rellenos previstos para el Muelle de

Santiago. 4.- Futuro Puerto exterior.

algunos de los impactos mds directos que se pueden
enumerar.

El puerto de Algeciras es el principal agente genera-
dor de espacio fisico. La observacion del plano de las
instalaciones no permite dudas. Casi toda la superficie
terrestre ha sido creada artificialmente. En apenas quince
afios se han rellenado 140 ha. aproximadamente: en 1973
la superficie terrestre del puerto era de apenas 50 ha., en
1988 alcanza 190 ha. repartidas de la siguiente forma:
relacionada con muelles del servicio 97, con muelles de
utilizacién particular 78 (incluyendo las 45 ha. de relleno
de CRINAVIS, que nunca tuvieron utilidad alguna), a las
que habrfa que afiadir otras casi 15 ha. entre accesos,
diques, etc. '

Si ésta es la descripci6n de lo ocurrido en la historia
mds reciente, el panorama debe completarse con los
tiltimos rellenos concluidos en 1987: 14,5 ha. en el
Muelle de Navio y 7,7 ha. de la Darsena Pesquera. El
impacto producido por los rellenos continuard habida
cuenta de los proyectos amedio y largo plazo: 5 5ha. para
estacionamientos en el denominado Muelle de Santiago
y entre 100-150 ha. para la ampliaci6n del Puerto Exte-
rior respectivamente.

b) En el Subsistema econémico-productivo el impac-

to de la construccién y funcionamiento de un puerto es
mucho menor, como veremos més adelante, que si con-
sideramos las consecuencias de las propias funciones
portuarias. De todas formas, y prescindiendo de la mano
de obra ocupada durante la fase de construccién, 100-200
trabajadores, entre uno y tres afios dependiendo de la
envergadura de la obra, la masa laboral ocupada mis
facilmente cuantificable es la plantilla fija del propio
puerto: unas 200 personas.

c) EI Subsistema urbano-relacional se ve afectado de
una forma directa y contundente ya que, en primer lugar,
el puerto posee una estructura polinuclear, repartiendo su
incidencia por todos y cada uno de los nicleos urbanos
costeros de la comarca, en unos con mayor incidencia que
otros. En segundo lugar, el puerto forma parte de las
ciudades, claramente en los casos de Algeciras y Tarifa;
es decir, son puertos urbanos o ciudades portuarias,
segiin se mire.

Los impactos derivados en éstas dos ciudades son:

1- Efecto barrera, al dificultar o impedir al ciudadano
el acceso directo, el disfrute, al mar. La infraestructura
portuaria constituye una barrera, supuestamente, infran-
queable para la poblacién ajena a las actividades portua-
rias como sefiala de Decreto de 11-12-1942. Las Aveni-
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das Virgen del Carmen en Algeciras y Alcalde Juan
Nufiez en Tarifa constituyen realmente el limite fisico
entre el mar y la ciudad, al encontrarse entre ambos el
recinto portuario protegido por la correspondiente verja
o pared.

Estas ltimas son de vital importancia pues condicio-
nan la direccién de los ejes circulatorios de esta parte de
laciudad. Del mismo modo, la linea férrea que enlaza con
el puerto de Algeciras hace las veces de barrera separadora
claramente visible.

También para la expansion urbana el puerto constitu-
ye una barrera, aunque hay que reconocer que la ciudad
encorseta el crecimiento del propio puerto hacia tierra, lo
que le obliga a entrar en la dindmica constructiva del
relleno.

2- El efecto pantalla se produce cuando entre el mar
y las posibilidades de observacién aparezca una infraes-
tructura portuaria que no sélo degrade o endurezca el
paisaje sino que incluso impida verlo. Es el caso de
Algeciras y Tarifa cuando los diques, terminal de conte-
nedores o estacién de lanchas rdpidas impiden ver el
paisaje maritimo.

5.2.- Efectos indirectos

Los efectos indirectos son los causados por las pro-
pias funciones portuarias: comercial, industrial, pesqueras,
etc. Cronoldgicamente son posteriores al hecho de la
construccion de la infraestructura portuaria propiamente
dicha. Igual que con los impactos directos se pueden
agrupar en los distintos subsistemas que configuran el
territorio. La importancia de éstas suele ser mayor inclu-
so que las generadas por la misma infraestructura.

a) Dentro del Subsistema fisico-natural los efectos
bésicos de la existencia de una serie de funciones portua-
rias, donde destaca la industrial, son sentidos con toda
crudeza en el Campo de Gibraltar. Polucién del aire,
contaminacion de las aguas, ruidos, etc. son algunos de
los efectos mds generalizados en la zona, y que son
provocados por contros como los de Cepsa, Celupal,
Lubrisur, Interquisa, Petresa, Acerinox, Gibraltar Intercar,
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etc. No es posible olvidar que buena parte de las inversio-
nes del Plan Integral de Desarrollo estuvieron destinados
a la industria quimica y petroquimica.

En la actualidad el fenémeno de la degradacion del
medio ambiente, debido a los residuos de determinados
procesos industriales, es posible seguirlo a través de los
medios de comunicacién. La intensa actividad de los
grupos ecologistas en los dos tltimos afios se encarga de
ello. Asi no resulta extrafio encontrar titulares periodis-
ticos de la prensa local tales como:

"Por presunto delito ecolégico en la Bahia de
Algeciras, el Ayuntamiento de San Roque, pide prisién
menor para el director de CEPSA", "Ochenta vecinos
visitaron la refineria ‘Gibraltar' de CEPSA", "En protes-
tapor la contaminacion de la Bahia de Algeciras, mienbros
de ‘Greenpeace’ realizan una protesta en el pantaldn de
la refineria de CEPSA”, "Una expedicion marina, desde
San Roque hasta Algeciras, se manifesto contra el dete-
rioro medioambiental”, "En la térmica de Puente
Mayorga, AGADEN despliega una pancarta de protesta
en una chimenea industrial", etc.

A estos titulares deben afiadirse otros al final del
verano de 1989 que hacen referencia a los problemas
generados por el olor despedido por algunas fabricas de
harina de pescado que han venido a completar el panora-
ma descrito por la industria quimica o petroquimica.

Puede afirmarse sin temor a error que la mayor parte
de la contaminacién del litoral estd relacionada con las
industrias portuarias. Las molestias que cotidianamente
soporta la poblacién junto a lamisma concienciacién que
los grupos ecologistas producen, con sus cada vez mds
numerosas, espectaculares e incluso arriesgadas accio-
nes, estd generando en el Campo de Gibraltar un estado
de opinién piiblica sélo reperido en casos tan
paradigmaticos, desde el punto de vista medioambiental,
como Huelva o la Ria de Bilbao.

La degradacion del medio ambiente se manifiesta de
muy diversas formas: desaparece la pesca en la Bahfa de
Algeciras, se incrementan las dermatitis producidad por
los bafios en las playas de la zona, arrecian los procesos
asmdticos, etc. Durante el verano de 1989 ha sido fre-



cuente la catalogacion negativa de algunas playas, lle-
gando incluso a desaconsejar el bafio por falta de calidad
del agua y de la arena. '

Desde hace mds de dos décadas la actitud de la
Administracion, Central primero y Autondmica despusés,
ha sido permisiva y connivente. Afortunadamente, desde
hace sélo algunos meses la Agencia de Medio Ambiente
de la Junta de Andalucia ha adoptado una actitud relati-
vamente drdstica ante la trascendencia del problema,
advirtiendo de un posible cierre en caso de no redactar y
cumplir el tan necesitado Plan Corrector de Vertidos.

Hay que reconocer aqui un cambio importante y
beneficioso por parte de la Administracion medioam-
biental provincial de la Comunidad Auténoma, que, sin
embargo, resulta obvio, por la gravedad del asunto, estd
necesitada de la continuacién de apoyo politico desde las
mds altas instancias.
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b) En el Subsistema Econdémico-Productivo es donde
se concentran los efectos mas beneficiosos de las funcio-
nes portuarias industriales, aunque también, si llevamos
a cabo un andlisis més riguroso, las deficiencias estruc-
turales més preocupantes.

Es necesario sefialar cémo casi todas las grandes
empresas son portuarias y dependen del transporte mari-
timo para importar las materias primas, exportar los
productos manufacturados o ambas cosas a la vez: Cepsa,
Acerinox, Celupal, etc. En un estudio encargado a ICSA
se conclufa que en torno a 35.000 personas, casi el 50%
de la poblacién activa de la comarca, dependian directa
o indirectamente de las funciones portuarias.

La estructura del empleo industrial estd casi modela-
da por la existencia del puerto y sus respectivas funcio-
nes, ya que a ellas se debe mds del 90% del total. Si se
clasifican los puestos de trabajo en tres grandes grupos

D

\ﬁv__\ M AR MEDITERARARANEDO bt

e \ PUFRTO DE ALGECIRAS

G Plano General

S it = ) 1
4 > rr’B A7 I"r(! R ‘—D

\: A i _i, A LINEA 35 o
'\ S i?! ‘ﬁ-\ —:*:\"v\ é\f\g\//ﬁ/

9 1S rf sy /,/ -
\ / > ) —

E

WA

AN Vg

ALGECIRAS

HVY LI1vHEID 30 0HI3IUHYLSI

LG
N

Figura C.- Instalaciones p

ortuarias de la Bahia de Algeciras.

31



Geograﬁa

industriales: de importacion de materias primas, de ex-
portacién de productos elaborados y de enclave, se obser-
va como éstas ultimas, con casi el 55%, predominan
sobre el resto, sobre todo si se tiene en cuenta que el
segundo grupo cuenta con cerca del 30% de los efectivos
dedicados a procesos relacionados con la alimentacién
humana y pesca.

c¢) Subsistemas urbano-relacional; si de una forma
breve tuviéramos que resumir la situacidn respecto a este
apartado podria afirmarse sin temor a error que las fun-
ciones portuarias son las actividades que causan los
mayores problemas a la ciudad, de Algeciras especial-
mente. Congestidn de accesos y saturacion de vias y ejes
intraurbanos constituyen dos de las principales preocu-
paciones del Ayuntamiento en relacion con la existencia
de un puerto urbano.

A todo el flujo de emigrantes norteafricanos, verda-
dera avalancha estival, los turismos espafioles o del resto
de paises de la CEE con destino a Ceuta o Marruecos,
como trafico ligero, se le afiade el tréfico pesado cuyo
origen/destino estd precisamente en el puerto de Algeciras
o en cualquiera de las instalaciones industriales del arco
riberefio. En éste tltimo sentido es posible constatar que
mds-del 40% del tréfico pesado estd relacionado con las
funciones portuarias. Precisamente el origen de obras
como la Ronda intermedia de Algeciras que enlaza con la
N-340, mejorade los accesos, etc. se orienta a solucionar
uno de los problemas més graves de la ciudad.

Por iiltimo en no pocas ocasiones la infraestructura
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industrial-portuaria es la respondable de cambios drasti-
cos en la organizacién del sistema urbano existente,
sobre todo en la base de la red jerdrquica.

Asi es posible mencionar como ejemplo el hecho de
que la pequefia aldea de Palmones, niicleo de pescadores
de la Bahia, quedd asfixiada, junto al Centro de Interés
Turistico Nacional de Guadacorte, por la planta indus-
trial de Acerinox (67 ha.). Segiin LOZANO (1983, pp.371)
"el tema de la aldea de Palmones levanté una ola de
protestas solamente acalladas por el auroritarismo de la
época”. Del mismo modo, el siempre inactivo astillero de
CRINAVIS (60 ha.) tomé para su relleno unos terrenos
que habian estado ocupados tradicionalmente por urbani-
zaciones y casas semidispersas.

Conclusiones

El Campo de Gibraltar constituye uno de los mejores
ejemplos de territorio marcado profundamente por la
influencia de las infraestructuras de transporte. En éste
caso el puerto se ha encargado de estructurar no sélo la
economia de la sociedad campogibraltarefia, tambien la
organizacion del territorio, red urbana e incluso espacios
intraurbanos han sido condicionados en buena medida
por la existencia del puerto y sus funciones. El ente
ocednico, en resumen, ha modelado el desarrollo econd-
mico pero ademds se ha encargado de hacer lo propio con
el desarrollo sociocultural.



Geograﬁa

BIBLIOGRAFIA

ALONSO FRANCO, F., "El transporte maritimo en Andalucia", Transporte y Desarrollo Regional en Andalucfa, Instituto de Desarrollo Regional,
Universidad de Sevilla, n. 17, 1979, pdg. 183-206.

ALVARGONZALEZ, R., "Funciones y morfologia en los puertos espaiioles”, Rev. Erfa, n. 8, 1985, pag. 5-59.

BARRAGANMUNOZ, J.M., "Incidencia territorial de la politica portuaria en Andalucia", Geografia de Andalucfa, Dir. Cano, G., vol. VII, 1989, (en
prensa).

BARRAGAN MUNOZ, I.M., "La infraestructura portuaria’y la OT: una nueva etapa en la Orientacion del Territorio sectorial", Revista de Estudios
Territoriales, n. 28, 1989, pag. 111-119.

BECHTEL CIVIL INC., Bahia de Algeciras. Development Program, 1986, 141 pp.

BULK SYSTEMS INTERNATIONAL, "Enviomment comes first at Los Barrios", Bulk Systems International, vol. 15, n. 12, 1984, pag. 49-51.

CENTRODEESTUDIOS Y EXPERIMENTACION DE OBRAS PUBLICAS (CEDEX), Evaluacion metodoldgica del impacto ambiental de un puerto
deportivo, Madrid, MOPU, 1987, 42 pp.

CENTRODEESTUDIOS TERRITORIALES Y URBANOS DELA JUNTA DE ANDALUCIA, Estudio del Areade Influencia del Puerto de Algeciras,
Sevilla, Consejerfa de Obras Piblicas y Transportes, 1987, 245 pp. (fotoreproducci6n).

CINCO DIAS, "Sea Land se queda en Algeciras", Diario Cinco Dfas, 31 de julio de 1984, pdg. 24.

COLONELLO, R., "El impacto de los nuevos servicios de lineas regulares alrededor del mundo", Marina mercante y transporte maritimo, UIMP,
Santander, 1985, 4 pp.

CORTES MENDOZA, .M., El puerto de Algeciras: funcionalidad en el Mediterrdneo e influencia local y comarcal, Mélaga, Facultad de Ciencias
Econdmicas, 1988, 87 pp. (fotoreproduccién).

DIRECCION GENERAL DEPUERTOS Y COSTAS (DGPC), Metodologia para la evaluacion de proyectos de inversién en puertos, Madrid, MOPU,
1981, 78 pp.

DGPC, Plan General de Actuacién 1982, Madrid, MOPU, 1982.

DGPC, Plan General de Puertos 1985-1990, Madrid, MOPU, 1986, 331 pp.

DGPC, Manual de inversiones en puertos, Madrid, MOPU, 1986, 2 vols.

ESTEVE SECALL, R., "E! Frente Portuario Andaluz". Revista de Estudios Regionales, n. 13, 1984, pag. 3-29.

GARCIA ALVAREZ, A., "Criterios metodoldgicos y normativos para la ordenacion integral de las zonas costeras”, Revista de Estudios Territoriales,
n. 6, 1982, pag. 41-59.

GARCIA ALVAREZ, A., Ordenacién de los espacios litorales. Criterios metodoldgicos y normativos, Madrid, CEOTMA, 1982, 266 pp.

GONZALEZMACIAS, A., "El puerto Algeciras-La Linea", Jornadas sobre el transporte y comunicaciones en la provincia de Cddiz, Algeciras, 1984,
9pp.

GONZALEZ MACIAS, A., "Los puertos andaluces de interés general y su importancia en el contexto de la Comunidad Autdnoma", Simposium
Territorio, puerto y ciudad, Sevilla, 1986, 12 pp.

GONZALEZ PAZ, 1., "Politica de ordenacion integrada de los espacios litorales", Revista de Estudios Territoriales, n. 6, 1982, pag. 97-109.

GROSSO, S., "Algeciras, primer puerto nacional en pasajeros, vehiculos y contenedores", Diario de Cédiz, Suplemento Dominical, 2 de agosto, 1987,
pdg. 6-9.

GUERRERO HERNAN, F., "Los puertos en el transporte de linea regular", Curso Superior de Negocio Maritimo, Madrid, 1986, 19 pp.

HERCE VALLEJO, M., "La costa, un recurso natural en proceso de deterioro", Revista Ciudad y Territorio, n,. 3, 1977, pdg. 49-58.

- INGENIEROS CONSULTORES, S.A., (ICSA), Estudio de las consecuencias socioecondmicas derivadas de la existencia del puerto Algeciras-La

Linea, 1982, 363 pp.

INSTITUTO DEL TERRITORIO Y URBANISMO (ITUR), Andlisis del litoral espaiiol. Diserio de politicas territoriales, Madrid, MOPU, 1987, 243
Pp-

- LEFLER PINO, J., "Presente y futuro de la Bahia de Algeciras", Revista de Obras Piblicas, n. 288, 1981, pdg. 30-32.

LEFLER PINO, J., "Estructura portuaria, maritima y fluvial de Andalucia", 1 Seminario-Coloquio sobre infraestructura y transporte, La Rabida
(Huelva), 1982, 12 pp.

LEFLER PINO, J., "El puerto de Algeciras-La Linea", Jornadas de Estudios Maritimos, Algeciras, 1984, 12 pp.

LOPEZ CUEVAS, V.1., "El puerto de Algeciras y sus posibilidades", Simposium Territorio, puerto y ciudad, Sevilla, 1986, 11 pp.

LOZANO MALDONADO, .M., El desarrollo del Campo de Gibraltar. Andlisis Geogrdfico de una década decisiva, Mdlaga, C.A. de Ronda, 1983,
491, pp.

33



Geografia

MARTIN ALMENDRO, M., "Situacién del transporte maritimo en la zona surmediterrdnea y suratldntica", Simposium Territorio, puerto y ciudad,
Sevilla, 1986, 4 pp.

MARTIN, J.L., y OTROS, "El puerto de Algeciras, una metodologia para el estudio de sus funciones", Revista Geographica, 1983, pag. 27-59.

MCGREGOR NAVIRE, "Emancipation of the rail ferry", Rev. McGregor Navire, n. 105, 1985, pag. 4-11.

MOORE, G., "La ampliacién portuaria pasa por un entendimiento entre Algeciras, Cddiz y Gibraltar", Diario de Cddiz, 24 de agosto, 1986, pag. 17.

NUNEZ,E., "Los puertos algecirefios no estdn preparados para competir con los europeos", Diario de C4diz, Suplemento Dominical, 2 de agosto, 1987,
pég. 6-9.

PORT DEVELOPMENT INTERNATIONAL, "Algeciras-especulating", Port Development International, Abril, 1986, pag. 30-31.

POZUETA ECHEVARRLI, 1., "El planteamiento ante el espacio portuario, situacion y problemdtica", Ciudad y Territorio, n. 74, 1987, pag. 57-65.

ROCHER Y VACA,R., "Asentamiento de grandes complejos industriales",1 Curso de andlisis, planeamiento y gestién del medio litoral, Madrid, 1974,
pég. 93-107.

RODRIGUEZ BARO, R., "Politica portuaria en los puertos de Andalucia", I Jomadas Sindicales de Puertos de Andalucia, C4diz, 1986, 11 pp.

GARCIALIZANA, A.,y OTROS, "La potenciacion de los puertos andaluces y el desarrollo regional. El caso de Algeciras", VIII Reuni6n de Estudios
Regionales, Bilbao, 1982, 9 pp. -

- ROMANOS GRACIA, C., "Desarrollo integral de la Bahia de Algeciras", 1 Reunién de Estudios Regionales, Barcelona, pg. 425-436.

SENDIN GARCIA, M.A., "Observaciones sobre la ciudad y el puerto de Algeciras", Revista Erfa, n. 6, 1983, pag. 133-157.

SLACK, B., "Containerization, interport competition and port selection", Rev. Maritime policy and management, n. 4, 1985, pag. 293-303.

TRONCOSO SANABRIA, P., "Estudio sobre el desarrollo del transporte en contenedores de la regién suratldntica", Curso monografico de doctorado
en Ciencias del Mar, 1985, 34 pp.

CUADRADO ROURA, J.R., Estudio econdmico de la provincia de Cédiz.

34



