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Los traficos en la realizacion del enlace fijo

Por JORGE HERNANDO COGOLLOR

En el presente articulo se analiza la incidencia de los tréficos en la
realizacion del enlace fijo Europa-Africa a través del Estrecho de Gibral-
tar, tanto en lo que respecta en la problematica de su previsién como a
la incidencia que en los tréficos maritimos pueda tener. Se contempla,
asimismo, el problema de la necesidad de una red de transporte bien
conectada para mejorar los tréficos en el enlace fijo.

En esta obra singular y excepcional por su
dimensién vy trascendencia, por los retos a que
debe hacer frente y por los riesgos que plantea,
el tema de los traficos es cuestidén esencial. Por-
que, en definitiva, la razén de ser de la misma se
basa en la importancia de los traficos futuros que
por ella discurran y en la de las economias exter-
nas a que den lugar.

Varios estudios promovidos por SECEGSA —
que es la sociedad que por parte espahnola se ha
creado para la realizacion de los trabajos previos
de viabilidad— han tenido como objetivo pro-
fundizar en el conocimiento y en la proble-
mética que plantean los flujos de trafico. Ademas
de diversas ponencias y comunicaciones pre-
sentadas en los coloquios internacionales de
Tanger (octubre, 1980) y Madrid (noviembre,
1982) se han llevado a cabo tres estudios impor-
tantes: uno de ellos hace hincapié en los aspec-
tos metodoldgicos y en el analisis preliminar de
los flujos de transporte Europa-Africa; otro pro-
fundiza sobre los traficos actuales por via mari-
tima y sobre las posibilidades y limitaciones que
se presentan en el futuro para esta modalidad de
transporte; finalmente, el tercero entra en el ana-
lisis de los elementos prospectivos que pueden
jugar a la hora de establecer previsiones de tra-
fico a medio y largo plazo (*).

Los problemas que se plantean en el cono-
cimiento de la evolucion futura de los traficos

(*) La referencia de estos estudios figura al final del pre-
sente articulo.
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son importantes. La utilizacién de una obra con
tan marcado impacto y dimensién internacfonal
estd sujeta a muchas variables cuya articulacion
en un escenario realista es una tarea de gran
complejidad. También se presentan problemas
de tipo estadistico por la existencia de lagunas
en la base de datos actuales, lo que es impres-
cindible subsanar para acometer las tareas de
evaluacién futura; finalmente, también se plan-
tean diversas cuestiones de caracter metodo-
l6gico, tanto en la formulacién matemética de
los modelos correspondientes como en su cali-
brado. Aunque los estudios antes citados han
profundizado en estos aspectos, todavia hay que
seguir trabajando en este sentido.

Por otra parte, hay que destacar, en esta breve
introduccién, la atencidén que hay que prestar a
los traficos maritimos, puesto que, en definitiva,
esta modalidad de transporte es una alternativa
clara a la construccién del enlace fijo. Asi mismo
y teniendo en cuenta que {os traficos no son sino
el resultado —para un nivel socioeconémico
dado— del nivel de la oferta de transporte y de
los esquemas de usos del suelo ode ordenacién
del territorio, hay que tener especialmente en
cuenta las caracteristicas y calidad de los acce-
sos al enlace en el area de influencia del
mismo.

Es importante tener una idea lo mas precisa
posible de lo que podria ser esta zona de
influencia. Ademas de aclarar aspectos relativos
a la posible participacién internacional en la.
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financiacion de la obra, su definicién es decisiva
para conocer con precision la estructura e im-
portancia de los traficos. Es evidente que el
enlace tiene una clara vocacion internacional,
que debe trascender de los limites de los dos
paises riberefos. Como primera hipotesis po-
driamos pensar que los paises africanos al Norte
del Ecuador y los de Europa Occidental, con
.excepcion quizd de los nordicos, serian los
clientes de esta obra excepcional. Pero como
sucede en otros muchos procesos intelectuales,
su delimitacién precisa sera resultado de un
razonamiento evolutivo, de un proceso de
«feed-back». Los usuarios del enlance lo seran,
naturalmente, en funcién de sus posiciones rela-
tivas respecto a él. Por un lado, la zona de
influencia viene, evidentemente, determinada
en parte en razén a un criterio de accesibilidad:
la zona del lado europeo afectada sera sensi-
blemente superior a la parte africana debido al
desequilibrio de infraestructuras que existe entre
los dos continentes. Por lo que se refiere a mer-
cancias, la participacion relativa de los distintos
paises en la utilizaciéon del enlace serad funcion
de las posibilidades comerciales de sus respecti-
vas industrias, cuya posicién competitiva se vera
alterada por la realizacién del mismo como con-
secuencia de una modificacién de los costes de
transporte y de las posibilidades abiertas al
transporte terrestre, entrando en juego la calidad
de los accesos y pudiendo dar origen a un pro-
ceso de relocalizacion industrial. Otro aspecto
influyente lo constituye la situacidon geogréfica
de algunos paises interiores sin salida directa al
mar, como es el caso de Austria o Suiza, que se
encuentran con restricciones a la hora de recurrir
al transporte maritimo.

En el estudio preliminar sobre los flujos de
transporte Europa-Africa, al que antes se ha alu-
dido se presenta un esquema de las posibi-
lidades de captacién de viajes y mercancias en
la hip6tesis de un enlace ideal de coste nulo por

carretera y ferrocarril, y en la situacidén actual de
acondicionamiento de las redes europea y afri-
cana. Aunque sea un ejercicio practico teorico,
es interesante ver el uso que, en esa base de
partida, podian hacer del enlace los distintos
paises.

Partiendo de la hipétesis de que el umbral de
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influencia viene marcado por una participacién
de mas del 5 % en el trafico total del enlace, los
resultados del trabajo muestran que en viajeros
sbélo cinco paises europeos serian realmente
usuarios del mismo: Espaha y Francia, a los que,
casi en proporciones similares, corresponden
dos tercios del total de los traficos y luego
Holanda, Bélgica y Alemania, con participaciones
similares, que oscilan entre el 5% y el 7 %. Por
parte del continente africano, y exceptuando
Ceuta (con casi una cuarta parte del total),
Marruecos monopolizaria practicamente el uso
del enlace, con una participacién del 90 % (gra-
fico 1).

En mercancias, y por lo que se refiere a
Europa, cambia un poco el panorama, ya que
Espaha obtiene un poco menos de la cuarta
parte, Francia, Alemania y Austria o§ci|an alre-
dedor del 15 % cada una de ellas y Suiza, Italiay
Reino Unido practicamente se mueven en torno
al 7 %. Del lado del continente africano, y excep-
tuando Ceuta y Melilla (realizando entre las dos
el 18 % del total), Marruecos es practicamente el
Gnico cliente del enlace con una participacion
del 100 % (gréfico 2).

Destaca de lo anterior la importancia de Fran-
cia en mercancias y viajeros, la presencia en el
transporte de mercancias de Austria y Suiza —
paises sin salida al mar— y la ausencia de Portu-
gal (lo cual debe ser objeto de reflexién) en
ambos tipos de traficos. Por parte de la geografia
africana, y exceptuando, como era de esperar, la
importancia de las ciudades espafiolas de Ceuta
y Melilla, resalta la participacién casi exclusiva
de Marruecos en el uso del enlace. Sin duda se
debe, como se afirma en dicho trabajo, a las
insuficiencias de las redes ferroviarias y de carre-
teras africanas y de que por tanto, nuestro pro-
blema no se puede limitar a considerar la viabili-
dad de la construccidén del enlace sin estudiar
también la mejora de las conexiones al mismo.

El volumen y estructura de los flujos actuales
de transporte Europa-Africa y su evolucidn, rela-
tivos a la zona de influencia del enlace, es un dato
evidentemente significativo para le evaluaciéon
de los tréficos futuros (grafico 3), aunque como
es sabido la simple extrapolacién de las tenden-
cias actuales no es, en general, suficientemente
explicativa de lo que vaya a suceder a medio y
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(6RAFico 1 AREA DE INFLUENCIA PEL ENLACE IDEAL. VIAJEROS

RESTO 7,94%

ALEMANIA 6,36 %

BELGICA 6,94 Y% ESPANA 37,42%

HOLANDA 7,26 %

FRANGIA 35,09%

PAISES EUROPEOS
{ Porticipasién sn %)

RESTQ 10,25%

CEUTA 2573 %

AFRICA
(- Participacién en %)

largo plazo, maxime en este caso en que la
oferta actual de transporte terrestre se reduce a
las posibilidades siempre limitadas que la moda-
lidad de transporte combinado puede ofrecer.

El anuario estadistico de la ONU muestra que
el volumen total de mercancias entre Europa
Occidental y los paises africanos al Norte del
Ecuador ascendié en 1975 a 200 millones de
toneladas. Este trafico ha venido creciendo entre
1965 y 1975 alrededor de un 5 % en términos
medios. De este total, las exportaciones africa-
nas ascendieron a unos 165 millones de tonela-
das, fundamentalmente a base de materias pri-
mas, y las europeas a casi 35 millones de tonela-
das, practicamente de productos manufactu-
rados. Es de interés obtener que en el sentido
Africa-Europa se mueven graneles, mientras que
en el inverso productos manufacturados, consti-
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tuyendo estos ultimos evidentemente un trafico
potencialmente mucho més apto para el uso del
enlace, especialmente si éste permitiera el tra-
fico por carretera. A la vista del papel que es pre-
visible que en todo caso juegue Marruecos en el
tréfico por el Estrecho, interesa resaltar que
entre este pais y Europa Occidental se movieron
en ese mismo aho unos 13 millones de tonela-
das en ambos sentidos, de los que dos terceras
partes correspondieron a graneles.

Aunque han pasado casi diez afos desde
1975, afo al que hacen referencia los datos
anteriores, es probable que no haya habido
variaciones sustanciales en los mismos, a la
vista del estancamiento y a veces inflexion
desde entonces, en los intercambios comer-
ciales internacionales, lo que se ha acentuado a-
partir de la segunda crisis energética.
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GRAFICO 2 AREA DE

RESTO 1,45%

ESPANA 22,94 %
REINO UNIDO 6,63%

SUIZA 707 %

ITALIA 7,25 %
ALEMANIA 16,87 %

FRANCIA 13,43 %

AUSTRIA 14,36 %
PAISES EUROPEOS

( Participacion en %)

MELILLA 60% RESTO 1,1%

CEUTA 120%

AFRICA

{ Participacion en %)

Por lo que se refiere a Espahay al afho 1981,y
sin tener en cuenta los movimientos por via
aérea, dado el pequeho peso relativo que en
mercancias tiene este modo de transporte, los
intercambios con los paises africanos al Norte
del Ecuador se elevaron a unos 22 millones
de toneladas.

También, por lo que se ha dicho, conviene
referirse a los intercambios de nuestro pais con
Marruecos y, por razonies obvias, al trafico
Peninsula-Ceuta y Melilla. Con nuestro pais
vecino se movieron en 1979 cuatro millones de
toneladas (descendié a 3,2 en 1980 y 1981),
habiéndose triplicado este trafico en los ahos
70, con incrementos anuales medios del 11 %.
El descenso en estos Ultimos ahos se ha produ-
cido fundamentalmente en los traficos Norte-
Sur. El trafico en sentido Espaha-Marruecos que
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ha oscilado seguin los afos, entre un 20 y un
35 % del total entre ambos paises tiene su
mayor componente —alrededor del 80 %— en
cementos, productos siderirgicos, abonos y
aceites minerales y vegetales; en el sentido Sur-
Norte los fosfatos, minerales y materiales de
construccion suman el 98 % de los traficos, con
predominio absoluto de los fosfatos que parti-
cipan con mas del 90 % del total. Como puede
verse es un trafico constituido fundamentalmente
a base de graneles en los dos sentidos, mas
propicios para el transporte maritimo o ferro-
viario.

Con Ceuta y Melilla, el trafico en 1981
ascendi6 a unas 1.130.000 toneladas (*), de las
que mas del 70 % corresponden a Ceuta. Como

(*) Sin inchuir 1,777.361 t. de abastecimiento de agua

potable a Ceuta, procedentes de Algeciras.
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GRAFICO 3

COMERCIO ENTRE EUROPA OCCIDENTAL Y NORTE

RELACION NORTE - SUR

RESTO 7,6 %

BELGICA 6,6%

REINO UNIDO 7,9 %

HOLANDA 8.8 %

ALEMANIA 108 %

ITALIA 12%
PAISES DE ORIGEN

FRANCIA 28,8 %

MARRUECOS 6,6 % 3

ESPANA 17,5%

RESTO 9,3 %
CAMERUN 32 %

COSTA DE
MARFIL 55 %

NIGERIA 24,4%

TUNEZ 6,6 % [H

EGIPTO 15,8 %

LIBIA 12,8 %

ARGELIA 15,7 %
PAISES DE DESTINO

RELACION SUR-NORTE

RESTO 8,6 %

REINO UNIDO 4,3 %
BELGICA 4,3%

ESPANA 7,8 %

HOLANDA 9,1 %

¥

FRANCIA 19,3%
PAISES DE DESTINO

es natural, este trafico responde esencialmente
a razones de abastecimiento. Por tratarse de un
usuario potencialmente importante del enlace,
cabe resaltar los traficos con Ceuta: aparte de
los turismos trasbordados, del orden actual-
mente de las 270.000 unidades y de unas
340.000 toneladas de productos petroliferos, se
mueven, en el capitulo de mercancias en general
o diversas, cantidades en torno a las 100.000
toneladas, que son los que presentan mayores
posibilidades para su envio por el enlace fijo.

En viajeros, solamente se dispone de infor-
macion relativamente precisa referida a nuestro
pais. Vamos a centrarnos en los tréficos a través
del Estrecho de Gibraltar. Por via maritima, se
transportaron en 1980, 3,7 millones de pasajeros
entre los dos sentidos, con flujos muy similares
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ALEMANIA 26,5 %,
MARRUECOS 7,0 % —_A

ITALIA 20,1 %

RESTO 5,29
TUNEZ 38 % 2%

MAURITANIA 4,1 %
v e LIBIA 25 9%

é:

EGIPTO 7,8 %

LIBERIA 8,1%

NIGERIA 24,5 %

ARGELIA 14,5%
PAISES DE ORIGEN

en cada uno de ellos. El 90 % de los despla-
zamientos se realiza a través del Puerto de
Algeciras, con una relacion principal Algeciras-
Ceuta a la que corresponde del orden de 3/4
partes de los traficos y otra también de cierta
importancia, Algeciras-Tanger a la que corres-
ponde practicamente el resto. Son trificos en
que la estacionalidad es acusada, por el fuerte
aumento que se observa en verano, y en que
una proporcién importante (del orden del 25 %)
esta constituida por los trabajadores marroquies.
Como sucede en mercancias, ha habido también
una evolucién primitiva en la década de los 70,
en que los traficos practicamente se han doblado,
si bien al final de la década se produce Ia

misma situacion de estancamiento o ligero
descenso.
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Por via aérea se transportaron, en 1979, unos
280.000 pasajeros en el conjunto de los dos
sentidos, con flujos practicamente iguales en

cada uno de ellos. Hay que tener en cuenta, no
obstante, que las relaciones de trafico son
distintas a las maritimas, entrando en juego los
aeropuertos de Malaga —el més importante del
lado Norte— Madrid, Almeria, Barcelona y Palma,
y los de Melilla (el mas importante del lado Sun),
Casablanca y Tanger. La relacién Malaga-Melilla
practicamente supone la mitad de los viajes.

El pequefo volumen de los trificos a que
acabamos de referirnos y que dan una idea del
posible orden de magnitud del uso del enlace
en la hipétesis técnica de que se abriera al
trédfico en estos momentos, contrasta con la
importancia de los recursos econémicos que se
vislumbran necesarios para acometer la obra y
acondicionar los accesos de la misma, recursos
que en una primera y todavia muy imperfecta
evaluacién alcanzan cifras no inferiores al medio
billbn de pesetas. Este posible uso queda,
asimismo, condicionado por las vias alternativas
al enlace, los servicios de transporte maritimo,
que constituyen el enlace actual entre los dos
continentes.

Es preciso, por tanto, delimitar con el mayor
rigor el papel que se puede jugar en el futuro el
transporte maritimo en este aspecto. Uno de los
estudios a los que antes nos referfamos nos
permite tener un primer juicio sobre este punto,
en el que hay que contemplar fundamentalmente
tres aspectos: por un lado, el del equilibrio que
debe haber entre necesidades de la demanda y
posibilidades de la flota; en segundo lugar, el
que se refiere a las limitaciones que pudieran
surgir del lado portuario o de sus accesos;
finalmente, el de la posible interferencia de los
tréficos transversales maritimos que circulan por
el Estrecho, es decir, los de direccién Este-
Oeste.

En la actualidad prestan servicios en el es-
trecho nueve trasbordadores tipo «ferry», con
una capacidad de transporte entre todos de
10.000 pasajeros, con tiempos de viaje de una
hora y treinta minutos en la relacién Algeciras-
Ceuta y de dos horas y treinta minutos en
Algeciras-Tanger. También lo hacen cuatro
hidroalas de capacidad reducida —del orden de
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los 100 pasajeros— y por tanto aptos para
prestar, en su caso, servicios de caracter dis-
creccional.

El indice de ocupacion de la flota es relativa-
mente bajo en estos momentos, ya que tiene
una utilizacién préxima al 30 %, lo que permite
en términos medios la captacién de nuevos
tréficos, si bien hay que tener en cuenta que la
estacionalidad de los actuales es acusada, con
grandes aumentos en los meses de verano en
que se alcanzan puntas diarias de unos 25.000

‘pasajeros. Es interesante resaltar la alta propor-

cién de coches que se trasbordan al tiempo que
el pasaje: por cada 10 pasajeros un coche,
registrandose un total de 350.000 coches al
aio. El trafico de mercancias responde, funda-
mentamente, como se ha dicho antes, a un
trafico de abastecimiento que por su caricter de
masivo es adecuado para el transporte mari-
timo.

No se vislumbran problemas de adaptacién
de la flota a las exigencias futuras de tréfico por
el Estrecho. En la hip6tesis de un enlace con
reducido nivel de capacidad —carretera de dos
calzadas o ferrocarril de via (Unica— bastaria
practicamente con una flota a base del mismo
tipo de barcos mixtos «ferry» de pasaje y carga
que operan actualmente en el estrecho para
transportar el volumen de trafico que presumi-
blemente captaria el enlace; en el caso de un
enlace de alta capacidad —carretera de cuatro
calzadas o ferrocarrii de via doble—, seria
preciso incorporar a los ferries, buques del tipo
«ro-ro» para el transporte puro de mercancias,
como en el caso anterior, para transportar el
total del volumen de demanda que podria captar
la obra fija.

Claro es que lo que se acaba de decir es, al
margen de los problemas de ruptura de carga
que se presentan, al no realizarse la obra, con el
transporte maritimo y que en mercancias fun-
damentalmente se reflejan a través de los cos-
tes. Por lo que se refiere a viajeros es bien
conocida la importancia de la duracién del viaje
y en alguna medida de los aspectos relativos a
la comodidad, a la hora de la eleccién por el
usuario de un determinado modo de transporte.
En este sentido, las posibilidades que se abren
con el enlace ofrecen un gran interés, en el caso
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de que eliminen la ruptura de carga, que sélo
pueden ser contrarrestadas, al menos en parte,
con buques rapidos.

Para atender los traficos actuales se utilizan
fundamentalmente tres puertos: uno en la parte
norte, el de Algeciras, que mueve practicamente
el 95 % de los pasajeros y la casi totalidad de las
mercancias; y dos en la parte Sur, Ceuta y
Tanger, que si en mercancias juegan un papel
similar, en viajeros destaca Ceuta, como es
natural por su caricter de poblacion espanola,
con un 70 % del total de los mismos.

Los otros dos puertos de la parten Norte,
Gibraltar y Tarifa, apenas tienen importancia en
el tema que nos ocupa; el papel del primero esta
vinculado estrechamente al caracter militar de la
plaza y viene condicionado, en la actualidad, por
las restricciones de su conexidn con el resto de
la Peninsula, circunstancia que debe ser tenida
en cuenta ante la hip6tesis de posibles cambios
futuros en dichas conexiones, mientras que el
segundo se dedica fundamentalmente a la
pesca.

Tanto el puerto de Algeciras como el de
Ceuta presentan problemas de comunicacién
con su «hinterland», asi como por el paso por las
zonas urbanas en las que se asientan. También,
como sucede en la mayoria de las terminales
portuarias concebidas en otras épocas se ob-
servan dificultades por la falta de superficie de
atraque. Estos problemas no pueden calificarse
como graves, y en ningln caso cuestionan la
capacidad de las instalaciones para adaptarse a
volimenes de trafico muy superiores a los
actuales.

Como una primera cifra que permita tener un
orden de magnitud, se ha avanzado que el nivel
de inversiones preciso para acondicionar flota e
instalaciones portuarias rondaria los 100.000
millones de pesetas para unos volimenes de
trafico similares a los previstos en la opcién de
enlace de alta capacidad de la que habldbamos
antes y los 15.000 millones de pesetas para los
volimenes de la de nivel reducido.

Importa también prever la influencia que la
navegacion en direccién Norte-Sur pueda tener
sobre la de sentido trasversal. Para ello se ha
confeccionado un modelo de simulaciéon cuya
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aplicacién ha puesto de manifiesto que serian
precisos traficos dobles de los actuales Norte-
Sur para que se originen perturbaciones en los
Este-Oeste. Ello seria en la hip4tesis pesimista
de que se conservara el dispositivo actual de
separaciones de trafico que rige actualmente el
flujo trasversal, que consiste en esencia en dos
vias de circulacién, de unas dos millas de
ancho, para cada una de las dos direcciones,
reservandose las zonas proximas a las dos
riberas para el trafico de pequias embarcaciones.
Con una ordenacién mas racional de los traficos
se podria llegar, sin problemas, a un tréfico
Norte-Sur tres veces superior al actual.

Como conclusion puede afirmarse que las
limitaciones previsibles al paso del Estrecho por
via maritima son de orden menor y que, por
tanto, pueden evitarse con un nivel relativamente
reducido de inversiones en términos compara-
tivos. Claro estd que el transporte maritimo del
Estrecho es/susceptible de captar sélo una parte
del tréfico <&ie la zona de influencia del enlace y
que, por tanto, sélo serfa alternativo a éste de
forma relativa. Por otra parte, tampoco asumiria
el papel de enlace en la generacion de posibles
nuevos traficos, que es una de las incégnitas
gue se presentan en este tema. Ademas, en
algunos de los actuales traficos su nivel de
prestacion es menor del que daria la comuni-
cacién fija.

Sin buenas conexiones de caracter interna-
cional la efectividad del enlace seria muy redu-
cida. Por parte del continente africano estas
conexiones son muy deficitarias en la actualidad,
y de continuar esta situacién, cuya modificaciéon
exige un gran esfuerzo, el enlace apenas tendria
caracter internacional en esta zona Sur.

Por lo que se refiere a Europa el nivel de
desarrollo de las infraestruturas es, como se
sabe, muy diferente. No obstante, se piensan en
nuevos ejes para grandes flujos de caracter
internacional, sobre cuyo trazado existen una
diversidad de opiniones asi como sobre las
conexiones Europa-Africa.

Una de las corrientes de opinién apoya el
establecimiento de un eje Norte-Sur que par-
tiendo de los paises nérdicos llegue a Francia y
a la Peninsula Ibérica, a través mas bien por
zonas deprimidas que ‘por zonas ricas, con un
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objetivo de desarrollo regional. Una pieza clave
de esta situacién lo constituiria el paso por

Gibraltar que permitiria una comunicacién im-

portante entre los dos continentes.

Por lo que se refiere al tramo espanol corres-
pondiente a estas dos grandes vias Yy en cone-
xién con el Estrecho, en un trabajo presentado
en el Coloquio Internacional de Madrid, en
noviembre del 82, se destacaron las tres opcio-
nes siguientes en la red ferroviaria espafiola
para el encaminamiento de los trificos Europa-
Africa; opciones basadas en las inversiones
previstas en el Plan General Ferroviario:

— Algeciras-Ir(in (via Madrid).
— Algeciras-Port Bou (via Alcézar).
— Algeciras-Port Bou (via Madrid).
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Las Comunidades Autonomas di: Bacares y
Canarias no aparecen en el planc por tener transfe
ridas a sus respectivos Gobiernos auténomos todas
las competencias en materia de carreteras

Las cifras de inversion previstas para acondi-
cionar estas.vias en el citado Plan, hoy por tanto

sujetas a revision, se estimaban préximas a los
300.000 millones de pesetas de ese afio. Por
otra parte, en el actual Proyecto de Plan de
Carreteras se prevé el acondicionamiento, a
nivel de autovia, de los ejes Barcelona-Murcia-
Lorca, Barcelona-Madrid-Sevilla-Cadiz y Huelva,

Pais Vasco-Valladolid-Madrid, Pais Vasco-Zara-
goza y Malaga-Algeciras ejes que, si bien no
facilitan una unién directa de autovia frontera
francesa-Algeciras, si lo hacen con importantes
tramos de la relacién (gréfico 4).

Pero la pieza clave del tema de los traficos es
la de los traficos futuros. Los aspectos metodo-
l6gicos plantean problemas importantes a la
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hora de hacer previsiones de trafico. Como es
bien conocido, la formulacién matemética de
los modelos y la base estadistica sobre la que
deben ser aplicados y calibrados, son piezas de
un rompecabezas que deben encajar, en un
punto de equilibrio entre riqueza de datos dis-
ponibles y la complejidad del modelo. Los
trabajos preliminares encargados por SECEG
sobre esta materia han permitido la implemen-
tacién de una formulacién matematica que en
principio puede constituir un vehiculo adecuado
para razonar sobre los tréficos futuros.

No obstante, en estos aspectos metodolé-
gicos y estadisticos existen sin duda lagunas
importantes que hay que rellenar. En primer
lugar debe profundizarse en la fiabilidad de las
hipétesis de comportamiento implicitas en los
modelos sobre los que se ha trabajado. Por otra
parte, hay que mejorar la informacién estadistica
de pasajeros y mercancids, por lo que se refiere
al trasporte maritimo, y la de pasajeros en el
aéreo, donde existe la laguna importante de no
tener una informacién precisa de los vuelos
charter. Asimismo, para el acondicionamiento
de accesos y terminales portuarias en el area
préxima al enlace es importante conocer la
estructura de traficos regionales, es decir, poder
contar con las matrices origenes-destino en el
area formada por el Norte de Marruecos y por
Andalucia.

Por otra parte, hay que profundizar y trabajar
en el conocimiento de una serie de elementos
prospectivos, tanto del lado de la demanda
como de la oferta, que seran esenciales para
definir y evaluar |os tréficos futuros.

En este sentido, en primer lugar hay que
tener en cuenta el marco futuro previsible de
relaciones internacionales. A la vista del impacto
del proyecto en un conjunto de naciones, las
relaciones entre éstas seran una pieza clave

para definir los intercambios comerciales y en
consecuencia los traficos correspondientes. Asi,

habra que situar algunos acontecimientos clave
—como, por ejemplo, la entrada de Espafia en
el Mercado Comin— para los movimientos de
mercancias y en los desplazamientos de per-
sonas.

Algunos tipos de trafico como los turisticos,
productos hortofruticolas, etc., exigen un estudio
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e,

detallado en profundidad ya que afectan a
intereses vitales de los paises del area de
influencia.

Sin duda los tréficos que podria captar el
enlace fijo serian a costa del trasporte combi-
nado «ro-ro» y en cierta medida del transporte
aéreo. Su creacién afectaria muy probablemen-
te el actual mapa de localizaciones industriales,
pudiendo dar lugar a la aparicién de nuevas
zonas industriales en los ejes de acceso al
enlace.

Las inversiones en trasportes han jugado en
el pasado un papel decisivo en la economia en
el desarrollo regional en ciertos casos y en el
bienestar de la poblacion. Por lo que se refiere a
trasporte es uno de los factores que determinan
la posicién relativa de los distintos modos. En
las dos_ultimas décadas hemos asistido a un
cierto estancamiento de dichas inversiones en
general en Europa. En los ultimos veinte afos
en el ferrocarril y a raiz de las crisis energéticas,
sobre todo de la segunda para los trasportes por
carretera. Este estancamiento es paralelo a la
inflexion o estancamiento que se ha producido
en los intercambios comerciales internacionales.
Todo ello ha conducido a que por parte de los

gobiernos se frenen o paralicen proyectos de
inversién a largo plazo en el que la incerti-
dumbre de su rentabilidad es muy importante.
Hemos asistido también a importantes muta-
ciones estructurales que han afectado a la natu-
raleza misma de la produccion y distribucién vy,
por consiguiente, de las corrientes de trafico in-
ternacional y de los repartos modales.

Es dificil contestar de forma precisa a pre-
guntas como la de {qué tendencia va a seguir la
evoluciéon del trafico pesado o de los conte-
nedores en el futuro? Las respuestas a este tipo
de preguntas son importantes para conocer el
porvenir del enlace. Es necesario conocer las
intenciones y objetivos de otros paises suscep-
tibles de alimentar el trafico de la futura obra.
Por lo tanto, al mismo tiempo que los estudios
provisionales, en los que se trabaja afinando las
herramientas metodolbgicas y estadisticas, es
necesario también tener los puntos de vista
politicos que puedan ayudar a la concepcién de
escenarios realistas sobre los que poder basar
opciones viables.
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