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Perspectivas de las infraestructuras
para el desarrollo territorial en el
entorno del Estrecho de Gibraltar’
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RESUMEN

Se trata de realizar una aproximacion a las consecuencias que para el
desarrollo territorial del Estrecho de Gibraltar como ambito funcional tiene la serie de
transformaciones que en cuanto a infraestructuras se estan produciendo en ambas
orillas. Todo ello con el objetivo final de mejorar las conexiones y comunicaciones
entre los dos continentes a través de la potenciacion del transporte intermodal (en
especial de las denominadas “autopistas del mar”), y de la reduccion progresiva de
las diferencias en los niveles de desarrollo en la que todavia, a pesar de su enorme
potencial geoestratégico, es la frontera méas desigual del mundo.
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ABSTRACT

This paper aims to approach the consequences that infrastructural changes
might have over the land development on both sides of the Strait of Gibraltar,
considering this area as a functional territory. The ultimate goal is improving links
and communications between both continents through spurring intermodal transport
(mainly, motorways of the sea) and the progressive decrease of differences in
development standards in what is still the most uneven border in the world, despite its
large geo-strategic potential.

KEYWORDS

Strait of Gibraltar, infrastructures, intermodal transport, motorways of the sea,
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L PRESENTACION DE LAS INFRAESTRUCTURAS EN
ANDALUCIA Y NORTE DE MARRUECOS.

Andalucia y Marruecos tienen como centro basico de comunicacion el Estrecho
de Gibraltar, si bien éste se complementa con los enlaces desde Méalaga hacia Tanger
en avion, y hacia Melilla en avion y en linea regular de Ferry, y entre Aimeria y Melilla
también por linea regular de ferry. Sin embargo los hinterlands de las respectivas
orillas tienen caracteristicas diferentes.

Los puertos marroquies son la via necesaria de comunicacion del pais alauita
con la Unién Europea, con la que mantienen la mayor parte de su comercio exterior.
Su hinterland nacional tiene escasa penetracién, y aun hoy la mayor parte de las
mercancias pasan por el Puerto de Casablanca. No obstante, se estan produciendo
cambios importantes en la red de infraestructuras del Norte de Marruecos que
vaticinan un cambio en el papel del Estrecho para nuestro vecino del Sur. En
Marruecos se advierten tres ejes principales de carreteras: a) Tanger-Casablanca,
b) Tetuan-Fez, y c) Tanger-Nador. Estos tres ejes basicos estan recibiendo la mayor
parte de las inversiones en infraestructuras por parte del Gobierno marroqui, entre
las que destacan la reciente puesta en servicio del Puerto Tanger-Med y los nuevos
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proyectos de puertos anexos a éste. Este puerto, muy cercano a la frontera con Ceuta,
pretende hacerse con parte del trafico creciente de contenedores sobre el Estrecho,
amenazando el crecimiento del Puerto de Algeciras, o bien favoreciendo un contexto
de competitividad sobre un mercado manifiestamente en alza, segin se mire.

Por parte andaluza sobresale el Puerto de Algeciras, que mantiene su posicién
como el mas importante de Espafia y lidera el ranking de tréfico de contenedores
en el Mediterraneo, si bien este puesto es tan disputado como inestable, debido a
la competencia muy dinamica que se da en este tipo de trafico. Ademas este puerto
centraliza la mayor parte de las comunicaciones entre las dos orillas, donde hay que
destacar el servicio regular de ferry de alta velocidad. Se trata de un servicio eficiente
que garantiza unas conexiones estables y de buena calidad con las ciudades de
Ceuta y Tanger. La oferta de servicios es variada en prestaciones, dependiendo de
los trayectos y las navieras, pero por lo general se establece un tiempo de 1 hora para
enlazar con Ceuta y de 2 h. con Tanger. Existe también la posibilidad de viajar entre
Tarifa y Tanger en tan sélo 30 min.

En el caso de Andalucia, no puede hablarse de un hinterland profundo y
solido como si lo tienen los puertos de Valencia y Barcelona, debido a las deficientes
conexiones hacia el interior que han tenido hasta la construccién de las nuevas
autovias. La conexion de Algeciras hacia el interior esta todavia en fase de proyecto
sobre un trazado viario y ferroviario con mas de cien afios de antigliedad. El reciente
desdoble de la antigua C-440, hoy A-381, ha dado una gran fluidez al tréfico de
mercancias, al favorecer el acceso a la N-1V, pero aun se esperan mejoras en la N-340,
paralela a la costa. El Puerto de Méalaga, y mas aun el de Almeria, han aumentado su
protagonismo en el tréfico intermodal con la otra orilla, y por ello deben ser tenidos en
cuenta cuando nos referimos al desarrollo de corredores de transporte. Sin embargo,
Andalucia esta experimentando el fortalecimiento de dos corredores de transporte
que la unen con la Union Europea: uno central, de tradicional comunicacion con el
interior peninsular; y el corredor mediterraneo, que estd demostrando ser un eje de
desarrollo supraregional objeto de interés por parte de la planificacion comunitaria.

[3]



68 Jesuis Gabriel Moreno Navarro y Jesuis Ventura Ferndandez

2. INSERCION DEL ESTRECHO DE GIBRALTAR EN LOS
CORREDORES DE TRANSPORTES DE LA UNION EUROPEA.

Los corredores de transporte han sido objeto de atencién por parte de la
Comisién Europea en las ultimas tres décadas. Entre las politicas promotoras del
transporte intermodal de mercancias viene tomando fuerza el concepto de “autopistas
del mar”, término acufiado en la década de los 90 y que tiene como referente las
diferentes estrategias del transporte intermodal en el entorno del Canal de la Mancha
y en el Mar del Norte. La complementariedad de estas vias da respuesta a numerosos
problemas de nuestro tiempo, tanto desde el punto de vista ecolégico, como desde
la propia optimizacién de la logistica del transporte de mercancias. En la actualidad
corredores se han ampliado tanto en nimero como en ambito estratégico, pero se
mantienen los ejes principales, entre ellos el Arco Mediterraneo Occidental. Estos
ejes y corredores determinan en gran medida las estrategias de Desarrollo Regional
y Cohesion por parte de la Unién Europea. Asi podemos ver alusiones al Corredor
Mediterraneo en documentos de ordenacion a diferentes escalas: a) Regional: en el
Plan de Ordenacién del Territorio de Andalucia (POTA, 2006), y en el Plan Director de
Infraestructuras de Andalucia (PDIA 1993-2007), ambos de la Consejeria de Obras
Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia; b) Estatal: en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte (PEIT 2005-2020), del Ministerio de Fomento; y c) en las
oorientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte.
Son, pues, varios los documentos de esta indole que seran tenidos en cuenta en este
apartado, cuyas conclusiones seran extraidas a partir del analisis de un modelo digital
de redes paneuropeo de elaboracion propia en el que se han simulado las diferentes
alternativas. Los resultados arrojan luz sobre el valor de enclaves estratégicos y de
determinadas prestaciones ante los que pueden ser especialmente sensibles las
decisiones en un esquema logistico competitivo.

2.1. Delimitacion del Arco Mediterraneo.

La definicion del Arco Mediterraneo (o Latino) tuvo su origen en el documento de
la Comision Europea denominado “Europa 2000+. Cooperacion para la coordinacion
del espacio europeo (1995)". En dicho documento se vinieron a recoger criterios
y fundamentos debatidos durante varios afios en ambitos académicos, pero que
definian un Arco Mediterraneo desde el Estrecho de Gibraltar hasta Liguria cubriendo
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un margen que incluia exclusivamente a las regiones con litoral. La distribucién
geogréfica de los grupos transnacionales, también conocidos como bloques
supraregionales (PUJADA | FONTS, 1998), ha supuesto la representacion menos
abstracta del Arco Mediterraneo que hayamos podido observar, siendo probablemente
la primera representacion oficial del mismo coincidiendo con limites administrativos.
Llama la atencion que Andalucia sea una de las pocas regiones europeas, y la Unica
en Espanfa, que queda dividida entre dos bloques, de modo que su mitad occidental
quedaria en una solucién de continuidad entre los arcos Atlantico y Mediterraneo.
Estas aseveraciones son susceptibles de recibir matizaciones, e incluso de alargar
un debate conocido (FERIA TORIBIO, 1994) sobre los estrangulamientos para el
Desarrollo Regional (JORDA BORRELL, 2002).

En los Ultimos tiempos, las regiones han seguido sus propios proyectos
buscando la cohesion funcional a través del fomento de relaciones y de la ordenacion
de sus redes de transportes por iniciativa de sus respectivos gobiernos bajo la
cobertura de programas de la Unién Europea*. Otro caso de potenciacion de
corredores con iniciativas de diversa procedencia regional con el apoyo de la UE
es el proyecto Assembling, dentro del IV° Programa Marco de la Comisién Europea.
De este Programa Marco surgieron otros subproyectos que desembocaron en los
siguientes observatorios:

a) Nordic Triangle Observatory (NTO).
b) Pyrenees Observatory (PRO).
c) Rhine Gateway Observatory (RGO).

d) West Mediterranean Observatory (CETMO), que ha mantenido
continuidad.

e) East Mediterranean Observatory (TEMO).

4 Como por ejemplo la Euroregion Pirineos Mediterraneo, que engloba a las regiones de Aragon, Catalufia, Islas
Baleares, Languedoc-Rosellon, y Midi-Pyrénées. Esta euroregion tiene entre sus estrategias de infraestructuras la
consolidacion de las “autopistas del mar”: http://www.eurorregion.eu/index.html (01/06/2007)

[3]



70 Jesuis Gabriel Moreno Navarro y Jesuis Ventura Ferndandez

En el caso de las estrategias orientadas hacia la consolidacion del Arco
Mediterraneo a nivel estatal y autondmico, llama la atencion las referencias al papel
geoestratégico del Estrecho de Gibraltar y la importancia del Puerto de Algeciras, el
primer puerto del Mediterraneo en trafico de contenedores®. Pues bien, este primer
puerto de Espafia debe su primacia a la actividad como puerto hub®, siendo de sobra
conocidas las dificultades que presenta el acceso hacia su hinterland, justificandose
éstas por la dificil orografia del terreno.

Sin embargo en Andalucia existen corredores internos que han dado solidez
funcional a una organizacion comarcal propia sobre la que se esta fundamentando
buena parte de la red de carreteras andaluzas (CANO GARCIA, 2002), y en esta red
existen nodos donde por un margen estrecho se decide la ruta hacia el corazén de
Europa.

2.2.  Eltransporte intermodal en la Peninsula Ibérica.

El transporte intermodal tiene muchas definiciones y la mas simple puede ser
‘aquél modo de transporte que emplea diferentes medios para cubrir un trayecto”.
Sin embargo el transporte intermodal tiene su origen en la unitizacién de la carga,
lo que significo la aparicion del contenedor’. Este hito supuso una revolucion en los
transportes, siendo en la actualidad el transporte de contenedores el principal referente
en los indicadores de actividad de un puerto moderno. Hoy por hoy, en un contexto
de globalizacion, las previsiones sobre el crecimiento de los flujos comerciales
alcanzan siempre proporciones sorprendentes. El papel que el contenedor ha
cobrado desde los afios 50 hasta nuestros dias en el transporte intermodal se ha
debido a sus posibilidades funcionales, ya que ha conseguido estandarizar la carga
en unas medidas uniformes, faciles de almacenar y de trasvasar de un medio a otro
de transporte. La relacion entre el crecimiento del comercio y el incremento del trafico
de contenedores necesita poca explicacion. El modo de carga que se ha impuesto es

% Este puesto se lo viene disputando recientemente el Puerto de Gioia Tauro en Sicilia, por lo que ambos se van
suceden en el ranking.

¢ La actividad hub consiste en la recepcion, aimacenamiento, y gestion de contenedores que seran reembarcados
en otros navios con destino a otro puerto.

" La consideracion de la intermodalidad en el transporte de pasajeros es mucho més reciente.
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el contenedor, siguiendo una tendencia revolucionaria que ha conllevado el desarrollo
tecnoldgico adaptado a las exigencias del mercado.

Cuadro 1. Tendencia a la contenedorizacion.

Trdfico de contenedores 1969-2006

Afo TEUs
1969 270.000
1979 2.650.000
1989 4.785.000
1999 11.600.000
2006 43.000.000

Fuente: IICL Fleet Surveys, UNCTAD Review of Maritime Transport.

Conforme la mercancia ha ido adoptando formatos cada vez en una linea de
mayor compatibilidad con el contenedor, este modo de carga ha ganado terreno frente
ala carga a granel. Esa tendencia continda en los Ultimos afios y por supuesto se ha
manifestado también a través de los movimientos en los puertos espafioles.

El crecimiento de este tipo de transporte esta forzando ademas la construccion
de buques cada vez mayores, denominandose su tipologia con términos progresivos
en funcién de su tamafio: Panamax, Post Panamax, Super Post Panamakx,... Estos
buques requieren calados cada vez més profundos, llegando hasta los 18 mts., y
para la optimizacion de su estiba requieren unos sistemas avanzados de gestion.
Actualmente en Espanfia, los puertos mas importantes en esta modalidad, y por lo tanto
los més avanzados en técnicas logisticas, se encuentran en el Arco Mediterraneo.

Del mapa puede deducirse el peso del Arco Mediterrdneo en el sistema
portuario de la Peninsula Ibérica y su ventajosa situacion respecto al Arco Atlantico
en lo que se refiere al desarrollo de un eje de transporte intermodal. Pero mas aun
destaca el aumento en el ritmo de crecimiento del Puerto de Algeciras, gracias a una
exitosa préactica de disciplina logistica, que, sin embargo, no goza de una atencion
privilegiada en las estrategias paneuropeas.
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Evolucion reciente del transporte maritimo contenedorizado en Europa Occidental (2001-2005).
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Fuente: elaboracion propia a partir de boletines estadisticos de las distintas autoridades
portuarias (2001-2006).

Las ilustraciones que aperecen en esta publicacion en blanco y negro (para ahorrar costes de impresion)
pueden verse en color en:

http://www.institucional.us.es/revistas/revistas/andaluces/htm/indice27.htm
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3.  PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURAS EN LOS PLANES DE
ORDENACION.

Los planteamientos para la consolidacién del Arco Mediterraneo dentro de
los esquemas paneuropeos se recogen en varios informes y estudios dentro del
ambito de la planificacion a diferentes escalas. En este articulo se ha atendido a los
siguientes documentos:

A) Paneuropean Transport Corridors and Areas Status Report 2005.

B) Orientaciones comunitarias para el desarrollo de la Red Transeuropea
de Transporte.

C) Plan Director de Infraestructuras de Andalucia (PDIA 1993-2007).
D) Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia, 2006.
E) Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT 2005-2020).

F) Proyectos del Ministerio de Obras Publicas del Reino de Marruecos.

A)  Paneuropean Transport Corridors and Areas Status Report 2005.

Este documento incluye todo un inventario de acciones y proyectos, que
recogen las aspiraciones de las diferentes regiones de Europa y su entorno préximo
para formar parte del entramado de la futura Red de Transportes Paneuropea.
El Arco Mediterraneo se encuentra representado por el Grupo de Transporte del
Mediterraneo Occidental® (GTMO), que encargé el estudio sobre el transporte en la
Regién Mediterranea denominado INFRAMED. Las cuestiones mencionadas en este
estudio que se centran en el Estrecho de Gibraltar y Norte de Africa son éstas:

a) La autopista transmagrebi.

b) Elferrocarril transmagrebi.

8 Transport Group of the Western Mediterranean.
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c¢) ElArco Latino.
d) Lared de aeropuertos y puertos y sus conexiones.
e) Lared necesaria para la efectividad del trafico aéreo.

f)  El Enlace Fijo sobre el Estrecho de Gibraltar.

B)  Orientaciones comunitarias para el desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte: las “autopistas del mar”.

La Unica alusién al Mediterraneo Occidental como region se refiere a las
“autopistas del mar”. El concepto “autopista del mar” surge como alternativa a las
congestionadas redes de transporte de mercancias terrestres, proponiéndose una
red de transporte intermodal que concentre flujos de mercancias en determinados
puertos con prestaciones de Ro/ro fundamentalmente sobre un esquema de
transporte maritimo de corta distancia®. 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 esquema desarrollado por los conductores de camidn en
el Mar del Norte, que aprovechaban los descansos reglamentarios de 8 y 11 horas
(RD 1561/1995, modificado por el RD 902/1997)' para continuar el trayecto por ferry.
De este modo se embarca el camion en una travesia que se cubriria en un tiempo
aproximado, de modo que la unidad contintia su camino durante el descanso del
conductor. Este esquema alin no se ha impuesto en el Mediterraneo Occidental, pero
podria conseguirse mediante una politica de planificacion, incentivos y por supuesto
de mejoras de las infraestructuras de transporte maritimo de corta distancia.

Las “autopistas del mar” son también objetivo propuesto desde la Conferencia
Europea de Ministros responsables de la Ordenacion del Territorio, y junto con las
Tecnologias de la Informacion y la Comunicacién, son cruciales para la integracion
del territorio europeo. La gestion integrada de costas, particularmente con respecto

° Algo asi como ferries de alta velocidad que cubren travesias de varias horas en tiempo que pueden competir
con el transporte en carretera.

10 El camion debe tener el motor parado, lo que se cumple en el desplazamiento en ferry.

""Declaracion de Lisboa (CEMAT, 2006)
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a estas vias, puede jugar un papel importante en el desarrollo de redes a través de
Europa (CEMAT, 2006).

DIVISION DE RUTAS OPTIMAS DESDE
EL ESTRECHO DE GIBRALTAR

& "_:- “ize de comunicacion
| Autovia o auopista
Ferry
o ; - Ferroc. Doble via
4 y Cametera primariz o secundania
2000 1 0 200 400 BOD Kmg AN Tunel

— 1
N Eje de rutas

Fuente: elaboracion propia a partir de un modelo SIG.

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 Mediterrdneo presenta la mejor ruta posible entre el
Estrecho de Gibraltar y toda la Europa situada al Este de la linea trazada en el mapa
de la Figura 3.

Las posibilidades de la Bahia de Algeciras para insertarse en un esquema de
“autopistas del mar” pueden definirse 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. El primer tramo de cuatro horas de conduccién (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 decisién

[1]



76 Jesus Gabriel Moreno Navarro y Jesiis Ventura Ferndandez

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 maximo 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, alcanzandose un maximo de 56 horas semanales. Las alternativas
responden al esquema implantado por los transportistas en el Baltico y en el Mar del
Norte, y su detalle excederia la extension de este trabajo.

Isocronas de 4y 8 h. con indicacion del lugar para el descanso reglamentario.

Isocronas 0 40 80 120 160 200 Km
/-~ Ferry ™ ™
N Ferrocarril E 4 horas
Autovia o autopista
Ncarreters primaria o secundaria 8 horas

Fuente: elaboracion propia a partir de un modelo SIG.
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C)  Laplanificacién autonémica y estatal: PDIA 1993-2007, POTA 2006, y PEIT
2005-2020

La red de transporte terrestre de la Peninsula Ibérica posee en la actualidad
un alto grado de definicion dentro de los objetivos pretendidos por las diferentes
Administraciones, independientemente de la calidad de las obras y de las prestaciones
ofrecidas. Las actuaciones mas proximas al Estrecho de Gibraltar, siendo también las
mas vinculadas al Puerto de Algeciras, son el desdoble de la carretera A-3812 y el de
la N-IV, incluyendo en este tltimo caso el complemento de una red de ferrocarril entre
la Bahia de Cadiz y la de Algeciras. Por ultimo, la construccién del Enlace Fijo sobre
el Estrecho, contemplada ya en el Plan Estratégico de Infraestructuras 2005-2020, ha
alcanzado una gran efervescencia en los Ultimos meses.

D)  La planificacién en Marruecos.

Las nuevas infraestructuras en Marruecos supondran un cambio sustancial en
la configuracion interna del pais, atn teniendo en cuenta que se trata de los trazados
ldgicos para articular un territorio extenso y excesivamente polarizado. Partimos de
una situacion inicial en la que se da por terminado el tramo de autovia desde Larache
a Tanger. Se ha tomando la ciudad de Casablanca como referencia en los trayectos,
pero también se han valorado las circunstancias en las que quedarian otras zonas de
Marruecos caso de realizare todas las obras planeadas, algunas ya en fase avanzada
de ejecucion. Asi tenemos que mencionar:

a) Desdoble de la autovia (“Rocade”) entre Ceuta y Oujda, en
construccion.

b) Desdoble de la carretera entre Fez y Oujda.

c¢) Doble via ferroviaria entre Fez y Oujda.

"2 Ya concluido.
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4. EVALUACION DE INFRAESTRUCTURAS ACTUALES Y
FUTURAS SOBRE UN MODELO SIG.

El estudio se apoya en una red vectorial cuyos arcos representan las lineas
férreas y carreteras de Marruecos y la Union Europea, las rutas maritimas de
transporte maritimo de corta distancia como prolongacion de las redes terrestres,
y las rutas maritimas que enlazan Marruecos con los puertos de la Unién Europea.
Se han tomado todas las rutas maritimas que parten de las principales terminales
de contenedores en Marruecos, esto es, las de Casablanca y Tanger, hacia puertos
europeos. La evaluacién de las rutas tiene dos enfoques diferenciados. Por una parte
se estudian las rutas actuales comparando los trayectos mas cortos en distancia,
en tiempo, y la via exclusivamente maritima. La segunda parte corresponde a la
evaluacion del impacto de las posibles infraestructuras en estas rutas, que es el caso
que nos atafie en esta comunicacion. EI modelo tedrico seguido es el de CALKINS
(1991).

Por una parte se han evaluado las rutas maritimas a través de los dos arcos
que encierran a la Peninsula Ibérica, y por otra se ha procedido a simular la existencia
de las diferentes obras de infraestructuras y alternativas constando las siguientes:

a) Desdoble de la A-381 entre Algeciras y Jerez.

b) Desdoble de la N-IV entre Algeciras y Cadiz.

¢) Ferrocarril de doble via entre Algeciras y Cadiz.

d) Enlace Fijo en el Estrecho de Gibraltar.

e) Apertura del trafico legal de mercancias en la frontera de Ceuta™.
f) Desdoble de la autovia “Rocade” entre Ceuta y Oujda.

g) Desdoble de la carretera entre Fez y Oujda.

h) Doble via ferroviaria entre Fez y Oujda.

'3 Hoy en dia no admitido por el gobierno marroqui.
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el entorno del Estrecho de Gibraltar

Localizacion de las infraestructuras proyectadas o en ejecucion.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la

Junta de Andalucia (2002), SECEGSA (2000) y CETMO.
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Se han comprobado las rutas entre Casablanca y diferentes puntos de Europa
con la opcion intermodal mas rapida en la actualidad, volviendo a realizar la misma
operacion con cada una de las infraestructuras nuevas.

Ejemplo de ruta entre Casablanca y Hamburgo comparando la situacion actual (1), con la realizacion
del Enlace Fijo (2), y la posible apertura de la frontera de Ceuta (3).

: /\\// Ruta éptima
/ Ferry
N Ferroc. Doble via
/\/ Autovia o autopista
 Carretera primaria o secundaria
Tanel

0 20 40 60 Km
e —

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la
Junta de Andalucia (2002), SECEGSA (2000) y CETMO.

En este caso se pueden apreciar claramente los cambios de rutas tan drasticos
que se realizarian de existir la alternativas propuestas, quedando en entredicho la
conveniencia de la construccién del Enlace Fijo frente a la posibilidad de utilizar
el Puerto de Ceuta™. A continuacién se han superpuesto las isocronas de 8 horas
correspondientes a cada una de ellas.

' No obstante, esta posibilidad hoy no es posible al negar el Gobierno Marroqui la entrada de camiones a través
de la frontera de Ceuta.
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Isocronas de 8 horas desde Algeciras (izquierda) y Casablanca (derecha) con las diferentes
infraestructuras proyectadas.

= T4 __T Couta
| Tetuan
N
L Welilla
1 Tacunate o
Kenitra oo Sqgui AP
R-tbsi u.u..'-,,.._:__..’n- Jorada :-

1 Actuslidad & ) Desdoble Fes-Oujda
2 Desdoble A-361 & 3 Desdobie termocarii
i Desdoble NV + Ferree. 7 2] Entace fijo
4 [ Rocade Mediterranea 0 Bl enince fijs + Coutn
. - ke

o T
Fuente: Elaboracion propia a partir de un modelo SIG.

En este caso se representan los efectos mas relevantes, de modo que hacia
el Sur, por ejemplo, la isocrona correspondiente al desdoble de la A-381 queda oculta
tras la isocrona correspondiente al radio actual; mientras que hacia el Norte, sobre
la Peninsula Ibérica, no tienen efecto las nuevas autovias cuando la ruta comienza
en Casablanca. Vuelve a ponerse de manifiesto la importancia del enclave de Ceuta
frente a un hipotético Enlace Fijo sobre el Estrecho.

5. PERSPECTIVAS DE LAS INFRAESTRUCTURAS SOBRE EL
ESTRECHO.

Como valoracion general de las rutas atlanticas se aprecia claramente la
existencia de un corredor central para la opcion multimodal que tomaria la ruta
maritima entre Tanger y Algeciras y que cubrira por carretera el resto del trayecto
desde Malaga hacia Madrid, Pais Vasco, Hendaya y Paris. La alternativa de menor
distancia se aleja siempre mas en la Peninsula Ibérica, uniéndose tan solo en el
entorno de Madrid. Esta circunstancia refleja el alejamiento de la ruta mas corta
que supone para el trazado del viario en Espafia el relieve, pero también la menor
densidad en la red de autovias. Hasta llegar a Roétterdam, el trayecto por carretera es
competitivo en tiempo con el transporte maritimo, suponiendo un limite aproximado
para un trayecto sobre la base de una semana laboral, siempre que no se tomen en
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cuenta los descansos reglamentarios en todos los casos. De todas formas se trata
de rutas muy largas en las que las primeras escalas estan a mas de 2.000 km. en la
mayoria de los casos.

El Centro de Europa tiene dos vias de acceso claras desde el Norte de Africa:
por una parte estan las rutas atlanticas, cuya alternativa por tierra atraviesa el centro
de la Peninsula Ibérica, y por otra las rutas mediterraneas, con la alternativa terrestre
del Levante espafiol. En ambos casos se presenta como paso estratégico la provincia
de Malaga, erigiéndose como eje fundamental en la costa mediterranea andaluza,
pero con un valor significativo a la hora de consolidar el extremo del Arco Mediterraneo
como bloque supraregional. Ademas, destaca su papel estratégico dentro de la
logistica multimodal debido a las 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 mas continental, incluyendo los puertos del Baltico, con
todo su hinterland desde Alemania hacia los paises del Este. Un reforzamiento de los
servicios intermodales en el Levante espafiol podria por un lado absorber trafico del
Estrecho, pero por otra parte podria también favorecer el aumento de trafico en el
Estrecho, buscando las lineas que lo unen con el Centro de Europa.

En la costa mediterranea espafiola, el Puerto de Valencia se sitia en primer
lugar, como una escala de paso intermedia para buques portacontenedores sin
servicio rofro. En comparacion con las rutas atlanticas hay que afiadir la evidencia
de una posicion mas favorable de los trayectos maritimos frente a los terrestres,
sugiriendo la explotacién de estas lineas con un incremento de velocidad, resultando
las mas idoneas para protagonizar las propuestas de las “autopistas del mar”, con
un empleo légico de las rutas de ferries para aprovechar el descanso reglamentario.
Teniendo en cuenta el peso que tienen proyectados los corredores de mercancias
previstos hacia los paises del Este, habria que plantearse el resultado que tendria
el incrementar la velocidad de los bugues que operan en el Arco Mediterraneo. Un
incremento de 5 nudos (la velocidad podria incrementarse en 15) seria una alternativa
altamente competitiva frente a los enlaces terrestres, descongestionando ademas los
corredores internos. Asi pues las “autopistas del mar” no sélo se muestran como una
alternativa para resolver problemas medioambientales y de saturacion del viario en
el Arco Mediterraneo, sino que se manifiestan como un factor mas de competitividad
frente a otros corredores.
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