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EL DIALOGO PUERTO-CIUDAD EN LA BAHIA DE
CARTAGENA

José Luis Andrés Sarasa
Universidad de Murcia

RESUMEN: El cambio de funcionalidad de los puertos con una larga trayectoria, unido a las corrientes medio-
ambientalistas que imperan en las ciudades que surgieron al amparo de la vida portuaria, estin generando un
brusco cambio en la naturaleza del didlogo sostenido por la cindad y su puerto o el puerto y su ciudad.

En este trabajo se hace una apretada sintesis de esta problemadtica en la Bahia de Cartagena, cuya ciudad milenaria
—a orillas del Mediterraneo occidental— ha sido en 1a historia cuanto le ha marcado su puerto. Pero hoy la
obsolescencia funcional del puerto y los nuevos intereses urbanos, han potenciado un giro sorprendente en el
planeamiento del drea urbana y del complejo portuario. La ciudad voelve hacia el mar y quiere penetrar en él.
Palabras clave: Arsenal Militar. Puerto comercial. Complejo portuario. Funcionalidad. Subordinacion. Remode-
lacion. Didlogo Insubordinacién.

SUMMARY: The dialogue seaport-town in the Bay of Cartagena.

The changes in the functionality of seaports with a long operation time, together with the enviromental tendencies
which prevail in the towns born out of the seaport life, are causing a sudden change in the nature of the dialogue
between the town and its seaport or the seaport and its town.

A summary of this problem in the Bay of Cartagena, whose millenial town on the west-Mediterranean coast has
been always bound to the history of its seaport, is made in this paper. But today, the functional obsolescence of
the seaport and the new urban interests, have brought about and amazing turn in the planning of the urban area
and the harbour complex. The town returns to the sea and wants to enter into it.

Key words: Military Arsenal. Trading port. Harbour complex. Functionality. Subordination. Remodel. Dialogue.

Insubordination.

El proceso de ocupacion de la superficie —de agua y
de tierra— de la bahia de Cartagena estd marcado por tres
hitos que le confieren su personalidad y que por con-
siguiente sefialan tres etapas claramente diferenciadas,
tanto por la funcién portuaria como por la morfologia
urbana:
— Construccién del Arsenal Militar (segunda mitad
del siglo XVIII).

— Construccion del Puerto Comercial (segunda mi-
tad del siglo XIX).

— Construccién de las complejas instalaciones que
exige la moderna industria petroquimica (segunda
mitad del siglo XX).

A lolargo de estas tres etapas el didlogo puerto-ciudad
queda marcado por la subordinacién del drea urbana a las
necesidades del drea portuaria. Si bien es cierto que Car-
tagena ha sido y significa en su historia cuanto ha podido
representar su puerto. Sin embargo, a partir de la segunda
mitad de la pasada década se produce un giro
coperniquiano en el didlogo de buenas relaciones que
venfan manteniendo ciudad y puerto. Cambio que se ve
impulsado por tres razones fundamentales:

— Cambio de la funcionalidad de la ddrsena de Carta-

gena cn favor del protagonismo de la darsena de Escom-
breras.

— Sensibilidad ciudadana por la problemética medio-
ambiental: se genera una corriente de opinién adversa a la
ruptura de carga de determinadas mercancias en el puerto
comercial Alfonso XII. Circunstancia que obliga a la Junta
de Obras del Puerto a buscar acondicionamientos para
estas mercancias en muelles mds alejados de la ciudad:
San Pedro (Darsena de Cartagena) y Principe Felipe
(Dérsena de Escombreras).

— Pérdida de respeto a la funcionalidad portuaria por
parte de la ciudad que quiere imponer las pautas de cali-
dad de vida urbana.

— En el planeamiento urbano se experimenta una
vuelta hacia el mar, los ultimos cuarenta afios la ciudad
ha estado creciendo de espaldas al mar, circunstancia que
se conjuga con el hecho de que algunas zonas portuarias
quedan obsoletas, y surge un didlogo inverso, la ciudad
clama por disponer de estos espacios para devolverlos al
esparcimiento de la poblacidn.

El propésito de este trabajo es doble, aunque los obje-
tivos que se abordan estdn en intima correlacion:

— Presentar las funciones basicas de la Bahia de
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Cartagena en los tres tltimos siglos, en razon a la organi-
zacion productiva que acoge; y

— Examinar el didlogo puerto-ciudad en cada una de
estas etapas, pero intentando descubrir en cada momento
quién impone su criterio para comprender las razones que
dominan en el modelo de organizacion territorial que se
instala.

En resumen, a lo largo de la historia la ciudad de
Cartagena, como la gran mayoria de las ciudades portua-
rias, surge y se desarrolla al amparo de su puerto, pero
recientemente hay un cambio histérico en el que parece
que el puerto debe ser lo que quiera la ciudad y no como
ha sido a lo largo de los tres tltimos siglos.

FUN CION PORTUARIO-MILITAR: SUBORDINA-
CION Y REMODELACION URBANAS

Al iniciarse el siglo XVIH Espafia se enfrenta a una
compleja politica internacional, y una serie de hechos de
diversa naturaleza, pero coincidentes, convierten a la ba-
hia de Cartagena en base de operaciones, de buena parte
de esta politica.

El afio 1.726, el ministro de Marina, José Patifio, que
ha asumido la misién de organizar ia Armada Real, pro-
mueve la creacién de los Departamentos Maritimos del
Norte, Mediodia y Levante, y cuyas capitales se ubican
respectivamente en El Ferrol, Cadiz y Cartagena.

De 1a R. O. de 5 de diciembre de 1.726 por la que se
crean los citados Departamentos, lo verdaderamente sig-
nificativo para una ciudad —como la Cartagena de estos
momentos— es que en cada Capitania deba instalarse un
Arsenal, y que en cada Arsenal haya un astillero, comple-
jo que constituye la unidad funcional de produccién. Es-
tas instalaciones exigen la presencia de un cimulo de
actividades afines capaces de proveerlas de materias pri-
mas, dtiles, herramientas, pertrechos de todo tipo, agua,
alimentos, etc., etc.; de tal forma que en su entorno se
genera un activo comercio, un intenso trafico de materia-
les y. de hombres, junto a todo ello surgen abundantes
lugares de esparcimiento. En definitiva, la designacién de
Cartagena como capital departamental supone la creacién
de un espacio que muy bien cabrfa calificarlo como de
“complejo industrial”.

Pero ademds, una funcién de este tipo genera una
heterogénea demanda de usos del suelo: es preciso cons-
truir residencias para las autoridades militares y civiles de
todo rango; cuarteles, hospitales y otras dependencias
donde dar acomodo a un fuerte contingente de tropa y
marineria; escuelas especializadas donde preparar a estos
profesionales; las complejas instalaciones del Arsenal para
construir, carenar y resguardar Ia flota; amplios espacios
para fortificar la plaza; sin olvidar que hay que dar alber-
gue a la importante masa de poblacién que acude a la
ciudad para satisfacer las abundantes e interesantes ofer-
tas de trabajo que ahora se generan.

El impacto territorial de este "complejo industrial”

que se monta en torno a la bahfa de Cartagena, v que se
caracteriza por el consumo de una amplia superficie
—tanto de agua como de tierrra—, por la compleja orga-
nizacién de ambas y por su delicada articulacién, se ad-
vierte con claridad al comparar y analizar el Plano de la
ciudad y puerto de Cartagena del Ingeniero Lorenzo Possi
con el fin de fortificarla en 1669, con el levantado por el
Brigadier de la Real Armada, don Vicente Toffifio y San
Miguel, el afio 1778 (vid. fig. n.? 1 que constituye una
buena sintesis y copia).

El Real Arsenal de Cartagena, que es ¢l nodo de la
funcién basica de la ciudad y por consiguiente el respon-
sable de la vida econdémica y urbana a lo largo del siglo
XVIL, se construye definitivamente segiin el proyecto
del aragonés Feringdn, acreditado ingeniero hidrdulico.
Se localiza al noroeste del puerto, en una superficie de
agua que en el Plano de Possi se indica como Mar de
Mandarache ——superficie de agua donde antiguamente
entraban las galeras a reparar e invernar— y sobre unos
terrenos ganados al mar a consecuencia de la
sedimentacion de los intensos arrastres de las ramblas de
Santa Florentina (desagiie del Almarjal) y de Benipila.
Por esta razén fue preciso dragar la bahia v desviar las
ramblas hacia las Algamecas mediante la construccion de
un canal y un malecén (obras que se advierten claramente
en el plano que citamos mads arriba). La superficie total
del Arsenal comprendia 659.858 metros cuadrados, y de
ellos tan sélo 186.511 eran superficie de agua (vid. foto-
grafian® 1).

En cincuenta afios el Gobierno de la nacién gasté en
Cartagena, para convertirla en plaza militar de primer
orden, la enorme suma de mil quinientos millones de
reales en diversas obras: Arsenal, Murallas, Hospital
Militar, Parque de Artilleria, castillos, cuarteles, etc., etc.,
que en el Plano de Toffifio destacan como elementos
estructurales del paisaje y la morfologfa urbana, pero que
ademds configuran la actual fisonomia de la ciudad. Es-
tos edificios ejercen idéntico papel al de los conventos
del siglo XVII para colmatar el espacio intramuros.

Este inusitado proceso constructivo forzosamente tie-
ne que traducirse en una expansion de la superficie urba-
na. El recinto murado, que al finalizar el siglo X VI abarca
19'1840 has., con una densidad de 282'94 habitantes /ha.,
a mediados del XVIII se eleva a 40'4881 has, v arroja una
densidad de 323'65. Obsérvese que se duplica la superficie
urbana pero ademds la densidad crece en un 12'56 por
100, cifras que dan clara idea del fuerte incremento de-
mogréfico potenciado por las actividades que empieza a
generar el complejo portuario. Este proceso continda a lo
largo de toda la segunda mitad del siglo v asi cuando
finaliza la centuria el recinto murado ya abarca 76'8223
has. con una densidad de 331'15 habitantes/ha. De nuevo
el incremento es sorprendente y el plano de Toffifio re-
presenta una ciudad que en muy poco difiere de ia actual.
Obvia decir que la expresion "actual” hace referencia a lo
que hoy se denomina casco antiguo.

Este incremento urbano exige una politica de Ordena-
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ci6n y Planificacion, v en este sentido surgieron el Plan
de Ordenacién de Pando y Patifio; el Plan Estratégico
defensivo de Martin Zermefio; el Plan Ensanche de 1784,
ademds de los proyectos de saneamiento del Almarjal.
Sin embargo, sélo el Plan de Pando y Patifio se llevé a la
prictica junto con una compleja actividad remodeladora
del recinto urbano.

El resultado de este ciimulo de acciones es que la
ciudad de Cartagena queda estructurada como una ciudad
militar, que muy bien puede considerarse como modelo
caracteristico de las ciudades portuario-militares del siglo
XVIIIL

Acontecimientos politico-militares por todos conoci-
dos y que se suceden en los primeros afios del siglo XIX
truncan la linea ascendente de la economia urbana carta-
genera. En efecto, por una R.O. de 31 de agosto de 1825
se toma la decisién de que se conserve tan sélo el Depar-
tamento de Cédiz, en tanto que El Ferrol y Cartagena
quedan como simples apostaderos sin mas actividad que
1a de mantenimiento de las instalaciones. La desaparicion
de la organizacién productiva origina el hundimiento de
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la organizacién territorial. La emigracién se apodera de
una ciudad donde las epidemias y el hambre han tomado
carta de naturaleza.

FUNCION COMERCIAL: SUBORDINACION Y
EXPANSION URBANAS

La decadencia econémica y urbana por la que atravie-
sa Cartagena durante el primer tercio del siglo XIX se
detiene a mediados de la centuria. Superada la fase prein-
dustrial y paralizada la unidad de produccién que se arti-
cula en torno al Real Arsenal, el modelo territorial de la
Bahia se ve afectado por dos organizaciones territoriales
superpuestas: la organizacién territorial-extractiva, que
ocupa un espacio extenso y continuo, y por una organiza-
cion territorial-industrial que va a localizarse en torno al
puerto. Ambas van a exigir un doble impacto: el acondi-
cionamiento del espacio portuario para la exportacion de
mineral y los transformados metdlicos y una nueva orde-
nacién urbana acorde con la condicién de ciudad indus-
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trial. En torno a la bahfa esta ordenacién se plasma en el
"Proyecto de Ensanche, Reforma y Saneamiento”, en
cambio en la Sierra se manifiesta por la aparicion de una
serie de poblados de vida efimera (vid. fotografia n.® 2).

En el siglo XIX se produce una progresiva liberaliza-
cion de las trabas legislativas que viene soportando la
industria extractiva, con el fin de convertir al subsuelo en
garantia de los empréstitos que se solicitan en el extran-
jero. Ademds esta liberalizacion coincide con un incre-
mento de la demanda exterior debido a que las ciudades
europeas han iniciado un proceso de modernizacién y
expansion urbanas. Ambas circunstancias van a tener
consecuencias extraordinarias para el distrito minero de
la Sierra de Cartagena, pero sobre todo a partir de la
publicacion en la Gaceta de Madrid (1-1-1969) de 1a Ley
de Bases de la Mineria, y en particular para la bahfa de
Cartagena y su drea de ingerencia extraprovincial, puesto
que de El Jaroso (Almeria) se trafa mineral al embarcade-
ro.

El desarrollo de la mineria cartagenera se apoya en la
exportacion, ello supone su incorporacion a la revolucion
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industrial europea, aunque de un modo subcolonial. Sin
embargo, esta incorporacion exige unas estructuras por-
tuarias de las que carece Cartagena, las mercancias son
transportadas en barcazas desde tierra al fondeadero,
operacidn antieconémica por obvias razones. Asimismo,
y este es un fenémeno de suma trascendencia, a través de
la mineria se produce la integracidn espacial de parte de
la Comarca —aunque se trata de una integracién puntual
referida a los dmbitos espaciales de los yacimientos—
con la bahfa, que hasta ahora vivia totalmente de espal-
das. Este fenémeno desencadena un proceso urbanistico
peculiar, hasta el punto de dar lugar al nacimiento de La
Unién, prototipo de la ciudad minera. Al mismo tiempo
la abundancia de dinero potencia la construccién de una
serie de edificios, de los que todavia se conservan algu-
nos, que impregnan a la ciudad de Cartagena del tinte
propio de la burguesia mercantil. Pero por encima de
todo este fendmeno, el puerto sigue siendo el elemento
catalizador, y la construccion de la infraestructura portua-
ria rivaliza con la actividad extractiva de la sierra y
transformadora de 1a bahia.
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La adaptacion de la rada de Cartagena, conforme a las
miras politico-militares de principios del siglo X VIIL, su-
pone un serio golpe para el trfico comercial, desaparece
la zona del Arenal y Punta de la Cabana, pero no se
cumple con la parte del Proyecto del Arsenal, que se
refiere a la construccion de un puerto con fines comercia-
les. Hasta bien entrada la segunda mitad del siglo XIX
s6lo puede utilizarse el pequefio muelle llamado de la
Plaza, cuyo espigén avanza frente a las Puertas del Mue-
Ile, junto a lo que hoy es el Gobierno Militar, practica-
mente igual a como estaba cuatro siglos atrés.

El volumen del trifico portuario, originado por la ac-
tividad de la industria minero-metalirgica, fuerza a plan-
tearse la necesidad de dotar a Cartagena de un puerto
comercial que agilice las operaciones de carga y descar-
ga. El 12 de noviembre de 1866 se aprueba el primer
proyecto para la construccion de un muelle en la costa
norte —donde hoy se ubica el muelle de Alfonso XII—y
los diques de Curra y Navidad, al mismo tiempo se piensa
hacer el dragado correspondiente.

Como es bien sabido la segunda mitad del siglo XIX
espafiol es prodiga en turbulentos acontecimientos de todo
orden, con particular incidencia en Cartagena, en conjun-
to, adversos a la realizacién de obras que requieran im-
portantes esfuerzos econémicos y politicos. La construc-
tora Angoitia y Cia., adjudicataria del proyecto, se ve
forzada a rescindir €l contrato porque se le adeudan fuer-
tes sumas, este hecho plantea un serio problema: se corre
el riesgo de que no se construya el puerto. Para salir de la
crisis se recurre a una formula ya aplicada a otros puertos
espafioles —Barcelona, Gijén, Santander—, por Real
Decreto de 4 de junio de 1875 se crea la Junta Especial o
del Puerto, constituida en la Casa Capitular de Cartagena.
Esta Junta de Obras del Puerto al mes siguiente elabora
un proyecto de reforma, antes de un afio reanuda todas las
obras, y en menos de una década entran en funcionamien-
to los diques rompeolas de Curra y Navidad, y en 1887 el
muelle de Alfonso XII, con una longitud de 786 m. (vid.
grafico n.? 2). Aunque a lo largo de varios afios se reali-
zan importantes trabajos de reparacion, defensa y am-
pliacién, que llegan a nuestros dias. Entre los més recientes
pueden citarse la construccion del muelle de Curra (1967),
la darsena de remolcadores (1973) y la actual construccién
del nuevo muro del muelle de 440 m. de longitud, por
delante del actual de San Pedro y de Figueroa. A conti-
nuacién del muelle de Alfonso XII se ortorgan, en un
principio, concesiones a particulares —terrenos y
muelle del Batel, muelle y embarcadero de Rolandi, muelle
de Figueroa, eic., etc.— que alcanzan un volumen de
trafico muy superior al de los muelles que posee la Junta,
pero a medida que estas concesiones caducan se convierten
en instalaciones publicas, asi surgen el muelle de Santa
Lucfa, dérsena de Embarcaciones, Lonja de Pescado, etc.,
operacion que termina en 1975 con la cancelacién de la
que mantenia el muelle de Figueroa con la compafiia
sucesora de San Ignacio.

Conviene advertir que todas las actuaciones de la Junta
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de Obras del Pucrto se concentran cn la costa de Levante,
ya que la de Poniente vy la falda del monte de Galeras son
de jurisdiccién militar, y dan como resultado que la dér-
sena de Cartagena, para desempefiar la funcién de puerto
especializado, cuenta con una superficie de flotacién de
126'13 has., que tiene un calado de 10'70 m. —en la
actualidad se realizan trabajos de dragado para incremen-
tar éste hasta los 12 m.—, no se precisan remolcadores, y
organiza una superficie de tierra de 199.764 m? en la zona
Iy 155.436 en la zona IL Los 3.813 m. de longitud se
distribuyen entre las siguientes darsenas: comerciales
(2.085 m. y un calado que oscila entre 3'60 y 9'60 m.) se
emplean para buques de guerra y recreo, mercancias en
general, y graneles sélidos y liquidos; darsenas pesqueras
(445 m. de longitud y un calado de 3.60 a 4'60 m.) y el
resto lo ocupan las darsenas de Santa Lucia, Figueroa y
otras. (Vid. Plano General).

Al amparo de este muelle comercial y del abundante
mineral de la sierra, nacen diversas industrias que no
pudieron, tal vez no supieron, alcanzar la madurez nece-
saria, porque se realizé una abusiva exportacién y una
inadecuada canalizacién de los recursos financieros, am-
bos efectos concluyen en uno sélo, la descapitalizacion;
que, apenas iniciada la actual centuria, origina la muerte
de una industria que ocupé lugares punteros en el contexto
nacional.

Como herederas y continuadoras de aquella actividad,
y que dan hoy a la ddrsena de Cartagena cierto grado de
especializacién industrial, estdn las empresas: Minero-
Metaldrgica Pefiarroya, S. A.; sucesores de Ia San Ignacio,
fundada en 1850; Unién de Explosivos Rio Tinto, S. A.,
con dos factorias, la de Alumbres, que entra en funciona-
miento en el afio 1898, y la situada en la carretera de La
Unidn, que lo hace en 1902; y finalmente, Espafiola del
Zing, S. A., constituida en 1956, pero que inicia su pro-
duccion en 1960.

Paralelamente a este proceso de estructuracién del
espacio productivo se inicia una acomodacién de la nue-
va ciudad industrial del SE, acomodacién que se ejecuta
mediante el doble juego de la remodelacion de 1a fisono-
mia urbana tradicional acompafiada de una importante
expansion de esta drea para acoger a la intensa inmigra-
cién. La remodelacién de la fisonomia del espacio intra-
muros se ve favorecida por dos acontecimientos politicos
de diferente magnitud: las desamortizaciones y la revolu-
cién cantonal: y la expansion urbana queda plasmada en
la redaccién del Proyecto de Ensanche, Reforma y Sanea-
miento de 1896. ,

Las desamortizaciones eclesiasticas y civiles tuvieron
mucho que ver en la remodelacion urbana. La Ley de
1835 suprimia practicamente todos los conventos de la
ciudad y sus inmuebles pasaron a la Caja de Desamorti-
zacién que en su mayoria fueron derribados, circunstan-
cia que dio lugar a nuevas calles y plazas, aunque hubo
algunos que se transformaron en edificios ptiblicos. Como
ejemplo més significativo puede citarse el Convento de
San Diego, que después de usarse para teatro, matade-
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r0..., acaba subastandose en lotes y, en 1889, la parte que
todavia no se habia vendido fue derribada, en su solar se
edificé un mercado y mds tarde se transformé en jardines.
El Convento de San Francisco en 1847 fue convertido en
plaza piblica, en el convento de los Franciscanos Des-
calzos se instalé en 1840 la Casa de Misericordia, y los
conventos de San Leandro, San Jorge, San Sebastian,
Carmen y el Hospital de Santa Ana fueron vendidos en
lotes a diversos propietarios. En virtud de la Ley de
Desamortizacion de 1885, los terrenos del Almarjal fue-
ron subastados y puestos en venta por el Tesoro Publico
en 1888, el municipio los adquirié para sanearlos y cons-
truir sobre ellos el Ensanche.

En julio de 1873, durante la Republica Federal de Piy
Margall, Cartagena se proclama "Cantén independiente”
cuyas vicisitudes son bien conocidas. Tras cuarenta y
siete dias de asedio los hombardeos ocasionaron multi-
ples dafios en el caserfo, circunstancia que da lugar a la
redaccién de un Plan General de Reconstruccidn que se
concluye cn 1887.

- 14 -

El dltimo decenio del siglo XIX estd marcado en la
historia del urbanismo local por las duras controversias
que sostienen las autoridades municipales con el Ministe-
rio de la Guerra a propdsito de los terrenos que la ciudad
necesita para extenderse. Romper la subordinacién del
desarrollo urbano a las llamadas "necesidades de defen-
sa" fue la mds dura batalla que librd el municipio, dispu-
tas que pasaron al Parlamento, donde se originaron im-
portantes debates para demostrar que ciertas instalaciones
defensivas eran arcaicas e iniitiles. Dos fueron los objetivos
fundamentales: desmontar el Castillo de la Concepcién y
derribar las murallas, pero que los espacios que ocupaban
pasaran a poder municipal, a la solucién positiva se llegé
mediante la Proposicion de Ley que en 1914 presento el
Senador Vitalicio D. Tomas Maestre (vid. fotografia
0.2 3).

El Proyvecto de Ensanche, Reforma y Saneamiento
constituye la realizacién més trascendental de la historia
urbanfstica de Cartagena, por lo que se refiere a la confi-
guracién espacial de la actual ciudad. Proyecto que, pese
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a las muchas modificaciones, conserva la impronta del
urbanismo modermno propugnado desde Madrid v Barce-
lona, en el que destaca el dibujo en cuadricula con tres
ejes que lo configuran como un abanico abierto (vid.
fotografia n. 4).

El 29 de diciembre, el Ayuntamiento de Cartagena en
Sesion Plenaria, acordd confiar a los arquitectos Garcfa
Faria (que habfa trabajado con Cerdd) y Oliver los estu-
dios necesarios para llegar a la formacién de un proyecto
que comprenda el Ensanche, Saneamiento y Urbaniza-
cién de la ciudad. Més tarde se incorpord al equipo de
trabajo el Gobernador Militar de la Plaza, Coronel de
Ingenieros Ramos Bascuilana, que defenderia los intere-
ses militares, de ahi que el Ensanche de Cartagena lleve
el sello tipico de todos los ensanches de la época: facili-
tar el rdpido movimiento de las tropas. En diciembre de
1896 estaba redactado el Pliego de Condiciones Faculta-
tivas con un plazo de ejecucidn de las obras de veinte
afios. El documento manuscrito, y que es el que aqui se
usa, llevaba fecha de 30 de diciembre de 1896, firmado y
rubricado por D. Francisco de Paula Oliver y va acompa-
fiada por los nombres de los otros dos redactores. El
Documento n.? 3, as{ denominado por los autores, entre el
conjunto de la documentacién que entregaron a la Per-
manente Municipal, se divide en cinco capitulos: capitulo
1.2, Pliego de Condiciones Facultativas, que ademds de
las Generales aprobadas por R.O. de 11 de junio de 18806
deberdn regir y observarse en las obras de Ensanche y
Saneamiento. Capftulo 2.%, condiciones que deben satis-
facer los materiales y su mano de obra. Capitulo 3.5
modo de ejecutar las obras. Capitulo 4.%, medicién y abo-
no de los trabajos. Capitulo 5.2, disposiciones generales.

El Proyecto de Ensanche, Reforma y Saneamiento,
como su titulo indica, pretende abordar dos cuestiones
bésicas para la ciudad: sanear Cartagena, vieja aspiracion
de la ciudad que cuando construyé el Arsenal ya se anhe-
laba acabar con el foco de infeccidén que constituia el
Almarjal; y ensanchar la ciudad, para dar cabida al incre-
mento demogréfico experimentado en esas décadas por el
desarrollo- econdmico que potencia la minerfa. Se desea
hacer un ensanche sin rupturas con la ciudad antigua, que
se pase de la parte antigua a la moderna sin traumas.

El saneamiento de Cartagena comprendia una serie de
obras de fuerte bmpacto espacial, se buscaba con altas
dosis de posibilismo paliar, cuando no anular, el determi-
nismo que el medio fisico inherente al propio emplaza-
miento hacia caer sobre los cindadanos. Entre ellas cabe
destacar el intento de resolver uno de los mds graves
problemas que el emplazamiento origina: el arroyamiento
producido por las ramblas que atraviesan la ciudad, asi-
mismo se perseguia evitar la acumulacion de las aguas en
el Almarjal. Como medida correctora se planifica levan-
tar todas las zonas deprimidas mediante colmatacién ar-
tificial, y en las que se construirfan canalizaciones de
avenamiento. Para completar el saneamiento se proyecté
dotar de mayores caudales de agua a la ciudad.

Las obras de ensanche, que iban a ejecutarse en los
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terrenos del Almarjal y aledafios, comprendian las si-
guientes acciones: explanacién del terreno en que ha de
realizarse el ensanche; construccion de la red de canaliza-
ciones de aguas sucias; construccion de las obras de
abastecimiento de aguas potables y la distribucion de las
que sean objeto de elevacién; construccidn de las obras
de pavimentacién y demds trabajos de vialidad; ejecucion
de los trabajos de arbolado, parques y jardines; obras de
alumbrado; obras complementarias; obras de reforma
convenientes para relacionar el ensanche con los nicleos
de poblacion existentes.

El ensanche se proyect6 para que pudiera bastar a las
necesidades de Cartagena durante el plazo de cien afios y
seglin se advierte en el grafico adjunto. El costo del pro-
yecto se elev6 a 90.000 pesetas, el Ayuntamiento no pudo
hacerse cargo y lo vendid a los Condes de Romanones,
posteriormente lo adquirié a cambio de los terrenos que
el Municipio poseia en el ensanche. El nacimiento del
proyecto es como un presagio de lo que va a suceder: la
especulacion dominard las obras del ensanche. Buena
prueba de ello es la morfologia que hoy nos ofrece, que
en muy poco se parece al proyecto de 1896.

AMPLIACION DEL COMPLEJO PORTUARIO:
INICIO DE LA INSUBORDINACION URBANA

Para comprender la actual estructura del complejo
portuario de Cartagena, es decir, la ampliacién a la bahfa
de Escombreras, y su plurifuncionalidad es preciso, en
primer lugar, analizar el marco juridico de la politica
energética iniciada con el Decreto-Ley de 28 de julio de
1927, v que convierte en monopolio del Estado toda ac-
tividad relacionada con el petréleo.

Sin embargo, hasta 1942 no aparece el nombre de
Cartagena ligado a la industria del refino de petréleos. En
efecto, este afio nace la Empresa Nacional Calvo Sotelo
~—filial del LN.I.—, y dos afios mas tarde recibe el encar-
go de obtener gasolina sintética a partir de los esquistos
bituminosos de Puertollano y los lignitos de Puentes de
Garcia Rodriguez y de Escatrén, pero el intento fracasa,
precisamente en unos momentos en los cuales Espaifia se
dispone a iniciar una politica preliberalizadora tras la
dura autarquia, politica decisoria para el consumo ener-
gético. Es ahora cuando se rehabilita un viejo proyecto de
Ia Empresa Nacional Calvo Sotelo en 1942, para cons-
truir en Cartagena una refinerifa de petroleo, proyecto que
archivé la segunda guerra mundial y la autarquia.

El mes de julio de 1948 es el punto de partida de la
nueva industrializacion portuaria de Cartagena, en esta
fecha se firma un acuerdo entre el IN.L; CEP.S.A. yla
Caltex Oil Products Company, para crear una sociedad
mixta de refinado de petréleo, que ve la luz en abril de
1949, bajo el nombre de Refineria de Petrdleos de Es-
combreras, S. A. (R.E.P.E.S.A.), de Ja que el LN.IL posee
el 52 por 100 de las acciones, y las otras dos el 24 por 100
cada una. La Empresa Nacional Calvo Sotelo, concesio-
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naria de la construccién de la refineria, elige en la rada de
Escombreras una superficie distante algo maés de tres ki-
I6metros del lugar donde la Marina de Guerra ha iniciado
en 1949 la construccién de un puerto militar, instalacio-

nes que por Decreto de 25 de febrero del mismo afio

pasan a la Junta de Obras del Puerto de Cartagena para
adecuarlo al trafico comercial de productos petroliferos,
de este modo el complejo portuario de Cartagena se
convierte en un nodo de doble especializacién industrial.

La Junta de Obras del Puerto redacta tres proyectos,
uno para la terminacién de los trabajos primitivos, a fin
de que la refineria tenga servicio en 1950, afio de su
entrada en funcionamiento, y dos mds, denominados
proyectos reformados, cuya ejecucion llega hasta finales
de 1952. Sin embargo, el incremento del trafico petrolife-
ro, la necesidad de vias de servicio, de mayor calado de
los buques, etc., obligan a continuas labores de amplia-
cién, entre los que cabe resaltar la prolongacitn del di-
que-muelle de abrigo (1964), el dragado hasta una pro-
fundidad de veintitin metros (1971), la construccién de
una terminal para buques de 250.000 Tm. (1971), etc.,
etc. De este modo se configura la darsena petrolifera con
una superficie de flotacién de 132'12 has,

El progresivo incremento de la actividad industrial-
portuaria, y la cada vez mayor aproximacion de las facto-
rias al frente de agua, se traduce, como se acaba de ver,
en una creciente necesidad de infraestructura, tanto en la
superficie de flotacién como en el espacio terrestre, que
garantice las maximas facilidades al trafico generado por
la ruptura de carga. Por consiguiente, es preciso hacer
referencia a la accesibilidad al espacio portuario como
agente fundamental en la nueva organizacién espacial,
teniendo en cuenta que si las condiciones que ofrece el
plano de agua estin determinadas por las caracteristicas
fisicas del emplazamiento, las del entorno terrestre lo
estdn por la naturaleza de la carga y descarga. Las pecu-
liaridades del complejo portuario descrito obliga, desde
un punto de vista metodoldgico, a analizar la organiza-
cién de cada dérsena por separado. Como advertencia
previa a los datos que se manejan hay que sefialar que
proceden de la Memoria Anual del Puerto de Cartagena
del afio 1988 publicada por el M.O.P.U. en agosto de
1989. Véase Plano General, hoja de detalle n.2 1y hoja de
detalle n.? 2.

La superficie de flotacion de 1a ddrsena de Cartagena,
sin incluir La Algameca, ddrsena de uso exclusivamente
militar, es de 124'13 has., que se subdivide en las seis
darsenas menores siguientes: comercial (119,25 has.),
pesquera (1'23 has.), de botes (036 has.), de talleres
(0'44 has.), de Santa Lucia (2'62 has.), y de remolcadores
(023 has.). A estas posibilidades de admisién se suman
375.420 m? de superficie terrestre, cuya organizacién es
determinante del transporte terrestre y a la vez ejerce su
atraccién sobre los buques mercantes, esta superficie se
divide entre depésitos (54.286 m?), viales (108.842 m?), y
a otros usos el resto, instalaciones y superficies que se
distribuyen del modo siguiente: muelle de Alfonso XII
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—zona oeste— (17.100 m? y —zona centro y este—
(88.280 m?), ddrsena pesquera (43.285 m?), zona de ta-
lleres (28.795 m?), muelle de Santa Lucia (62.885 m?),
dirsena de Santa Lucfa (11.825 m?), muelle de San Pe-
dro (83.032 m?), zona dique de Curra y ddrsena de Re-
molcadores (24.080 m?), dique de Navidad (12.635 m?) y
muelle de Figueroa (3.463 m?).

Esta zona de servicio se sifiia al sur del drea urbana de
Cartagena, limitada al NO por la dirsena del Arsenal
militar y al NE por el Barrio de Santa Lucfa. Posee una
carretera de servicio, con una longitud de 3 kms., se
extiende desde la explanada oeste del muelle de Alfonso
XII hasta el extremo oeste del muelle de Curra, a ella
enlazan cuatro ramales (talleres de Ia Junta, muelle de
Santa Lucia, muelle de San Pedro y muelle de Curra),
registra un trafico de 9.000 vehiculos diarios. Por ferro-
carril tiene enlace de ancho normal con las instalaciones
de RENFE.

Por carretera se accede al drea de servicio de la darse-
na de Cartagena a través de las nacionales N-301 y
N-332, la primera alcanza un trifico diario superior a los
10.000 vehiculos. Por ferrocarril se comunica con el ex-
terior a través de la linea Madrid-Cartagena, con una
estacion terminal situada al NE de la ddrsena, se enlaza
con ella mediante un ramal de acceso que se bifurca en
dos, uno que va al muelle de Alfonso XII y otro a los
muelles de Santa Lucfa y San Pedro. (Vid. hoja de detalie
n? 1).

En la dérsena de Escombreras la superficie de flota-
cién alcanza 133'S2 has. —que sumadas a las anteriores
forman el mayor plano de agua abrigada de la Espafia
mediterrdnea—, superficie que se reparte entre las tres
dérsenas siguientes: petrolifera (132'12), embarcaciones
varias (123) y de pescadores (0'17). La escasa diferencia
existente entre esta darsena y la de Cartagena respecto de
la superficie de agua no guarda la misma relacién en la
superficie de tierra, pues la duplica ampliamente, circuns-
tancia que habla por si sola de su funcionalidad. La zona
de servicio de este puerto petrolifero tiene una superficie
total de 890.120 m? ocupados por depdsitos (103.729),
viales (139.512) y el resto para otras instalaciones y es-
pacios libres: dique de Bastarreche (10.555), muelie de
Maese (32.170), Pantaldn (4.630), espigdn muelle alto
(7.000), espigon muelle bajo (1.740), muelle de costa
(18.697), explanada del separador (70.101), entre dique y
punta Aguilones (11.072), entre muelle Costa y Fangal
(16.165), muelle pesquero (1.130), Fangal (263.200),
muelle cargadero (4.800), entre muelle cargadero y ferti-
lizantes a Punta del Gate (7.400), y concesién del muelle
de fertilizantes (48.380). El acceso a la darsena de Es-
combreras se hace mediante la carretera de enlace de esta
ddrsena con la de Cartagena, con una longitud de unos 5
kms., carece de accesos por ferrocarril, aunque Refineria
y ENFERSA estdn enlazadas con la linea Madrid-
Cartagena. Hay tuberfas que la enlazan con ENFERSA,
dos para el bombeo de crudos, cnatro para carga de fuel-
oil, dos para gasoil, dos de gasolina, dos de gases licuados
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de butano y propano.y otra para retorno de gases. (Vid.
hoja de detalle n.2 2).

Las factorfas que hoy configuran la industria portua-
ria de Cartagena son las siguientes:

DARSENA DE ESCOMBRERAS: (vid. hoja de detalle
n.t 2).

» Empresa Nacional de Petréleo (ENPETROL), loco-
motora del complejo industrial de la dédrsena, financiada
con capital estatal que destina el 80 por 100 de su pro-
duccién al mercado nacional.

+ Hidroeléctrica Espafiola, S. A., central térmica con-
vencional cuyas materias primas —combustibles liqui-
dos, fuel-oil— las recibe de ENPETROL, mediante un
oleoducto que enlaza directamente ambas factorias. Esta
financiada con capital privado.

» Butano, S. A., industria propiedad del L.N.H., por
consiguiente financiada con capital estatal. Dedicada al
almacenamiento, llenado y trasvase de G.L.P. Sus pro-
veedores mds importantes son ENPETROL, SONA-
TRACH (Argelia) v F.O.B. (Golfo Pérsico).

« Empresa Nacional de Fertilizantes, S. A. (ENFER-
SA), empresa piblica financiada con capital estatal y
perteneciente al grupo del IN.J. Actualmente sus instala-
ciones fundamentales constan de cinco plantas: amonia-
co, urea, acido sulfirico, sulfato aménico y superfosfato.

» Abonos Complejos del Sureste, S. A. (ASUR). Se
trata de un claro ejemplo de integracion empresarial, el
50 por 100 es propiedad de ENFERSA, y el otro 50 de la
empresa privada UER.T., S. A. Sin embargo, puede pasar
a depender totalmente del LN.I., debido a la politica de
desinversién aplicada a U.ER.T., S. A, por el Plan
Escondrillas HI.

» Unién de Explosivos Rio Tinto, S. A. (Fdbrica de
Alumbres), dedicada a la elaboracién de explosivos na-
golita, utiliza como materia prima cl nitrato aménico, del
que no se abastece totalmente en el mercado nacional, y
gasdleo.

DARSENA DE CARTAGENA: (vid. hoja de detalle
n21).

+ Unién de Explosivos Rio Tinto, S. A. (Fébrica de
fertilizantes de El Hondén. Rio Tinto) empresa de capital
privado atraviesa por graves dificultades financieras que
amenazan con una desinversién total dc sus activos. Ha
estado sometida a un Plan Quinguenal de Reestructuracién
(1983-1987). Se dedica a la produccion de fertilizantes
fosfatados y potésicos.

+ Espafiola del Zinc, S. A. (ZINSA), ubicada en To-
rreciega, se dedica a la obtencidn del zinc electrolitico a
partir de blenda, es. una empresa que se financia con
capital privado.

+ Sociedad Minera y Metalirgica de Pefiarroya-Espa-
fia, S. A. (Fundicién de plomo y plata de Santa Lucia). Es
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la de mayor capacidad de produccién de Espafia en el
ambito de su especializacién estd proxima a rendir el
méximo de su capacidad.

» Empresa Nacional Bazdn de Construcciones Milita-
res, S. A., atraviesa por la compleja problemitica que
afecta dltimamente a la industria espafiola y se halla
inmersa en el Plan de Reconversion Naval.

El siglo XX, en la historia urbanistica de las ciudades
espafiolas hay que dividirlo en dos etapas separadas por
la guerra civil. En el caso particular de Cartagena la
primera estd {ntimamentc conectada con las dltimas dé-
cadas del siglo XIX. La situacién econdémica derivada de
la minerfa y el Plan de Ensanche y Saneamiento impiden
hacer un corte cronolégico entre ambos siglos. No obs-
tante, es a partir de 1940 cuando el plano de la ciudad
empieza a adquirir su actual configuracién, pues se inicia
la construccién de barrios enteros que impactan el paisaje
preexistente de cierto desorden y de un cierto mal gusto
arquitecténico.

Dos actuaciones merecen destacarse en la primera
etapa, por lo que tienen de modificaciones del paisaje: las
Ordenanzas Municipales de 1925 y la construccién de la
Ciudad Jardin, aunque esta tdltima, debido a la especula-
ci6n y las luchas politicas, se termind en los afios cin-
cuenta.

La segunda etapa posee las caracteristicas propias del
perfodo, y en ella sobresalen dos hechos: la solucién del
problema del abastecimiento de agua potable a la ciudad
y la elaboracién de los Planes Generales de Ordenacién
Urbana, segtin mandato de la Ley. La construccién me-
diante poligonos dispersos ocupa el suelo del Ensanche.

El crecimiento demogréfico y econémico relacionado
con la instalacién de nuevas industrias en el 4rea de in-
fluencia portuaria, crea una demanda de viviendas muy
fuerte, tanto cualitativa como cuantitativamente. La ciu-
dad se acoge a cuantas disposiciones oficiales se dictan
para favorecer la construccién y empieza a colmatar un
suelo mediante bloques discordantes y monocordes que
la despersonalizan. .

Es de lamentar que este profundo cambio solo afecta
a la capital comarcal, que carece de toda articulacién
directa con el entorno inmediato que permanece al mar-
gen de las decisiones y procesos de caricter socioecond-
mico o espacial que marcan a la nueva ciudad indutrial.

OBSOLESCENCIA 'Y CORRIENTE AMBIENTA-
LISTA: EL NUEVO DIALOGO

Parece obvio afirmar que el espacio portuario descrito
en los puntos anteriores es objeto de continuas y constan-
tes obras de acondicionamiento y remodelacion, impues-
tas por el légico deterioro y por las exigencias de la
nueva tecnologfa, y cuya enumeracion seria, ademas de
innecesaria, superflua. Sin embargo, aqui no nos referi-
mos a este tipo de obras, que, con ser importantes, apenas
si han incidido en la morfologia portuaria y mucho me-
nos en su funcionalidad, sino a una remodelacion, que de



£ ODIAVID

0T By
TRIOUDE DUBL
%%ﬁwwﬁwwﬁ

OINYHBILIOT W

CHGES g

Tabic
.

YHALVLEYD 30 vNISEYD

TNEINLEYD




JOSE LUIS ANDRES SARASA

alguna manera, viene impuesta por la bisqueda de una
mayor y mejor incardinacién puerto/ciudad (vid. grafico
n.2 6).

Sin duda, estas remodelaciones tienen mucho que ver
con los conceptos geogréficos de emplazamiento y locali-
zacidén. En efecto, tanto el emplazamiento de una ciudad,
en este caso la de Cartagena, como de una gran obra
publica el puerto, tienen una primitiva eleccién que es
optima para el fin propueSto, pero pasada esa finalidad
queda el espacio ocupado con sus ventajas e inconvenien-
tes, y que se sigue utilizando. Ahf radica la necesidad de
remodelar el espacio portuario de Cartagena, el empleo
del muelle de Alfonso XII y de Santa Lucia, para carga'y
descarga de graneles sélidos —en ocasiones sustancias
molestas cuando no contaminantes—, dada su proximi-
dad y situacién respecto de la ciudad y los vientos domi-
nantes, han originado serios problemas sanitarios a los
habitantes del viejo. casco urbano cartagenero. Las conti-
nuas protestas por parte de la ciudad ante estos serios
problemas, unidas a las dificultades de maniobra en bas-
tantes ocasiones y a la necesidad de utilizar nuevas tecno-
logias —contenedores— llevaron a la Junta de Obras del
Puerto a iniciar una importante reestructuracién funcional
del complejo portuario que, indudablemente, pasa por
una remodelacién de su morfologia. En sintesis, esta
remodelacién consta de dos etapas, en razén a ja natura-
leza y proceso de las obras.

En la primera etapa, grafico n.® 6 coloreado en amari-
Tlo, se abordan tres grandes obras; ampliacién y mejora
del Muelle de San Pedro; construccion del Muelle de
Graneles en la Déarsena de Escombreras (Muelle Principe
Felipe), v 1a variante de la Carretera de Servicio del Puer-
to en la zona del Muelle de Santa Luc{a. Estas tres actua-
ciones, que suponen ya una importante modificacioén es-
pacial y funcional, pues hacen que la Dérsena petrolifera
deje de ser monofuncional, liberan una amplia superficie
en el Puerto Comercial (el espacio denominado como
Alfonso XTI, zona oeste). Espacio para el que la Junta ha
encargado el Proyecto de Remodelacion del Muelle de
Alfonso X1I, y que constituye la segunda etapa por que
introduce una nueva funcionalidad, la de convertirlo en
espacio de ocio, tanto en la superficie de agua como en la
de tierra, ademds de buscar una mayor integracién del
espacio portuario con la ciudad.

De las obras de la primera etapa, la ampliacién y
mejora del Muelle de San Pedro, ya estd en pleno servi-
¢io, y ha consistido en la construccién de un nuevo muro
de muelle de 440 m. de longitud, por delante de los
descritos muelles de San Pedro y de Figueroa, con
12'50 m. de calado y construido con 15 cajones flotantes
de hormigén armado de 2727 m. de longitud, 13 m. de
altura y 8'90 m. de anchura de juste. La entrada en fun-
cionamiento de este muelle ha supuesto el desplazamien-
to hacia el de los graneles que se manipulan en los Mue-
lies de Alfonso X1y Santa Lucfa, mejorando la situacion
contaminante y resolviendo problemas de calado.

La segunda obra, la construccién del Muelle de Gra-
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neles en Ja Ddrsena de Escombreras, es la que va a
resolver pricticamente los problemas de contaminacidn,
calado y accesibilidad de todo tipo de buques, puesto que
aleja de la ciudad el movimiento de graneles. Ademis el
cerro de San Julidn sirve de defensa a los efectos del
viento. Este muelle, ya en funcionamiento, aunque su
inauguracidn estd prevista en 1990, se conoce con el
nombre de Principe Felipe, y se empez6 en septiembre de
1984. Consiste en un muelle-espigdn que arranca, como
se ve en el grafico n.? 6, de la zona de costa denominada
Cabo Negrete, y es perpendicular al dique-muelle Basta-~
rreche. Tiene una anchura de 200 m. y un atraque de 350
m. de longitud y 16 m. de calado, aspecto este tltimo de
suma importancia puesto que resuelve un viejo problema
de la Darsena de Cartagena, que por su calado no permi-
tia el atraque de determinados buques. En el lado opues-
to, se forma un escolladero sobre el que se implanta un
atraque para graneles liquidos, a base de una plataforma
central y dos diques de alba. Con 11'50 m. de calado
admitird barcos de hasta 180 metros de eslora. Si la cons-
truccién de la autopista del Mediterraneo tiene en cuenta
este enlace se resolverdn los viejos problemas que aque-
jaban a Cartagena.

La tercera obra es la construccitn de la variante de la
carretera de Servicio del Puerto de la zona del Muelle de
Santa Lucfa, tal y como se advierte en las hojas de detalle
n.2 1y 2, que va a enlazar con la autovia del Mediterrdneo
a su llegada a Cartagena. Pero el efecto mas importante
para la morfologia portuaria consiste en que la superficie
existente entre esta nueva via y el muelle —un amplio
tridngulo en el plano— ha sido adquirido para muelle de
contenedores, con lo que se aligera la presion de éstos en
el Alfonso X, hay ademdas aqui mayor facilidad de ma-
niobra. Por otra parte, se estd planificando ampliar este
espacio con la superficie restante, encerrada entre la
Diérsena de Santa Lucia y la amplia curva que describe la
citada carretera.

Este conjunto de obras libera buena parte del tradicio-
nal puerto comercial denominado Alfonso XII, espacio
donde a iniciativa de la Junta de Obras del Puerto los
arquitectos Jordi Garcés y Enric Soria, en julio de 1988,
han redactado el proyecto, de cuya memoria extractamos
los aspectos mds significativos, para la que puede ser la
nueva configuracién espacial del puerto de Cartagenay la
aparicion de una funcién que, a nuestro juicio, puede
beneficiar ampliamente a la ciudad, puesto que coadyuva
a su revitalizacion, paso imprescindible a todo intento de
rehabilitacion. En sintesis, el proyecto reserva para acti-
vidad portuaria 400 m. que lindan con la ddrsena pesquera,
el espacio que ahora estd ocupado por contenedores hasta
el antiguo Club de Regatas, es el frente maritimo a reno-
var morfoldgica y funcionalmente. Este sector va a ocu-
par mds de ocho hectdreas, entre terrenos del puetto y
municipales.

Los arquitectos redactores del proyecto (ya modifica-
do) afirman en la Memoria que "Fundamentalmente la
operacion consiste en crear un nuevo y espectacular espa-
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EL DIALOGO PUERTO-CIUDAD EN LA BAHIA DE CARTAGENA
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Act. 1875-87

O Actuaciones 1728-82

cio publico para la ciudad de caracteristicas inéditas, do-
tado con algunos edificios que cobijen actividades varias
apropiadas al cardcter piblico y que sean un incentivo
para atraer a los visitantes". El principal elemento modifi-
cador es la creacién de un puerto deportivo que, como s
ve en la hoja de detalle n.? 1, se inserta en el dmbito
urbano, con lo que la actual ruptura entre ambos espacios
desaparece.
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En conjunto, las remodelaciones efectuadas, y el pro-
yecto que se plantea, vienen a resolver una vieja paradoja
de la ciudad de Cartagena; que siendo una cindad marine-
ra estd creciendo hacia el campo, es como si le hubiese
dado la espalda al mar. Con toda probabilidad, la presen-
cia del puerto deportivo, con toda la serie de instalaciones
que se planifican, puede devolver una vitalidad perdida a
un viejo casco urbano tan necesitado de savia nueva.
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