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Resumen Los corredores de transporte de regiones litorales como los Arcos Atlantico y
Mediterraneo estan destinados a seguir la alternativa de las autopistas del mar como
nuevo paradigma en la ordenacion de estos ejes. La asimilacion de este nuevo modelo
de corredor maritimo en las politicas de ordenacion del territorio es uno de los objetivos
prioritarios en los que concluyo la “Conferencia Europea de Ministros responsables de
la Ordenacion del Territorio “(CEMAT) que tuvo lugar en Lisboa en agosto de 2006.
Este modelo de ordenacion de los transportes se presenta como alternativa para aliviar
la densidad de trafico en los ejes terrestres, utilizando lineas regulares de ferry a modo
de puente maritimo, reduciendo costes, concentrando flujos de mercancias y todo con
una menor emision de CO,. El andlisis del nuevo esquema debe tener en cuenta el
trazado de la red de autopistas, localizacion portuaria y zonas de actividades logisticas.
Como toda alternativa, las autopistas del mar aspiran a competir con los esquemas
logisticos actuales no sdlo de su zona natural de accidn, sino también con los del resto
de corredores transnacionales. El nuevo contexto competitivo que se esta desarrollando
en el Estrecho de Gibraltar aspira a concentrar ain mas el creciente trafico de
mercancias, pudiendo favorecer el desarrollo de estos esquemas tanto en el Arco



Atlantico como en el Mediterraneo. En el caso del Arco Atlantico ya se ha tramitado la
concesion de la explotacion de estas vias, lo que ha supuesto un protocolo de
cooperacion transnacional con participacion de empresas de transportes de Francia y
Espana que deberan cumplir con una serie de condiciones. En el Arco Mediterraneo nos
encontramos con un bloque supraregional mejor definido y con una mayor densidad
portuaria en el litoral espanol, presentando unas condiciones Optimas para un disefio
logistico de “autopista del mar”.
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1. Concepto de Autopistas del Mar.

El término Autopista del Mar apareci6é finalmente planteado en septiembre de 2001 en
el Libro Blanco “la politica Europea de Transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad” COM (2001). Este concepto surgié como alternativa a las congestionadas redes
de transporte de mercancias terrestre, proponiéndose una red de transporte intermodal
que concentrara flujos de mercancias en determinados puertos con prestaciones de
Ro/ro fundamentalmente sobre un esquema de transporte maritimo de corta distancia,
basado en ferries de alta velocidad que cubren travesias de pocas horas en un margen de
tiempo donde resultan competitivos con el transporte por carretera. De este modo no
solo se descongestionan las vias terrestres sino que se reduce el impacto ambiental por
emisiones de CO,. Esta idea parece inspirada en el modo de trabajo que asimilaron los
conductores de camion en el Mar del Norte aprovechando los descansos reglamentarios
de 8 y 11 horas (RD 1561/1995 modificado RD 902/1997)" para continuar el trayecto
por ferry. Asi se embarca el camion en una travesia que se cubriria en un tiempo
aproximado, mientras que la unidad continia su camino durante el descanso del
conductor. Hay que tener en cuenta que la reglamentacion exige que el vehiculo tenga el
motor y las ruedas paradas durante el descanso del conductor, circunstancias que se dan
cuando el camion efectia la travesia en el modo ro/ro. Este esquema ain no se ha
impuesto en el Mediterraneo Occidental, pero pretende conseguirse mediante una
politica de planificacion, incentivos y por supuesto de mejoras de las infraestructuras de

transporte maritimo de corta distancia.

En el caso de la Peninsula Ibérica resulta crucial aliviar la creciente densidad de trafico
terrestre por los pasos de Irun y La Junquera, ademas de sumar vias alternativas que
eviten el temido y no infrecuente colapso del transporte internacional terrestre. Sirva de
ejemplo la apuesta de Transmediterranea entre Vigo y Saint-Nazaire que pretende
retirar 150.000 vehiculos y 25.000 camiones de las vias terrestres, recorriendo 900 Km.

por via maritima en lugar de los 1.400 que serian por via terrestre, en un total de 28

' El camién debe tener el motor parado, algo que se cumple en el desplazamiento en ferry.



horas de navegacién'. Por tierra habrian sido 17,5 horas a las que hay que sumarle 9 de

descanso en el mejor de los casos.

2. Financiacion y concurso de las Autopistas del Mar.

A finales del 2002 por iniciativa de Loyola de Palacio se cre6 un grupo de trabajo con el
objetivo de progresar en el disefio d las redes Transeuropeas de Transporte (TEN-T) con
el particular afiadido de incluir a las Autopistas del Mar. En el documento final
presentado en el 2003 se establecen cuatro corredores fundamentales para las futuras
Autopistas del Mar: Mar Baltico, Atlantico Norte, Mediterraneo occidental y

Mediterraneo Oriental.

Las actuaciones no son infraestructurales sino orientadas hacia la prestacion de servicios
y para evitar la distorsion de los mercados se lleva a cabo una consulta a los Estados
Miembro por parte de la Comision para que realicen contactos bilaterales y

multilaterales que desemboquen en los concursos necesarios para su adjudicacion.
Instrumentos de financiacion de las autopistas del mar

a) Redes Transeuropeas de Transporte (RTE-T)
b) Marco Polo II

¢) El Fondo Europeo de Desarrollo Regional

d) Interreg

e) Fondo de Cohesion

f) Ayudas de Estado

La primera adjudicacion en la Peninsula ha correspondido a la mencionada linea de
Trasmediterrdnea, tras el acuerdo bilateral entre los gobiernos espafiol y francés y cuyas
bases de concesion aparecieron en el BOE 165 del 11 de julio de 2007. Los puntos
cruciales de esas bases se concentran en la regulacion de la subvencion y el compromiso

de absorber trafico de la carretera siguiendo el siguiente cuadro:

Cuadro 1 Objetivo de reduccion de trafico.

Afos de 1 2 3 4 5-10 Total a 5 Total a 10
explotacion afios afios
Trafico anual | 25.000 | 50.000 75.000 100.000 100.000 350.000 850.000
absorbido

Fuente: BOE.




En lo que se refiere a las subvenciones, éstas se presentan en dos opciones:

1* opcion: los Estados otorgan una subvencion limitada a un porcentaje méaximo del
35% sobre los gastos elegibles y a una duracion de 5 afios, de conformidad con el
Programa Marco Polo II. En esta opcidn, las ayudas de Estado estan condicionadas por
la autorizacién previa de la Comision Europea sobre la base de la notificacion que

efectuaran los Estados en ese sentido.

2% opciodn: los Estados otorgan una subvencion limitada a un porcentaje méaximo del
30% sobre los gastos operativos del servicio y a una duracién de 3 afios, de
conformidad con las Directrices comunitarias sobre las ayudas de Estado al transporte

maritimo.

Estas medidas han sido recibidas con entusiasmo en el sector de las navieras con
presencia en el mercado de transporte maritimo de corta distancia y en principio parece

ser una opcidn con perspectivas de éxito.

3. Insercion geografica de las Autopistas del Mar: Los arcos Mediterraneo y

Atlantico

El grueso del transporte intermodal en la Peninsula Ibérica se distribuye en su mayor
parte sobre el Arco Mediterraneo con el liderazgo en todo el Mediterraneo del Puerto de
Algeciras. El Arco Mediterraneo presenta ademas la mejor ruta posible entre el Estrecho
de Gibraltar, la Europa del Este y el Arco Alpino. En la siguiente figura se ha trazado
mediante el analisis con SIG" una linea divisoria entre las zonas de influencia del Arco

Atlantico y el Arco Mediterraneo.



Figura 1 Division de rutas éptimas desde el Estrecho de Gibraltar.
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Fuente: elaboracion propia.

Por otra parte, la distribucion de la densidad en el trafico intermodal (medido en TEUs)
nos aparece con una concentracion en los super-puertos del entorno del Canal de la

Mancha y Mar del Norte y otra en el litoral mediterraneo de la Peninsula y Estrecho de
Gibraltar.

Figura 3. Trafico portuario de contenedores.
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Fuente: elaboracion propia con boletines de diversas autoridades portuarias 2002-

2007

A partir de estos dos mapas analizamos la situacion del Puerto Bahia de Algeciras como
lugar idoneo para elegir las estrategias de las futuras autopistas del mar, siendo ademas
el mas importante de la Peninsula por volumen acarreado y alternandose el n° 1 en el

ranking mediterrdneo con Gioia Tauro.

El trafico de contenedores en el Puerto de Algeciras es basicamente del tipo
Hub, es decir redistribucion de contenedores hacia otros puertos. Esta actividad esta en
continua competitividad con otros puertos del Mediterraneo y, recientemente, con el
norte de Marruecos tras la puesta en servicio del puerto de Tanger-Med. El trafico que
domina es el que va de Este a Oeste, ademas del menor que enlaza con el norte de
Africa. La penetracion hacia su Hinterland ha sido siempre una debilidad estratégica
para este puerto, que debe su primacia a su eficacia operativa. Efectivamente las
comunicaciones terrestres hacia el interior de la Peninsula son muy precarias, por
antigiiedad de la linea férrea, relieve abrupto proximo y déficit viario. Desde este
puerto, los trayectos por carretera optan por la autopista mediterranea o por la N-IV
hacia el centro peninsular. Ambas opciones dependen obviamente del destino del
contenedor. En la siguiente figura podemos apreciar las diferentes opciones de ruta
desde el Norte de Africa como Hinterland meridional del puerto de Algeciras,
contemplando la opcidén exclusivamente maritima, la opcion mas corta en distancia y la

opcidn mas corta en tiempo.

Figura 4 Rutas por Arcos Atlantico y Mediterraneo
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Fuente elaboracion propia

En el caso del Arco Mediterraneo observamos una mayor proximidad entre las

opciones, lo que nos lleva a afirmar la condicion de complementariedad de las vias



maritima y terrestre, algo basico para las Autopistas del Mar. En el caso del Arco
Atlantico éstas se separan, lo que obliga a realizar travesias mas largas, reduciendo la
complementariedad mar-tierra. Las posibilidades de insertarse en un esquema de
Autopistas del Mar, se definen por el tiempo que le separa de otros puertos, en términos
de jornadas laborales para el transportista. De este modo resulta crucial establecer las

isocronas para detectar los puntos estratégicos de descanso y trasbordo de unidades.

Figura 5 Isocronas desde Algeciras

Isocrenas 0 40 B0 120 1680 200 Km.

D 4 horas
Autovia o autopista n
/.7 Garretera primaria o secundaria &horas

Fuente Elaboracion propia

El primer tramo de cuatro horas de conduccion (primer descanso) se situaria en los
limites de Andalucia oriental para las dos alternativas posibles: centro peninsular y
autopista del Mediterraneo. En ambos casos la decision de ruta se tomaria en la
Provincia de Malaga. El siguiente punto de descanso, con un minimo de 8 horas de
motor parado seria en Valencia, donde el conductor podria embarcar en un ferry hacia
Marsella con un méaximo de 20 horas presenciales por semana. Las horas de descanso
pueden permutarse a conveniencia segun los trayectos empleados, siendo también
necesarios los descansos de 11 horas tras dos jornadas seguidas, habiendo un maximo
de 56 horas semanales. Las alternativas responden al esquema implantado por los
transportistas en el Baltico y Mar del Norte y su detalle excederia la extension de este

trabajo.

Sobre la competitividad de las rutas terrestres desde el Estrecho de Gibraltar, hay que
sefialar que existe un margen muy estrecho en tiempo de ruta cuando se trata de destinos
en el norte de Europa. Las opciones desde el Estrecho hacia Hamburgo o Munich varian
en a penas una hora entre la opcion de la autovia del Mediterraneo o la N-IV lo que

puede dar una idea del estrecho margen en el que pueden participar las mejoras en



infraestructura, gestion intermodal, peajes, etc. para inclinar la balanza. Pero solo la del
Mediterraneo ofrece la posibilidad del trasbordo en estos margenes de tiempo,

perdiéndose esta conveniencia en el Arco Atlantico.

No obstante, en la decision estratégica de las navieras parece haber pesado mas el
volumen de trafico con los puertos del Canal de la Mancha y Mar del Norte, ya que las
autoridades portuarias de la Bahia de Algeciras han intensificado sus contactos con las
autoridades de la fachada atlantica y Acciona-Transmediterrdnea ya ha anunciado su
participacion en la Autopista del Atldntico, comprometiéndose a retirar 700.000 trailers

del trafico terrestre en 5 afios™

4. Valoraciones finales.

Ante las perspectivas mostradas y los inmediatos antecedentes puede aseverarse que
esta nueva modalidad logistica debe ser tenida en cuenta en las lineas estratégicas de
ordenacion de los transportes, pudiendo llegar a tener un peso estructurante. No en vano
la Comision Europea ha incluido a las Autopistas del Mar en los principales ejes para la

configuracién de los corredores pan-europeos.

Las autopistas del mar no s6lo se muestran como una alternativa para resolver
problemas medioambientales y de saturacion del viario en el Arco Mediterraneo sino

que se muestran como un factor mas de competitividad frente a otros corredores.

En lo que respecta su andlisis, hemos extraido que en ambas alternativas desde el
Estrecho de Gibraltar hacia Europa, centro y Autovia del Mediterraneo, se presenta
como paso estratégico la Provincia de Malaga, con un valor significativo a la hora de
consolidar el extremo del Arco Mediterraneo como bloque supraregional. Destaca el
papel estratégico dentro de la logistica multimodal debido a alternativas que ofrece en
las comunicaciones con los puertos de la Europa Mediterranea, los cuales se muestran
como el mejor acceso para el mercado de la Europa mdas continental, incluyendo
algunos puertos del Baltico, con todo su hinterland desde Alemania hacia los paises del
este de Europa. Un reforzamiento de los servicios intermodales en el levante espaiiol se
complementa con el trafico del Estrecho en las lineas que unen Gibraltar con el centro

de la Europa de los 25.

Teniendo en cuenta el peso que tienen proyectados los corredores de mercancias hacia
los paises del este, habria que plantearse el resultado que tendria el incrementar la

velocidad de los buques que operan en el Arco Mediterrdneo. Un incremento, por



ejemplo factible, de 5 nudos (la velocidad podria incrementarse en 15) seria una
alternativa altamente competitiva frente a los enlaces terrestres, descongestionando

ademas los corredores mas interiores.
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