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La Liaison Fixe et le développement

économique africain

Por M. BENCHEKROUN, MOHAMED NAGIB

Pour les besoins de cette analyse, nous nous limiterons aux pays afri-

cains du Nord-Ouest de I'équateur et principalement aux pays suivants:
Maroc, Algérie, Tunisie, Mauritanie, Sénégal, Gambie, Mali, Niger, Li-
bye, Egypte, Guinée Bissau, Guinée. Sierra Leone, Libéria, Cote d'Ivoire,
Ghana, Haute Volta, Togo, Bénin, Nigéria, Tchad, Soudan et Ca-

meroun.

1. COMMERCE EXTERIEUR AFRICAN

Pris globalement, le commerce extérieur de
I'ensemble de I' Afrique est faible et reste inférieur
envaleura celui des puissances comme la France
ou 'Allemagne Fédérale. Il est néanmoins en
pleine expansion.

Au début de la colonisation, I'Afrique a été di-
visée en plusieurs zdnes d'influence notamment
francaise, anglaise, espagnole, portugaise, ho-
llandaise el allemande. La métropole était essen-
tiellement européenne.

Depuis, I'Afrique garde des liens étroits avec
I'Europe et aujourd'hui, encore, malgré la diversi-
té géographique des échanges mondiaux, I'Euro-
pe reste le partenaire privilégié de I'Afrique, cha-
que ancienne colonie gardant en général des
relations commerciales prédominantes avec I'an-
cienne métropole.

Du point de vue des transports, ceux-ci restent
évidemment essentiellement maritimes, I'Afrique
étant devenue unefle depuis le percement du Ca-
nal de Suez. Faire de cette fle une presquile, 13
n'est certainement pas I'ambition du projet de
Liaison Fixe. L'Afrique doit au contraire progres-
ser dans la voie de son développement auto-
centré et son indépendance politique et culture-
lle. Faciliter les échanges en les rendant plus rapi-
des et plus fluides serait une premiere réponse.
Placer le chainon de continuité manquant au sein
du développement d'un grand corridor d'échan-
ges entre I'Europe du Sud-Ouest et I'Afrique de
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I'Ouest, tel est un des objectifs majeurs du projet
de Liaison Fixe.

1.1, Place privilégiée de I'Europe

L'Europe et ' Afrique ont des économies com-
plémentaires. L'une est trés avancée et dévelop-
pe des produits finis tandis que I'autre estriche en
matiéres premieres, et en pleine expansion et est
avide de technologie.

Ainsi I'Europe garde t-elle une place privilé-
giée depuis I'tre de la colonisation au sein du
commerce extérieur du continent africain, cel
malgré I'émergence de nouveaux pdles attractifs
d'échanges tels que FAmérique du Nord ou I'Asie
du Sud-Est.

Le tableau suivant fait ressortir cette prédo-
minance européenne. |l indique les principaux
partenaires a I'importation et 3 I'exportation des
pays africains du Nord de I'équateur.

1.2. Relations préférentielles avec
les anciennes puissances coloniales
et prédominance du transport maritime

A I'époque ou I'on découvrait en Afrique des
mines prospéres et des régions a potentiel
agricole élevé, le premier soin des colons fut de
construire une route ou une voie ferrée afin d'a-
cheminer le mineral et les produits agricoles de
leur lieu d'origine au port le plus proche pour &tre

exportés vers lamétropole. Un type d échanges a
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Pays Principaux partenaires Prinéipaux partenaires

Africains a l'importation a I'exportation
Maroc France, Espagne, USA France, RFA, Espagne
Algérie France, RFA, Italie USA, RFA, France
Tunisie France, RFA, ltalie France, RFA, Iltalie
Mauritanie France, USA, Sénégal Royaume Uni, France, Espagne
Sénégal France, USA, RFA France, Royaume Uni, Italie
Gambie Royaume Uni, Chine, Pays Bas Royaume Uni, Pays Bas, France
Mali France, Cote d'lvoire, Sénégal France, Cote d'lvoire, Royaume Uni
Niger France, Cote d'lvoire, RFA France, Nigéria, Italie
Libye Italie, RFA, France USA, Italie, RFA
Egypte USA, RFA, ltalie URSS, Italie, USA
Sierra Leoné Royaume Uni, Japon, USA Royaume Uni, Pays Bas, USA
Libéria USA, RFA, Royaume Uni RFA, USA, ltalie
Cote d'lvoire France, Japon, RFA France, Pays Bas, USA
Ghana Royaume Uni, USA, RFA Royaume Uni, USA, Pays Bas
Haute Volta France, Cote d'lvoire, USA Cote d'Ivoire, Danemark, Pays Bas
Tago France, Nigéria, Royaume Uni Pays Bas, France, RFA
Benin France, Royaume Uni, RFA Pays Bas, Japon, France
Nigéria Royaume Uni, RFA, Japon USA, Pays Bas, France
Tchad France, Nigéria, Pays Bas Nigéria, France, Congo
Soudan Royaume Uni, RFA, USA Italie, Inde, Japon

Source: Annuaire Statistique de I'ONU.

caractere vertical s’est donc créé dont le mode de
transport privilégié est la voie maritime.

Ce caractére subsiste encore aujourd hui
—pres du 4/5 éme des exportations de marcha-
dises des pays en voie de développement sont
destinées a des nations développées— néan-
moins les échanges horizontaux entre pays en
voie de développement ont tendance & s'ac-
croitre.

Malgré la promotion d'une politique d ouver-
ture vers de nouveaux marchés extérieurs, on no-
te que la plupart des pays africains ont gardé des
relations commerciales et é&conomiques soute-
nues avec I'ancienne métropole tout en augmen-
tant le degré de finition des produits exportés.

2. DECLARATION DE MONROVIA
ET PLAN DE LAGOS

Conscients des difficultés que traversent le
continent africain les chefs detats réunis en
1979 au Libéria ont adopté la Déclaration de
Monrovia. Ce document constitue un véritable
pas en avant vers la définition d'une nouvelle stra-
tégie pour un développement endogéne et auto-
centré ol une place de choix est réservé a |'auto-
dépendance collective. Le premier sommet éco-
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nomique de 'OUA (Lagos, 1980) a traduit cette
stratégie en un plan d'actions des plus dy-
namiques.

2.1. Développement auto-centré

La dépendance excessive des pays africains
vis-a-vis de I'extérieur, m&@me dans le domaine
alimentaire ainsi que les échanges et les structu-
res commerciales, qui continuent généralement,
a suivre le modele colonial, ont amené les chefs
d'états africains a se fixer plusieurs objectifs de
développement. En particulier, une nouvelle ligne
de conduite économique basée sur la coopéra-
tion inter-africaine et soutenue par la mise en pla-
ce etlapromotion d'un réseau fiable de transports
terrestres a été arretée.

2.2. Nécessite d'un reseau intra-africain

Dans cet esprit et sous I'auspice des Nations
Unies, une Décennie 1978-1988 des transpors
en Afrique a été décrétée dans laquelle plusieurs
projets importants ont été inscrits en vue de leur
financement puis de leur réalisation. Ces projets
concouvrent a doter I'Afrique d'un réseau de
transport interne intégré a caractere internatio-
nal.
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La route:

Pour faciliter les communications sur les tron-
cons routiers internationaux et a l'initiative de la
commission économique des Nations Unies pour
I'Afrique, plusieurs projets routiers trans-africains
inscrits dans la Décennie sont actuellement en
cours d'exécution sur le continent.

Ceux intéressant le projet de Liaison Fixe sont
les suivants: L'axe Tanger-Lagos, la route Rabat-
Le Caire, la route Transaharienne, la route Dakar-
N'Djameéna.

Ces axes concernent 21 pays africains etassu-

rent une couverture de l'ensemble du Nord-
Quest africain.

I} convient de noter que si les pays africains
disposaient d'une liaison routiére avec chacun de
leurs voisins, il y aurait au total 84 liaisonz inter-
ttats or 25 seulement sont actuellement des rou-
tes praticables par tous temps.

Pour améliorer la coopération économique en-
tre pays africains et en particulier leur commerce,
il est essentiel de raccorder les réseaux routiers
des états voisins de maniere plus élaborée et
plus intense.

La voie ferrée:

Le réseau ferroviaire africain est de densité trés
faible. En effet, pour 29.600.000 Km.?, le conti-
nent africain ne dispose que de 80.700 Km. de
voies ferrées, soit une densité moyenne de 2,6
Km./1.000 Km.? pour une densité moyenne de
60 Km./1.000 Km.? en Europe.

Par ailleurs, sur [e continent africain, onze pays
ne disposent d'aucune voie ferrée nationale ou de
section de voie ferrée internationale. De plus, le
réseau africain est constitué pour la plupart de ré-
seaux indépendants et ne présente pas partout
les mé&mes caractéristiques techniques (écarte-
ment de voies, gabarits, etc.).

C est pourquoi I'Union Africaine des Chemins
de Fer (UAC) a pour premier objectif d’assurer l'u-
“nification, le développement, la coordination et
I'amélioration des services ferroviaires de ses
membres en vue du raccordement de leurs ré-
seaux entre eux et aux autres moyens de transport
essentiellement maritime reliant I'Afrique aux au-
tres continents.
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Au niveau marocain, la conception projetée
pour le développment du réseau ferroviaire cadre
parfaitement avec sa future liaison tant avec le ré-
seau africain qu'avec le réseau européen. En effet,
la ligne Tanger-Casablanca-Marrakech sera pro-
longée vers Ladayoune —Iles travaux sont au-
jourd’hui bien avancés— puis plus loin jusqu'a
Dakla, ce qui permettra a plus ou moins long ter-
me une liaison avec le réseau de I'Afrique de
I'Quest a travers la Mauritanie.

Par ailleurs, le réseau ferroviaire marocain fait
dores et déja partie du réseau maghrébin qui s'é-
tend jusqu’au Sud Tunisien et pourra &tre prolon-
gé vers I'Egypte a travers la Libye.

Le réseau de gazoducs:

Le projet consiste a réaliser un réseau de gazo-
duc partant du Nigéria et de I'Algérie et débou-
chant au Détroit de Gibraltar afin d’&tre connecté
3 un réseau européen de distribution et de
commercialisation.

Au niveau africain déja, les pays de transit et
principalement ceux du Sahel auront une source
d énergie bon marché qui leur permettra de sau-
vegarder leur richesse forestiere actuellement dé-
cimée pour obtenir de I'énergie. Cette destruc-
tion développe malheureusement le processus
de désertification de la zone.

On peut envisager raisonnablement un gazo-
duc a travers le Détroit de Gibraltar d'une capacité
de 20 a 30 milliards de m* par an. Une premiere
étude comparative des colts de transport de gaz
par canalisation et par méthanier a conduit a la
conclusion qu'il serait possible d'économiser
0,65 centimes par thermie sur le transport du gaz
dans I'hypothese ol une canalisction serait
construite.

Le projet est en cela un catalyseur puissant
puisqu'il incite les pays africains concernés a pro-
mouvoir les grands axes internationaux transi-
tant chez eux afin de tirer profit des avantages que
leur procurera le projet. En cela, les pays africains,
par lavoie des instances internationales, 'on bien
compris et ont appuyé le projet de Liaison Fixe a
maintes reprises. Ainsi la IV eme Conférence
Routiere Africaine tenue a Nairobi en 1980 a re-
commandé de «réaliser en premiere priorité la
Liaison Fixe Europe-Afrique par le Détroit de Gi-
braltam, la Il Conference des Ministres Africains

637




' LA LIAISON FIXE ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE AFRICAIN

mn—— EXISTENTES

e ese === EN CONSTRUCCION

sesscscacess EN ESTUDIO

£
AFRICANA DE EST

LLRANS

$ NAIROBI

0 senqses®
.

o
L[]
/’/"
i m
4
k )
K2
S
s~
\d
*
bl d P -

638 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




LA LIAISON FIXE ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE AFRICAIN

des Transports réunie en 1981 a Addis-Abeba a
retenu le projet dans le programe de la Décennie
1978-1988 des Nations Unies pour le transport
en Afrique, 'Union Africaine des Chemins de Fer
arecommandé d'étre associée a la mise en oeuw
re du projet, la Il Conférence des Ministres Afri-
cains des Transports tenue au Caire en 1981 a in-
vité les pays concernés a tout mettre en oeuvre
pour arnéliorer les axes débouchant sur le Détroit
et enfin la IV Conférence des Ministres Africains
des Transports tenue a Conakry en 1984 arecom-
mandé la création d'un comité directeur pour la
réalisation de I'axe Tanger-Lagos, un des axes vi-
taux rentrant dans la restructuration des réseaux
de transport terrestre africains en faveur du projet
de Liaison Fixe.

De la méme manieére et a l'initiative du projet
de Liaison Fixe, la Commission Economique des
Nations Unies pour I'Afrique entame actuelle-
ment une étude globale concernant la mise en
place d'un réseau de gazoduc a travers I'Afrique et
‘la commercialisation d'une partie du gaz trans-
porté vers |'Europe par une canalisation a travers
le Détroit de Gibraltar. Le gaz proviendrait en ma-
jeure partie du Nigéria, du Cameroun et d'Algérie.
Le passage par le Détroit de Gibraltar est le plus
avantageux car la profondeur d’eau y est faible et
la distance est la plus courte.

2.3. Liaison Fixe et developpement
économique africain

L'étude préliminaire économique de la Liaison
Fixe a montré que l'aire d'influence du project pou-
rrait s’etendre sur une distance de 4.000 Km.
pour les échanges de marchandises et de 2.500
Km. pour les échanges de personnes.

Ainsi, les pays retenus dans la zone africaine
dinfluence du projet sont au nombre de 23 s'é-
tendant sur I'ensemble de I'Afrique du Nord-

_Ouest de l'équateur. Il s'agit des pays cités
précédemment.

Selon les scénarios de croissance étudiés, la
demande actuelle de transport de marchandises
de 35 millions de tonnes de produits dits «uti-
les» (*) passerait a 100 millions de tonnes en
1995 et & 240 millions de tonnes en 2010.

(*) Ensemble des produits hors produits énergétiques,
minéraux et minérais en vrac.
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De méme, la demande actuelle de trasport de
passagers de 13 millions de voyageurs passerait
a 34 millions en 1995 et a 74 millions de voya-
geurs en I'an 2010. Il est bon de rappeler que, au
Nord du Détroit, la zone d'influence comptera au
début des annés 2000 quelques 350 millios d'ha-
bitants environ et 100 millions environ au Sud
du Détroit.

En 1995, la demande globale de transport de
marchandises de produits «utiles», estimée a 100
millions de tonnes, se répartirait de la maniere
suivante:

EN MILLIONS DE TONNES

Afrique Restant
Europe/Afrique Maroc du Nord X Total

Afrique

(-Maroc)

Espagne .......... 3.1 10,2 6,0 19,3
France............ 5,4 11,0 10,9 27,3
ftalie ............ .15 14,7 3.3 19,5
Restant Europe..... 3,2 14,9 15,6 33,7
Total ........... 13,2 50,8 35,8 99,8

Ainsi, la Liaison Fixe impliquera un dynamis-
me soutenu au niveau des échanges Europe-
Afrique par voie terrestre et par conséquent au ni-
veau des infrastructures de transport. Déja, en
tant que projet, la liaison révalorise la priorité de-
certains trongons routiers et ferroviaires a reali-
ser pour la connexion des réseaux inter-états afri-
cains. En favorisant le transport, la Liaison Fixe
donnera un coup de fouet aux industries qui lui
sont liées. Cela est important, quand on sait que
I'industrie automobile par exemple est par exce-
llence celle qui posséde le plus de dérivées et
d'industries annexes.

Les retombées de la Liaison Fixe serontimpor-
tantes au niveau du tourisme aussi, bien que l'in-
fluence de celui-ci se limitent aux pays du Magh-
reb. Le seul «trafic de proximité», correspondanta
une manifestation de ce qu'on appelie tradition-
nellement le trafic de curiosité est estimé en I'an
2000 a quelques 1,2 millions de voyageurs par
an. C'est 4 dire I'importance de ce type de trafic.
On s'attend d'ailleurs dans les deux prochaines
décennies a ce que le tourisme apparaisse com-
me une activité économique qui risque certaine-
ment de se placer au premier rang des industries

dans le monde.
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Le projet de Liaison Fixe,bénéficiera a I'en-
semble des pays de la zone quoique 4 des mesu-
res différentes. Ainsi la répartition des bénéfices
actualisés du projet par pays fait ressortir quet-
ques 33 % pour le Maroc et 6 % pour les autres
pays africains. Ces chiffres paraissent faibles 3
priori mais ils sont significatifs. Beaucoup reste 3
fdire pour que le continent africain puisse bénéfi-
cier plusieurement des retombées potentielle-
- ment énormes du projet de Liaison Fixe.

Le développement des pays de la rive Sud du
Détroit et ce qu'attendent les pays africains de la
Liaison Fixe seront & I'image de la réussite de ce
grand projet.

JULIO-AGOSTO 1984
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El enlace fijo y el desarrollo econémico africano

(RESUMEN EN CASTELLANO)

1. COMERCIO EXTERIOR AFRICANO

Consiaerado globalmente, el comercio exte-
rior del conjunto de Africa es débil y su valor es
inferior al las potencias como Francia o Alema-
nia Federal. Sin embargo, se encuentra en
plena expansion.

Al principio de la colonizacion, Africa fue di-
vidida en varias zonas de influencia, principal-
mente francesa, inglesa, espafola, portuguesa,
holandesa y alemana. La metrépoli era esen-
cialmente europea.

Desde entonces, Africa sigue teniendo estre-
chos lazos con Europa y, aun hoy, a pesar de la
diversidad geografica de los intercambios mun-
diales, Europa siaue siendo el “partenaire” pri-
vilegiado de Africa: cada antiqua colonia guarda,
en general, relaciones comerciales predominan-
tes con la antigua metrépoli.

Desde el punto de vista de los transportes,
éstos son esencialmente maritimos, dado que
Africa ha sido una isla desde la apertura del Ca-
nal de Suez. Hacer de esta isla una peninsula
no es ciertamente la ambicién del proyecto de
enlace fijo. Por el contrario, Africa tiene que
progresar en la via de su desarrollo autocen-
trado y de su independencia politica y cultural.
La primera respuesta seria facilitar los inter-
cambios haciéndolos mas rapidos y mas flui-
dos. Colocar el eslabdn de continuidad que falta
en el desarrollo de un gran corredor de inter-
cambios entre el Sudoeste de Europa y el Oeste
de Africa, es uno de los mayores objetivos del
proyecto de enlace fijo.

Lugar privilegiado de Europa

Europa y Africa tienen unas economias com-
plementarias. Una esta muy avanzada y desa-
rrolla productos acabados mientras que la otra
es rica en materias primas y se encuentra en
plena expansién y avida de tecnologia.

Asi pues, Europa sigue teniendo un lugar pri-
vilegiado desde la era de la colonizacién en el

642

Por M. BENCHEKROUN MOHAMED NAGIB

seno del comercio exterior del continente afri-
cano, a pesar de la aparicion de nuevos polos
de intercambios tales como Norteamérica o ef
Sudeste de Asia.

2. DECLARACION DE MONROVIA
Y PLAN DE LAGOS

Consciente de las dificultades por las que
atraviesa el continente africano, los jefes de los
estados reunidos en el aho 1979 en Liberia
han adoptado la Declaracion de Monrovia. Este
documento constituye un verdadero paso ade-
lante hacia la autodefinicion de una nueva es-
trategia para un desarrollo enddgeno y auto-
centrado, donde se ha reservado a la auto-
dependencia un lugar de eleccion colectivo. La
primera cumbre economica de la OUA (Lagos,
1980) ha reflejado esta estrategia en un plan de
las mas dinamicas acciones.

2.1. Desarrollo autocentrado

La dependencia excesiva de los paises afri-
canos en relacién con el exterior, incluso en el
campo alimenticio, asi como los intercambios y
las estructuras comierciales, que generalmente
siguen el modelo colonial, han llevado a los je-
fes de los Estados africanos a fijarse varios ob-
jetivos de desarrollo. En concreto se ha decidido
una nueva linea de conducta econémica ba-
sada en la cooperacién interafricana y sostenida
por la promocién de una red fiable de transpor-
tes terrestres.

2.2. Necesidad de una red intraafricana

Con ese espiritu y bajo el auspicio de las Na-
ciones Unidas, se ha decretado una década,
1978-88, en la que varios proyectos importan-
tes se han incluido con vistas a su financiacion
y a su realizacién. Estos proyectos dotan a
Africa de una red de transporte interno con ca-
récter internacional.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS
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Carretera

Para facilitar las comunicaciones en los tra-
mos de carreteras internacionales y bajo la ini-
ciativa de la Comisién Econémica de las Nacio-
nes Unidas para Africa, varios proyectos de
carretera transafricanos incluidos en la década
estan actualmente en ejecucién en el conti-
nente.

Los que interesan el proyecto de enlace fijo
son los siguientes:
— Eje Tanger-Lagos.
— Carretera Rabat-El Cairo.
— Carretera Transahariana.
— Carretera Dakar-N'Djamena.

Estos ejes conciernen a 21 paises y aseguran
una cobertura del conjunto del Nor-Oeste afri-
cano.

Via férrea

La red ferroviaria africana es de muy débil
densidad. En efecto, para 29.600.000 km? el
continente africano no dispone nada més que
de 80.700 km. de vias férreas, o sea una densi-
dad media de 2,6 km/1.000 km? para una den-
sidad media de 60 km/1.000 km? en Europa.

En lo que se refiere a Marruecos, el concepto
proyectado para el desarrollo de la red ferrovia-
ria cuadra perfectamente con su futuro enlace,
tanto con la red africana como con la red euro-
pea. En efecto, la linea Tanger-Casablanca-
Marrakech se prolongaré hacia Laayoune —/as
obras estan muy avanzadas— y después hasta
Dakhla, lo que permitird en un plazo més o me-
nos largo un enlace con la red del Qeste de
Africa a través de Mauritania.

Por otra parte, la red ferroviaria marroqui
forma ya parte de /la red maghrebina que se ex-
tiende hasta el Sur de Tunez y podré ser prolon-
gado hacia Egipto a través de Libia.

La red de gasoducto

El proyecto consiste en realizar una red de
gasoductos_ partiend~ de Nigeria y Argelia y de-

sembocando en el estrecho de Gibraltar con el

fin de ser conectado & una red europea de dis-
tribucion y de comercializacién.

Se puede programar razonablemente un ga-
soducto a través del estrecho de Gibraltar de
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una capacidad de 20 a 30 mil millones de m?
por ano. Un primer estudio comparativo de los
costes de transporte de gas por canalizacion 'y
por barco, ha llevado a la conclusién de que se-
ria posible ahorrar 0,565 céntimos por termia en
el transporte de gas si se construyese una
canalizacion.

El proyecto es un catalizador potente, ya que
incita a los paises africanos referidos a promo-
ver los grandes ejes internacionales que pasan
por su territorio para sacar provecho de las ven-
tajas que el proyecto les proporcionard. Esto,
los paises africanos por la via de instancias in-
ternacionales, lo han entendido muy bien y han
apoyado el proyecto de enlace fijo en varias
ocasiones. Asi pues, la IV Conferencia de Carre-
teras Africana, que tuvo lugar en Nairobi en
1980, encomendo —realizar con prioridad el en-
lace fijo Europa-Africa por el estrecho de Gibral-
tar—; la Il Conferencia de Ministros Africanos de
Transportes, reunida en 1981 en Addis-Abeba,
ha incluido el proyecto en el programa de la dé-
cada 1978-88 de las Naciones Unidas para el
transporte en Africa; la Unién Africana de Ferro-
carriles ha encomendado asociarse a la puesta
en marcha del proyecto; la Ill Conferencia de
Ministros Africanos de Transportes que tuvo lu-
gar en El Cairo, en 1981, ha invitado a los pai-
ses interesados a hacer un esfuerzo para mejo-
rar los ejes que desembocan en el estrecho de
Gibraltary, por dgitimo, la IV Conferencia de Mi-
nistros Africanos de Transportes, reunida en Co-
nakry en el afio 1984, ha recomendado Ia crea-
cion de un comité director para la realizacién
del eje Tanger-Lagos, uno de los ejes vitales
que entra en la reestructuracién de redes de
transporte terrestre africanas en favor del pro-
yecto de enlace-fijo.

De igual manera y a iniciativa del proyecto
del enlace fijo, la Comisién Econdmica de las
Naciones Unidas para Africa, estd llevando a
cabo actualmente un estudio global relativo a la
colocacion de una red de gasoductos a través
de Africa y a la comercializacion de una parte
del gas transportado hacia Europa por una ca-

_nalizacion a través del estrecho de Gibraltar. E/

gas procederia en su mayor parte de Nigeria,
Camerdn y Argelia. El paso por el estrecho de
Gibraltar es el mds ventajoso porque la profun-
didad de las aguas es baja y la distancia es la
mds corta.
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2.3. Enlace fijo
y desarrollo econémico africano

El estudio preliminar econémico del enlace
fijo demostré que el area de influencia del pro-
yecto podria extenderse a una distancia de
4.000 km., para los intercambios de mercan-
cias y de 2.500 km. para los intercambios de
personas.

.Segun los argumentos de crecimiento estu-
diados, la demanda actual de transporte de
mercancias de 35 millones de toneladas de pro-
ductos llamados “utiles”, pasaria a 100 millo-
nes de toneladas en 1995 y a 240 millones de
toneladas en 2010.

Asi, el enlace fijo implicaré un dinamismo
sostenido a nivel de los intercambios Europa-
Africa por via terrestre y, por consiguiente, a ni-
vel de las infraestructuras del transporte. Ya, en
‘anto que proyecto, el enlace revaloriza la priori-
dad de algunos tramos de carreteras y ferrovia-
rios a realizar para la conexién de las redes inte-
restatales africanas. Favoreciendo el transporte,
el enlace fijo dard un empuje a las industrias
que estan ligadas a él. Esto es importante,
cuando se sabe que la industria automovilista,
por ejemplo, es la que posee por excelencia
md4s derivados e industrias anexas.
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Las consecuencias del enlace fijo serén im-
portantes a nivel del turismo, aunque la influen-
cia de éste se limite a los paises del Maghreb.
El unico “tréfico de proximidad” relativo a una
manifestacion que llamamos tradicionalmente
tréfico de curiosidad esta estimado en el afio
2000 en unos 1,2 millones de viajeros al afio.
Esto demuestra la importancia de esta clase de
tréfico. Por otra parte se espera que el turismo
aparezca como una actividad econémica que
seguramente se colocara en cabeza de las in-
dustrias en el mundo en las dos préximas
décadas.

El proyecto de enlace fijo favorecera al con-
junto de los paises de la zona, aunque en dife-
rente medida. Asi pues,”el reparto de los benefi-
cios actualizados del proyecto por paises hace
resaltar un 33 por 100 para Marruecos y un 6
por 100 para el resto de los paises africanos.
Estas cifras parecen bajgs a priori, pero son sig-
nificativas. Aun queda mucho para hacer que el
continente africano pueda sacar provecho de
las enormes consecuencias del proyecto de en-
lace fijo.

E/ desarrollo de los paises de la orilla Sur del
Estrecho y lo que los paises africanos esperan
es que el enlace fijo representard el éxito de
este gran proyecto.
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