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RESUMEN

Este articulo tiene como propésito analizar las relaciones fronterizas entre Esfeafiaecos, entre las ciudades de
Ceuta y Tetuan y de Melilla y Nador, y la necesidad de incorporar unisepuiclico de transporte entre estas
ciudades. Actualmente, las ciudades autdbnomas disponen de una serie de vemdéjaxaxy fiscales, y se
consideran claves para la UE. Aunque los pasos de Tarajal y de Beni Ensauysoansitados no se dispone de un
servicio de transporte publico regular en autobls que comunique las ciuladesonomia marroqui se encuentra
en un proceso de apertura y debe desarrollar el sector transportes, en uoftmastly servicios, debido a la
contribucién de este sector respecto a otros sectores econémicos. La mitadiipgda es de tipo de descriptivo
basada en el analisis documental. Los resultados obtenidos muestran la nedesidadalizar y regular la
movilidad de los habitantes de ambos paises dada la peculiaridad geografica de las @udadisydMelilla.

Palabras clave:cooperacion internacional, economia transfronteriza, Espafa, Marruaneporte.
ABSTRACT

This article has the purpose to analyze the cross-border relations b&paarand Morocco, between the cities of
Ceuta and Melilla and Tetuan and Nador, and the need to incorporate a pubjiortraervice between these cities.
Currently, the autonomous cities have a series of economic and fiseatages and are seen as key to the European
Union; in despite of transit of the Tarajal and Beni Ensar is very crovildert is not a regular public transport
service network to provide the cities. The Moroccan economy is howad#ys opening process and must develop
the transport sector, in infrastructures and services, due to the ctotribiithis sector to other economic sectors.
The methodology used is descriptive type, based on documentary sn@hasiresults obtained show the need to
formalize and regulate the mobility of the inhabitants of both countriengive geographical peculiarity of the
cities of Ceuta and Melilla.
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1. INTRODUCCION

Ceuta y Melilla son ciudades auténomas espafiolas localizadas geograficamente en elecontinent
africano que tiene una gran relacion con las ciudades marroquies limitrofes coamo yr&tddor. Sin
embargo, las diferencias politicas, econdmicas y sociales entre las ciudades espEfokiadades
marroquies son enormes y promueven la existencia de transferencias econdmicasrgfidasnegtre
ambos paises ya que Ceuta y Melilla son consideradas como una la puerta de acceso al continente europ
para marruecos Yy el resto de paises africanos. Es decir, Ceuta y Melilla son labainécas fronteras

terrestres euroafricanas y son clave para las politicas migratorias europeas.

Gréfico 1.Mapa de Espafia y Marruecos

Pefion de Velez Perion de Islas Chafarinas

de la Gomera Alhucemas

Nota: (Universidad del Pais Vasco) Recuperado de:
https://ehutb.ehu.es/uploads/material/Video/6355/CeutaMelillacpd$ultado el 3 de marzo de 2016.

En este sentido, desde la Union Europea (UE) se considera a ambas ciudades como lugar
geoestratégicos en materia migratoria y su control es clave en la lucha cottmariemo
islamico. El incremento en la altura de la valla y del control en la frontera no ioyéddiariamente
miles de habitantes de Ceuta, Tetuan, Melilla y Nador crucen la frontera para ellldeg&jecucion de
sus actividades cotidianas y para ello utilizan medios de transporte individual o informal.
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En base a esto surge la necesidad de regular el servicio publico de transporte internacional colectivo d
pasajeros entre las ciudades espafiolas y marroquies con objeto de poder ofrecardadasos un
servicio publico formal y de calidad. Por este motivo, los gobiernos de ambos paisasd@mmado un
acuerdo relativo al transporte internacional por carretera de viajemercancias (Boletin oficial del
Estado, 2015). Con este acuerdo se establece el marco regulatorio para eldrpospmantretera entre
ambos paises y se abre una oportunidad de negocio para las empresas de transportesdg viaje

mercancias de ambos paises.

2. METODO
v" Disefio

El enfoque investigativo de este trabajo es cualitativo dado que la recoldeciés datos es la
revision documental. (Taylor & Bogdan, 1986) Taylor y Bogdan consideran que la metodologia
cuantitativa es la que nace a partir de los datos descriptivos, es decir, lassghlaliadas o escritas) y la

conducta observable.

El tipo de investigacion aplicada del trabajo es no experimental ya que pligdtesib de acuerdo a
los datos y recopila la informacion a partir del andlisis de fuentes @ménarsecundarias. El alcance
establecido es el descriptivo, puesto que pretende estudiar la necesidad de impkertaciarpublico
regular de transporte colectivo por carretera entre las ciudades de Ceuta y Tafu@ndades de Melilla
y Nador.

Por ultimo, la investigacion es de caracter exploratorio, y de tipo aplicadag guest partir de ella
se pueden obtener informacion y datos que permitan una formulacién mas precisa mguamges de

la investigacion.
v" Instrumentos

Para la construccion del marco tedrico-conceptual relativo al servicio de tran§fufEA-
TETUAN Y MELILLA-NADOR se acude a la revision documental de fuentes primars@syndarias de
caracter legal y cientifico. Asimismo, se consultaron un total de 20 refererigiagréficas utilizandose
como instrumento las ideas, argumentos y proyectos que fueron interpretados desde unagerspect

analitica y critica.
v" Procedimiento

En relacion a la comprension del problema de la investigacion se recopilan fuentasaprim
secundarias tanto de documentos legales y cientificos como de entrevistas personales e€®n agent

vinculados al sector de transporte de viajeros en Espafia y Marruecos.
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En el marco de referencia se definen los conceptos basicos relativos ab ggiviicio de transporte.
Asimismo, se analizan los conceptos béasicos y la aplicaciébn en otros lugares del dnedeez
recopilada y analizada la informacién se construye un analisis DOFA. Por Ultimealsmn las

recomendaciones y conclusiones conforme a los objetivos trazados.

3. RESULTADOS

3.1. Aspectos generales

La cercania geogréfica, escasos 14 kilbmetros, y las grandes diferenttisaspacondmicas,
sociales, culturales, religiosas, etc. entre Espafa y Marruecos hacen necesdasigraia de marcos
institucionales que regulen las relaciones entre ambos paises. (Ortiz, 201@rbasepaises existe una

de las diferencias econémicas mayores a nivel mundial entre territorios colinalgrésar de la crisis
econdmica que atraviesa el pais europeo y el auge econémico marroqui. Segun Ortiz (2010), E3pafia es
veces mas rica que Marruecos y esta diferencia entre paises linsilofes superada a la existente entre
Corea del Norte y Corea del Sur. Las ciudades limitrofes de Melilla y adar claro ejemplo de estas
desigualdades ya que mientras que el Melilla la renta per cépita es de 25.00a derdbsdor es inferior

a 550 euros.

Por su situacion geogréafica, Espafia es una de las vias de acceso al continente edepdaicdes
En la siguiente tabla se observa la variacion de la poblacién extranjera en Espafi#palideaty se

observa que Marruecos ocupa el segundo lugar.

Tabla 1:Variacion de la poblacién extranjera residente en Espafa durante 205 &egprincipales
nacionalidades

Poblacion a 1 de enero

Crecimiento anual(*)

2016(*) 2015 Absoluto Relativo (%)
Total extranjeros 4 4188498 4 454 383 =-35.456 =0,80
Rumania 6049 502 T08.390 -8.888 -1,25
Marruecos G678.467 688.693 -10.227 -1,48
Reino Unido 287.000 30$1.81 -4 811 -1,59
ltalia 182 053 182 694 9.359 512
China 171.508 167.535 3.869 237
Ecuador 158967 174 372 =-15.405 -8.83
Alemania 142 316 144 953 -2 637 -1,82
Colombia 135.954 145 534 -9.581 -6.58
Bulgaria 130.506 134 427 -3.821 =292
Portugal 102318 103.843 -1.625 =147
Francia 101.336 98.736 2600 283
Ucrania a0.530 84127 6403 7.61
Bolivia 89115 101.347 -12.232 -12,07
Argentina 71.062 73.181 -2.119 -2,90
Rusia 69454 65.920 3.534 5,36

(") Datas provsionales
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Nota: Instituto Nacional de Estadistica (Instituto Nacional de Estadistica, 2016)

Segun los datos provisionales, en Espafia hay 678.467 inmigrantes de nacionalidad marroqui ocupando
el segundo lugar en el ranking por detras de Rumania que pertenece a la UE. Esta cifranseni@o
relativamente constante a pesar de la crisis econdémica espafola y el auge de la econoaiia Roar
este motivo, el Ministerio de Asuntos Exteriores y Cooperacion de Espafia considera al Mdnitade

COMO una zona prioritaria.
3.2. Aspectos econémicos

Para fomentar la Inversion Extrajera Directa el gobierno marroqui ha aprobado una sedéds m
gue hacen de Marruecos un pais atractivo para la inversion. Entre estas medidas se(Géastacare

Comercio, Industria y Servicios en Marruecos en Espafia., 2013):

v' Simplificacion de los procedimientos administrativos relacionados con la inversion.

v' Fortalecimiento del sistema legal relativo a los negocios.

v" Régimen de libre convertibilidad de la moneda marroqui sobre los beneficios y lostquathic
cesion.

Mejora de la transferencia reglamentaria.

Desarrollo y modernizacién de los mercados financieros.

Exoneracion del Impuesto sobre el Valor Afadido (IVA) en la inversion.

Creacion del Comité Nacional del entorno empresarial.

Creacion de la Instancia Central para la Prevencion de la Corrupcion.

Creacion de la Oficina Marroqui de la Propiedad Intelectual y Comercial.

S N N N RN

Proclamacion de la Declaracion sobre la Responsabilidad Social de las Empresas.

(Instituto de Comercio Exterior (ICEX), 2015) El Reino de Marruecos esta consideradarcpaie
politicamente estable con unos indicadores macroeconémicos positivos y un elevado grado de apertur
comercial incentivan a la Inversion Extranjera Directa (IED). Para los invemsspafioles Marruecos es
la puerta a los mercados de Africa del Oeste y Central y es clave debido a su geztamémnce en las
infraestructuras y comunicaciones. Las oportunidades de inversiéon de estan orientadasriésirala
exportacion de automaviles, textil, aeronautica y electrénicas y en actividades osiehtagacado local
mediante la prestacion de servicios de transporte, logistica, ingenieria o de dandtitda siguiente
gréfica se desglosa por sectores econdémicos el Producto Interior Bruto marsmjobgerva el peso

preponderante del tercer sector al igual que le ocurre a la economia espafiola.
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Gréfico 2: Estructura del PIB marroqui por sectores econémicos

m Agricultura
® Industria

3er trim.

Nota: (Oficina de Informacién Diplomatica.Ministerio de Exteriores de Espafia.)

(Grupo Asesores Melilla, 2016) Para las empresas espafiolas, el mercado marroguéreadmde
expansion natural debido a su cercania geografica. En términos econdmicos, el PHB5% gdh tasa
de inflacion del 2.3% para 2015. Esto hace que la economia marroqui sea una economia estable, proclive
la inversion extranjera directa (IED) y por consiguiente, una oportunidad de negaciagpampresas
espafiolas que decidan iniciar el proceso de internacionalizacion empresarial. En Ispgoe r@ las
finanzas publicas, Espafia esta inmersa en un proceso de saneamiento de las aasmbasdiio en la
reduccion del déficit publico y deuda publica, ya que estan muy lejos de los parametros establecidos por I
Eurozona que garanticen la estabilidad macroecon6mica. Por el contrario, las finanzzss mlebli
Marruecos estan saneadas y hay margen para, en caso necesario, realizer gwlgasto publico que
incentiven la economia.

En la siguiente tabla hace una comparativa de los principales indicadores macricesotéinReino
de Espafa y del Reino de Marruecos. El andlisis de estos indicadores depduacidnsen que se
encuentran ambas economias. De una parte, Marruecos es un claro ejemplo de economia en expansior
crecimiento en la que ademas dispone de unas finanzas publicas saneadas quiampesmisu caso,
realizar politicas econdmicas de expansion y la tasa de desempleo no es muy elevada teniendo en cuentg
existencia de empleo informal. Por el contrario, los indicadores espafioles darmoisis econémica cu
atraviesa el pais. En este sentido cabe resaltar la elevada tasa de desempleo ymaeeteeitha durante
la crisis econdémica y la imposibilidad de realizar politicas fiscales expardgbido a la situacion de las
finanzas publicas. El indice de capital humano y el indice Doing Bussinesseperoribcer el grado de
desarrollo de un pais y en base a esto se observa que Marruecos se encuentra en viasllde desa

mientras que Espafia se encuentra entre los paises desarrollados. Ademas laitsrero@ entre

Desarrollo Gerencial, 8 (RPp. 37 -57 Julio-Diciembre 2016. ISSN: 2145-5147 (On Line). Universidad Simoriitgar.
Barranquilla-Colombia. Contactosdesarrollogerencial@unisimonbolivar.edu.co

42

My

a



E@E UN I,V ERS I,D A D Desarrollo Gerencial
MP-{SIMON B OLIVAR Revista de la facultad de ciencias

econdémicas, administrativas y contables.

ambos paises en el ranking de ambos indices pone de manifiesto la existencia dedafiesigual
econdmicas y sociales entre Espafa y Marruecos y justifica el hecho de que a pesartdessnEspafna

inmersa en una crisis econémica, los marroquies emigran a Espafia en busca de un futuro mejor.

Tabla 2: Principales indicadores macroeconémicos de Espafia y Marruecos (Exp&l6)
(Expansion, 2016)

Marruecos Afo Espafna AfRo

PIB (Mill €) 90.655 2015 1.081.190 2015
Deuda Publica 64,06% 2015 99,80% 2015
Déficit Publico -4,35% 2015 -5,08% 2015
Gasto Piblico (Mill. €) 27.978 2015 468.421 2015
Gasto Publico (% PIB) 30,86% 2015 43,30% 2015
Tasa de paro 10% 2015 18,90% 2015
indice de capital humano 95° 2015 41° 2015
IPC 2,30% 2016 0,70% 2016

indice Doing Business 75° 2016 330 2016
Ba'a”(f,ZFﬁg;"erCia' -15,54% 2015 -2,39% 2015

Nota: http://www.datosmacro.com/paises/marruedusp://www.datosmacro.com/paises/espana

En lo que respecta a las relaciones econdmicas entre ambos paises se observa el papet que Espg
tiene en la economia marroqui siendo el principal cliente y proveedor para Marrugrdds seuy de
cerca por Francia la cual, a lo largo de la historia, ha tenido mejores relaciones con el pais arabe.

Graéfico 3: Principales clientes del Reino de Marruecos
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Grafico 4: Principales proveedores del Reino de Marruecos
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Nota: Oficina de Informacion Diplomatica. Ministerio de Exteriores.

3.3. Las relaciones transfronterizas entre Espafia y Marruecos

Del lado espafiol o europeo, las ciudades de Ceuta y Melilla, por su condicién geogréfica, son
consideradas por la UE como claves para el control de la migracion, ya que estas @odades
consideradas puertas de acceso a Europa. Sin embargo, debido a su lejania con los puntos de decision
nacionales y europeos y los problemas de accesibilidad y escasez de recursos como candedaenci
dimension territorial, estas ciudades poseen una serie de condiciones especiales dérirdagraateria
de politica tributaria, comercial y aduanera. Ceuta y Melilla se constituyenaodames autbnomas en
1995, siendo un claro ejemplo de convivencia entre diferentes culturas y religiomessideracion de
puerto franco les permite disponer de una serie de ventajas fiscales sivanstnmmento para la

activacion de la economia ceuti o melillense.

Del lado marroqui, Tetuan es una ciudad con una gran actividad de produccién y comercial dn el que €
sector de la construccion esta adquiriendo un gran auge en las Ultimas décadas. Laagrandidegria o
la industria conservera son otros sectores importantes para la economia loaadatade Nador, es la
segunda ciudad mas importante de Marruecos y aunque dispone de una fuerte actividad atesdecial,
el gobierno, se pretende que sea el destino turistico por excelencia en el pa&ishapdi su riqueza

paisajistica.

Dentro de este estudio se subdividen dos casos o ejemplos de relaciones traresdrentszi Espaiia
y Marruecos y que se muestran en el siguiente grafico. Resaltar que tantb geso de Ceuta como de
Melilla en la separacion entre Espafia y Marruecos hay una zona neutralntegeesen color blanco,

gue separa ambos paises y donde esté situada la doble valla.
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Gréfico 5: Mapa fronterizo entre Espafia y Marruecos. Ceuta y Melilla.
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ARGELY

v El paso de TarajalCeuta y Tetuan estan separadas por 40 kilémetros y cada dia es atPqp@sada
25.000 personas de las que 3.000 tienen la condicion de trabajadores transfronterinogugor |
tienen contrato permanente en Ceuta, y 10.000 coches. Sin duda un paso fronterizo de gran
actividad e importancia donde existen un porcentaje importante de desplazamieittsyaiaeca
para ir a trabajar, marroqui que trabaje en Ceuta, o0 para ir a realizar las quonpase del ceuti
gue compra en Tetuan dada la rigueza comercial existente en esa ciudad.

v' El paso de Beni EnsaMelilla y Nador estan separadas por 16 kildmetros y diariamente pasaron
diariamente en 2011 29.800 personas y 10.356 vehiculos donde aproximadamente el 10%

corresponden a desplazamiento diarios (L6pez, 2011)

En ambos casos se produce una gran cantidad de desplazamientos diarios lo que jiestificaria
incorporacién de un servicio publico de transporte de viajeros entre estas ciudades. Sio, exstearg
servicio publico también esta condicionado por el motivo que provoca el desplaizardiectando a
cambios en materia de horarios y paradas de destino. Para llevar a cabo este spreicisoedisponer

de infraestructuras que hagan la frontera mas funcional.
3.4. Las ciudades transfronterizas. Ceuta-Tetuan y Melilla-Nador

Si se analizan los planes de desarrollo del Reino de Marruecos se detectan multitlitude sicon

los planes de desarrollo espafioles de la década de los 60s. Actualmente, la economiaemarmaqui

® (Escriv4, 2015)
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economia abierta al exterior en la que se potencia la inversién extrangeta dir se apoya a sectores
estratégicos, como el sector de la construccién y el turismo. Resulta légico penszs geeties y
melillenses conocen bien las complicaciones en el desarrollo de la economia marraetodsathe la de
Tetuan y Nador, y viceversa. Es mas, la realidad es que los pares de ciudades actlara deteganea

como si no hubiese frontera.

Uno de los objetivos de este trabajo es estudiar las relaciones trarnigasnentre hispano-
marroquies y concretamente entre las ciudades de Ceuta y Tetuan y entre las deutidelédla y Nador.
En el siguiente apartado se realiza una breve descripcidon de estas ciudades lo que siegata bas
predecir la situacién de debilidad en que se encuentran las ciudades espafiolasemitaieritorde las
ciudades marroquies. En este sentido, a largo plazo Tetudn y Nador poseen mejorativaspadet
crecimiento y desarrollo econémico mientras que Ceuta y Melilla deberanuadeessu localizacion
estratégica. Las cuatro ciudades estan llamadas a ser ciudades el seatortamigt el mayor peso. Se
abre pues una oportunidad de mercado clara para las empresas turisticas espafiolas quecircaan i
profundizar en proyectos de internacionalizacién empresarial aprovechandcadbatenocimiento del
sector en Espafia y las condiciones Optimas que presenta el pais vecino en materiadeartrargera

directa.
3.4.1Ceuta

La Ciudad Auténoma de Ceuta nace como tal en 1995 mediante el Estatuto de Autonomia y debido
las presiones marroquies. Hasta entonces Ceuta era un municipio de la provincie.dddCaldstante
dicho estatuto de autonomia no le concede la capacidad legislativa y sélo le permite @ardgo@artes
las iniciativas legislativas que considere oportunas. A diferencia del restondeidades auténomas la

Ciudad Auténoma de Ceuta no dispone de asamblea legislativa autbnoma propia.

La ciudad autonoma de Ceuta esté situada en la peninsula de Almona en el continente africano aunq
pertenece a Espafia y por ende, a la Union Europea como se observa en el grafico 1. (EURES, 2016) L
superficie de Ceuta es de 19.48 kilbmetros cuadrados y tiene una poblacion, segun el lastint te
Estadistica (INE) de 84.263 habitantes. Entre los aspecto positivo de Ceuta cabestekadtdizacion
geoestratégica, el conocimiento del mercado marroqui y su idiosincrasia, larnnétaes portuaria y las
ventajas fiscales por su condicién de puerto franco. El sector turistico egclav desarrollo econémico
debido al gran atractivo turistico de la ciudad pero precisa de la incorporacion rdeadatiuctura

necesaria y los servicios necesarios. Ademas el desarrollo turistico beneficia al comercio/igios. ser

Pese a lo anterior, el tejido productivo ceuti esta poco diversificado y existe waaimptantacion
de las TIC en el las empresas que ademas tienen un tamafio pequefio lo que dificulta larilmdevac

adaptacion a los cambios derivados de la competencia. Tradicionalmente las empriésashae

a
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sobrevivido gracias a que el mercado local era cautivo y poco abierto a la competencilugindo
situaciones cuasi-monopolisticas lo que y muy dependiente del sector servicios. Sin embargo, el desarroll
economico y empresarial del Marruecos y concretamente de Tetuan y la firma de los aelsidus a

la eliminacién de aranceles entre la UE y Marruecos son fuertes amenazas para laaecembnih
definitiva, el desarrollo de Ceuta pasa por seguir con la actividad comeroiaenthr y promover la
actividad turistica.

3.4.2Tetuan

Por su cercania importancia y cercania a Ceuta, Tetuan es una de las ciudadegesnarasqu
importantes y donde la economia transfronteriza ha cobrado mayor importancia. Tiene unénpoblac
préxima al medio millén de habitantes. En los Ultimos afios se ha producido unemeziyndesarrollo
del sector turistico de playa. El turista suele ser de nacionalidad marroqui, espdeiale Casablanca y
Rabat, y espafiola ya que Tetuadn ofrece un turismo de playa en el mar Mediterraneo sin grande:

aglomeraciones de turistas.

Debido a la presencia espariola durante el Protectorado hay un gran contraste eetreulvpade la
ciudad de estilo espafiol y la Mediana, la parte antigua, de estilo musulman. Erecwealsp Tetuan es

un ejemplo de ciudad en la que se ha sabido mantener un notable equilibrio entre tradicion y modernidad.
3.4.3Melilla

(Acosta, 2014) Melilla es una ciudad auténoma perteneciente al Reino de Espafia donde habitar
84.450 personas en una superficie de 12.3 kildmetros cuadrados. Se encuentra geograficamente en
semicirculo en la cara oriental de la peninsula de cabo de Tres Forcas, a los pies dg@lragatg en la
desembocadura del rio de Oro. Pese a que el gobierno marroqui lleva décadas reiviradioahandn
de los territorios de Ceuta y Melilla dentro del Reino de MarruecossiParte Espafa nunca ha
establecido negociaciones al respecto puesto que considera y defiende el hecho de qciedadess

auténomas forman parte del territorio nacional y los ciudadanos también lo consideran y defienden.

La Ciudad Autonoma de Melilla nace como tal en 1995 mediante el Estatuto de Autonomia y debido &
las presiones marroquies. Hasta entonces Melilla era un municipio de la provikéiagda. No obstante
dicho estatuto de autonomia no le concede la capacidad legislativa y sélo le permite prégQartes
las iniciativas legislativas que considere oportunas. A diferencia del restondeidades autonomas la

Ciudad Auténoma de Melilla no dispone de asamblea legislativa autbnoma propia.

Al igual que Ceuta, Melilla es una ciudad con escasos y la economia esta poco iradatrizl peso
de comercio y la industria no son muy importantes y la reducida iniciativa emprgsadalon la escas

implantacion de las nuevas tecnologias frenan el desarrollo econémico de la ciusadgueantenido,
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hasta ahora, gracias a su condicion de puerto franco. Ademas no dispone de infraestrucamsgsode t
suficientes y de calidad para contribuir al desarrollo del sector turisticaltiPow, la reduccion de los
fondos europeos y la firma de los acuerdos para eliminar aranceles entre la Ubdecd$asuponen una

fuerte amenaza para la ciudad.
3.4.4Nador

Nador es una provincia del Reino de Marruecos situada en la region del Rifjrtéesuperficie de
6.130 km2 y se encuentra a s6lo 16 kildmetros al sur de la Ciudad Auténoma de Melillaimitalat |
norte con el Mar Mediterraneo, Melilla y la lagina de la Mar Chicaesi limita con la provincia de
Berken y Taurirt., al sur con la provincia de Taza y al oeste con la provindiaut®Emas. La provincia
de Nador tiene una poblacién total de 726.500 habitantes repartidos en 5 ciudades urbanafayetl ci

rurales que tienen 366.965 y 359.555 habitantes respectivamente.

La ciudad de Nador esta llamada a ser uno de los destinos turisticos mas impulattdteas de
Marruecos, es famosa por su belleza natural y serena y pintoresca ubicaciplayaasy el mar azul
turquesa de agua caliente son favoritas de los/las turistas y viajerosulieragwe vegetacion y el
agradable clima subtropical, afiade la belleza de este lugar en el pais de Marruecos. Es camsiuerada
la segunda ciudad mas rica en Marruecos, ya que dispone de un importante centro cie demer
pescado, frutas y ganado. Nador es una de las ciudades comerciales mas importante® dlel Rei
Marruecos y es lugar de destino de muchos melillenses para hacer sus compras desstmeana sobre
todo en los zocos y los productos artesanales. En este caso las relaciones trarasrentezidelilla y

Nador son debido a su cercania un pilar basico para las economias de ambas ciudades.

En las dltimas décadas la provincia de Nador es destino de fuertes inversiones coneobjeto d
modernizar la ciudad y convertirla en un gran foco receptor del turismo y por congiguiente las
ciudades méas importantes de la zona norte del Reino de Marruecos. En lineasggeheeisporte en
Nador es bastante bueno pero es preciso seguir avanzando en materia de infraestructuras y modos
transportes teniendo una visién de conjunto o de sistema global materia de transportegi@sstan
sistema de transportes moderno y capaz de absorber la demanda de movilidad es imposipleedue se
ofrecer una oferta turistica de calidad a largo plazo. Por ello, en ndgdriftaestructuras de transporte
debemos destacar la inauguracién de dos estaciones de ferrocarril en la ciudad, la de “Nador Sub” y
“Nador Ville” asi como una linea ferroviaria de 110 kilbmetros que une la ciudad de Nador con Taurirt
(provincia situada al este de Nador) y que dar& servicio a 700.000 pasajeros afio ytaransphb
millones de toneladas de mercancias. A parte de su contribucion al sector turistibweaska fierrocarril
favorecerd los intercambios interregionales derivados de la explotaciéon de productodesnipera

agricolas.
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Asimismo, el monarca Mohammed VI ha dado el pistoletazo de salida a la puesta en marcha del Nadar
West Med, un gran complejo portuario de caracter industrial, energético y comeiqued, seguira la
experiencia adquirida en las obras del puerto Tanger-Med. V. Se construirdbamndaBetoya, en el
estuario del Rio Kert y a 30 kilometros al oeste de la ciudad de Nador. Estaesdtaran de esta
localidad vecina a Melilla una ciudad de peso en la cuenca mediterranea.

En relacién al transporte aéreo destacamos el aeropuerto internacional d’Al Aruit con una capacidad
750.000 pasajeros/afio y lineas internacionales a Alemania, Bélgica, Holanda y liness iate
Casablanca y Alhucema. El Aeropuerto Internacional de Nador esta a 25 km de la principal ciudad.
Muchos vuelos nacionales e internacionales, estan disponibles en esta region gria dealos vuelos
internacionales de esta ciudad vienen de paises europeos. Por lo tanto, se pueddiractaaente a

esta ciudad en Marruecos.

También puede viajar a Nador de larga distancia utilizando el servicio desadésioie y hacia la
ciudad de Nador. Otro servicio de transporte, los taxis, estan facilmente disponibles en la ciudad de Nador.
Los/las visitantes pueden también alquilar sus propios vehiculos para viajareatélifepartes de esta
ciudad. Los servicios de ferry, son también utilizados para viajar desde esta cioslaistritos puertos
de este pais. Para viajar alrededor de la ciudad los turistas pueden asliaatdbuses locales y taxis.
Estos son algunos de los cdmodos modos de transporte para moverse por la ciudad. Los autobuses y Ios
taxis estan facilmente disponibles en las respectivas terminales. Los transtesrdamorotro de los

populares transportes maritimos en la ciudad.
3.5. La matriz DOFA de las relaciones hispano-marroquies

El andlisis DOFA es una herramienta de diagndstico y analisis orientada a landeiémude posibles
estrategias a partir de la identificacion de los factores internotesnes. En primer lugar se identifican
los factores internos que se desglosan en fortalezas y debilidades y posteriormentéfisanides

factores externos que se desglosan en oportunidades y amenazas.

Cuadro 1.Analisis DOFA

FORTALEZAS DEBILIDADES

i. Diversidad interna, riqueza paisajistica ix. Situacion geografica periférica respecto
significacibn ambiental del territorio d centro de gravedad politico y econémico.
cooperacion transfronteriza. X. Escasa vertebracion interna del territo

ii. Importante red de ciudades de dimension m¢ elegible.
en el sur de la Peninsula Ibérica y en el nort¢ xi. Deficiencias en términos de accesibilidad
Marruecos. conectividad entre las zonas fronterizas.

iii. Poblacion joven y crecimiento vegetatiy xii. Complejidad de regulacion y control de |
positivo. flujos migratorios irregulares.

iv. Buen ritmo de crecimiento econdmico, capaci( xii. Elevada incidencia de la tasa de pg
para atraer inversiones y dinamismo empresal especialmente entre jovenes y mujeres, elevi
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v. Existencia de flujos, intercambios y puntos indices de analfabetismo y abandono escola
contacto econdmicos y culturales entre las zd las zonas rurales marroquies.
de cooperacion transfronteriza. xiv. Bajos niveles de insercion y cooperacion
vi. Patrimonio histdrico, cultural y arquitectdnico. investigacién y desarrollo tecnoldgico con
vii. Existencia de proteccién de espacios naturals que conlleva en materia de productividad er
medioambientales. trabajo.
viii. Larga tradicion de cooperacion institucional p{ xv. Fuertes desequilibrios en términos de renta
el desarrollo transfronterizo. capita y la situacion socioeconémica del pais,
xvi. Alta concentracién territorial de la activida
productiva.

xvii. Entorno poco propicio a las iniciativa
empresariales mixtas.

OPORTUNIDADES AMENAZAS

i. Situacion geoestratégica abierta a dos maregxviii. Riesgo de concentracibn del espa

dos continentes. transfronterizo en zona de paso, sin ningdn
ii. Impacto positivo de los flujos migratorig de integracion social y cultural de s
regularizados sobre las economias de las z| comunidades.
fronterizas. xix. Estancamiento y reduccion de la poblacién
iii. Perspectiva de desarrollo de la Cuenca las zonas de interior aumentando
Mediterraneo. desequilibrios territoriales.
iv. Creciente incorporacion de personas y empr{ xx. Obstaculos a la integracién social y econdn
a la sociedad de la informacion, en paralelo a de las personas inmigrantes.
mejora progresiva de los niveles de cualificac| xxi. Dificil adaptacién de determinadas actividag
de las personas. productivas a un entorno internacior
v. Potencial de crecimiento del sector turistico vy globalizado.
las energias renovables. xxii. Aumento de la presibn sobre los espag
vi. Consolidacibn de las herramientas naturales y los recursos ambientales del esp
planificacién estratégica. de cooperacion.

Nota: Elaboracién propia autores (2015).

3.6. El transporte es una pieza clave en el desarrollo econémico de Marruecos

El transporte ha sido considerado a lo largo de la historia como un motor delldesayr®mico de
los paises y ha contribuido directamente al progreso observandose una coregliei@mbos. (Ramos,
2011) En la década de los afios sesenta se consideraba al sector del transporteaxioradenigivo en
la estructuracion econdmica. Hasta entonces el transporte era la Unica via qudbadagxpansion de
las actividades economicas. Es a finales de la década de los sesenta cuando se rorgeriterioes
anico y aparecen otras versiones relativas a la contribucion del transptesambllo economico. Entre
las mas importantes se destacan: el transporte es un elemento necesariprpapeti@lad econémica;
para el desarrollo de otras actividades econémicas es preciso disponer deuctiuaastde transporte, o
gue el impacto del sector del transporte sobre la economia depende de otros factorda. d€cada de
los setenta cuando se incorpora al transporte la variable social y la variable medioaynbiggtahdo el
término sostenibilidad.
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Para el caso Marroqui, el gobierno a través de los planes de infraestructurasollodesacibe la
necesidad de cubrir el déficit en infraestructuras de transporte favoreciendo yipratoda inversion
extranjera directa y las asociaciones de participacioén publico-privada pamiasiementar en demasia
el déficit publico como consecuencia del incremento en el gasto publico. Asimisemobgse a la
documentacion consultada, Marruecos es consciente de la importancia que las infraestdgctur
transporte tienen para el desarrollo de otros sectores como el sdstmotyrun claro ejemplo es el caso
de la ciudad de Nador donde se han proyectado una serie de infraestructurapdderaon objeto de

favorecer y contribuir al desarrollo de la actividad turistica en la ciudad.
3.7.La implantacién de un servicio publico de transporte de viajeros entre Espafia y Marruecos

De un lado, las ciudades autbnomas precisan por su condicién y caracteristicaseaniesadas,
precisan de continuos desplazamientos a las ciudades marroquies para satisfaeeesidades
cotidianas. Asimismo, muchos marroquies que residen en Tetuan o Nador trabajan en las ciudade
espafiolas por lo que la movilidad transfronteriza esta mas que justificada. E®meritbos casos se
hace necesaria la implantacién de un servicio publico regular de transportvagiectcarretera que

permita y favorezca la movilidad de los ciudadanos entre ambos paises.

Por otro lado, la existencia de un servicio publico formal contribuye a la reduccidnimaeidn de
transportistas informales que actualmente satisfacen esta necesidad dentro de lodenemsaa

economia informal.

Aunque los desplazamientos transfronterizos entre las ciudades objeto de estudio surgieron hact
décadas hasta ahora no existia unas condiciones favorables para la implantaciéricibelpgbiico

regular de transporte colectivo para viajeros. Dentro de estas condiciones favorables caibe resalt

La existencia de planes estratégicos de cooperacion entre ambos paises u organismosrsaipsaaaci

los que pertenecen.
La existencia de un marco comun y de colaboracién en materia migratoria.

La existencia de un marco normativo que regule el servicio publico de transporte relgatarocde

pasajeros y mercancias.
3.7.1Marco politico-econémico

Marruecos es considerado un pais politicamente sdélido y con una situacion y pergmectémica
estable lo que le hace ser un pais receptor de inversién por parte sigpaites. La localizacion
geogréfica y las estrechas relaciones entre ambos paises hacen posible que muclzo®eregpasgioles

hayan visto en Marruecos el destino perfecto para internacionalizarse.

D
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Hoy dia la implantacién de un servicio de transporte regular de pasajerdssgratia y Marruecos, es
uno de los objetivos marcados por ambos paises pero, es cierto que, histéricamente exiglitcana
proteccionista entre ambos paises. Desde los gobiernos se pretende fomentar la creaciéeddgeuna
transporte de viajeros en autobus basado en la cooperacion internacional entre amb&ayzaikses
necesario instrumentar un modelo de cooperacion politica y empresarial basado ueturastr
empresariales de economia mixta. Estos sistemas de economia mixta permiten la ejequcigectbs
donde se conjuga la infraestructura con el servicio, abarcando desde la fase deadiseldcexplotacion
y mantenimiento del servicio. Cabe resaltar que, en los sistemas de economia mixta agapuest
modelo dual, sector publico y sector privado, por lo que la sociedad se encuentra mas ppategida
optase por un modelo privatizado. De esta manera, la parte publica debe garamtizapliy/las
necesidades de bienestar social que el socio privado no ofrezca y se pdosigebiernos participar de

manera activa en los proyectos haciendo un reparto equitativo de los riesgos.

Para este caso concreto, se apuesta por un modelo dual, publico y privado, pero atsunaennal,
hispano-marroqui, que permita el desarrollo y la garantia en la ejecucion delqrBgeaste motivo, se
deben crear empresas mixtas en la que cooperen las administraciones publicas de Espafeog Warrue

las empresas de Espafia y Marruecos en cada proyecto.
3.7.2Marco juridico

En 2015, se publica en el Boletin Oficial de Espana (BOE) la “Aplicacion del Acuerdo entre el
Gobierno del Reino de Espafia y el Gobierno del Reino de Marruecos relataaspbtte internacional
por carretera de viajeros y mercanciasuyprotocolo”. El objetivo de este acuerdo es avanzar en las
relaciones y el desarrollo de ambos paises facilitando los flujos de personasnciasngeomoviendo el
transporte por carretera. De igual modo, con este acuerdo se pretende preseneeses ieconOmicos

de los profesionales del transporte de ambos paises. Por su condicién de servicio publico de transporte:

Los servicios deben realizarse de manera regular estableciendo de antemano @, itosehariarios y

las paradas.

Al de caracter universal, todo individuo tiene derecho a usar el servicio, aungeel@xdsie se

denomina la obligacién de reserva.

Existe una autoridad publica competente encargada de expedir los permisos necesarios para |
realizacion del servicio en su territorio. En Espafia es la Direccion Geleellahnsporte Terrestre del
Ministerio de Fomento y en Marruecos, la Direccion de Transportes por Carreterarigl&@kYial del

Ministerio de Equipamiento y Transportes.

D

Desarrollo Gerencial, 8 (RPp. 37 -57 Julio-Diciembre 2016. ISSN: 2145-5147 (On Line). Universidad Simoriitgar.
Barranquilla-Colombia. Contactosdesarrollogerencial@unisimonbolivar.edu.co

52




TJUNIVERSIDAD
3%5<SIMON BOLIVAR e

econdémicas, administrativas y contables.

Desarrollo Gerencial

Con este acuerdo se pretende fomentar las relaciones entre diferentes empresaspidsasisesndo
obligatorio que, todas las lineas de transporte sean explotadas por, al menos, un operddopais. ca

Asimismo, el titulo de transporte se convierte en un instrumento de control interno y externo:

Control interno. En todo titulo de transporte debe aparecer el origen y dsistadrata o no de un
titulo de ida y vuelta, el periodo de validez y el precio del transporte.

Control externo. Todo viajero esta obligado a portar el titulo de transpoaeteuodo el trayecto

pudiendo ser requerido por los encargados de control.
3.7.2.1. Las autorizaciones de transporte

La autorizacion de transporte es un documento expedido por la administracion pdiipestente
por la que se autoriza el servicio publico de transporte internacional. Paraetei@p de dicha

autorizacion es preciso realizar una serie de tramites:

La solicitud ante el ente concedente junto con la documentacion requerida por parteirdel fut

operador del servicio.

Verificacién y comprobacion de la documentacion por parte de las autoridadebatepmises. Los

motivos por los que la solicitud puede ser denegada son:
Algun pais muestra una opinion contraria de manera razonada.
El futuro operador no esté en condicidn para la prestacion del servicio.

El operador incumpla algun requerimiento nacional o internacional en materia de autorizdeiones

transporte.
Notificacion al futuro operador de la resolucion de su solicitud ya sea aprobada o denegada.

En caso de renovacion, el operador debera presentar dicha solicitud con, al menos, cuatt®e meses

antelacion.

Ademas el operador puede, informando con anterioridad a sus socios, solicitar al ententergpet

cancelacion de dicha autorizacion.

En base a lo anterior se establecen las pautas e mecanismos necesarios para el disegs de un
alianzas de empresas hispano-marroquies con objeto de ejecutar proyectos de explotaci@iode ser
publicos regulares de transporte de viajeros entre las ciudades transfrorderiaasbos paises y
concretamente, dada su localizacion en el continente africano, entre las ciudadesade Te¢uén y

Melilla y Nador.

4. DISCUSION
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La economia marroqui es considerada una economia estable y favorable para la exteasjéra
directa. Actualmente, Marruecos se encuentra inmerso en un proceso de apertura ecomdaricalas
de Espafia en la década de los sesenta, y sin duda es un pais que presenta grandes opcogtunidades
negocio para las empresas espafiolas. Bien es cierto que, debido a la crisis econdOmrexiegee at
Espafia, muchos empresarios espafioles han decidido iniciar o incrementar la activigsareingr
comercial con el pais vecino con objeto de sustituir la caida de la demanda nacmmaktcd con la
demanda internacional. Los planes estratégicos marroquies apuestan por un proceso dédtemdelaac

economia.

En este sentido Cliento (2001) asegura: El modelo tecnoeconémico que ahora aprigilegi
informacién y el conocimiento, genera una especie de tercerizacién de la economiy dgopatdida de
puestos de trabajo fabril y en la agricultura tradicional (p. 242). Esta tendmstéia asociada al
desplazamiento de la primacia del sector secundario y el emtcindcelerado del sector terciario:

una especie de tercerizacién de la economia global (p. 249).

Centrandose en el sector turistico como motor del desarrollo econémico det fmtpupchabria que
aprovechar la experiencia y el “know how” que las empresas espafiolas tienen en este sector y abarcar
proyectos de internacionalizacién empresarial. Sin embargo, el desarrollo econ@specialmente el
desarrollo del sector turistico depende en gran medida del sector transpodecMase posee un déficit
importante en materia de infraestructuras de transporte que esta soluciomectentm de la correlacion

existente entre el sector del transporte y el desarrollo econémico del pais.

Asimismo y gracias a la existencia de nuevas infraestructuras de tenspoge una
retroalimentacion dentro del propio sector de transporte ya que a mejores irdraestrunejores
servicios de transporte. Sanchez (2005) supone que existe una relacion positiva eotrside ple
infraestructura y el crecimiento econdmico, por ende el rol de la infraestructyseepmnderante,
entendiendo que mejores servicios de transporte dependen de condiciones apropiadasdededai

infraestructura (p. 5).

La economia transfronteriza y los desplazamientos entre las ciudades de T&uém y entre las
ciudades de Melilla y Nador han existido, existen y existiran. Pefia (2002) sostieré apumeercio
transfronterizo es un intercambio producto de las diferencias estructuralemlescioque la contigliidad
espacial de ciudades lo facilita, las diferencias estructurales (por ejenggimspy regulacion) y la

contigliidad espacial han permitido el florecimiento del comercio transfronterizo (p. 187).

En este sentido, Espafa tiene un papel protagonista dentro de la Unidén Europeaitigaa pol
migratoria y de cooperacion debido a su posicion geografica. Ceuta y Melilla son ciudademasiton

pertenecientes a Espafia y por ende a la UE pero se encuentran en territorio africaras yuswad
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fronteras euroafricanas. Debido a su lejania con los centros econémicos espafioles y europeos, estas
ciudades han desarrollado a lo largo de su historia relaciones transfrorgenzdgrruecos que le han

permitido acceder a bienes y servicios que no disponian.

De igual forma las ciudades fronterizas de Marruecos se han visto beneficlaga®do en materia
laboral ya que muchos marroquies se desplazan diariamente a Ceuta o Melilla para tlab&o a lo
anterior es importante resaltar la proyeccion negativa que tanto Ceuta como Mueditlioay largo plazo
como consecuencia del desarrollo de las economias de las ciudades de Tetuanay hiadww tiempo
que se reducen o eliminan los beneficios arancelarios como consecuencia de la fironerdies goor
parte de la Union Europea. Segun las proyecciones, Tetuan y Nador se convertiran en urokinumo pr

en ciudades turisticas y por tanto competiran directamente con las ciudades espafiolas.

En definitiva, la existencia de desplazamientos diarios entre ambos paises sirveickejostifara la
implantacién de un servicio regular de transporte colectivo de viajeros que regdiesfidazamientos

transfronterizos que en la actualidad se realizan de manera informal.

Hoy por hoy asegura Figueroa (2005) el transporte urbano se ve confrontado con variamestuaci
criticas: por un lado, debe asimilar e integrar los cambios que se defiadagpoliticas de transporte
publico, especialmente las que ponen un mayor acento en la liberalizacién; por otrodadenfoentar
una aguda competencia que se origina en un mayor uso del automovil privado y de tesaaalas de
transporte publico; y por ultimo, debe habituarse a nuevas estructuragedey\aala cobertura de areas

urbanas méas extensas, pero con menor densidad de demanda (p.42).

En este sentido, la aprobacion de un acuerdo entre ambos paises que lo regule es una condici
necesaria pero no suficiente para la implantacién de dicho servicio. Puesto que para elientmulen
dicho servicio es preciso que exista, al menos, un socio de cada pais es preciso que exet&osooper

empresarial o alianzas entre empresas de ambos paises.
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