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e todos los países del mundo
conocido quizás no haya ni una

sola provincia tan merecedora de
nuestra atención como esta parte del
reino deGranada que vamos a visitar”.
Francis Carter, viajero inglés que nos
visitó en el sigloXVIII.

Para obtener una visión, aunque
aproximada, de lo que podía llegar a
representar hasta no hace muchos
años el recorrer un trayecto por nues-
trazona,debemosempezarrepasando
las peculiaridades de su trazadoviario.

La red viaria de nuestro entorno ha
sido durante muchísimo tiempo bas-
tante deficiente, tanto es así que puede
ser considerada esta circunstancia una
de lascausasmás importantesdel lento
desarrollo económico de la zona. Si
tenemos en cuenta que las vías, in-
cluyendo las pecuarias, eran elemen-
tos necesarios para vertebrar el espa-
cio territorial, aquí, en esta comarca,
tambiénadquirieronunaespecial rele-
vancia los cursos de los ríos, pues éstos
fueron utilizados a lo largo del tiempo
como importantes rutasdepenetración
haciael interior.Muchosde loscaminos
existían desde la más remota
antigüedad, pero es con la dominación
romanacuandoquedaronestablecidos
los principales itinerarios.

Los romanos mostraron gran em-
peño en el establecimiento y la buena

conservación de las comunicaciones,
tanto de las terrestres y fluviales como
también de las marítimas. Con ellos se
desarrolla ennuestro términounaam-
plia red comunicativa, en las que
aparecen unos caminos troncales o
principales y otros ramales o secun-
darios de menor tránsito e importan-
cia1. En realidad existían rutas más o
menos trazadas que unían todos los
núcleos poblados o asentamientos.
Lógicamente,elnúcleomás importante
era Carteia, centro neurálgico y de in-
tensaactividadeconómicade laregión,
en francacompetencia conGades. Pero
además, aparecían otros lugares, con
una mayor o menor importancia, que
también estaban comunicados entre sí.
Así lo estaban las poblaciones del arco
de labahía comoPortoAlbus, Iulia Tra-
ducta yCaetaria2.

A laalturade laciudaddeCarteia se
producía la intersección de las dos
principales calzadas que atravesaban
el territorio: la proveniente de Malaca
hacia Gades y la que partía desde la
propia ciudad de Carteia hacia el valle
del Guadalquivir, es decir buscando
Corduba. Por la primera de ellas,
tomando dirección a Gades y por dis-
tintos ramales que se iban sucediendo,
se podía acceder a Mellaria, Baelo
Claudia, Baesippo,…, a lo largo de toda
la costa atlántica. En dirección con-
traria, se llegaba a Barbésula, y
cruzando el Guadiaro y tras recorrer
entre otros asentamientos Cilniana -
San Pedro de Alcántara-, se accedía a
Malaca.

Hacia el interior existían varias, la
más importante era la ya citada
Carteia-Corduba, que en su trazado
principal recorría Oba -Jimena- y
Acinipo -Ronda la Vieja-, pasando o
no, por Ocuri –en las cercanías de
Ubrique-. Existió una variante que con
toda probabilidad transcurría por el
conocido posteriormente como
“camino de Gaucín”, o muy próximo a
éste, esdecir porAlbalate, LaAlcaidesa
yMontenegral, y tras cruzar el Hozgar-
ganta continuaría por el valle del Genal
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hacia Gaucín, y
desde aquí coin-
cidiendo en mu-
chos tramos con
la actual ca-
rretera nacional,
se dirigiría a
Ronda, la antigua
Arunda, y
Acinipo. Ante-
riormente, en
Sambana saldría
un ramal hacia
Lacipo, en las
proximidades de
la actual Casares.
También se ha-
llaba  comunicado este último enclave
con Oba.

Otra vía, también hacía el interior
discurría por el valle del Palmones bus-
cando Lascuta -en las proximidades de
Alcalá de los Gazules- y uno de sus ra-
males tomaba rumbo, por Valdeinfier-
no y el Alto del Alisoso,  a Asido Caesa-
rina -Medina Sidonia-3.

Tal como sucedió en otros lugares,
esta red de calzadas romanas sirvió de
base comunicativa y continuó siéndolo
durante la Edad Media4 y la Edad Mo-
derna, y aunque muchas pasaron a ser
meramente tramos de tránsito para el
ganado o camino con servidumbre,
otras se mantuvieron y actualmente
forman parte de algunas de nuestras
arterias comunicativas. Así, con el paso
del tiempo un gran número de ellas
dieron lugar, según su función, ampli-
tud y uso, a distintos tipos de vías
agropecuarias, como: cañadas reales,
cordeles, coladas, veredas, caminos de
herradura, caminos vecinales,
servidumbres de paso, etc. Eran tiem-
pos en los que el traslado de animales
de unos pastizales a otros era necesario
y frecuente y para esto se debía contar
con determinados espacios de refugio
como los descansaderos y los abre-
vaderos, sitios con sombra y abundan-

cia de agua.
Hubo momentos en que se

acometieron algunas mejoras en la red
viaria, tal fue la realizada por los
duques de Medina Sidonia con el objeto
de  preservar y facilitar el acceso a sus
almadrabas. Estas actuaciones con-
sistían esencialmente en adecentar al-
gunos tramos que presentaban excesi-
va dificultad para el acarreo de mer-
cancías, bien por ser terrenos inun-
dables, o auténticos barrizales, bien
por su pronunciada inclinación, por 
ello se procedió al acondicionamiento
mediante el
empedrado de
aquéllos y el re-
baje de éstos, fa-
cilitando así el pa-
so, particular-
mente, en épocas
de lluvias5. Pero
en nuestro más
inmediato en-
torno y durante
siglos las comuni-
caciones per-
manecieron en
las mismas
condiciones que
en el Medievo. De
este modo, tal co-

mo señala Hernández del Portillo, “en
el siglo XVII eran, todavía, las rutas
marítimas las más utilizadas, sobre to-
do en aquellas ciudades que, como
Gibraltar, contaban con un buen puerto
y tenían serias dificultades para comu-
nicarse con el interior al estar rodeadas
de ásperas y elevadas sie-
rras”6. 

A principios del siglo XVIII la
situación viaria continuaba igual. La
región permanecía inmersa en una to-
tal autarquía económica. La débil red
de intercambio y el excesivo autocon-
sumo de su población siguieron siendo
lo habitual  y  poco cambio experimen-
tó la situación a pesar de las medidas
que fueron llevadas posteriormente a
cabo por Carlos III. La instauración de
los Borbones había supuesto que el
trazado viario pasase a ser competen-
cia del Estado7 y por lo tanto se procede
a la realización, aunque de forma muy
lenta, de nuevos caminos y de mejoras
en los existentes. Fundamentalmente
se procede a la construcción de
puentes. Los ríos más importantes de la
zona, al carecer de puentes, debían ser
vadeados o cruzados en barcas8.
Aunque, ciertamente,  debido a necesi-
dades logísticas militares se había pro-

Los hermanos LariosLos hermanos Larios
en 1900. De izq. aen 1900. De izq. a
dcha.: Carlos , Pablo,dcha.: Carlos , Pablo,
Leopoldo y Ernesto.Leopoldo y Ernesto.

1  Tal como señala Carlos GOZALBES CRAVIOTO, en, “ El Campo de Gi-
braltar en los itinerarios de peregrinos. Siglos XII, XIII y XIV”, Almorai-
ma, nº 25 (Abril, 2001), pág. 212, en referencia al Itinerario de Antonino
“La primera copia conocida de este itinerario que llegó a Occidente fue la
que utilizó el grabador Peutinger en el siglo XVI  para realizar su famoso
mapa denominado Tabula Petingeriana”.

2  No citamos Calpe por ser todavía motivo de estudio y controversia
su relación con Carteia, es decir, si fueron coetáneas o si realmente Car-
teia fue heredera de aquélla. Incluso para muchos autores se trataría de
la misma ciudad. En el itinerario de Antonino esta estación es denomina-
da “Calpe-Cateiam”. Y esta forma acusativa del término Carteia es muy
significativa.

3 Gran parte de su recorrido transcurre por el conocido como cordel

de San Roque-Medina Sidonia.
4 Durante la época musulmana se siguieron usando los caminos de

herradura, siempre buscando los trayectos más rectos y cortos, pues su
transporte era a lomos y no exigía que el firme fuese mejor.

5  Tal como señala Manuel LÓPEZ FERNÁNDEZ en “Los caminos entre
San Roque y La Línea fortificada frente a Gibraltar”, Alameda , nº 151
(Marzo, 2005), pág. 33, existían itinerarios que eran utilizados en vera-
no y otros en invierno. 

6 En A. HERNÁNDEZ DEL PORTILLO, Historia de Gibraltar, Ed. de A. To-
rremocha, Algeciras, UNED, 1994, pág. 15. 

7 En la  Real Cédula de 1747, reinado de Fernando VI, aparece el car-
go de Superintendente  General de Correos, Postas y Estafetas que venía
a sustituir al anterior de Maestro Mayor de Hostes, Postas y Correos.

La entrada y salida de vehícuLa entrada y salida de vehícu--
los de Gibraltar era constantelos de Gibraltar era constante
durante las horas diurnas.durante las horas diurnas.

Algunos tramos de antiguos Algunos tramos de antiguos 
caminos medievales pueden sercaminos medievales pueden ser

aún contemplados.aún contemplados.
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cedido en algunos al
montaje de puentes
de barcazas de forma
permanente. 

De este modo, co-
mo consecuencia de
la ocupación inglesa
de Gibraltar y de las
diversas operaciones
militares que se lle-
varon a cabo, el
panorama viario
cambió sustancial-
mente. Se abrieron
nuevos caminos y se
habilitaron otros an-
tiguos que estaban en desuso. Las
necesidades militares de poder acce-
der a determinados puntos cercanos a
la Roca y el avituallamiento, progreso
de tropas y despliegue de efectivos
propiciaron otras nuevas9. Así, se rea-
lizaron mejoras en el trazado desde Ji-
mena hasta los campamentos militares
españoles con el objeto  de facilitar el
transporte de municiones desde las
Reales Fábricas de Artillería de Jime-
na10.  

Debido a los asedios, fundamental-
mente al Gran Asedio de 1783, se ori-
ginó un repunte de la actividad
económica pues el aumento de contin-
gentes militares  y el transporte de las
mercancías demandadas implicaban la
creación de negocio y la necesidad de
una mayor cantidad de mano de obra.
Por lo que el movimiento en los

caminos quedaba reducido práctica-
mente al traslado de tropas y género.
Rara vez se encontraba a un viajero. 

Tras el Gran Asedio, se produce un
estancamiento generalizado que se
mantuvo durante gran parte del siglo
XIX. La llegada del ferrocarril a nuestra
zona en 1890  -aunque la obra se com-
pletaría dos años más tarde- supuso
inicialmente un impulso considerable
para el desarrollo de la comarca11 pero
que desafortunadamente no tuvo el al-
cance esperado, o al menos en la pro-
porción deseada. Los intereses políti-
cos -la urgencia de una buena y rápida
comunicación con el interior ante la po-
tenciación de la política africanista del
Gobierno español- prevalecieron sin
tener en cuenta otros aspectos
económicos y sociales. Con los Larios y
la necesidad de tener comunicadas sus

colonias, se había pro-
ducido una mejora de
los caminos existentes
sobre todo y particular-
mente en la vega del
Guadiaro y sus cone-
xiones con Gibraltar12.
Se macadanizaron13 los
accesos a esta ciudad.
Pero no era suficiente y
su gran apuesta, el en-
lace entre la Estación de
San Roque y La Línea
por vía férrea, fue re-
chazada14. De nuevo, los
intereses político-mi-
litares se antepusieron
a los económicos15 y lo-
cales. 

Las dificultades para
la comunicación de toda
la región, principal-
mente, pero no sólo en-
tre La Línea y San
Roque16, radicaban:
“(…) en los recelos mi-

litares de que Gibraltar se viera rodea-
da de buenas infraestructuras viarias,
temiendo quizás que se pu-
diesen hacer realidad sueños imperia-
listas británicos (…)”17. Este freno al
progreso se perpetuó con el paso del
tiempo.

A partir de 1977 el panorama cam-
bió. Desde esa fecha  hasta la actuali-
dad se ha producido una gran transfor-
mación en las comunicaciones, pero
que debido al rápido y fuerte desarro-
llo que goza nuestra comarca ya son de
nuevo insuficientes y no cubren plena-
mente nuestras necesidades.

En cuanto a medios de transporte,
durante siglos y hasta bien entrado el
XX,  el más utilizado fue el animal. Ge-
neralmente a lomo de una bestia, en los
que los trayectos se hacían inter-
minables. También era utilizados, pero
en menor medida, los vehículos de
tracción animal. Prácticamente todas
las familias disponían de alguna mon-
tura. Todo esto teniendo en cuenta que
no existían reparos para los trayectos a
pie.   

Las deficiencias del viario se in-
tentaban suplir en parte con una mayor
comodidad en los vehículos. Pero no
todo el mundo podía permitirse ese lu-
jo. El más usado de estos vehículos de
tracción animal para el transporte de
mercancías era evidentemente el ca-
rro, y el más utilizado para el transporte
humano, para “viajar”, el carruaje,
generalmente de cuatro ruedas, con
caja en la que se hallaban los asientos
para varias personas -como mínimo
dos-. El “landó”, carruaje de cuatro
ruedas de mayor tamaño, era muy uti-
lizado por su mejor comodidad para los
grandes trayectos. Solía tener capotas,
delantera y trasera, articuladas y re-
plegables de pomposa apariencia. Aún
más voluminosa era la diligencia, tira-
da por cuatro o cinco caballos. Este ve-

Todavía es posible Todavía es posible 
localizar en nuestro localizar en nuestro 

término algunas de estastérmino algunas de estas
marcas utilizadas para lamarcas utilizadas para la
señalización de caminos,señalización de caminos,

cañadas y lindes.cañadas y lindes.

El “puente de hierro” El “puente de hierro” 
sobre el Guadiaro marcósobre el Guadiaro marcó
un antes y un después enun antes y un después en

las comunicaciones de las comunicaciones de 
nuestro término.nuestro término.

A finales delA finales del
siglo XIX erasiglo XIX era
frecuente quefrecuente que

apareciese esteapareciese este
tipo de anunciotipo de anuncio
en las publicaen las publica--
ciones de nuestraciones de nuestra
zona.zona.



hículo estaba destinado para
el transporte de viajeros,
pero ya buscando una
rentabilidad económica. En
los trayectos más largos su
caballería era sustituida  ca-
da cierta distancia por otra de
refresco. Esto se llevaba a
cabo en las casas de posta y
ventas del recorrido. Las
mayores diligencias consta-
ban de tres compartimentos
que eran denominados
berlina o delantera, central o
interior y trasero o zaga, y
lógicamente los precios de
unos y otros variaban osten-
siblemente. Cuando la dili-
gencia sólo tenía dos reservados se le
llamaba berlina.

Otros vehículos, más pequeños, uti-
lizados por las clases acomodadas y
para trayectos cortos, eran las calesas,
generalmente de dos plazas, con un tiro
y dos ruedas. Llevaba incorporada una
capota de vaqueta. Eran las más uti-
lizadas por las autoridades y ricos
comerciantes gibraltareños para des-
plazarse a sus fincas de recreo de los
alrededores.  El trayecto desde San
Roque a Gibraltar18 era recorrido a 
diario por un importante número de 
carros transportando mercancías para
el abastecimiento de la colonia19 y
“coches de caballo” con pasajeros que
entraban y salían sin cesar20 . Tenemos
noticias de la existencia de una flotilla

de más de cincuenta “coches de caba-
llo” que hacían el recorrido entre
Gibraltar, La Línea, Campamento,
Puente Mayorga, San Roque e incluso
Taraguilla. También  tenemos constan-
cia de la existencia en San Roque  a
primeros del siglo XX de tres agentes,
de sendas compañías de transporte:
“La Veloz”, “La Española” y “La Li-
gera”21. La primera de ellas hacía el
recorrido desde La Línea a la Estación
de San Roque.

Posteriormente fueron entrando en
funcionamiento los autobuses del ser-
vicio de ferrocarriles, como el que hacía
el recorrido: La Línea-Campamento-
San Roque-Estación.  En los años veinte
del siglo pasado la compañía de trans-
porte Portillo comenzó a cubrir el

trayecto Málaga- La Línea a 
diario, enlazando nuestra co-
marca con Málaga. Un corres-
ponsal de National Geographic
Magazine nos relata su expe-
riencia en el recorrido que tuvo
que realizar desde Málaga a
Gibraltar.  Tras tomar la de-
cisión de hacerlo en autobús por
tardar menos tiempo, unas cin-
co horas, que en el tren, unas
doce horas, nos cuenta que,
cruzando el río Guadiaro el ve-
hículo sufrió una avería. El cruce
del autobús se realizaba en una
especie de remolcador, una
barcaza de grandes dimen-
siones, que en esta ocasión zo-

zobró. Para sacarlo del río, el chófer
pidió ayuda a unos agricultores, veci-
nos de Guadiaro, que con dos parejas
de bueyes lograron  ponerlo en tierra
firme22. Pero había entrado agua en el
carburador del vehículo y esto impidió
la continuación del viaje en él. Así que
se acercaron a la población de Gua-
diaro, a una milla de distancia, y con la
ayuda del chófer y sin no pocos esfuer-
zos consiguieron caballos y una mula
para el equipaje, para poder continuar
el trayecto. 

Después de dos horas de intrinca-
dos caminos  llegaron a  San Roque,
donde pudieron alquilar un coche que
les llevó a Gibraltar. Toda una odisea
que aquellos viajeros consideraron de
auténtica pesadilla. 

Las incidencias en losLas incidencias en los
viajes eran frecuentes.viajes eran frecuentes.

8 Manuel LÓPEZ FERNÁNDEZ en, “Dos puentes con historia”, Alameda,
nº 184 (Diciembre, 2004), págs. 10-12, señala al respecto: “El estado de
las vías de comunicación en la Comarca eran pésimos por entonces (ha-
blamos de finales del XVIII); los más afortunados empleaban barcas para
cruzar los ríos, pero la mayoría de los viajeros y especialmente los trans-
portistas se desplazaban vadeando los ríos”.

9 El puente sobre el arroyo de la Madre Vieja data de 1776.
10 Estas Reales Fábricas de Artillería de Jimena estuvieron operativas

desde 1778 hasta 1788-1789. Su producción tenía como principal desti-
no las colonias americanas, pero también se fabricó material para el ase-
dio de Gibraltar 1779-1783. También existía otro enclave armamentísti-
cocerca del río Guadiaro, en el conocido “Cortijo de las Bombas”.

11Teniendo en cuenta que todavía en 1876 para acceder a Algeciras
de debían vadear el Guadarranque y el Palmones. 

12  Este proceso culminó en parte con la posterior entrada en funciona-
miento del puente de hierro de Guadiaro a finales de los años 20 del siglo
pasado, obra del ingeniero Torroja, y tuvo una gran repercusión socio-
económica en la zona.

13 El macadán es un pavimento de piedra machacada que una vez
tendida se comprime con el rodillo. 

14 El proyecto había sido presentado a finales de 1903.
15 Estas dificultades han sido una constante en nuestra historia, los mi-

litares se opusieron de forma sistemática a cualquier proyecto nuevo o
mejora que no fuese una necesidad estrictamente militar. 

16  La realización de cualquier tipo de construcción en la zona de La Lí-
nea y Campamento estaba vetada por las Autoridades Militares.

17 José Antonio CASAUS BALAO, “La lucha por una carretera entre San
Roque y La Línea”, Alameda , nº 148 (Diciembre, 2004), págs: 28-30.

18 Consideramos muy interesante al respecto el artículo ya citado de
Manuel LÓPEZ FERNÁNDEZ. “Los caminos entre San Roque ...”.

19 Los arrieros solían “tirar” más por el itinerario que transcurría por
la ladera de Sierra Carbonera. Tras vadear el arroyo de la Alegría, y co-
giendo altura, pasaban por la “Cañada del Pendolista” y la del “Lechero”,
“Peñas de Benalife”, para entrar el La Línea por “las Pedreras” hasta “El
Espigón”, donde pocos metros antes de llegar existía un “Consumo” -dis-
tinto al ubicado posteriormente en las cercanías del “Cachón de Jimena”-
, oficina donde se satisfacía el impuesto municipal sobre las mercancías
que entraban en la población.

20Con posterioridad entró en funcionamiento un tipo de mini-autobús
conocido popularmente como “charabán”.

21Estos agentes atendían, respectivamente en : quiosco de la Alame-
da, calle Marina nº 2 y General Lacy nº 54. 

22  La utilización de bueyes para remolcar era algo frecuente. Concre-
tamente en José Antonio CASÁUS, “Cosas de Guadiaro. Mis charlas con
Andrés  Carrillo (I)”, Alameda, nº 155(Julio, 2005), pág. 7, aparece: “el
“portillo” que era un autobús pequeñito que se encontraba con muchas
dificultades en el carril, por Guadalquitón, donde tenía que ser ayudado
por bestias porque sus ruedas se atrancaban en la arena”.
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