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RESUMEN

Con una metodologia conocida para abordar la articulacién territorial (nodos, redes y
superficies), se trabaja aqui en el caso del Estrecho de Gibraltar, como dmbito de singulares
relaciones transfronterizas. La obvia discontinuidad de continentes, sus desigualdades socio-
econdmicas tan acusadas, la diversidad cultural que acoge a pesar de un pasado comun, su
complejidad geopolitica (presencia de tres estados distintos), asi como una posicion
geoestratégica esencial en la circunnavegacion planetaria, lo convierten en un espacio
excepcional. No obstante, las tensiones que histéricamente lo han caracterizado, intentan en la
actualidad suavizarse a través de distintas medidas de cooperacion: posibilidad de Enlace Fijo,
figuras de proteccién y desarrollo sostenible en ambas orillas, promociéon patrimonial y
rehabilitacién urbanistica,...; si bien, desde el lado marroqui, asistimos, en esencia, a la apuesta
de la monarquia de Mohamed VI por un desarrollismo fuerte, basado en las sinergias que
derivan de la ejecucién del macro puerto Tanger-Med (orientado fundamentalmente hacia el
trafico de contenedores), y a todo su inherente acompafiamiento infraestructural: autovias,
nueva red ferroviaria, zonas logisticas,... de manera que la regién Norte de Marruecos se ha
convertido, en los dltimos afios, en un verdadero laboratorio de transformaciones territoriales.

Palabras clave: Estrecho de Gibraltar, areas de desarrollo, marcopuerto Tanger - Med, reserva
transfronteriza.
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1. Marco territorial

La frontera, como limite de contacto entre dos realidades territoriales diferentes,
puede tener distintas manifestaciones: fisicas, econdémicas, culturales, politico-
administrativas,.. En ocasiones confluyen todos estos tipos constituyendo un espacio
singular y de gran interés geografico. Este es el caso del Estrecho de Gibraltar, donde se
aproximan dos continentes (Europa y Africa), encontramos la que se viene a considerar
como la frontera socio-econémica mas desigual del mundo, confluyen dos realidades
culturales que -a pesar de interacciones mutuas- conforman dmbitos bien diferenciados
(1a orilla norte del Mediterraneo Occidental y el Magreb), y aparece mapa geopolitico
complejo, constituido por el sur de Espafia (Comunidad Autonoma de Andalucia) y el
norte de Marruecos (regién Tanger-Tetuan, heredera, en parte, del antiguo Protectorado
Espafiol), mas los enclaves de Gibraltar, Ceuta y Melilla. Si a ello le unimos que este
estrecho sigue conservando una posicién geoestratégica esencial en la circunnavegaciéon
del globo por via maritima, podemos aproximarnos, de alguna manera, a la importancia
de este ambito funcional.

En cualquier caso el espacio contemplado en este estudio abarca a todos aquéllos
que convergen directamente en el Estrecho de Gibraltar en su concepcidn tradicional, es
decir, como una discontinuidad fisica entre los continentes europeo y africano a través
de la cual contintian relacionandose las sociedades europeas y norte-africanas. Ahora
bien, la orografia a ambos lados del Estrecho justifica en buena medida el aislamiento de
sus respectivas orillas respecto al interior, aunque el patrén seguido en la configuracion
de las redes de transporte es bien distinto. En el caso de la Peninsula Ibérica nos
encontramos con un esquema radial, con ejes regionales importantes que se extienden
practicamente sobre todo el territorio, y con calidades relativamente homogéneas. Sin
embargo en el caso de Marruecos, las redes de carreteras y de ferrocarril se extienden
en direcciéon SO-NE, con una desigual distribucién de calidades, atendiendo a la
polarizacion de su sistema de ciudades.
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Figura 1

Aguas jurisdiccionales en el Estrecho de Gibraltar
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Elaboracioén J. Ventura y J. G. Moreno, 2009.

Figura 2: Modelo tridimensional del Estrecho de Gibraltar
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Eaboracién J. era y]G Mofeno, 20009.

2. Estructura viaria

La ordenacién viaria de Espafia y Marruecos atiende a circunstancias y factores bien
diferentes, si bien ambas orillas del Estrecho comparten la caracteristica de la
desarticulacién del resto del pais: en Andalucia se produce, en la provincia de Cadiz, la
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discontinuidad entre el Arco Atlantico europeo y el Arco del Mediterraneo
Noroccidental. De igual manera, en el Norte de Marruecos tiene lugar el transito entre
dos litorales -el atlantico y el mediterraneo- sin un verdadero eje vertebrador, estando
el dinamismo nacional polarizado en la fachada atlantica marroqui, a mas de 100 Km.
del Estrecho.

La red viaria de Marruecos discurre a modo de arterias troncales entre los
principales centros productivos del pais y los puertos. De este modo, el puerto de
Casablanca es, con diferencia, el primer puerto del Reino por volumen de mercancias,
encontrandose bien asistido por red ferroviaria y autopista. Sin embargo, el puerto
antiguo de Tanger, aunque ocupa un primer lugar en cuanto al transporte de pasajeros,
no alcanza esta posicion de privilegio en cuanto al transporte unitizado, a pesar de su
excelente localizacion geoestratégica.

Figura 3: Red basica de los transportes en Marruecos
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Elaboracioén J. Ventura y J. G. Moreno, 2009.

No obstante, la mayor diferencia en cuanto a patrones de transporte la encontramos
en el uso de la red ferroviaria para mercancias, de manera que el caso espafol sigue la
tendencia europea a favor del trafico por carretera, cosa que aun no sucede en
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Marruecos. Ademas hay que afiadir el peso que estan alcanzado los ejes costeros
europeos. Asi, si bien la ruta mas corta hacia Europa atravesaria desde la provincia de
Cadiz hacia el centro de la Peninsula Ibérica, la autovia del Mediterraneo permite una
mayor flexibilidad en el trafico intermodal, al enlazar con los puertos de Valencia y
Barcelona. Este ultimo justifica la localizacién en él del mayor centro logistico del Sur de
Europa, a pesar de que ningin puerto desbanca al de Algeciras en el trafico de
mercancias, tanto a granel como unitizada. Ademas el puerto de Algeciras se mantiene
también como uno de los mas diversificado en tipo de carga y en la extension de su
foreland.

3. Poblamiento y poblacion

Por su parte el sistema de ciudades de la provincia de Cadiz, como extremo Sur
espafiol, y, por tanto, el mas préximo a Marruecos, se caracteriza por contar, al menos,
con tres nucleos principales. Uno de ellos es la conurbacion del Campo de Gibraltar, con
una poblaciéon de mas de 160.000 habitantes. Este es su &mbito méas caracteristico, sin
embargo, la comarca en su conjunto posee diversas zonas definidas por su geografia
fisica: el Norte se identifica con el valle del Guadiaro, de caracter agricola; el litoral
mediterraneo, que posee un sesgo basicamente turistico; existe también un interior
serrano que se extiende sobre el Parque Natural de Los Alcornocales con una
orientacidn evidentemente forestal; y, por supuesto, la Bahia de Algeciras, vinculada a la
actividad portuaria e industrial.

El asentamiento poblacional en el marco de la Bahia tuvo su origen en la Antigiiedad,
basandose mas en su situacion para el comercio exterior y para la actividad militar, que
en los recursos naturales. Esta condicion lo convierte en un ambito territorial con
singularidad y clara identidad en el conjunto de Andalucia, dentro de la cual ha
mantenido un interés de Estado por sus circunstancias geoestratégicas, ademas de estar
vinculada al conflicto de Gibraltar, lo que ha justificado, tradicionalmente, una
importante presencia militar en la zona.

La poblacion actual del Campo de Gibraltar es consecuencia de un proceso histérico
vinculado a su caracter geoestratégico como ambito fronterizo. En el S. XVI se conforma
basicamente el sistema de asentamientos que ha perdurado hasta nuestros dias. Las
localidades de San Roque, Los Barrios y La Linea estan en relaciéon con la ocupacion
inglesa de Gibraltar en 1704, significando este acontecimiento un crecimiento de la
importancia de Algeciras como nucleo. El aumento de las relaciones con el exterior, y la
aplicacion del Plan de Desarrollo Econémico y Social del Campo de Gibraltar en 1968
concentr6 ain mas la poblacién en el entorno de la Bahia. No obstante, el denominado
“cierre de la verja” de Gibraltar en 1969 repercutié negativamente en la demografia de la
comarca, terminando la década con un sensible estancamiento.

A partir de 1980 comenz6é a recuperarse el volumen poblacional, pero este
crecimiento sera siempre mayor en los nucleos del arco de la Bahia. De este modo
podemos diferenciar dos modelos bien diferenciados: el del arco de la Bahia, con rasgos
de aglomeracion urbana; y el del interior rural, con asentamientos en torno a las nuevas
explotaciones agricolas, con abundantes zonas de regadio que superan las 6.300 ha.
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Asi pues, las ciudades andaluzas y de la peninsula de Tanger, aun teniendo
caracteristicas de origen comun, presentan en la actualidad diferencias en cuanto a su
distribucién y jerarquia urbana. Las marroquies adoptan un reparto muy periférico,
mientras que las andaluzas poseen una disposicion mas equilibrada, con el rio
Guadalquivir como eje vertebrador del territorio. Ademas, para el caso de Andalucia,
existe un ambito urbano con la suficiente entidad (Sevilla) como para actuar de
elemento rector en su Desarrollo Regional, de modo que las aglomeraciones urbanas
andaluzas, a pesar de sus dificultades, se pretenden potenciar cdmo dinamicas areas
metropolitanas, mientras que en la region Norte de Marruecos asistimos a un
elevadisimo éxodo rural que conlleva congestién, hacinamiento y degradaciéon de sus
ciudades tradicionales (Tetuan, por ejemplo).

Por su parte la planificacion territorial adquiere en la actualidad en Andalucia un
enfoque integral (Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia, POTA; 2006), mientras
que en Marruecos se mantienen planteamientos claramente desarrollistas (Schema
Directeur d’Amenagement et d’Urbanisme du Detroit, SDAUD), de manera que las
conexiones infraestructurales buscan en Andalucia cohesionar mas el territorio
(articulacion regional), mientras que en Marruecos obedecen todavia a una mera
solucion de problemas y a una vision extravertida de su economia.

Figura 4: Mapa administrativo del Norte de la peninsula de Tanger
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Fuente: Schema Directeur d’Amenagement et d’'Urbanisme du Detroit.

4. Espacios Naturales Protegidos

En relacién con la proteccién de la Naturaleza, en la provincia gaditana podemos
destacar dos parques naturales: el de Los Alcornocales y el de Las Brefias y Marismas del
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Barbate. El primero es uno de los de mayor extension de la region andaluza, abarcando
unas 170.00 ha. de superficie y conteniendo casi la mitad de toda la superficie de
alcornocal (Quercus suber) de Andalucia. Se extiende latitudinalmente en forma de huso
y divide los ambitos mediterraneo y atlantico del litoral andaluz, partiendo desde la
Sierra de Cadiz, al Norte, donde limita con el Parque Natural de la Sierra de Grazalema,
hasta su extremo Sur en las playas de Tarifa. Los recursos naturales del Parque han sido
tradicionalmente el corcho y la caza, con una importante dedicacion ademas a la
recoleccion de brezo, tagarnina, setas, etc. Sin embargo, como viene siendo habitual en
los ultimos tiempos, el turismo ecoldgico tiene una fuerte implantacion en el Parque,
estando en continuo crecimiento los equipamientos que corresponden al desarrollo de
esta actividad, como albergues, lugares de acampadas, etc., con algunas empresas ya
bastante consolidadas.

Por su parte el Parque Natural de Las Brefias y Marismas del Barbate, con 3.700 ha.
de superficie, es el de menor extensiéon de los andaluces. Se creé también en 1989, y se
extiende tan sélo sobre dos municipios, Vejer de la Frontera y, sobre todo, Barbate. Sin
embargo los limites del Parque abarcan tres ecosistemas diferentes. Por una parte,
unidos en el litoral, se encuentran el ecosistema terrestre y el marino, constituyendo un
paisaje de densos pinares y matorral mediterraneo bruscamente interrumpidos por una
linea de acantilados, cuyos desniveles se suavizan a Este y Oeste. La plataforma rocosa
que ha ido dejando la erosion de los acantilados (que llegan a alcanzar los 100 m.),
supone un habitat resguardado para una importante diversidad de especies. Ademas,
hacia el Este se encuentra el tercer ecosistema, las marismas del rio Barbate, cuya
génesis se ha basado en los aportes sedimentarios de su curso bajo, quedando una zona
intermareal fangosa de gran riqueza bioldgica. No existe continuidad entre ambas zonas,
situandose la poblacién de Barbate entre los Pinares de La Brefia y el propio rio. Los
habitantes de este nucleo han explotado los recursos del Parque durante generaciones, y
posiblemente la geografia fisica del entorno, junto con una antigua servidumbre militar
de los terrenos adyacentes, ha evitado la expansiéon urbana sobre estos parajes.

Existe ademas la Reserva de la Biosfera Intercontinental del Mediterraneo Andalucia
(Espafia) - Marruecos (a partir de ahora Reserva de la Biosfera Transfronteriza: RBT),
dentro del proyecto MaB (Man and Biosphere) de la UNESCO (Naciones Unidas). Los
limites de esta RBT abarcan ambitos de las provincias andaluzas de Cadiz y Malaga y del
Norte de Marruecos. En concreto en Andalucia se sitian varios espacios protegidos (4
parques naturales: el referido de Los Alcornocales, mas la Sierra de Grazalema, la Sierra
de Las Nieves, y el de reciente creacion sobre el Estrecho de Gibraltar; asi como varios
parajes y monumentos naturales andaluces); y en el Norte de Marruecos afectan al
Parque Nacional de los Montes de Talassemtane, a 8 sitios de interés bioldgico y
ecologico (SIBEs) continentales, y a 10 litorales. En todo caso el sentido de esta figura de
proteccion de la Naturaleza es la de ayudar al desarrollo de la red SIBE en el Norte de
Marruecos y a la consolidacién de la red andaluza, pero sobre todo contribuir a la
conservacion de los recursos naturales y a la promociéon del uso sostenible de los
mismos en beneficio de las poblaciones locales, especialmente las marroquies.
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Figura 5: Red de espacios naturales que forman la RBT en su parte espafiola

Elaboracién J. Ventura y J. G. Moreno, 2009.
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Figura 6: Proteccion de la Naturaleza en la parte marroqui de la RBT
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Las aguas marinas que bafian el Estrecho de Gibraltar presentan un enorme interés
desde todos los puntos de vista. Bajo una perspectiva biogeografica, hay que sefalar que
en este ambito convergen tres regiones marinas distintas: la Lusitana, la Mauritana y la
Mediterranea. Ello confiere una gran singularidad a toda la zona, en donde pueden
encontrarse conviviendo especies propias de estas regiones, lo que da como resultado
una gran riqueza floristica y faunistica. Ademas, desde el punto de vista hidrolégico, es
bien conocida la importancia del Estrecho de Gibraltar como via de comunicacidn entre
el Atlantico y el Mediterraneo. A través del mismo penetra hacia el Mediterraneo una
fuerte corriente superficial de agua atlantica, a la vez que una masa profunda de agua
mediterranea fluye en sentido opuesto. Este fendmeno es de vital trascendencia a la
hora de analizar la composicién de la biota actual del Mediterraneo mas préximo al
Estrecho, originada por la colonizaciéon de especies tipicamente atlanticas que no se
encuentran en otras zonas del Mediterraneo.

Fisiograficamente cabe dividir el Estrecho de Gibraltar en dos zonas fundamentales,
que son el Mar de Alboran y el Golfo de Cadiz, donde la plataforma continental es la mas
amplia de toda la Peninsula Ibérica, avanzando ésta en direccion SO. Los fondos del Mar
de Alboran son mas pronunciados y rocosos. Entre ambos se sitia el Estrecho de
Gibraltar, con una anchura minima de 14 Km, y con una profundidad que se acerca a los
1.000 m. en algunos puntos. La plataforma continental se estrecha de manera
pronunciada en sus costas, quedando reducida a un zdécalo de tan s6lo 2-3 Km. entre
Tarifa y Punta Carnero, para ensancharse algo mas hacia la Bahia de Algeciras. Ambas
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costas son muy accidentadas y acantiladas, suponiendo los margenes de cadenas
montafiosas a ambos lados del Estrecho (las Béticas y el Rif).

Figura 7

Fondos marinos en el Estrecho de Gibraltar
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Elaboracioén J. Ventura y J. G. Moreno, 2009.

5. Sistema portuario tradicional y flujos comerciales

En este entorno los dos puertos rectores, y a los que aqui prestaremos una mayor
atencion, son los de Tanger y el macro puerto de Algeciras. El actual puerto de Tanger
tuvo en el afio 2000 un trafico total de mercancias de 2.618.143 toneladas, de los que un
total de unos 2 millones fueron de trafico unitizado. De éste, el 83 % ha sido de trafico
ro/ro con vehiculos TIR. Del total del trafico unitizado s6lo un 7 % correspondia a
contenedores. La dotacion para la estibacion de contenedores es de algunas carretas
elevadoras y una dnica grda pértico de 45 toneladas. Se trataria de un equipamiento
pequefio si tuviéramos que considerar un gran volumen de trafico de contenedores,
pero en realidad son las dos rampas ro/ro las que le dan la vida al puerto. Sus dos lineas
basicas son las que le unen con los puertos de Cadiz (3 horas aproximadamente) y
Algeciras, ademas de con Casablanca. En todo caso su gran handicap esta en la deficiente
red de transporte terrestre en la que se inserta.

Por su parte el puerto de Algeciras es el mas importante de Espafia por volumen de
mercancias, con un trafico total de mas de 45 millones de toneladas en 1999 y casi 2
millones de unidades de contenedor (TEUs), lo que le convierte en uno de los principales
de Europa en esta modalidad de transporte. Su situacion de cara a las conexiones con el
vecino continente africano, y como paso obligado entre el Mediterraneo y el Atlantico, lo
sitian, como es ldgico, en una posicién inmejorable en el entramado de lineas de
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transporte maritimo a escala mundial. Ahora bien, su principal punto débil es asimismo
la dificultosa integracion hacia el interior de su red de transporte por carretera y
ferrocarril, debido, fundamentalmente, al relieve serrano del Subbético que rodea la
Bahia, resultando mas faciles las conexiones costeras. Ademas, desde la aparicion del
italiano de Gioia Tauro, es el segundo puerto mas importante del Mediterraneo, si bien
esta condicion en el ranking es bastante cambiante.

En relacion con este puerto debemos decir que los estudios seleccionados para la
valoracion de sus impactos a distintas escalas espaciales han tenido en cuenta tanto las
industrias portuarias como las dependientes del puerto. Las primeras se entienden
como el conjunto de actividades directamente necesarias para el transporte maritimo de
mercancias y de pasajeros, ya sea tanto para su carga como para su descarga. Las
segundas incluyen a todas aquellas actividades econémicas que tienen alguna relacién
con el puerto, bien como empresas demandantes o como empresas oferentes. Las
empresas demandantes son aquéllas que utilizan el puerto para dar salida a sus
productos finales, y las oferentes las que suministran los factores productivos
empleados por las que conforman propiamente la industria portuaria.

En total se han tenido en cuenta 16 ramas de actividad, las cuales se han analizado a
través de matrices de vectores directos e indirectos, desglosando inversiones, compras y
empleo. Segin esta metodologia son los sectores de recuperaciéon, reparacidn,
restauracion y administracion los que mayor influencia tienen en las actividades
portuarias, mientras que los de ingenieria civil son lo que generan mayor valor afiadido.
En cuanto al impacto sobre el empleo son también la restauracion, el comercio y los
servicios los que mas puestos originan, con gran diferencia ademas.

En todo caso indicar que la situacion comercial entre el Magreb y Europa ha pasado
en los ultimos 50 afios de un estatus colonial al trabajo continuado en la linea de la
cooperacion internacional. Este transito ha estado acompafiado de un cambio en la
percepcion del Estrecho, que pasa de ser una zona conflictiva a un ambito en el que se
asume, de manera inexorable, su necesidad de desarrollo socio-econémico. Asi en la
Conferencia de Barcelona (1995) se contempld la constitucion de un area de libre
comercio en el dmbito mediterraneo, siendo los primeros pasos los acuerdos de
asociacion firmados con Tuinez y Marruecos.

En la actualidad se mantiene el perfil de Marruecos como un pais exportador de
productos agroalimentarios muy ligado al comercio con la Unién Europea. Segin datos
de las Naciones Unidas, una gran parte de sus exportaciones se destina a la Europa
Mediterranea, siendo un 61 % hacia los paises de la Union Europea, especialmente a
Francia, que se sitia en un 30 % de su total mundial. De los productos exportados un
24,2 % son agricolas y pesqueros, a pesar del obstaculo que supone la Politica Agraria
Comun de la Unién Europea.

En el caso de las importaciones, la direcciéon es la misma. Francia sigue siendo su
principal socio comercial, y la Unién Europea acapara el 63 %. El papel destacado de
EEUU en las importaciones se fundamenta, ademas de en los bienes de equipo, en los
cereales, en los que Marruecos es muy deficitario. De cualquier modo la situacién en la
balanza comercial continua siendo de un gran déficit.
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El mercado magrebi presenta para Espafa la oportunidad de colocar productos de
un nivel tecnolégico medio ante la dificil comercializacién en otros mercados mas
sofisticados. En este contexto hay que situar las inversiones espafiolas realizadas en
Marruecos, convirtiéndose en el primer inversor en este pais desde 1991, desplazando
por tanto a Francia. Segtn la Oficina Comercial de la Embajada de Espafia en Marruecos,
en 1996 eran ya 400 las empresas instaladas en el pais magrebi, rebasando los 120
millones de euros en un sélo afo. Estas empresas se sitian principalmente en Tanger y
Casablanca, pero también tienen presencia en Tetudn, Rabat, Agadir y Larache. Abundan
las companias de ingenieria civil, montajes eléctricos, informatica y telecomunicaciones.
Sin embargo hay que tener en cuenta que el empresario espafiol de este tipo de industria
ligera lleva adn cierto retraso con respecto a la competencia del resto de los paises de la
Unidén Europea.

El perfil de la mercancia traficada entre la Uniéon Europea y Marruecos posee una
tendencia alcista en lo que a productos manufacturados se refiere, con unas
exportaciones hacia el pais magrebi que se han mantenido estables (entre 1988 y 1994);
aumentando ademdas de modo constante hasta 1999, momento en el que suben
espectacularmente. Por su parte la exportacion de Marruecos hacia Espafia es
fundamentalmente de alimentos perecederos, pescado sobre todo, mientras que las
relaciones comerciales con Europa estdn mas en la linea de productos manufacturados,
con una tendencia sostenida y en una proporcién mayor que la que se da en el comercio
con Espafia. De todas formas, este hecho diferenciador, se esta suavizando de manera
visible, con un acercamiento del comercio entre Marruecos y Espafia al mismo patrén
que define el comercio del pais magrebi con Europa.

En cualquier caso lo que se puede detectar es una importante evolucién al alza en el
valor de la mercancia exportada desde Espafa hacia Marruecos, llegando a superar al de
la mercancia exportada por la UE. Sin embargo el valor de la mercancia marroqui parece
quedarse estancada, debido, fundamentalmente, al peso de los productos alimenticios
perecederos, que ocupan un gran volumen en las exportaciones marroquies hacia
Espafia y no alcanzan, obviamente, el valor afiadido que poseen las manufacturas.

La relacion entre el crecimiento del comercio y el aumento del trafico de
contenedores necesita poca explicaciéon. El modo de carga que se ha impuesto es el
contenedor, siguiendo una tendencia revolucionaria que ha conllevado el desarrollo
tecnoldgico adaptado a las exigencias del mercado. Asi pues, conforme la mercancia ha
ido adoptando formatos cada vez mas en una linea de mayor compatibilidad con el
contenedor, este modo de carga ha ido ganando terreno frente a la carga a granel.

El fendmeno de la unitizacion ha tenido un efecto especialmente importante en el
transporte maritimo de corta distancia, posibilitando un mayor contacto entre origen y
destino. La agilizacién de las operaciones de carga y descarga en los muelles, junto con el
aumento de la velocidad de los navios, ha estrechado la relacion del transporte maritimo
con el rodado, de manera que el trasbordo de la mercancia pasa en un gran porcentaje a
ser embarque directo de las unidades de transporte terrestre. Las diferentes
modalidades de transporte de mercancia en las lineas de transporte maritimo de corta
distancia vendran determinadas por las diferentes formas que, a su vez, presenta el
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transporte unitizado, y muy especialmente por el sistema de embarque de estas
unidades.

6. Transformaciones territoriales recientes

Son varios los proyectos de remodelacion e incluso de construccién de nuevos
puertos dedicados al transporte de contenedores en todo el mundo. El puerto de Gioia
Tauro (Sur de Italia), con 2.652.701 contenedores acarreados en el 2000, es, en la
actualidad, el puerto con mayor nimero de contenedores movidos en un afio en todo el
Mediterraneo. Sin embargo en 1995 este puerto s6lo desplazaba 17.000 contenedores al
afio.

Por su parte la idea esencial del proyecto de nuevo puerto en Granadilla de Abona, al
Sur de la isla Tenerife, en Canarias, es situar a este enclave como un nodo Hub que
distribuya el trafico de contenedores a través de lineas feeders a los puertos menores
situados en su radio de influencia, dentro de las grandes rutas Norte-Sur del Océano
Atlantico, diversificando asi la economia tinerfefia y dotandola de un mayor equilibrio y
fortaleza. Se entiende que la Opcion Cero, esto es, el no actuar fuera de las instalaciones
de la capital (Santa Cruz), impediria dar un tratamiento dptimo a las mercancias y
buques, desviandolos hacia puertos mas competitivos y preparados. De este modo el
nuevo puerto de Granadilla contaria, cuando menos, con 4 actividades: 1) Trasbordo
internacional de contenedores a gran escala; 2) Potenciacidn de la exportacion frutera
hacia Europa; 3) Descarga de gas para la central térmica; y 4) Base de graneles para
Tenerife, otras islas y terceros.

Tabla 1: Camparacion de distintos puertos del Atlantico medio y Mediterraneo occidental
Contenedores
traficados o en

Superficie de

Linea de

Puerto Calado en m. contenedores,

muelles en m.

en m2

proyecto en
1.000 tns.

Proyecto 752 (2003

Granadilla 1.100 12 >50.000 1.575 (202)3})7
Las Palmas 2.175 14 1.882.000 6.454 (2001)
Casablanca 7.000 6.050.000 2.558(1999)
Agadir 1.280 8-15 19.440 232 (1999)
Tanger (antiguo) 870 8 60.000 1.943 (1999)
Algeciras 1.456 16 1.309.510 24.153 (2001)
Sines 940 16 1.120.000 1.400

Fuente: datos de las respectivas autoridades portuarias. Elaboracién . Ventura y J. G. Moreno, 2009.

El nuevo puerto de Tanger, para competir en costes, tendra que aplicar
necesariamente sistemas innovadores que favorezcan la acumulacion de flujos y
permitan un abaratamiento por economia de escala. Por otro lado, la eficiencia y rapidez
en las labores es también un factor de atraccidn, prioritario en la mayoria de los casos.
Este puerto fue pensado en un primer momento como Tanger-Atlantico, llegando
incluso a inaugurarse el comienzo de sus obras por el Rey Hassan Il. Se trataba de un
puerto destinado a participar del crecimiento del trafico Norte-Sur, siendo
complementario al actual puerto de Tanger. Sin embargo la obra no prosperaba, hasta
que un vuelco en la planificacion de la region Norte de Marruecos ha concretado lo que
es el proyecto “Tanger-Mediterraneo”, cambiando como es légico su ubicacién. Si en el
primer caso el proyecto se iba a localizar al Norte de la prolongacién de la autovia
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Casablanca-Tanger, este nuevo enfoque esta requiriendo un esfuerzo por parte del
gobierno marroqui para dotar a la regiéon de las infraestructuras adecuadas. En este
sentido habria que destacar las siguientes.

Figura 8: Estructura de la Fase 1 del nuevo puerto TANGER-MED.

EAFTHWFORKS : 125 MYDRO
" VOLUME OF EXCANATION: 22 T00 000 M3

LEVEL
B, Iy s
G
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Fuente: facilitado por F. DEBBI y N. MEKOUAR (arquitectos urbanistas responsables de SDAUD).

La Rocade Mediterrdnea se trata de una de las obras mas mencionadas en los planes
de infraestructuras marroquies, y la autovia entre Tetuan y Ceuta se consideran como un
inicio de ésta. El papel fundamental de esta nueva via es la de reforzar el desasistido eje
costero oriental de Marruecos. La puesta en servicio de esta carretera amplia el
hinterland de los puertos en el ntcleo del Estrecho, pero también el del puerto de Nador,
que indudablemente seria el mas favorecido. Mas determinante aparece el desdoble de
la carretera entre Fez y Oujda, ya que uniria el Marruecos industrial y financiero con las
regiones mas deprimidas del pais. Esta via reduciria ademas a un tiempo razonable el
trayecto entre Casablanca y el puerto de Nador.

A su vez el desarrollo de la red ferroviaria de Marruecos resulta fundamental a la
hora de considerar la posibilidad del Enlace Fijo. La inexistencia de un ferry ferroviario,
como el que existe en el Canal de la Mancha y en el Baltico, ha hecho disminuir las
expectativas de este medio de transporte en torno al Estrecho. Sin embargo su
desarrollo es basico para las aspiraciones de enlace a larga distancia, tal y como interesa
al Reino de Marruecos. Por otro lado podria significar también la consolidacién de una
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red de transporte a larga distancia “intermagrebi”, aspiracién que parece ain la mas
lejana de todas las infraestructuras que aqui se mencionan.
Figura 9: Principales transformaciones territoriales vinculadas al nuevo puerto
TANGER-MED.

Port de
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I Oued Negro
Frideq
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Fuente: facilitado por F. DEBBI y N. MEKOUAR (arquitectos urbanistas responsables de SDAUD).

En suma, la consideracion estratégica del Estrecho de Gibraltar se ha tomado como
argumento de peso para justificar las propuestas de determinadas obras en ambas
riberas del Estrecho. Sin embargo, atendiendo a la ordenacién real y circunstancias de
los flujos entre Marruecos y Europa, se desvelan también otros aspectos sobre los cuales
se podria actuar de manera mucho mas determinante y efectiva de lo que resultaria a
través de la creacién o mejora de determinadas infraestructuras, como es el caso del
dwell time o tiempo de demora en los intercambiadores portuarios.

En cualquier caso la ubicaciéon del nuevo puerto de Tanger presenta una clara
vocacién para captar el trafico entre el Océano Atlantico y el Mar Mediterraneo,
compitiendo con los puertos de Algeciras, Gibraltar y Ceuta. Habria que ponerlo en
relacién con otra politica similar llevada a cabo en los 60 por parte del gobierno esparol
con el Plan de Desarrollo Econémico y Social del Campo de Gibraltar. Para algunos
autores el objetivo de ese Plan fue el de hacer sombra sobre la economia gibraltarefia
tras el fracaso de las negociaciones sobre la soberania de la colonia britanica. Todo ello
se vincula a la especial atencién que el monarca alauita Mohamed VI esta prestando a la
region Norte de Marruecos. En este sentido hay que destacar que el puerto Tanger-
Mediterraneo se ubicara a pocos minutos de la frontera con Ceuta.

En los intercambios Norte-Sur esta claro que todo el trafico que va hacia Marruecos a
través de Ceuta ya no lo hara, y tendra preferencia el paso a través de Tanger. De hecho
ya hoy dia hay muchos viajeros que prefieren el puerto de Tanger actual, por presentar
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mayores ventajas. De esta manera el puerto de Ceuta tendra que reorientarse hacia un
papel similar al que en la actualidad juega Gibraltar respecto a Algeciras: esto es, hacia el
avituallamiento de buques y el abastecimiento de combustible. Ademas la apertura de
zonas francas en el entorno también influiria sobre el comercio de Ceuta, por lo que la
mayor parte de las mercancias orientadas hacia ese mercado pasarian al puerto de
Tanger-Mediterraneo. Segun los analisis hechos con SIG queda claro que el mejor
trayecto para llevar y traer mercancias hacia y desde Europa en direccién a Marruecos,
incluso hasta las regiones mas al Sur, sera definitivamente el puerto de Tanger-
Mediterraneo.
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