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El volumen “El Estrecho de Gibraltar como lugar de nuevas oportunidades”
constituye la segunda publicacién que RETE-Asociacion para la
colaboracion entre puertos y ciudades realiza en el dmbito de su
actividad de profundizacion y promocion de las teméaticas urbano-portuarias,
dando asf consistencia al debate desarrollado en el curso de los encuentros
y seminarios promovidos por la asociacion en el curso del afio, principalmente
en los Paises de Europa mediterrdnea y en América Latina.

El volumen se refiere al seminario homénimo organizado por RETE en Tarifa
en la Estacion Maritima de Tarifa, sede de la Autoridad Portuaria de la Bahia
de Algeciras, el 9 de junio de 2006, con ocasién de una de las reuniones
anuales del Consejo de RETE.
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El Estrecho de Gibraltar
como lugar de nuevas
oportunidades

Desde que existe navegacién de altura o navegacién de largo recorrido el Estre-
cho de Gibraltar ha sido conocido por los navegantes, primero como un limite,
después como un paso obligado al Atlantico. En su lado mediterraneo habia las
columnas de Hércules (que recibieron otros nombres anteriormente) que consti-
tufan un hito, un limite, un mito en las navegaciones antiguas.

El Estrecho ha tenido siempre, tiene en la actualidad y continuara tenido en el
futuro una doble funcidn en la navegacion: es el lugar de paso obligado entre
el Mediterraneo y el Atlantico y es el &rea maritima de separacion minima entre
Africa y Europa. En ambos casos ha sido y es, sobretodo, un espacio maritimo
de relacion entre dos mares y entre dos continentes. En las dos direcciones
(este-oeste y norte-sur) ha habido unos tréaficos importantes a lo largo de la
historia.

En la segunda mitad del siglo XIX diversos factores acrecentaron la importan-
cia geoestratégica del Estrecho de Gibraltar en la navegacion y destacaron el
valor de los puertos situados en sus dos orillas: el desarrollo de la navegacion
a vapor, las aspiraciones de las potencias europeas sobre Marruecos v, por Ulti-
mo, la apertura del Canal de Suez que permitié unas rutas mucho més cortas
entre Europa y Oriente Medio, la costa oriental africana, los paises asiaticos y
Oceania. Comenzaron, entonces, a elaborarse los primeros grandes proyectos
modernos para desarrollar los puertos del Estrecho con nuevas infraestructu-
ras, pero no fue hasta principios del siglo XX cuando se empezaron a realizar
importantes obras de ampliacion.

En 1906, cuando se cred la primera Junta de Obras del Puerto de Algeciras,
éste no era sino un pequefio refugio, sin mas resguardo exterior que el que pro-
porcionaba la bahfa en general y la pequefia Isla Verde en particular. El puerto
s6lo disponia de un pequefio muelle de mamposteria, continuacién del muro de
la margen izquierda del rio de la Miel y un muelle de madera de la Compafifa
del Ferrocarril dedicado casi exclusivamente al embarque y desembarque de
pasajeros de la linea con Gibraltar (y después también con Ceuta). En 1906 era
apenas un puerto local, con un pequefio trafico de pasajeros de corto recorrido
como actividad principal. Cien afios después, en 2006, cuando celebramos el
Centenario de la creacién de la Junta de Obras, es el puerto espafiol de mayor
trafico, el segundo de contenedores del Mediterraneo y uno de los mas desta-
cados de Europa del Sur. Esta gran transformacién no se ha producido de forma
lineal o progresiva sino que, como suele suceder en la mayoria de puertos, se
ha concentrado en unos pocos periodos de grandes obras y de crecimiento de
tréficos. Entre ellos cabe destacar: de 1906 a 1932 con la construccién del
dique de abrigo y ampliacién del muelle de La Galera; de 1932 a 1965 es un



periodo de transicién donde se diversifican traficos pero se realizan pocas
obras infraestructurales; los diez afios siguientes, de 1965 a 1975 son los de
industrializacion de la bahia y de sus infraestructuras puntuales; entre 1975 y
1990 se inicia con fuerza la diversificacion y el crecimiento del puerto con los
nuevos traficos de contenedores; por Gltimo, entre 1990 y la actualidad, el puer-
to crece extraordinariamente hasta situarse en este primer rango entre los
puertos espafioles y europeos.

Pero la zona del Estrecho no es sélo el Puerto de Algeciras sino que en ambas
orillas hay un conjunto de puertos que tienen unas excelentes perspectivas de
desarrollo en todas sus actividades. Tanger, Ceuta, Malaga y Cadiz en primer
lugar pero también otros puertos espafioles y marroquies e incluso argelinos
pueden beneficiarse de ésta situacion geografica por donde pasan al afio mas
de 60.000 buques en direccién este-oeste y mas de 30.000 buques en direccion
norte-sur. Ademdas de lugar de paso del Estrecho (de la importancia de los gran-
des estrechos y canales como Malaca, Suez o Panamé) sus puertos pueden
devenir centros de transbordo de importantes traficos aprovechando la condi-
cién anterior de gran densidad de lineas de navegacion.

No sélo es el trafico comercial el que presenta unas buenas posibilidades de
crecimiento, sino también los traficos de pasajeros, los cruceros, el desarrollo
de proyectos en las relaciones puerto-ciudad. La excelente situacion geoestra-
tégica de esta zona también puede ayudar a desarrollar estas otras funciones
y actividades. En definitiva, el Estrecho de Gibraltar con su larga historia de
navegacion, con el fuerte crecimiento en los Gltimos afios es, actualmente y
también para el futuro, un lugar de nuevas oportunidades de desarrollo y de
progreso para sus puertos y sus ciudades.

El presente Seminario tiene por objetivo ofrecer un conjunto de ponencias e
intervenciones — desde las primeras méas generales a las mas concretas — que
aporten descripciones y analisis de la situacion de los puertos proximos de la
zona del Estrecho de Gibraltar y, a través de estos andlisis, avanzar en el estu-
dio de estas nuevas oportunidades de desarrollo y progreso.












José Luis Estrada Llaquet
Director de Planificacion y Desarrollo Portuario, Puertos del Estado, Madrid
Presidente de RETE

El transhordo de contenedores:
factor clave en la evolucion

y el crecimiento del puerto

de la Bahia de Algeciras

Algunos hitos relevantes de la historia del contenederos

y su relacion con el puerto de la Bahia de Algeciras.

27 de abril de 1956

Primer viaje del petrolero convertido de nombre “Ideal X", entre los puertos de
Newark y Houston. A bordo 58 cajas de acero, los auténticos primeros conte-
nedores maritimos del mundo.

Malcolm McLean, transportista de carretera, preocupado por el coste y el tiem-
po que le llevaba cargar y descargar balas de algodon en el barco, despojd
varios trailers de sus ruedas y los colocé directamente a bordo. Ademas del
ahorro econémico de la operacion, esta decisién marca el comienzo de la con-
tenerizacion y supuso un impulso trascendental a la globalizacion econdmica.
La caja se convertfa asf, a un tiempo, en la fuerza motriz y en el beneficiario de
la globalizacién, en un proceso de avance continuo desde ese momento hasta
la actualidad.

1956-1966 Primera generacion de la contenerizacion (1956-1966)

- Servicios domésticos y de cabotaje en Estados Unidos.

- Bugues reconvertidos de petroleros o de carga seca con capacidad < 800 TEU.
- Grdas a bordo del buque.

- Paceco construye las primeras grias de muelle para carga/descarga de
contenedores. El llamado modelo “A-frame”.

- El puerto de Nueva York se convierte en “La Meca” de los contenedores.
1966-1971. Segunda generacion de la contenerizacion

= Inicio de servicios internacionales a través de un océano: trasatlanticos y
transpacificos.

- Buques celulares de 500—1.500 TEU de 10 m. de calado.

- Nueva York, primer puerto mundial.

1969

- Comienzo de las obras de la primera fase del Muelle de la Isla Verde, que
terminaron en 1974. 500 metros de linea de atraque, con calados de 6 m. en
los primeros 60 m. y 12 m. en los restantes (buques panamax, 3° generacion).
1971-1984. Tercera generacion de la contenerizacion

- Servicios internacionales de larga distancia: Europa — Extremo Oriente;
Europa — Costa Oeste de USA.

- Buques tipo sub-panamax, mayores de 2.000 TEU, hasta 12 m de calado.

- Nueva York, Rotterdam, Kobe y Hong Kong son los primeros puertos.

- Redes de servicio de buques “feeder”.

- Puentes terrestres (land bridges) combinando el ferrocarril con el transporte
ocednico, sobre todo en EE.UU.



- Al final de la generacion, contenedores “high cube”.
- 46 millones de TEU manipulados (1983).
- La carga/descarga se realiza con grias de muelle. La operacion de patio se
realiza con “forklifts”, “straddlecarriers”, RTG y chasis. Aparecen los RMG en
1983.
- Maersk Line entra en el sector del transporte maritimo de contenedores (1975)
Abril 1975
- Sea-Land empieza a operar en Algeciras.
- La terminal de Isla Verde (42.500 m? de parcela y 220 m de linea de atraque
preferente) movié 19.495 contenedores de 35’ equivalentes a 34.116 TEU y
242.670 Tm.
Agosto 1976
- Se inaugura la linea Elisabeth (New Jersey) — Norfolk — Rotterdam —
Bremehaven — Algeciras.
- La terminal de Isla Verde se convierte en la base de tres lineas feeder:
Napoles — Livorno — Génova — Rotterdam
El Pireo — Triestre — Kapar — Palermo
Marsella — Barcelona — Valencia
- Inauguracién de la terminal de contenedores “Sabas Marin” de Sea Land
Iberica, S.A. (14-10-1976). El estibador y consignatario es Naviera del Odiel,
S.A., que cuenta ya con dos grdas Paceco y dos grias de patio (trastainer) y
chasis.
1981
- Concurso-subasta para la construccion del muelle del Navio.
Muelle Este: 257 m. de 14 m. de calado.
- La profundidad natural de la bahia permite este calado, lo que representa
una excelente anticipacion a futuro para los buques post-panamax que
apareceran siete afios mas tarde.
1984-1996. Cuarta generacion de la contenerizacion
- Periodo caracterizado por servicios alrededor del mundo (round the world).
Se inician también los primeros servicios pendulares conectando Europa, Asia
y USA con grandes buques post-panamax.
- Buques panamax mayores de 3.000 TEU.
- Hong Kong, Singapur, Rotterdam y Kaohsiung son los primeros puertos.
Desplazamiento de la cabeza hacia Asia.




- Aparecen los contenedores de 45" y 48" no ISO Standard.

1984

= Primeras grias post-panamax en Rotterdam.

- Maersk Line empieza a operar en Isla Verde mediante acuerdos con Sea
Land y Naviera del Odiel.

1986

- Maersk Line se traslada a la nueva terminal del M/ del Navio de Maersk
Espafia, S.A. (257 m; 14 m de calado; 4 Has. iniciales).

1988

- Primeros buques post-panamax (APL).

- Terminal piblica de Naviera de Odiel S.A. (TERALSA) en el muelle del
Navio.

- Terminal automatizada de ECT en Rotterdam.

1993

- Concesién a Maersk Espafia en la ampliacion del M/ del Navio: 644 m de
atraque, 16 m de calado, 28 Has., 6 grdas de muelle, 3 de ellas post-
panamax. TERMINAL 2000.

- Algeciras es el primer puerto entre los espafioles en tréfico total (30,0
mill/Tm) y 1er puerto de contenedores del Mediterraneo (806.543 TEU).
1994

- Algeciras entra en el selecto club del millén de TEU.

1995

=128 mill. TEU manipulados en los puertos.

1996. Quinta generacion de la contenerizacion

- Alianzas entre transportistas maritimos.

- Buques post-panamax mayores de 4.000 TEU y aumento de la velocidad
(hasta 26 nudos).

- Hong Kong, Singapur y Kaoshiung en la “Top clas” de los puertos.

- Aparece el EDI (Electronic Data Incherchange).

- Creciente presencia de contenedores refrigerados.

- Crecimiento de los 40" frente a los 20" y de los “high-cube”.

- El Regina Maersk (318 m x 42,80 m x 14,5 m, 17 cont. en cubierta y 6.000
TEU), record del mundo, escala en Algeciras.

1997

- El Sovereign Maersk (347 x 42,80 x 14,50), 7000 TEU nuevo record del
mundo, escala en Algeciras.

- Sea-Land se traslada al Muelle del Navio pero mantiene una terminal
piblica en Isla Verde.

1998

- Gioia-Tauro arrebata a Algeciras el 1° puesto en el ranking de puertos de
contenedores del Mediterrdneo.

1999

- Maersk absorbe a Sea-Land.

= Se unifican las dos terminales del Muelle del Navio.

- Se inaugura el acceso Norte al puerto de Algeciras.

2000

- Su Majestad el Rey D. Juan Carlos | inaugura la terminal del Muelle del
Navio, que desde entonces llevara su nombre:1.868 m. de linea de atraque de
14y 16 m de calado y 67,5 Has.; 3 millones de TEU de capacidad.



- Algeciras alcanza los 2 Mill. de TEU.

- Inicia la primera fase de construccién de Isla Verde Exterior.

2001

- Se Inicia la segunda fase de construccién de Isla Verde Exterior y M/
Principe Felipe.

2002

- Se publica la Declaracién de Impacto Ambiental de Isla Verde Exterior.
2003

- TCA (Terminales de Contenedores de Andalucia) obtiene la concesion
de la terminal publica de Isla Verde.

2005

= Inicio de la tercera fase de construccion de Isla Verde Exterior.

Evolution de trafico de contebedores (TEU) Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras
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El Puerto de Algeciras




En la actualidad

- Se ha iniciado la era de los VLCV (Very Large Container Vessel), buques
mayores de 8.000 TEU. Ya navegan algunos de 9.500 TEU.

- Contina el crecimiento medio de la flota y del buque méaximo.

-390 mill. de TEU manipulados en los puertos (2005).

- Mas de 3.500 buques portacontenedores en servicio.

- 8 mill. de TEU de huellas (slots) en buques.

-4 mill. de TEU en buques en construccion (proximos 4 afios).

- 250.000 mill. de délares, valor estimado de la industria del contenedor.
- Hong-Kong, Singapur, Kaohsinng, Shanghai, puertos lideres.

- Para el 2010 se preveen manipular 520 millones de TEU en los puertos.
- Sigue creciendo la concentracion del trafico en pocos transportistas
maritimos (los cinco primeros tienen més del 40% de la carga. En 2005 AP
MOLLER (MAERSK) compra P&0O Nedlloyd).

- Presencia de estibadores globales poderosos.

- Tendencia hacia la automatizacién de terminales (en determinadas regiones
sobre todo).

= Incidencia creciente de los aspectos de seguridad y proteccion (security).
- Problemas de congestién en algunos grandes puertos y dificultades de
ampliacién por razones medioambientales.

- Fuertes presiones de los transportistas maritimos y operadores sobre

las empresas de servicio y AA.PP. por su gran poder de negociacion.

- Fuerte competencia entre lineas y operadores.

- Crecimiento del transbordo y desarrollo de puertos “hub” y sistemas
“hub and spoke”.

- El tréfico de contenedores sigue creciendo.

2005

Algeciras

1° puerto espafiol en trafico total (68.316.941 Tm.) y contenedores
(3.179.614 TEUs).

1° puerto mediterraneo en contenedores (se recupera la posicion sobre
Gioia-Tauro).

6° puerto europeo en contenedores.

26° puerto mundial de contenedores.

Algeciras ha crecido un 624% desde 1990, lo que representa un crecimiento
medio acumulado del 12,4%.

El transbordo
Aspectos generales

Transbordo

Operacion portuaria que consiste en el traslado de una mercancia de un buque
a otro, sin pasar por muelle.

Transito maritimo

Operacion portuaria que consiste en el traslado de una mercancfa de un buque
a otro, previa permanencia en muelle durante algin tiempo.

En la practica se suele utilizar con frecuencia la palabra transbordo (tranship-
ment) para designar el transito maritimo.



Ventajas e inconvenientes del transhordo

A) Para la cadena logistica

- Permite mejorar la entrega justo a tiempo de la carga y optimizar los stocks
en transito (mayores frecuencias).

- Permite hacer méas eficiente en su conjunto la cadena logistica, mas alla de
la reduccidn de costes y tiempos origen/destino.

- Favorece la personalizacion de la carga en los puertos de transbordo para
incorporarle requerimientos especiales, a menudo comunicados justo antes de
la entrega, la consolidacion/desconsolidacion, cambios de ruta, secuencias,
etc., todo ello representa oportunidades para la gestion mas eficiente de la
cadena de suministro.

- Permite captar economias de escala en el transporte maritimo (mejoras de
fletes) y en las cadenas logisticas en su conjunto.

- El transbhordo se convierte asi en una oportunidad para afiadir valor a las
mercancias transportadas.

- El equilibrio econémico del transbordo esta condicionado por el mayor coste
del bugue madre en el puerto “hub” y los buques de feeder, en los puertos
secundarios, frente a la escala directa en los puertos “hub” y “feeder”.

- Algunos cargadores no quieren el transbordo.

Modalidades de transhordo
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B) Para un puerto “HUB”

- Aumento del trafico y de ingresos generados por la doble manipulacion

del contenedor, para un trafico maritimo dado.

- Ofrece a los importadores y exportadores locales acceso directo

a las grandes rutas maritimas, lo que representa conexién directa con
grandes y nuevos mercados, que antes no existia.

- La reduccion del tiempo de transporte impacta directamente en la
competitividad de los productos de exportacion y en el coste de los productos
de importacion, lo que mejora la actividad econémica y la creacién de nuevos
puestos de trabajo.

- La creacion de zonas francas y zonas de actividades logisticas asociadas

a un puerto “hub” representa un motor para la actividad econémica

de la region. Un caso significativo lo constituye el de Jebel Ali. El puerto que
empez0 a operar en 1979, tiene ahora mas de 67 atraques y atiende a més de
100 lineas maritimas. Alrededor de 1450 compaiiias de 85 paises han sido
atraidos para desarrollar actividades en la zona franca.

- Convierte a los puertos en miembros de un exclusivo club de “hubs”, que
les permite atraer hacia sf los mas grandes y avanzados buques existentes.
Ello favorece, a su vez, la mejora de los fletes.

Modalidades de transhordo
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- Se generan otros beneficios para la Comunidad Portuaria:
servicio técnico-nauticos (practicaje, remolque, amarre)
suministro y avituallamiento de buques
reparaciones navales
mantenimiento de contenedores
agencias maritimas, seguros, etc.

C) Elementos fundamentales para la seleccion de un puerto HUB

Situacion geografica
- Minima desviacion de la ruta del buque transoceanico.
- Posicién centrada respecto de los puertos de enlace (feeder)
- Proximidad a centros de produccidn y/o consumo
Infraestructuras, instalaciones y equipos
- Instalaciones adecuadas a los mayores buques
- Atraque >15 m de calado y 350 m
- Explanadas >500 m de terraplen
- Suficiente n° de atraques para los buques madre y de enlace.
El bugue madre no puede esperar.
- Canales amplios y cdmodos. Facilidad de entrada y de maniobra.
- Equipos de muelle y patio adecuados al tamafio del buque v al trafico.
Condiciones operativas altamente eficientes
- No espera (o muy reducida) del buque, previo al atraque.
- Altos rendimientos en la carga/descarga:
5 6 mas grias por bugue
alta productividad por gria
- 24 hrs./dfa; 7 dias/sem.; 36 euro dias/afio.
- Mano de obra cualificada y eficiente.
Costes competitivos
Particularmente de los costes operativos, por ser los mas importantes.
Se trata de un aspecto muy relevante en la actualidad, en que existe exceso
de oferta en muchas regiones.
Fiabilidad
La seguridad en el servicio y su calidad es un elemento clave en la
credibilidad de un puerto hub. Huelgas, conflictos, inseguridad juridica, etc.
son inadmisibles.
Presencia de trafico import/export
La carga propia del puerto es un factor de atraccion del buque transocednico,
que puede justificar una mayor desviacién de la ruta principal.
Buenos accesos viarios y ferroviarios
Fundamental y directamente relacionado con el anterior.
Variedad de servicios
Al buque, a la mercancia y de informacién.
Servicios logisticos de valor afiadido
La presencia de zonas de actividades logisticas y, en su caso, zonas francas,
puede convertirse en un factor de atraccion especialmente importante para un
puerto hub.



Problemas

- La gran competencia entre puertos “hub”.

- El gran poder negociador de las lineas maritimas y operadores portuarios
globales.

- El nimero de servicios a prestar en la terminal es menor que

en el import-export.

- Riesgo de sobreinversion. Trafico inestable y exigente.

El transbordo y el puerto de la Bahia de Algeciras
El Puerto Bahia de Algeciras responde de forma excelente a las exigencias de
puerto “hub” (la historia lo demuestra), pero idealmente deberfa:

Seguir creciendo en el trafico import / export.

Contener los costes de la operacion.

Mejorar sus conexiones ferroviarias.

Disponer de una mayor oferta de servicios de valor afiadido (ZAL).

;Qué ha representado el transhordo para Algeciras?
- Generacidn de riqueza y puestos de trabajo:

Para el afio 2003 con 2.517.318 TEUs (Universidad de Cadiz)
Empleos directos 2.294  trabajadores

Empleos indirectos  1.043 "

Empleos inducidos  1.515

TOTAL 4.852 EMPLEQS

Valor afadido bruto 234 mill. de euros
6.5% del empleo del Campo de Gibraltar

- Alrededor del transhordo se han creado un gran nimero de empresas que
prestan servicios a los buques, a la mercancia, a los contenedores y servicios
de informacién y de gestion.
- Algeciras posee en la actualidad mas de 36 lineas maritimas regulares que
lo conectan con los cinco continentes.
- El tréfico de contenedores es uno de los principales clientes y generador de
recursos de la A.PB.A.
- Desde el punto de vista estadistico el trafico de contenedores representa
para el Puerto de Bahfa de Algeciras:

un 50% de las toneladas manipuladas en el puerto.

el liderazgo del PBA en Espafia en tréfico total y en contenedores
con una tasa de mercado del 28%.

el liderazgo Mediterraneo en contendores con una tasa de mercado
del orden del 18%.

el puerto n° 6 de Europa y 26 del mundo.
- El tréfico de contenedores ha sido un motor importante y sigue siéndolo
para la mejora de los accesos terrestres al Campo de Gibraltar.
- El transhordo genera sinergfas y ofrece oportunidades como son los tréficos
con el Norte de Africa. En si mismo constituye un argumento importante para
impulsar el desarrollo de la ZAL.
- La presencia del tréfico de transhordo ha ofrecido una oportunidad a
determinados productos del Campo de Gibraltar y del hinterland inmediato
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(Cadiz y Andalucfa) que tienen asi una mayor facilidad para de acceder a
mercados internacionales en condiciones mas competitivas.

Entre el 85% y el 90% de los origenes y destinos de las mercancias
import/export del Puerto Bahia de Algeciras se sittian en Andalucia (40% y 45%
en la provincia de Cadiz). (Estudio de la Universidad de Cadiz).

En resumen, el transbordo posiblemente ha sido y seguira siendo, el factor que
més ha contribuido a la internacionalizacién del Puerto Bahia de Algeciras.

El desarrollo del tréfico de contenedores y del transbordo en el PBA es una
historia de éxito para el propio puerto y para el Campo de Gribaltar.

La coincidencia del Centenario de la Junta de Obras del Puerto con el 50 ani-
versario de la contenerizacién es un motivo excepcional para celebrar este
acontecimiento y para felicitar muy efusivamente al Puerto Bahia de Algeciras,
al Campo de Gibraltar y a todas las personas que lo han hecho posible.



José Luis Hormaechea Escos
Director, Autoridad Portuaria de la Bahfa de Algeciras

Los desarollos portuarios
en el nodo del estrecho

Estrechos en el mundo.

Hay pocos enclaves en el mundo que sean paso obligado de las rutas de nave-
gacién y estas son:

- El canal de Panama.

- El Estrecho de Malaca.

- El Estrecho de Gibraltar.

- El Canal de Suez.

El Estrecho de Gibraltar, frente a los otros, presenta unas caracteristicas dife-
renciales, que son:

- Es unién de continentes, ademés de serlo de océanos.

- Es cruce de grandes flujos norte-sur y este-oeste.

- Es, en definitiva, un puente entre continentes.

El estrecho de Gibraltar entendido como puente entre continentes es junto con
el contenedor y el trafico industrial, uno de los tres pilares basicos en los que
se sustenta la actividad del puerto de Algeciras.

Ordenacion del Llano Amarillo como espacio publico. (proyecto 2005)
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Puertos del Estrecho.

La relacién tradicional ya establecida en base a la actividad comercial y de
pasajeros que se venia desarrollando entre los puertos del Estrecho: Algeciras,
Tanger, Ceuta y Gibraltar, se ha visto alterada por:

- La entrada en escena del puerto de Tarifa, como puerto de pasajeros tras su
declaracion de frontera exterior Schengen.

- La préxima irrupcion del nuevo puerto de TangerMed.

Esto vendrd a suponer un cambio de escenario tanto en el contenedor como en
los traficos norte sur al producirse un acortamiento de las distancias (Tarifa —
TangerMed: 8 millas).

En este nuevo escenario, el puerto de Algeciras aspira a jugar el papel del “her-
mano mayor”. Protagonismo que ya ha comenzado a asumir con actuaciones
como la reciente celebracion el pasado mes de noviembre del Primer encuen-
tro de puertos del Estrecho, en el que se han debatido y analizado las posibili-
dades de colaboracién en diferentes dmbitos, como son el institucional, explo-
tacién portuaria, seguridad y medio ambiente, etc., en definitiva de la promo-
cién de la marca”Estrecho” como Nodo Logistico.

Caracteristicas de los puerto del Estrecho.
Son puertos muy heterogéneos con una marcada especificidad pero con clien-
tes comunes, a los que debemos de dar soluciones conjuntas desde una buena
comunicacion entre los puertos.
Algunos de éstas caracteristicas comunes son:
- Los pasajeros: Al menos cuatro tipos de pasajeros en nuestros puertos y que
requieren una atencion diferenciada:

Magrebies residentes en el extranjero.

Turistas.

Residentes en Ceuta.

Pasajeros de crucero.
- El transporte: la oferta del transporte actual se caracteriza por:

Una alta capacidad de rotaciones: en la OPE hasta 15 barcos/ 58 rotaciones
diarios/ 54.000 pasajeros al dia/ 13.000 vehiculos al dfa.

Trafico mixto: pasajeros-vehiculos y carga.

Campos de actuacion conjunta en la mejora

de la explotacion portuaria .

- Acercamiento al médulo aeroportuario:
Cumplimiento de los horarios (responsabilidades de las compafifas).
Soporte tecnoldgico (tarjetas de embarque mejora de la informacion).
Mejora de las instalaciones portuarias (dotacion de ascensores y pasarelas)
Elaboracion de cartas de servicios conjuntas al pasaje.

- La carga. En relacién al trafico de camiones:
Necesidad de una mejora de servicio.
Potenciar el enlace telematico entre puertos.
Objetivos comunes: Rapidez y seguridad.
Mejora de infraestructuras e instalaciones.

- El Trafico Maritimo, entendido dentro del Estrecho como espacio comin y como:
Actualizacién del DST (Dispositivo de Separacion de Traficos del Estrecho).
Antepuertos.
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Previsibles cambios en la tipologia de buques (Estudio conjunto entre los
puertos del Estrecho).
Un mejor servicio.

Apuntes finales
Para finalizar y a modo de pincelada, me gustaria dejar algunas ideas:
- Necesidad de acuerdos entre puertos, en sectores como:

Un benchmarking colaborativo entre ellos.

Acuerdos sectoriales

Estudios conjuntos
Puerto —ciudad. Tema de gran futuro y donde los puertos espafioles ya tiene
ejemplos que son referentes en esta cuestion tan de actualidad.
En esta disciplina, al aparecer TangerMed entendido como un puerto espejo del
de Algeciras, surge en Tanger-Ciudad la ocasién de un importante proyecto de
transformacion de su fachada urbana y portuaria.
La existencia de asociaciones como RETE, en la que la APBA tiene una presen-
cia relevante, viene a aportar su experiencia y conocimiento en esta materia.

Puerto-Ciudad.

En este apartado la APBA viene trabajando desde 1998.

De forma muy telegréafica les adjunto las siguientes actuaciones mas significa-
tivas llevadas a cabo en los diferentes municipios y que en este afio del 2006
se han visto acentuadas con motivo de la celebracién conjunta del Centenario
de la Conferencia Internacional de Algeciras y de la creacién de la Junta de
Obras del Puerto.

Acondicionamiento de la franja litoral del puerto de La Linea de la Concepcion. (Realizado, 1990)
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Juan Ferrer Marsal
Director, Autoridad Portuaria de Alicante

El pasaje entre continentes

Desafio y oportunidad

Existen en el mundo unos pocos puntos de paso muy singulares por su situa-
cién geogréfica, que han sido utilizados por las migraciones humanas de todos
los tiempos. Algeciras es sin duda uno de estos puntos y parece como si las
rutas migratorias se hubieran fijado en la mente de los hombres igual que las
rutas que toman las aves, que se mantienen invariables generacion tras gene-
racién, sin mas referencia que el instinto animal. Este comportamiento instinti-
vo del ser humano sirve para explicar la concentracion en Algeciras y otros pun-
tos, de varios millones de pasajeros, basicamente trabajadores emigrantes del
norte de Africa.

Estamos ante un tipo de movimiento migratorio singular, en el que se produ-
cen varios desplazamientos para pasar en el lugar de origen las vacaciones de
verano, que no es estrictamente una necesidad vital, utilizando modos arcai-
cos de viaje.

Las dificultades de desplazamiento por carretera por el norte de Africa, la exi-
stencia de vuelos de bajo coste desde cualquier capital europea y el propio
hecho de tratarse de viajes de vacaciones hacen dificil comprender la persi-
stencia de este tréfico, que se explica en todo caso, por una serie de medidas
inductoras que posiblemente necesiten ya su reconsideracion.

Parece evidente que el actual sistema, que permite el establecimiento de
modos arcaicos de viajar, no habituales en Europa, no resuelve eficazmente el
problema del control policial de personas; ni la satisfaccion del usuario, ni la
calidad del servicio, que sale fuera de los estdndares empleados en Europa
para el transporte; ni las molestias a las poblaciones de paso, que se quejan
repetidas veces y otros muchos aspectos que intervienen en los procesos
migratorios, que en el fondo significan un mejor equilibrio entre el hombre y la
tierra, como medio de erradicacion de la pobreza.

Sin duda estas cuestiones sobrepasan la responsabilidad de los ingenieros
directores de los puertos, pero cuando hay que abordar temas de futuro en la
organizacion de servicios, es necesario conocer lo mejor posible el problema.
Sin duda se trata de un trafico importante, muy singular, y que puede tener
mayor persistencia que otros traficos turfsticos o de cualquier otro tipo.

La explosion demografica que estd experimentando el norte de Africa sera muy
dificil de resolver con su actual desarrollo, por lo que probablemente persista
la emigracién hacia Europa, aunque no necesariamente en la forma actual de
suministro temporal de mano de obra. Esta es la singularidad del trafico portua-
rio que nos ocupa.

La cuestion es que se esté configurando una red de ciudades portuarias en el
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sur de Europa que se especializan en esta singular modalidad del trafico migra-
torio, con unos flujos medios anuales crecientes, pero con unas puntas estiva-
les exageradas, que coinciden con el momento algido de la actividad econémi-
ca general de la zona basada en el turismo de verano.

Es evidente que en la solucién actual se trata de un trafico interesante desde
el punto de vista portuario, siempre que se sobrepase un minimo para poder
sufragar los costes de las instalaciones provisionales. Yo situarfa ese minimo
en unos 300.000/500.000 pasajeros en cada temporada de julio/agosto.

La situacion actual permite la libre circulacién y satisface al usuario en la medi-
da de que es una solucién barata y subvencionada en el sentido que se pone a
su disposicion superficies portuarias y servicios gratuitos.

Lamentablemente esta solucion se puede interpretar como xenéfoba, en el sen-
tido que se deja un corredor y unos espacios acotados, con una calidad del ser-
vicio muy inferior a la del entorno, a modo de gueto, que provocan de modo
creciente sentimientos hostiles, acusaciones de xenofobia y un nulo provecho
comercial a las ciudades que lo acogen. Algunos de los conflictos y comporta-
mientos de los usuarios de este tréafico se justifican por esta interpretacion.
Para que este tréfico tenga sentido para las ciudades que lo soportan, y sobre
todo, mi propuesta de futuro, pasa por que se reconvierta a un modelo de servi-
cio equiparable en calidad el del transporte convencional de pasajeros en Europa.
Esto exige una cierta especializacién turfstica de la ciudad, creacién de ferias,
estancias turfsticas, comercio, etc. que de algin modo sigan el modelo de las ciu-
dades histéricas que jalonaban las rutas de las caravanas. Sin duda habra que
vencer formas atavicas de viajar, pero que acabaran siendo asimilables y valora-
das positivamente por los usuarios, ya que son ciudadanos en tiempo de ocio.
Mi experiencia en Alicante apunta hacia esa solucién. Los argelinos que utili-
zan nuestras instalaciones tienen cada vez mayor poder adquisitivo. Es cada vez
mas frecuente que pasen unos dias en ciudades turisticas y los camarotes
caros tienen cada vez mayor demanda.

Muchos usuarios de este transporte tienen un poder adquisitivo equiparable al
del ciudadano europeo y se resienten por un trato diferente, cuando el precio
del pasaje es equivalente al de las lineas regulares “normales”. Evidentemen-
te seguiran llegando emigrantes de primera generacion, con poco poder adqui-
sitivo, que preferiran el trato actual, pero estd en nuestras manos cambiar en
nuestro territorio estos habitos.

Estamos ante un tema muy sensible a los planteamientos politicos, sociales y de
seguridad. Cualquier camino emprendido desde consideraciones de gestion por-
tuaria, puede ser equivocado. Mi propuesta se basa en una linea de creciente
bienestar general y el entendimiento entre los pueblos vecinos, asi como en la
persistencia del modelo de relacion laboral de Europa con el norte de Africa.
Los disturbios ocurridos este afio en Francia o cualquier otro fenémeno social
asociado a la emigracién que pudiera producirse, podria variar el modo de tran-
sporte, lo que supone una debilidad del mismo y una dificultad para invertir en
su normalizacion.

Si las cosas tomasen otros rumbos, lo que se tendria que plantear no es solo la
organizacion del servicio de acogida dentro de los puertos, sino el hecho de que
Espafia se convierta en punto de concentracién de toda Europa para el paso a
Africa, con los riesgos que supone la circulacion con vehiculos sin ITV, sin carta
verde, sobrecargados, con trayectos kilométricos sin descanso para el conduc-
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tor, y justo en los momentos de mayor congestién de las carreteras, todo ello a
cambio del pago del peaje de algunas autopistas, los impuestos de la gasolina
y algunas compras.

Pero como he dicho anteriormente, existe la posibilidad de un desenlace positivo
de esta situacion e insisto en la necesidad y conveniencia de regularizar el servi-
cio, homologandolo al modelo de los desplazamientos usuales de vacaciones.
Se tratarfa de ir aumentando el nimero de pasajes cerrados, aparcamientos
privados y vigilados en vez de campas libres, hoteles para viajeros, etc. Los
sobrecostes de adaptacion se podrian extender a una serie de afios, quizas
cinco y deberian ser absorbidos por la Unién Europea, beneficiaria en su con-
junto y que no deberfa permitir unos niveles de calidad en el transporte diferen-
tes para una etnia determinada.

Creo que una medida asf, darfa sentido econémico a las ciudades portuarias espe-
cializadas en este trafico, mejoraria la integracion de los que ya llevan mas de una
generacion trabajando en el centro de Europa y se evitarian resentimientos.
Seguramente, desaparecerian las grandes concentraciones de millones de per-
sonas que sin duda proporcionan pingues beneficios a puertos y navieras, pero
se ganarfa en beneficios comerciales y turisticos para las ciudades. Posible-
mente, las relaciones culturales entre Europa y el norte de Africa podrfan mejo-
rar, siempre que hubiera una campafa de informacién.
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Antonio Bayo
Jefe de Planificacion, Autoridad Portuaria de Almerfa

El pasaje entre continentes:
desafio y oportunidad
para la relacion puerto-ciudad

El Golfo de Almeria es una zona abrigada naturalmente

La utilizacion data de la era Romana (Portus Magnus).

Como infraestructuras sus primeras obras datan del siglo X (Abd-al-Raman Ill).
El periodo musulmén supone la consolidacion de la ciudad y el puerto.

Desde entonces el desarrollo de puerto y ciudad han estado intimamente ligados.

El Puerto de Almeria

Visién del sistema portuario:

- contribuir al desarrollo econémico dando continuidad a la cadena intermodal.
- promover implantacion iniciativa privada.

- gestionar recursos con autosuficiencia.

El Golfo de Almeria es una zona abrigada naturalmente

El Puerto de Almeria
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Evolucion nimero de pasajeros

El Puerto de Almerfa se esta especializando en trafico de pasajeros con Norte
de Africa.

Este tréfico crece anualmente entre un 10 y un 15% anual.

En 2001 alcanz6 los 853.626 pasajeros y 192.349 vehiculos.

Ademds hubo 17.058 camiones con Melilla y Nador.

El tréfico de Pasajeros supone ingresos cercanos a 740 millones de pesetas,
que son el 56% de todos los ingresos del Puerto de Almerfa y el 31% de los
ingresos de toda la Autoridad Portuaria.
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Trafico Ro-Ro

Ligado a las lineas regulares con el Norte de Africa, los buques Ro-Ro, transpor-
tan pasajeros, sus vehiculos y también carga en camiones.

En el 2002, han sido 18.110 camiones y plataformas las que han embarcado o
desembarcado en el Puerto, con un incremento de 6,17% sobre el afio anterior.
Se prevé un constante aumento de este trafico, en funcién de un desarrollo eco-
némico y comercial del Norte de Africa (Marruecos y Argelia), parte del cual
podria pasar por nuestro puerto, tanto importaciones como exportaciones.
Pues bien, este trafico necesita muchos m? de superficie para aparcamiento y
maniobra de los camiones. Actualmente usan las explanadas del muelle de
Ribera, pero esto es dificil de mantener con el creciente tréafico de pasajeros y
sus vehiculos. Se prevé el traslado de aparcamientos de camiones hacia las
nuevas explandas del muelle de Cierre Ribera-Poniente.

Nueva Estacion Maritima
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Accesos

Propuesta de zonificacion

Accesos Futuros
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Actuaciones puerto ciudad

Usos en el Puerto de Almeria Problematica de saturacion de la Rotonda

Oportunidades

Ampliacién del hinterland con la conexién ferroviaria.
Lineas regulares con Argelia, pasaje y mercancia.
Exportacion de productos hortofruticolas por via maritima.
Tréfico feeder y/o trasbordo de contenedores.

Lineas de alta velocidad con el norte de Africa.

Utilizacion de zonas préximas a la ciudad para concesiones puerto-ciudad.
Con la disponibilidad de mayores calados se posibilitara la exportacion de gra-
neles a nuevos mercados

Resumen
Histéricamente, el desarrollo del Puerto y de la Ciudad han coincidido siempre.
El Puerto es un motor del desarrollo de la ciudad y su entorno.
Mejora de la Relacion del Puerto con el Entorno Urbano:
Nuevos Accesos: Por carretera y FFCC.
Remodelacién del Puerto pesquero: Revitalizacién del Sector.
Ampliacion Puerto Deportivo.
Zona Puerto-Ciudad: Integracion.
iDebe asumir el Puerto todos los costes?
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José F. Torrado Lépez
Presidente, Autoridad Portuaria de Ceuta

Puerto de Ceuta.
El pasaje entre continentes

La Historia
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Las modificaciones del muelle Caiionero Dato para obtener alternativas mejores al pasaje aiio 65

Estacion Maritima - Terminal de pasajeros
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La Terminal de Cabida al pasaje y vehiculos y mercancias (Ro-Ro)
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Ferrys tradicionales. Buques de alta velocidad

El esquema de la Terminal:
instalaciones para el buque
instalaciones para vehiculos
instalaciones para pasajeros

Instalaciones para el buque:
4 atraques
sistema de rampas
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Instalaciones para vehiculos:
zona de preembarque

zona de embarque

zona de desembarque

Instalaciones para los pasajeros
Estacion Maritima

5.500 m? en el que se distinguen dos zonas, coincidentes con la altura del edificio
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Mejoras para la ordenacion y la seguridad de los accesos de los tra-
ficos de pasaje y vehiculos

- conseguir la integracion en el entorno urbano de la Estacion Marftima en el
marco de las relaciones Puerto-Ciudad, con un acceso agil para el viajero con
vehiculo y un acceso cémado para el peaton

- lograr la gestién automatica del embarque con ayuda de las nuevas tecnolo-
gfas de la informacién para mayor control y eficiencia de la facturacion y la
seguridad maritima

- puesta en marcha del Cédigo Internacional 1.S.P.S., destinado a la proteccion
de buques e instalaciones portuarias

Puerto de Ceuta
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Linea Regular

De Crucero

Tipo de Navegacion

Cabotaje

Exterior

Total

Embarcados

Desembarcados

Total

Inicio de linea

Fin de linea

En trénsito

Tipo de Vehiculo Embarcados Desenbarcados
Motocicletas 10.294 8.912

Coches 186.800 181.899
Furgonetas

Autobuses 514 669

Total 197.608 191.480

Estadistica de trafico en el dltimo aiio 2005
Tréfico de pasaje

Pasajeros

Pasajeros, nimero

Cabotaje Exterior Total
1.088.227 0 1.088.227
1.059.927 0 1.059.927
2.148.154 0 2.148.154

0

0

6.478

Vehicilos en régimen de pasaje. Niimero de unidades

Motocicletas

Coches
Furgonetas
Autobuses
Total

0 0

197.608 191.480
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Interior

Total

19.206
368.699
0

1.183
389.088
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Componentes del trafico da pasajeros:
el pasaje cautivo local.
el pasaje producto del turismo.
el pasaje fidelizado procedente de Marruecos.
la migracién magrebi en la Unién Europea (0.PE.).

“Operacion Paso del Estrecho” 0.P.E.

Crecimiento en la fase retorno O.PE.
52 % pasajeros
12 % vehiculos
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En general podemos affirmar el Puerto de Ceuta dispone de unas magnificas
instalaciones que garantiza la agilidad en los embarques y favorece la coordi-
nacion de los agentes implicados.

La situacién actual es dptima, para la potenciacion de uno de los traficos que
definen a nuestro puerto, dado que el mismo es la segunda instalacion del
Sistema Portuario Espafiol en cuanto a movimento de pasajeros y vehiculos.

Ampliacién del puerto
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Sebastian Camps
Director Gerente, Malagaport

Puerto de Malaga

Cronologia del avance de los terrenos ganados al mar por la ciudad de Malaga, desde los Fenicios hasta
el presente

N N
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El puerto en el Siglo XXI
Nueva configuracion: usos y trafico

Muelle 9: contenadores y vehiculos
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Cruceros turisticos

Fusion Puerto-Ciudad: nuevos espacios urbanos

Aiio de comienzo 2007
Puerto Deportivo de San Andrés (15.000.000 euro) - Actuacion Avda. M.A. Heredia (33.000.000 euro)




Aio de comienzo 2006

Muelle 1: Marina de la Farola (36.750.000 euro) - Muelle 2: EI Palmeral de las sorpresas (18.000.000 euro)

Resumen obras portuarias zona de Levante:
- Abrigo darsena deportiva

- Atracaderos N. y S. Estacién Maritima

- Nueva Estacién Maritima

- Ampliacién calzada

- Urbanizacion explanada entrediques

- Nuevo muelle de levante

Aio de comienzo 2006
Abrigo Dérsena de Levante (2.500.000 euro)
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Aiio de comienzo 2006
Atraque Norte de Estacién Maritima (10.848.000 euro)

Aiio de comienzo 2006
Nueva Estacion Maritima 1° fase (11.306.000 euro) - Continuacion 2006, 2° fase (8.004.000 euro)

Aiio de comienzo 2006
Ampliacion calzada Dique de Levante (4.550.000 euro)

)



Aio de comienzo 2007
Urbanizacion explanada entrediques (487.000 euro)
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Saoud Abdelmalek
Relations Publiques, Office d'Exploitation des Ports (ODEP Tanger)

Port de Tanger

Historique du port de Tanger

De 1641 a 1660 : les premiers travaux portuaires ont démarré par la construc-
tion d'une jetée de fortune par les Portugais.

1660: les Anglais dotent le port d'un magnifique mole, de 434 m de long sur 30
m de large. Ce grand travail d'ingénierie portuaire et maritime sera mondiale-
ment remarqué.

1683: les Anglais démolissent le port (mobilisation de mille hommes et pas
moins de 1500 barils de poudres).

1684: le mole est rasé et les vagues le traversent librement, I'abattage aura
duré 209 jours.

En 1865, une convention est signée a Tanger entre le Maroc, les Etats Unis
d’Amérique et 8 nations européennes pour la construction du phare de Cap
Spartel, du nom de son concepteur.

1905: le Sultan Moulay Abdel Aziz charge Adolf Renschaufen, installé a Tanger,
d'entamer la construction d’un port protégé par une jetée de 340 métres de long.
Ce petit port, achevé en 1908, rendra bien des services jusqu’en 1925.

Le 1= juillet 1924, la gestion du port a été confiée a la Société du Port.

La concession porte sur une durée de 99 ans; 30% des capitaux sont frangais,
20% anglais et espagnols,10% sont souscrits par les autres pays signataires du
Statut, le reste provient de la contribution du gouvernement Chérifien.

De 1926 a 1937, le nombre de navires touchant annuellement le port oscille
autour de 1.800 unités.

Le tonnage traité était de I'ordre de 70.000 T dont 5.000 T a I'export.

1960: le Gouvernement opte pour I'extension du port: prolongement du quai n°1

De 1641 a 1660 : les premiers travaux portuaires ont démarré par la construction d’'une jetée de fortune

par les Portugais.
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et édification d'un nouveau quai dit quai n°2. Le tout entrera en service deux
ans plus tard.

1967: I'Etat met fin a la concession accordée 2 la «Société du Port de Tanger» et
confie la gestion du port a la RAPC (Régie d'aconage du port de Casablanca).
1971: la gare maritime (Ouest) voit le jour.

Mole des Allemands

Port de Tanger 1960, 1967

Le projet du port de Tanger en 1932

R
e
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Configuration actuelle du port
Avec la dissolution de la RAPC en 1985, le port est remis a I'ODEP (Office d’exploitation des ports)

Activités et trafics portuaires

Trafic TIR
Le port de Tanger traite 80% du trafic national

Liz porl de Tanger thaile 80% du trafic netiomnal

2003 004 2005

113828 umiti 125,718 unités 136. 702 unités
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Trafic Passagers
Le port de Tanger contribue
avec 75% du trafic national

Lignes maritimes: Espagne (Algéciras),
France (SETE), Italie (Génes)

l
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w
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Trafic Conteneurs
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Vision et perspectives de développement

Amenagement er ouverture du port sur la ville
Reconversion

Développement de nouvelles activités portuaires:

_Croisiere

_Plaisance

_Péche

_Faire émerger d'autres fonctions compatibles et complémentaires:
loisirs, congres, tourisme etc.

Visions strategiques du port

MBRE
Horizan fl:lﬂllf%lﬂ'l'l. Comment ?
2008 & & Part d"Exeals
TOO% 30000 wi do Tramuid

2010 ) Pery tlee
2015 §00.000° | e Liane

N - La winlon du Meisiere - 1 000000 Pax an 2013
" -4 o mrane B de L e el
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Horizon 2006-2009:

rendre le port de Tanger Ville un port d'Escale par excellence.
- Rétablir 'image de marque de la destination Tanger

- Fidéliser la clientéle

- Embellir les installations du port et de son hinterland

Horizon 2009-2015: rendre le port de Tanger un port Téte de Ligne.
- Délocalisation de la Zone Franche
- Restructuration du port en quatre poles :

Péle Croisiere

Péle Touristes sud-Espagne

Péle Plaisance et Centre d'animation

Pole Péche
- Extension future pour Iaccueil des différents types de paquebots de croisiere
- Dedier I'actuel terminal touristique au traitement du trafic passegers (Tarifa)
- Reamenager ou reconstruire la gare maritime et la rélier aux postes
d'accostage
- Dedier le mole de commerce a la croisiere
= Equiper le terminal d’une gare maritime et les équipements necessaires
(accueil, confort et sécurité de croisieristes)
- Un centre d'animation et de loisier, interface entre la mer, les deux
terminaux et la ville, qui peut assurer plusieurs fonctions notamment:

Technique/accueil des bateraux

Sportives: sport de la mer

Ludiques: circuits de promenades, loisirs

Culturelles: histoire maritime de Tanger, animation

Urbaines: commerce, restauration, services, ...
- Amenager le port de péche pour le rendre propre et attractif

Visions strategiques du port
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Des paquebots au lieu des cargos

Conciliation du port avec son espace urbain (la ville)

Les conteneurs cédent la place a une gare maritime moderne
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Un espace d'accueil et de détente au lieu des magasins et hangars

Tradition et modernité
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Abdellatif Saouri

Agence Urbaine de Tanger

Planification Urbaine

dans la Wilaya de Tanger:
Etat des lieux et tendances
de developpement

Wilaya de Tanger
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Les projets urbains de Tanger

Planification urbaine
- Mise en ceuvre des documents d'urbanisme
- Lutte contre I'Habitat Non Réglementaire

Zones d’influence du port

Voies de comunications et zones industrielles
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Aménagement urbain

- Aménagement des pénétrantes urbaines et grands axes

- Valorisation et aménagement du site des Grottes d'Hercule
- Aménagement et développement du front de mer

- Aménagement des abords de la nouvelle gare Ferroviaire
- Aménagement de I'aire comprise entre le port et Merkala
- Réaménagement de la place 9 avril et ses abords

- Reconversion de I'ancien port de Tanger

Les schemas d’orientation

Les zones couvertes par les documents d'urbanisme
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Patrimoine
- Reconversion et réaménagement urbaine du site de Fendak Chejra

- Réalisation d'un Systéme d'Information Géographique de la médina

- Protection du patrimoine contemporain

- Valorisation et aménagement des sites archéologiques

- Réhabilitation des Arénes

- Réhabilitation et mise en valeur des quartiers de la médina de Tanger

Les zones de I'habitat a faible VIT offertes par les trois plans d'aménagement

CUONED D HABHT AT
A FOITE OENSITE

P ——— L
e LOCERLNT
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Situation des documents d’'urbanisme dans la Commune Urbaine de Tanger
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Mobilité Urbaine et Transport

- Aménagement des aires de stationnement et de parking
- Amélioration de la mobilité urbaine et de la circulation
- Mise en place d'un Schéma Directeur d'éclairage public

Amanagement de la zone off-shore

Amanagement de la zone off-shore
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Environnement

- Protection contre les risques des inondations

- Etablissement d'un plan particulier d'aménagement et de sauvegarde
de la montagne

- Elaboration d'un Schéma Directeur d’Aménagement Vert et paysager
- Maitrise des sites traversés par les oueds et les cours d’eau

Amanagement de la baie de Tanger

Ville d'Assilah
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José Luis Estrada Llaquet
Persidente de RETE

RETE

Asociacion

para la colaboracion
entre puertos y ciudades

Qué es la RETE ?
Asociacion internacional creada en junio de 2001 bajo el nombre inicial de
RETE 2001 y hoy denominada RETE, cuyo objetivo es analizar y potenciar la coo-
peracion entre los puertos y las ciudades portuarias, fundamentalmente del
Mediterraneo, como son las de ltalia, Portugal y Espafia, estando igualmente
entre sus objetivos el extender tal iniciativa entre los pafses de Latinoamérica.
La misioén de la Asociacién es construir una red internacional de ciudades por-
tuarias y de puertos, con especial referencia, augnue no exclusiva, a los de
Europa meridional y de América Latina, para conseguir un desarrollo equilibra-
do y caualificado d elos &mbitos urbanos y portuarios. Los paises de la cuenca
mediteranea quedan incluidos en el &mbito de actuacion de la RETE.
Naturaleza:
_Asociacion sin animo de lucro con personalidad juridica propia de caracter
internacional.
_Organizacion no gubernamental.
_Nacionalidad italiana:

Domicilio social y fiscal en la sede del Centro Internacional Citta d'Acqua,
en Venecia

Regulada por el cddigo civil italiano en materia de asociaciones.
_Caracter internacional;

Podréa disponer de sedes operativas en otros lugares (nodos).

Les objectifs de RETE

Los objetivos principales de RETE son:

_La promocion y el desarrollo de los intercambios de informacién sobre
experiencias y sobre proyectos.

_La realizacién de todo tipo de iniciativas para la formacion, la seminarios,
cursos y congresos de discusién y estudio.

Son igualmente objetivos:

_La mayor cooperacion entre Administraciones Portuarias, Locales,
Regionales y Estatales, y agentes publicos y privados.

_La mejor integracién de los puertos en su entorno.

_La mejor calidad de vida en las ciudades portuarias.

Las acciones estratégicas

Las principales lineas estratégicas son:

_Analizar la evolucién de los proyectos realizados y en curso de elaboracién y
sus posibles efectos, en el campo de las relaciones puerto-ciudad.
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_Valorar y confrontar el éxito de los proyectos realizados, con el fin de obtener
criterios y pardmetros para intervenciones futuras.

_Estudiar todas las cuestiones relativas a la gestion de los proyectos de tran-
sformacion de los frentes urbano-portuarios.

_Poner en valor y promover el papel y la potencialidad de intervencién de los
puertos y las ciudades portuarias de dimension mediana y pequenfa.

_Especial referencia a la Europa Meridional, Latinoamérica y Mediteraneo.
Colaboracién con América Latina :

_Memorando de Entendimiento entre RETE y A.I.PPY.C. (Asociacion Internacio-
nal de Puertos y Costas), Septiembre 2005

_Convenio de Colaboracién entre RETE y 0.E.A. (Organizacion de Estados Ame-
ricanos), Mayo 2006.

Modelo de organizacion

Funcionamiento de RETE

Modelo abierto de organizacion, capaz de extenderse con facilidad, caracteri-
zado por la:

_Interaccion

_Flexibilidad

_Descentralizacion

Dentro de este marco de asociacion, tiene dos peculiaridades:

_Estructura del tipo “RED", a partir de un nodo matriz (el Centro Citta d'Acqua,
en Venecia) se constituyen nodos locales interconectados, que integran la aso-
ciacion que generan RED y que es en definitiva una concepcién moderna del
mundo.

Modelo de organizacion
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Organos de la asociacion

Organos de gobierno:

_El consejo

_lajunta

_Fl presidente

Organo de gestion:

_El coordinador

El consejo

_Integrado por todos los socios y quienes tengan derecho
_Organo superior de la Asociacion

_Plenas facultades de deliberacién y decision

Miembros de RETE

Se preven tres niveles de adhesion a la RETE:

_Socios ordinarios.

_Socios colaboradores.

_Miembros adheridos (personas fisicas y juridicas).

Pueden formar parte de la RETE:

Como socios ordinarios y colaboradores

_Las administraciones de las ciudades portuarias y del gobierno publico del ter-
ritorio.

_las autoridades portuarias y otros organismos de gestion de los puertos.

Como miembres adheridos:

_Instituciones dedicadas a la actividad cientifica y de investigacion.
_Colegios profesionales.

_Empresas publicas y privadas, cuyo campo de actuacién se situe en el ambi-
to ciudad-puerto.

_Profesionales interesados en los temas de la relacién puerto-ciudad.

Miembros de RETE

2 Ksmbros 38 HETE
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Los instrumentos de la asociacion
_La revista PORTUS

_El sitio web: www.rete2001.org

_lLos cursos de formacion

_La organizacion de jornadas y seminarios
_La edicién de publicaciones

_Cualquier otro que se establezca

Revista PORTUS

Dedicada a la relacion puerto-ciudad. Presenta las experiencias y proyectos de
desarrollo, de cualquier parte del mundo, con especial acento en Europa del Sur
y América Latina y Mediterraneo.

Se expresa ordinariamente en espafiol, portugués, italiano y francés, con tra-
ducciones al inglés.

Se han publicado once nimeros (semestrales).

Cursos de formacion y actualizacion de conocimientos
Lisboa, junio de 2001

Génova-Barcelona-Génova, octubre de 2001

Venecia, mayo de 2002

Las Palmas de Gran Canaria (Espafia), noviembre de 2002
Sevilla, abril de 2003

Olbia (Cerdefia), abril de 2003

Lisboa, julio de 2003

Santander, septiembre de 2003

Barcelona, octubre de 2003

Santander, septiembre de 2004

Santander, julio de 2005

Santander, septiembre de 2005

Miembros de RETE

fambros 3¢ AECTE
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Previstos
Lisboa, 2006
Santander, septiembre de 2006

Ultimos encuentros y jornadas

Sevilla, abril de 2003

Funchal (Madeira), noviembre de 2003
Venecia, abril de 2004

Santa Cruz de Tenerife, noviembre de 2004
Lisboa, mayo de 2005

Génova, noviembre de 2005

Programa: Anélisis del caso concreto a estudio, exposiciones sobre experien-
cias en casos similares, conclusiones y recomendaciones

Equipo de trabajo multidisciplinar (arquitectos, ingenieros, economistas, geé-
grafos, etc.) e internacional, seleccionado especificamente para cada caso

Algunos ejemplos

Por dltimo, sometemos a su consideracién una serie de propuestas relativas a
actuaciones puerto-ciudad que han sido objeto de estudio y anélisis en semina-
rios, cursos y publicaciones por parte de RETE.

Algunos ejemplos: Europa

Europa
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Algunos ejemplos: Latinoamérica

2. Latinoameérica
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RETE - Associazione per la collaborazione tra porti e
citta & un'organizzazione internazionale il cui obiettivo e
di sviluppare e migliorare le reciproche relazioni e la
mutua collaborazione tra citta portuali e porti dell’Europa
meridionale e dell’America Latina.

le finalita

RETE intende valorizzare e sviluppare la cooperazione tra
porti e citta portuali dei due continenti nel campo della
riqualificazione dei waterfront urbano-portuali e, pil in
generale, della relazione porto-citta.

La missione dell’Associazione & di costruire una rete
internazionale di citta portuali e di porti, con particolare,
ma non esclusivo, riferimento a quelli dell’Europa
meridionale e dell’America Latina, al fine di conseguire
uno sviluppo equilibrato e qualificato degli ambiti urbani
e portuali.

Gli obiettivi dell’Associazione riguardano la promozione,
lo sviluppo e la realizzazione di programmi, progetti,
attivita e iniziative di formazione, studio, ricerca e
diffusione che favoriscano:

- la cooperazione tra le amministrazioni portuali e quelle
locali, regionali e statali, cosi come i soggetti pubblici e
privati interessati;

- la migliore integrazione dei porti nei loro contesti
territoriali, economici, sociali, culturali e ambientali;

- la prosperita e il miglioramento della qualita della vita
delle citta portuali

I'organizzazione

La vita organizzativa di RETE & regolata dalle norme del
suo Statuto.

['Associazione & governata dal Consiglio, cui partecipano
tutti i Soci, ed & diretta dalla Giunta di Governo, con a
capo il Presidente.

Della gestione dell'Associazione & responsabile il
Coordinatore.

gli strumenti

Le finalita di RETE vengono perseguite attraverso:

- I'organizzazione di seminari, convegni e corsi di
formazione, con il coinvolgimento diretto dei partner della
RETE

- la pubblicazione della rivista semestrale Portus

- il sito web della RETE: www.rete2001.org



RETE - Asociacion para la colaboracién entre puertos y
ciudades es la organizacion internacional sin animo de
lucro, cuyo objetivo es la mejora de las relaciones
reciprocas y lamutua colaboracién entre ciudades
portuarias y puertos de la Europa meridional y de
América Latina.

los fines

La RETE pretende poner en valor y desarrollar

la cooperacién entre puertos y ciudades portuarias

en el campo de la transformacion de los frentes urbano-
portuarios y, en general en el de la relacion puerto-
ciudad.

La mision de la Asociacion es construir una red
internacional de ciudades portuarias y de puertos, con
especial referencia, aunque no exclusiva, a los de Europa
meridional y de América Latina, para conseguir un
desarrollo equilibrado y cualificado de los &mbitos
urbanos y portuarios.

Los objetives de la Asociacion persiguen la promocidn,
desarrollo y ejecucion de programas, proyectos,
actividades e iniciativas de formacién, investigacion,
estudio y difusion, que favorezcan:

- la cooperacion entre las Administraciones portuarias
y las Administraciones locales, regionales y estatales, asi
como con otros agentes publicos y privados interesados;
- la mejor integracion de los puertos en su entorno
territorial, econémico, social, cultural y ambiental;

- la prosperidad y mejora de la calidad de vida de las
ciudades portuarias.

la organizacion

La organizacion de RETE viene regulada en su Estatuto.
La Asociacion esta gobernada por el Consejo, en el
que participan todos los socios, y esté dirigida por

la Junta de Gobierno, encabezada por el Presidente.
De la gestion de la Asaciacion es responsable el
Coordinador.

los instrumentos

Las finalidades de RETE se llevan a cabo a través de:
- |a realizacién de seminarios, congresos y cursos

de formacidn, con la participacion directa de los socios
de la RETE

- la publicacién de la revista semestral Portus

- el sitio web de RETE: www.rete2001.org
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RETE - Associacdo para a colaboragdo entre portos e
cidades é uma organizagdo internacional sem fins
lucrativos, cujo objectivo é a melhoria das relagoes
reciprocas e a mdtua colaboracdo entre cidades
portudrias e portos da Europa meridional e da América
Latina.

os fins

A RETE pretende valorizar e desenvolver a cooperagao
entre portos e cidades portudrias no campo da
transformac@o das frentes urbano-portudrias e, em geral,
no da relagdo porto-cidade.

A missao da Associagdo é construir uma rede
internacional de cidades portuarias e de portos, com
especial referéncia, ainda que ndo exclusiva, a Europa
meridional e a América Latina, para conseguir um
desenvolvimento equilibrado e qualificado das areas
urbanas e portudrias.

Os objectivos da Associagdo procuram a promogao,
desenvolvimento e execugdo de programas, projectos,
actividades e iniciativas de formacdo, investigacgao,
estudo e difusdo, que favoregam:

- a cooperagdo entre as Administrages portudrias € as
Administracdes locais, regionais e estatais, assim como ¢
om outros agentes publicos e privados interessados;
-a melhor integracdo dos portos na sua envolvente
territorial, econémica, social, cultural e ambiental;

- a prosperidade e melhoria da qualidade de vida nas
cidades portuérias.

a organizacao

A organizacdo da RETE é regulada pelo seu Estatuto.
A Associagao é governada pelo Conselho, no qual
participam todos os sdcios, e é dirigida pela Junta de
Governo, encabegada pelo Presidente.

A gestdo da Associagao é responsabilidade do
Coordenador.

os instrumentos

As finalidades da RETE sdo levadas a cabo através:

- da realizacdo de semindrios, congressos e cursos de
formacdo, com a participacdo directa dos sécios da RETE
- da publicacdo da revista semestral Portus

- do sitio web da RETE: www.rete2001.org



POrtus

Portus ¢ la rivista semestrale di
RETE - Associazione per la
collaborazione tra porto e citta,
dedicata alla relazione porto-citta e
alla riqualificazione dei waterfront
urbano-portuali marittimi e fluviali.

Portus rivolge uno sguardo attento
alle citta delle coste del
Mediterraneo e dell’America Latina
che hanno visto in questi anni
crescere e consolidare le ragioni di
scambio e collaborazione
commerciale e culturale.

Portus intende accompagnare e
amplificare questo percorso di
comunicazione, facilitando la
diffusione delle esperienze di tutte
citta portuali di grandi, medie e
piccole dimensioni.

Portus parla le lingue dei Paesi nei
quali intende sviluppare il dibattito e
lo scambio ‘naturale’ di informazioni:

lo spagnolo, il portoghese, I'italiano e

il francese, a seconda della lingua
madre di ciascun autore. Tutti i testi
sono poi tradotti in inglese, al fine di
assicurare una maggiore diffusione
delle informazioni.

Portus es la revista semestral de
RETE - Asociacion para

la colaboraci6n entre puertos y
ciudades, y esta dedicada

a la relacién puerto-ciudad v al
analisis de las transformaciones de
los frentes urbano-portuarios
maritimos y fluviales.

Portus dedica una atencién
preferente a las ciudades portuarias
del Mediterraneo y de América
Latina, que han visto crecer y
consolidar en los Gltimos afios
multitud de intercambios de
experiencias y programas de
colaboracion comercial y cultural.

Portus pretende promover, en
particular, la difusion de

las experiencias de las ciudades
portuarias de medianas

y pequefias dimensiones.

Portus se edita en los idiomas de los
paises en los que desarrolla el
debate y el andlisis de experiencias:
espafiol, portugués, italiano y
francés, segun el idioma de origen
de cada autor. Los textos estan
siempre traducidos al inglés.
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Portus ¢ a revista semestral da RETE
- Associacao para a colaboragao
entre portos e cidades, e é dedicada
a relagdo porto-cidade e a anédlise
das transformacdes das frentes
urbano-portudrias, maritimas e
fluviais.

Portus dedica uma atencao
preferencial as cidades portudrias do
Mediterraneo e da América Latina,
que viram crescer e consolidar nos
dltimos anos uma multiplicagao de
intercdmbios de experiéncias e
programas de colaboragdo comercial
e cultural.

Portus pretende promover, em
particular, a difusdo das experiéncias
das cidades portudrias de médias e
pequenas dimensoes.

A Portus é editada nas linguas dos
paises nos quais se desenvolve o
debate e a andlise de experiéncias:
espanhol, portugués, italiano e
francés, conforme o idioma

de origem de cada autor. Os textos
sdo sempre traduzidos para inglés.
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