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Objetivo del estudio

El estudio realizado tiene por objetivo analizar las diferentes posibilidades que
existen para llevar a cabo la construccién de una infraestructura viaria, ferroviaria, o de
ambas tipologias que posibilite la conexion directa entre los puertos de Sagunto y
Valéncia que facilitaria y potenciaria la configuracién como sistema portuario de los
mismos, mejorando a su vez la situacién en la que se encuentran los accesos de este
ultimo. En él, se consideran alternativas de conexion teniendo en cuenta la necesidad
de que originen flujos logisticos lo mas eficientes posibles, de forma que las obras a
acometer sean las estrictamente necesarias para solucionar la problematica existente.
Para ello, se analiza la posibilidad de optimizar la utilizacién de infraestructuras ya
construidas, y se propone la ejecucion de otras nuevas cumpliendo con el deber
imperioso de que sean sostenibles y respetuosas con los medios ecoldgico y urbano,
contribuyendo de esta forma al proceso de lucha contra el cambio climatico y a la
transicidn energética, donde el sector del transporte juega un papel crucial.

Asi pues, esimportante tener presente que se deben plantear soluciones compatibles
con las lineas de desarrollo sostenible, evaluando de forma global sus consecuencias
ambientales, socioecondmicas etc.
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1. Introduccion

En la actualidad, asistimos a un proceso de desarrollo econédmico y social marcado
por los efectos de la globalizacién, que provoca un impacto directo en la ordenacidn del
territorio originando la necesidad de mejorar o construir infraestructuras que faciliten
de una forma eficiente y sostenible el transporte (tanto el que se encuentra relacionado
con actividades logisticas como el que no lo estd) entre puntos de interés, con el fin de
potenciar la competitividad econdmica de una regién.

En este marco se encuadra la necesidad que tienen los puertos de Valéncia y Sagunto
de disponer de una conexién directa, deficiente hoy en dia, que les permita consolidarse
como un sistema portuario unificado. En el presente, cada uno de ellos estd
especializado en determinadas actividades, por lo que una comunicacidn mas eficiente
entre los dos ayudaria a conseguir una gestion integrada y éptima de los mismos que
permitiria reducir tiempo y costes, tanto econdmicos como medioambientales, a la hora
de explotar sus capacidades, creando efectos sinérgicos que potenciarian mas si cabe
sus posibilidades. Es de destacar que, como un estudio (Esteban Chapapria et al., 2020)
publicado por el Departamento de Ingenieria e Infraestructura de los Transportes de la
Universitat Politecnica de Valéncia demuestra, la red viaria que comunica los dos
puertos se encuentra ya practicamente en su limite de capacidad y la linea ferroviaria
operativa de la que disponen presenta algunas deficiencias. Ademas, la ejecucién de la
nueva terminal de contenedores de la Ampliacion Norte del puerto de Valencia es
inminente, por lo que se hace mas necesaria la puesta en marcha de alternativas para el
transporte que solucionen estas circunstancias.

1.1. Localizacion geografica de los puertos

Para empezar a analizar el contexto en el que se hallan los puertos de estudio es
relevante conocer su posicidon geografica, hecho determinante para todo tipo de
infraestructuras relacionadas con el transporte.

Los puertos de Sagunto y Valéncia se encuentran al este de sus respectivas ciudades,
en el centro del Golfo de Valéncia, a orillas del Mar Mediterrdneo. Ambos pertenecen a
la Provincia de Valéncia, estando el de Sagunto en la comarca del Camp de Morvedre y
el de Valéncia en la comarca contigua por el sur, L’'Horta Nord.
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llustracion 1: Puerto de Sagunto (Fuente: Google Earth) llustracion 2: Puerto de Valéncia (Fuente:
Google Earth)

Respecto de la Peninsula Ibérica, el sistema portuario Valéncia — Sagunto estd situado
al este, ocupando una posicion centrada en su costa mediterranea. Como en apartados
sucesivos se analizara, la localizacion geografica de los puertos es privilegiada, ya que
intercepta el trazado de grandes rutas comerciales maritimas y es el principal operador
de mercancias con destino y origen de la zona central del Estado Espaiiol, ademas de
que éstos pertenecen de por si a una region que se encuentra entre las mas productivas
del territorio estatal.

gPuerto de Sagunto
ciaq
>

llustracion 3: Localizacion de los puertos en el Mediterrdneo (Fuente: Google Earth)
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En cuanto a la posicién relativa de las
dos infraestructuras, se puede comprobar
que la distancia que las separa en linea
recta es de aproximadamente 20
kilbmetros, de forma que ambas
construcciones se encuentran
relativamente préximas, hecho que hace
I6gico que se deba optar por que trabajen
coordinadamente bajo un  mismo
organismo, ya que los beneficios que se
pueden conseguir de la explotacidon
conjunta son mayores que los que se
obtendrian si los dos trabajasen sin
colaborar mutuamente. Cabe destacar de
la misma manera que el espacio terrestre

llustracion 4: Tramo de costa entre los puertos
(Fuente: Google Earth)

gue queda comprimido entre los puntos de

estudio tiene una gran relevancia a nivel ecoldgico, paisajistico y cultural, siendo éste
conocido en valenciano como “L’Horta de Valéncia”, en espafiol “La Huerta de Valencia”,
gue goza de cierta protecciéon y que es necesario respetar, siguiendo los modelos de
desarrollo sostenible, que son actualmente de extrema importancia a la hora de
plantear cualquier proyecto de construccién. Las poblaciones que se encuentran en esta
zona relativamente importantes a tener en cuentea son Pucol, El Puig de Santa Maria,
Rafelbunyol, Massamagrell, Meliana o Alboraia.

1.2. Titularidad y gestion del sistema portuario

Por razones de importancia estatal, ambos puertos estan declarados como de interés
general en la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (Real Decreto Legislativo
2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante, 2011). Como consecuencia, es el Estado,
mediante la figura de Puertos del Estado, el encargado de coordinar y controlar los dos
puertos que son objeto de este estudio. Para ello, Puertos del Estado utiliza la Autoridad
Portuaria de Valéencia, que es el organismo responsable de la gestion directa de ambos
puertos, teniendo ésta a su cargo las siguientes competencias que se encuentran
reguladas en el Articulo 25 de la mencionada Ley:

e La prestacion de los servicios generales, asi como la gestidn y control de los servicios
portuarios para lograr que se desarrollen en condiciones 6ptimas de eficacia,
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economia, productividad y seguridad, sin perjuicio de la competencia de otros
organismos.

e La ordenacion de la zona de servicio del puerto y de los usos portuarios, en
coordinacidn con las Administraciones competentes en materia de ordenacion del
territorio y urbanismo.

e Planificacién, proyecto, construccidén, conservacién y explotacién de las obras y
servicios del puerto, y el de las sefiales maritimas que tengan encomendadas.

e Gestién del dominio publico portuario y de sefiales maritimas que les sea adscrito.

e Optimizacién de la gestidn econdmica y la rentabilizaciéon del patrimonio y de los
recursos que tengan asignados.

e Fomento de las actividades industriales y comerciales relacionadas con el trafico
maritimo o portuario.

e Coordinacidén de las operaciones de los distintos modos de transporte.

e Laordenacion y coordinacién del trafico portuario, tanto maritimo como terrestre.

En el Articulo 4 de la misma se enumeran las caracteristicas que debe reunir un
puerto para ser declarado de interés general, recogidas en el siguiente listado:

e Que se efectien en ellos actividades comerciales maritimas internacionales.

e Que su zona de influencia comercial afecte de forma relevante a mas de una
Comunidad Auténoma.

e Que sirvan a industrias o establecimientos de importancia estratégica para la
economia nacional.

e Que el volumen anual y las caracteristicas de sus actividades comerciales maritimas
alcancen niveles suficientemente relevantes o respondan a necesidades esenciales
de la actividad econdmica general del Estado.

e Que por sus especiales condiciones técnicas o geograficas constituyan elementos
esenciales para la seguridad del trafico maritimo, especialmente en territorios
insulares.

Asi pues, la Autoridad Portuaria de Valéncia es la encargada de proponer y estudiar
mejoras viables en el ambito de los servicios de conexidn con el exterior, debiendo ser
autorizada para ejecutar estas mejoras por la administracién competente en materia de
ordenacion de territorio, que es, en este caso, el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana. De la misma manera, es posible percibir la importancia que tiene en la
red de puertos del Estado Espafiol el sistema portuario Valéncia-Sagunto, que cumple
con creces cada uno de los criterios seleccionados para establecer la relevancia de un
puerto en su territorio. De ello se hablara en apartados siguientes.
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1.3. Configuracion de los puertos y actividades predominantes

Para entender cudles son las necesidades de interaccion de los componentes del
megaport Valencia-Sagunto se debe conocer qué operaciones predominan en ellos y de
las instalaciones de las que disponen.

Puerto de Valencia

El Puerto de Valéncia, dedicado desde sus inicios al transporte de mercancias, ofrece
servicios para el transporte de larga distancia y para la ciudad de Valéncia, desarrollando
principalmente las siguientes actividades (Esteban Chapapria et al., 2020):

e Contenedores import/export y de transito interoceanico
e Comercio automovilistico

e Cruceros y ferris

e Nautica de recreo

Todas ellas son llevadas a cabo mediante la explotacion de las infraestructuras
siguientes (Autoridad Portuaria de Valéncia, 2017):

Numero Funcion/Concesionario Superficie util/Capacidad

Contenedores CSP 1.307.258 m?

2 Contenedores MSCTV 380.788 m?

3 Contenedores APM 412.201 m?

4 Ro-Ro/Vehiculos (VTE) 225.625 m?*

5 Ford 225.625 m?*

6 Productos petroliferos 301.483 m3

7 Asfalto, aceites, melazas 14.300 m?3

8 Cereales 150.000 toneladas

9 Cemento 24.000 toneladas

10 Pasajeros y cruceristas 40.724 m?

(Transmediterranea)
11 Pasajeros (Balearia) 15.126 m?
12 Ampliacién Norte 1.360.000 m?

Tabla 1: Terminales del Puerto de Valéncia (Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia, 2017)

*Superﬁcie total repartida entre los dos concesionarios
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Y . con
(R RS
llustracion 5: Terminales del Puerto de Valéncia (Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia, s. f.-
c)

Cabe destacar el hecho de que la actividad mds importante en el Puerto de Valéncia
es la del trafico de contenedores, que es llevada a cabo principalmente por las tres
companfias mencionadas en la tabla anterior: CSP, MSCTV y APM. Segun el estudio
Feasibility Study New Container Terminal Valencia Port (Maritime&Transport Business
Solutions, 2017) la capacidad de operacién de contenedores de estas terminales fue de
6,1 millones de TEU en el afio 2017, periodo en el cual se contabilizaron 4.832.156 TEU
(Autoridad Portuaria de Valéncia, 2017), de forma que se produjo un aprovechamiento
del 80% de esta capacidad. Teniendo en cuenta un probable futuro crecimiento de la
productividad por parte de estas compaiiias y una mejora tecnolégica de las
infraestructuras, la capacidad total prevista para el afio 2052 seria de 8,1 millones de
TEU, cifra que por el nivel de ocupacion de estas terminales, dificilmente podria verse
incrementada a partir de ese momento, dejando sin satisfacer asi una gran parte de
demanda (Esteban Chapapria et al., 2020). Mediante estos calculos se hace manifiesto
gue para seguir creciendo y asi aumentar la competitividad del puerto es conveniente
ejecutar la terminal de contenedores de la Ampliacion Norte, que daria la opcién de
desarrollar al maximo el potencial que el Puerto de Valéncia tiene en el ambito del
transporte maritimo de larga distancia, el cual se veria limitado sin la puesta en servicio
de esta infraestructura.

Por supuesto, cualquier crecimiento del Puerto de Valéncia o del de Sagunto tendra
una afeccion significativa en el trafico terrestre en general y en particular en aquel
relacionado con su interaccién, por lo que esta variable sera de extrema importancia a
la hora de estudiar las necesidades de conexion que son susceptibles de producirse.
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Puerto de Sagunto

El Puerto de Sagunto tiene un marcado cardcter industrial ya que su funcién ha sido
tradicionalmente la de distribuir productos siderurgicos elaborados en las diferentes
instalaciones que albergaba, llegando a convertirse en el “cluster” siderdrgico mas
importante del oeste del Mediterraneo. La mayor parte de la actividad de estas
instalaciones cesé a mediados de los afios 80 del siglo pasado, momento en el cual el
puerto pasé a ser responsabilidad de la Autoridad Portuaria de Valéncia.

En la actualidad el puerto opera principalmente en los siguientes sectores (Esteban
Chapapria et al., 2020):

e Trafico siderurgico, de automdviles y productos especiales
e Contenedores de corta distancia

e Graneles

e Nautica de recreo

Las instalaciones que forman el Puerto de Sagunto se aprecian en la siguiente tabla:

Numero Funcién/Concesionario Superficie util/Capacidad

Terminal de vehiculos
1 a) Toyota -
b) Otros espacios

Planta de regasificacién 600.000 m?3

Terminal polivalente -

Terminal polivalente -

Terminal polivalente -

Terminal polivalente -

Nloju|b|lwW|N

Fertilizantes -

Tabla 2: Terminales del Puerto de Sagunto (Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia, 2017)
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llustracion 6: Terminales del Puerto de Sagunto (Fuente: Autoridad Portuaria de Valéncia, s.

f-c)

Entre los usos de las terminales polivalentes se encuentra el trafico de contenedores
y productos perecederos que son responsabilidad de la empresa NOATUM, las
operaciones logisticas, o un centro de transformacién siderdrgica. En cuanto a futuras
mejoras del puerto, en estos momentos esta en tramitacidon una ampliacién destinada
a aumentar la capacidad de operar con traficos de mercancias diversos que no estén
relacionados con los contenedores de larga distancia. Esta ampliacion consistira en la
construccion de una nueva darsena contigua a la darsena sur, en la habilitacién de una
marina deportiva y en la prolongacion del dique vertical de abrigo de la bocana de las
darsenas 1y 2 (Autoridad Portuaria de Valéncia, s. f.-c).

1.4. Importancia regional, estatal e internacional del sistema portuario Valencia-
Sagunto y analisis de su hinterland

Con el objetivo de finalizar el andlisis del contexto general en el que se sitlan estas
infraestructuras, es importante conocer el papel que juegan los puertos de estudio en
el conjunto del sistema portuario en la regidn valenciana, en el Estado Espafiol y en
Europa, asi como el hinterland de Valenciaport, para mostrar el orden de magnitud de
la relevancia del sistema portuario Valéncia-Sagunto.
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Nivel regional

A escala regional, los puertos bajo direccién de la Autoridad Portuaria de Valéncia
crearon 2 de cada 100 empleos en 2016, obteniendo la cifra de 39.000 puestos de
trabajo, el valor afiadido bruto producido fue equivalente al que producen sectores tan
importantes como el calzado y el textil juntos, con una cifra de aproximadamente 2.500
millones de euros, que representd el 2,4% del total y el valor de los salarios fue de 1.250
millones de euros, significando el 2,61% del total (Autoridad Portuaria de Valencia, s. f.-
d). Por lo relacionado con la cantidad de mercancias manipuladas por los puertos de
Sagunto, Valéncia y Gandia, segun las estadisticas de trafico proporcionadas por Puertos
del Estado, éstos operaron una cifra muy cercana a los 80.000 millones de toneladas en
2019, superando por mucho a los puertos de Alicante y Castelld, con 3.000 millones de
toneladasy 21.000 millones de toneladas respectivamente, aunque el Puerto de Castelld
superd a Valenciaport en cantidades de graneles sélido y liquido (Puertos del Estado,
2019).

Nivel Estatal

Valenciaport fue en 2019 la autoridad portuaria que mas mercancia general registré
en Espafia, alcanzando los 75.000 millones de toneladas y la que mas TEUS operd, con
un total aproximado de 5.400 millones. Destaca que, principalmente el Puerto de
Valéncia, es el lider estatal en la manipulacion de contenedores import/export exterior
con una notable ventaja respecto al segundo puerto en la lista, que es el de Barcelona.
Las cifras son de 2.290 millones de TEUS y 1.700 millones de TEU respectivamente.
También es muy notable la importancia de Valenciaport por los 75.000 millones de
toneladas referidas al trafico de mercancias total segin su forma de presentacién
manejados, que lo convierten en el segundo puerto en el ranking espaiol tras el de la
Bahia de Algeciras (100.000 millones de toneladas), la capacidad de operar
contenedores en transito, que le otorgan el segundo puesto también después del puerto
de la Bahia de Algeciras (2.900 millones de TEUS y 4.400 millones de TEUS
respectivamente) y la magnitud de la mercancia ro-ro obtenida, que fue de 12.600
millones de toneladas, aupando al sistema portuario a la segunda posicidén estatal que
encabezé el Puerto de Baleares con una cifra de 13.600 millones de toneladas (Puertos
del Estado, 2019).

Mediante estas comparaciones es facil extraer la conclusién de que los puertos de
Sagunto, Valéncia y Gandia forman una parte esencial del sistema portuario del Estado
Espanol aportando un gran valor a su economia, proporcionando un gran flujo logistico
y comercial entre su hinterland y voreland y representando un eslabén imprescindible
de la cadena logistica que comunica la Peninsula Ibérica con el resto del mundo.

10
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Nivel internacional

El Puerto de Valéncia es uno de los puertos mds importantes del Mediterraneo por
su capacidad de operar contenedores relacionados con el transporte de larga distancia.
Su posicidn geografica es excelente para este tipo de transporte, ya que intercepta los
flujos del corredor maritimo este-oeste, que conecta América, la cuenca mediterranea
y oriente, atravesando el canal de Suez y el estrecho de Gibraltar, constituyéndose como
la primera o ultima escala de los buques que lo recorren (dependiendo si su origen es
Ameérica o por el contrario provienen de Oriente). Este hecho se ve reflejado a escala
europea, dénde Valenciaport ocupé el quinto puesto en trafico de contenedores en el
afio 2018 (European Sea Ports Organisation, 2019), siguiendo muy de cerca al puerto de
Bremen, al cual se espera superar en los préximos afios aun sin tener en cuenta los
efectos de la puesta en marcha de la terminal de la Ampliacién Norte, que supondran
un golpe en la mesa definitivo para competir con los tres puertos mas grandes del
espacio europeo, que son los de Rotterdam, Amberes y Hamburgo por ese orden.

Mundialmente, el Puerto de Valéncia se encuentra entorno la posicién 30 del ranking,
del cual se aprecia que los 10 primeros puestos estan copados por puertos chinos.

Hinterland

Otra de las razones por las que los puertos de estudio cobran una relevancia muy
destacable es el tamafio y valor de su hinterland. Los puertos de Valenciaport tienen
influencia en el drea situada en un radio de 350 kildmetros hacia el interior de la
Peninsula Ibérica, siendo clave para regiones tan importantes como la del centro de
Espana, con Madrid como nucleo urbano mas destacado, Castilla la Mancha, Aragén,
Murcia y una parte de Andalucia. En esta zona esta comprimida la mitad de la poblacién
activa de Espafia y aproximadamente la mitad de su PIB. Ademas, Valenciaport tiene la
capacidad de distribuir, de forma eficaz, a mercancias en un radio de 2.000 kildmetros,
tanto en Europa como en el norte de Africa (Autoridad Portuaria de Valéncia, s. f.-e).
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2. Conexiones existentes de los puertos de Sagunto y Valéncia

La situacidn actual de las infraestructuras de conexidon de las que disponen los
puertos de Valéncia y Sagunto mediante la red de carreteras y la de ferrocarriles debe
ser analizada para poder extraer cudles son sus deficiencias y los retos a los que se
enfrentan. Estas conexiones juegan un papel crucial en el funcionamiento de cualquier
puerto, y especialmente en los puertos comerciales, ya que el flujo de traficos total
puede ser restringido, entre otros factores (capacidad operativa de la puerta maritima,
rendimiento de la interconexién entre la zona de atraque y la de almacenamiento,
capacidad de la zona de almacenamiento y rendimiento de la interconexién entre la
zona de almacenamiento y la puerta terrestre) por la capacidad que pueden alcanzar
sus vias de comunicacion con la red exterior de transporte, que sera generalmente
terrestre, de forma que una infraestructura inapropiada de conexiones exteriores
terrestres de un puerto puede representar un grave problema, ya que el volumen de
operaciones realizables podria verse limitado, teniendo un grado de aprovechamiento
del puerto y la inversion hecha en él poco optimizados, con todo lo que ello conllevaria.

2.1.Conexiones exteriores terrestres del Puerto de Valéncia

Viarias

El Puerto de Valéncia esta conectado a todo su hinterland por carretera, aunque sélo
dispone de un acceso a la Red de Interés General, que se da por la V-30. La V-30 estd
enlazada con la Autopista del Mediterraneo (A-7), que a su vez se encuentra conectada
con la V-23, la cual se dirige al norte hasta Sagunto. De esta forma se conectan los dos
puertos de estudio. La autopista A-7 en su tramo préximo a Sagunto tiene una conexién
con la autovia A-23, ofreciendo la posibilidad de llegar a las comunidades del norte del
Estado, y en su tramo préximo a Xativa conecta con la A-35, que accede a la parte sur
de Castilla La Mancha. La V-30 también esta enlazada con la V-31 en direccién sur con el
Corredor Norte-Sur y con el Corredor Este-Oeste por la autovia A-3, comunicando el
puerto con Madrid de forma eficaz (Autoridad Portuaria de Valéncia, s. f.-b).

A modo de resumen, en la siguiente tabla se encuentran las diferentes
infraestructuras viarias que dan servicio al Puerto de Valéncia:
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Principales vias Ramales relevantes
V-31
V-30 A3
A-23
AT A-35

Tabla 3: Carreteras que sirven al Puerto de Valéncia (Fuente: Autoridad Portuaria de
Valéncia, s. f.-c)

Ferroviarias

Existe un Unico acceso por ferrocarril al Puerto de Valéncia que se efectla en su parte
sur. En este punto confluyen dos importantes ramales: uno proveniente del norte (por
el cual se conectan el Puerto de Valéncia y el de Sagunto por ferrocarril) y otro del centro
peninsular que posteriormente enlaza con un ramal dirigido al sur. Mediante ellos, la
red ferroviaria del puerto, que esta distribuida por todo su interior accediendo a los
muelles con mas peso en el trafico de mercancias, se conecta a la Red de Ferrocarriles
de Interés General (RFIG) y puede acceder a las lineas siguientes (Autoridad Portuaria
de Valéncia, s. f.-a):

e Valéncia — Barcelona — Port Bou (Corredor Mediterraneo)
e Valéncia — Cuenca — Madrid

e Valéncia — Albacete — Madrid

e Valéncia — La Encina — Alacant (Corredor Mediterraneo)

Las conexiones ferroviarias son las propias de un puerto de interés general ya que al
igual que las viarias, éstas ofrecen un alto grado de conectividad con toda la Peninsula
Ibérica.

Por lo relacionado con la tipologia de estas infraestructuras, es importante destacar
que todas las vias son de ancho ibérico (1.668 milimetros) excepto una de las dos que
existen en el tramo Valéncia — Castelld, que consta de tercer carril, de forma que se
ofrece la posibilidad de circular en ancho internacional (1.465 milimetros) (ADIF, 2019)
desde el Puerto de Valéncia hasta el de Sagunto. La velocidad méaxima alcanzable para
los trenes de mercancias es de 100 km/h para todos los tramos excepto el de Valéncia —
Albacete — Madrid, donde es posible llegar a los 120 km/h. En esta linea también existe
electrificacion, como en el recorrido de Valéncia — Barcelona — Port Bou, mientras que
en las otras dos no, y la longitud maxima de los trenes varia en cada una de las lineas
oscilando entre los 400 metros y los 500 metros para la basica y los 450 y 750 metros
para la especial (Esteban Chapapria et al., 2020).

El sistema ferroviario que recorre el interior del puerto da servicio a los muelles Sur,
Espigdn del Turia, Levante, Norte y Dique del Este en la parte norte, y al muelle Principe
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Felipe en la parte sur. Este consta de varias tipologias, ya que existen vias dobles
electrificadas, vias dobles sin electrificar, via Unica electrificada y via unica sin
electrificar, siendo todas ellas de ancho ibérico. El limite de carga que se debe respetar
es de 22,5 toneladas por eje y 8 toneladas por metro lineal y la velocidad mdaxima
alcanzable es de 10 km/h (Sanchez Sanchez, 2019).

i
I\

MAR MEDITERRANEQ

Principal
Carratera

llustracion 7: Accesos terrestres del Puerto de Valencia (Fuente: Autoridad Portuaria de
Valéncia, s. f.-c)

2.2.Conexiones exteriores terrestres del Puerto de Sagunto

Viarias

El Puerto de Sagunto dispone de dos accesos a la Red de Interés General por carretera
que le ofrecen la V-23 y la CV-309. Mediante la V-23 es posible comunicar el puerto con
el noroeste peninsular, ya que ésta enlaza con la autovia A-23, y con el Corredor Norte-
Sur (A-7), que a su vez también esta enlazado con la A-23. Como se ha indicado en el
apartado de conexiones terrestres viarias del Puerto de Valéncia, también la A-7 y
posteriormente la V-30 son las vias encargadas de establecer la comunicacién entre los
dos puertos de estudio. Hacia el sur, la CV-309 da la posibilidad de acceder a la V-21y
por ella a la ciudad de Valéncia y los nucleos poblacionales e industriales de su area
norte (Autoridad Portuaria de Valéncia, s. f.-a).

A continuacién, se muestra una tabla a modo aclaratorio:
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Principales vias Ramales relevantes
A-23
V-23 A-7
V-21
CV-309 V-21

Tabla 4: Carreteras que sirven al Puerto de Sagunto (Fuente: Autoridad Portuaria de Valéncia, s. f.-c)

Ferroviarias

El acceso ferroviario al Puerto de Sagunto es limitado, aunque ya estan adjudicadas
las obras para dotarlo de red ferroviaria interior y acceso ferroviario adecuado. Este se
lleva a cabo mediante una linea en fondo de saco situada al sur de la ciudad de Sagunto
gue accede al muelle central del puerto y a las instalaciones de Arcelor Mittal, que posee
la titularidad de la parte del ferrocarril que le da servicio (Autoridad Portuaria de
Valéncia, s. f.-a). La parte de titularidad de ADIF estd integrada por la linea 600 Valencia
- Sant Viceng de Calders y por la linea 610 de la Red de Ferrocarriles de Interés General.
La linea 600 Valéncia - Sant Vicencg de Calders va desde Valéncia hasta Tarragona y forma
parte del Corredor Mediterraneo, conectando los puertos de Sagunto y Valéncia como
se ha sefialado anteriormente, y la 610 hace su recorrido desde Sagunto hasta Zaragoza,
representando un tramo del Corredor Cantdbrico — Mediterrdneo, que es también un
importante eje de flujos logisticos. En lo relacionado a las caracteristicas técnicas de esta
ultima linea, es de destacar que es de ancho ibérico, en su tramo mas restringido se
puede alcanzar una velocidad maxima de 95 km/h y la longitud maxima de los trenes
gue pueden circular es de 400 metros (bdsica) y 450 metros (especial) (ADIF, 2019). Las
caracteristicas técnicas de la linea 600 Valencia - Sant Vicen¢ de Calders se describiran
en un apartado posterior.

La via Unica del sistema de ferrocarril interior portuario es de ancho ibérico, sin
electrificar, sin sistema ASFA ni tren tierra y se opera en ella con bloqueo telefénicoy a
una velocidad maxima de 10 km/h (Esteban Chapapria et al., 2020).
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llustracion 8: Accesos terrestres del Puerto de Sagunto (Fuente: Autoridad Portuaria de
Valéncia, s. f.-c)

2.3. Conexiones disponibles entre los dos puertos

Una vez expuestos de forma generalizada los accesos terrestres de los que disponen
los puertos de Valéncia y Sagunto, se va a empezar a detallar el andlisis que ocupa al
presente trabajo. Asi pues, como se ha sefialado en los apartados anteriores, el sistema
portuario Valéncia — Sagunto se encuentra conectado por carretera y ferrocarril
mediante las infraestructuras que se muestran a continuacion:

Infraestructuras viarias

La conexion por carretera del sistema portuario se resume en la tabla 5, en la que se
encuentran las vias que la materializan y la longitud que es necesario recorrer por ellas
para realizar un desplazamiento entre puertos:

Nombre | Longitud
» vias (km)
Conexion
V-30 17
A-7 20
V-23 10

Tabla 5: Conexidn viaria actual entre los puertos de Valéncia y Sagunto (Fuente:

elaboracion propia)
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Con el fin de evaluar las prestaciones de estas infraestructuras es de interés la
obtencién de algunos factores como el indice de rodeo, que es un indicador de la
accesibilidad existente entre dos puntos geograficos en términos de distancia. Este
indice se obtiene como el cociente entre la distancia minima por la red, en este caso
viaria (ADj), y la distancia en linea recta entre los dos puntos (ALj). Para los dos puertos
se tiene lo siguiente:

El resultado indica que para desplazarse de un puerto al otro se recorre mas del doble
de la distancia que los separa en linea recta. Este valor sera utilizado posteriormente
para compararlo con el de las alternativas de trazado que se planteen.

Otra de las variables a estudiar es el nivel de servicio que ofrecen regularmente estas
vias. Para ello, se han utilizado las tablas que se muestran a continuacién (Esteban
Chapapria et al., 2020) en las que se ha incluido las intensidades medias diarias en cada
tramo implicado que tuvieron lugar en el aiio 2017:

Seccién 1\V/[p] % Nivel de
IMD

transversal pesados pesados servicio
Cruce La Canyada (A-
7 -V-30) - Cruce
Manises (N-220- V-
30)

Cruce Manises (N-
220-V-30) —Cruce
Quart de Poblet (CV-
30-V-30)
Cruce Quart de
Poblet —Puente de 4+4 118.315| 8.889 7,51 D
Xirivella (A-3—-V-30)

2+2 47.666 | 14.540 30,5 C

2+2 78.678 | 3.154 4,01 E

Puente de Xirivella—
Cruce con Pista de 4+4 131.412| 25.628 19,5 D
Silla (V-30-V-31)

Cruce con Pista de
Silla—Cruce El Saler 4+4 50.939 9.568 18,78 B
(V-30—-CV-500)

Tabla 6: IMD y niveles de servicio de la VV-30 en el 2017 (Fuente: Esteban Chapapria et al.,
2020)

17



Trabajo de Fin de Grado en Ingenieria Civil

Seccion IMD IMD % Nivel de
transversal pesados pesados servicio
Cruce Pucol
(A-7-V-23-V-21) - 3+3 78.090 | 17.913 22,94 C

Enlace Rafelbunyol
Enlace Rafelbunyol —

343 65.131| 9.970 15,31 B
Enlace Massamagrell
Enlace Massamagrell
—Cruce La Cafiada 3+3 82.820 | 17.987 21,72 C

(A-7-V-30)

Tabla 7: IMD y niveles de servicio de la A-7 en el 2017 (Fuente: Esteban Chapapria et al., 2020)

Seccién 1\Y/p) % Nivel de
transversal pesados pesados servicio
De Pucol hasta inicio
2+2 18.245 1.150 6,31 A
de laA-23
De inicio de la A-23
hasta Puerto de 2+2 16.418 2.840 17,31 A
Sagunto

Tabla 8: IMD y niveles de servicio de la VV-23 (Fuente: Esteban Chapapria et al., 2020)

Lo que se concluye a partir de estos datos es que la circulacidon en el tramo de la V-
30, que es por la via en la que se concentra todo el trafico pesado que accede o sale del
Puerto de Valéncia, se empieza a ver dificultada, ya que la clasificacion de niveles de
servicio va desde A (circulacién fluida y libre) hasta F (circulacién impedida), y se llega a
observar un nivel E en uno de los tramos, lo que implica paradas frecuentes del trafico
y una velocidad de circulacién alrededor de los 50 km/h. Viéndolo de otra manera, de
entre los 5 tramos estudiados de la V-30, sélo en dos de ellos la circulacion es apta. En
la A-7 no hay problemas de circulacién actualmente, aunque ésta podria mejorary en la
V-23 la fluidez del trafico es excelente.

Infraestructuras ferroviarias
En cuanto a la conexidn ferroviaria se tiene:
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Nombre

Linea 600 Valéncia - Sant
Viceng de Calders

Longitud del tramo
Valéncia — Sagunto (km)

29

Tipo Via doble electrificada
Velocidad maxima trenes
) 100 km/h
mercancias
Conexion ferroviaria Sistemas de seguridad ATP, ASFA
Sistemas de radiotelefonia Tren tierra

Longitud maxima trenes

500 bdsica, 550 especial
(m)

Ancho ibérico (1.668 mm)

: e internacional (1.435
Intereje

mm) mediante tercer

carril

Tabla 9: Conexion ferroviaria entre los puertos de Valencia y Sagunto y sus caracteristicas
(Fuente: ADIF, 2019)

La linea 600 Valéncia - Sant Viceng de Calders forma parte del Corredor Mediterraneo
y por tanto ostenta gran importancia en el sistema ferroviario regional y estatal. Es una
linea con servicios y caracteristicas avanzados que le permiten un funcionamiento a
buen nivel y una capacidad considerable. El futuro de esta infraestructura es
prometedor por la apuesta que se va a realizar para el desarrollo del Corredor
Mediterraneo, hecho que se podria aprovechar en beneficio de Valenciaport.
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3. Problematica actual en las conexiones entre los dos puertos

Las infraestructuras actuales tienen algunas carencias que hacen de su renovacion o
de la construccion de nuevas infraestructuras hechos muy convenientes y casi
obligatorios para el éptimo funcionamiento del sistema portuario Valéncia — Sagunto.
En este apartado se van a exponer estas carencias y cudles son las caracteristicas y
propdsitos que deben cumplir las soluciones que se adopten para solventar los
problemas actuales e incluso mejorar la conectividad de ambos puertos, aumentando
su eficiencia y competitividad.

3.1. Problematica viaria

El Puerto de Valencia tiene un problema, esencialmente, en lo relacionado con su
acceso por carretera. Este problema es que solamente dispone de un Unico acceso, que
se da por el sur mediante la autovia V-30 como se ha indicado con anterioridad, hecho
del que se derivan otras importantes consecuencias. De esta manera, existe un riesgo
considerable de que el puerto quede incomunicado si se produce un accidente en la V-
30 o simplemente si hay un atasco, pudiendo llegar a provocar esta situacion la
paralizacion de las actividades del puerto, ya que actualmente la inmensa mayoria de
las mercancias entran y salen de él por carretera. Ademas, cuando el trafico es denso se
produce un entorpecimiento de las operaciones a causa de las esperas. También es
resefiable el hecho de que los traficos con origen o destino el Puerto de Valéncia, como
los de cualquier puerto, son en su inmensa mayoria pesados, por lo que la incidencia a
la circulacién del trafico general es significativamente negativa, siendo éste un problema
de marcado caracter socioecondmico que afecta a los usuarios particulares tanto de la
V-30 como de otras vias. Otro de los mayores inconvenientes que perjudica en especial
al sistema portuario Valéncia — Sagunto es el excesivo recorrido que deben realizar los
vehiculos pesados (los ligeros pueden acceder a la zona urbana de valencia por la V-21
desde Sagunto) con origen o destino el norte de Valencia, implicando ello una mayor
cantidad de emisiones nocivas a la atmosfera, sobrecostes y menor eficiencia para los
transportistas que trabajan en este ambito (Esteban Chapapria et al., 2020). Como
expresa el indice de rodeo calculado en el apartado 2.3. del presente estudio, para
realizar un desplazamiento con origen uno de los puertos y destino el otro de ellos, los
usuarios deben recorrer una distancia que es 2,35 veces la distancia minima que separa
los dos puntos implicados, lo que significa que aunque se aumentara la capacidad de las
vias con el objetivo de mejorar los niveles de servicio, para asi disminuir la posibilidad
de que se produzcan graves incidentes que afecten al funcionamiento global del Puerto
de Valéncia y a la comunicacion del sistema portuario, las posibilidades de obtener
sinergias beneficiosas por la explotacién conjunta y coordinada de ambos puertos se
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verian poco potenciadas e igual de limitadas, ya que las desventajas del recorrido
suplementario a realizar permanecerian intactas.

En cuanto al Puerto de Sagunto, las conexiones viarias de las que dispone se
encuentran en perfecto estado de funcionamiento, y concretamente la V-23, que es por
la que fluye el trafico de puerto a puerto actualmente, goza del maximo nivel de servicio.

A partir de la problematica general expuesta, se deduce que la mejor solucidén que se
podria dar es la construccion de un acceso alternativo al Puerto de Valéncia por el norte.
El planteamiento del Acceso Norte por parte de la Autoridad Portuaria de Valéncia esta
ideado con este propdsito, de manera que en apartados posteriores se analizara cuales
serdn sus efectos relacionados con la agilizacién de operaciones de transporte entre los
puertos. Como no existe aln un proyecto para esta infraestructura se estudiaran
diferentes alternativas atendiendo a criterios que se estableceran en apartados
sucesivos.

3.2.Problematica ferroviaria

La conexidn ferroviaria de los dos puertos presenta diversas deficiencias de diversa
indole:

La primera de ellas es que actualmente no existe un acceso ferroviario apto al Puerto
de Sagunto que comunique todas sus terminales ya que Unicamente se dispone de
ferrocarril en las instalaciones de Arcerlor Mittal y en el muelle sur, aunque ya se ha
realizado un proyecto para dotar al puerto de un nuevo acceso ferroviario y red
ferroviaria interior y han sido adjudicadas las obras para su ejecucidn, que se espera que
estén terminadas a mediados del afio 2021.

Otro de los inconvenientes viene dado porque en el Corredor Mediterraneo, la
longitud maxima de los trenes de mercancias esta fijada en 550 metros, siendo la
longitud minima que marca la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) de 750 metros.
Esta prevista la actualizacion de la red ferroviaria interior del Puerto de Valéncia para
gue le sea posible albergar trenes con esta longitud, por lo que seria interesante que
estos trenes pudiesen circular por el Corredor Mediterraneo. La ventaja de trenes de
mercancias de mayor longitud es que aumentan el efecto de economia de escala,
haciendo que el transporte por ferrocarril sea mas atractivo y eficiente.

Por otro lado, suponiendo que mediante mejoras en esta linea ferroviaria pudiesen
circular trenes de 750 metros de largo y el Puerto de Sagunto dispusiera de un acceso
ferroviario adecuado, con una red ferroviaria interior que pudiera albergarlos, seguiria
existiendo un problema que no se puede remediar en esta infraestructura: la
convivencia de trenes de pasajeros y mercancias en el Corredor Mediterrdneo, que
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implica, ademas, la prioridad de paso de los primeros sobre los segundos. Este hecho
limita en cierta medida la capacidad de conexion ferroviaria de los puertos de estudio,
provocando que la saturacién en el tramo Sagunto — Valéncia Nord sea del 79% en
sentido Barcelona y del 78% en sentido Valéncia en las horas centrales del dia y entada
la tarde (ADIF, 2018).

Como es ldgico, todos estos inconvenientes y dificultades se veran agravados en el
momento en el que la nueva terminal de la Ampliacién Norte del Puerto de Valéncia
entre en funcionamiento, y mas si se quiere promocionar este modo de transporte por
sus ventajas medioambientales, por lo que las soluciones a adoptar deben de
contemplar unos traficos superiores a los actuales o a los que se esperarian sin contar
con esta ampliacion. Posteriormente se explicardn cuales seran las afecciones que se
produciran en los flujos de mercancias viarios y ferroviarios que discurrirdn entre los
puertos de Valéncia y Sagunto segun la solucién considerada.

A las caracteristicas técnicas que deben reunir las nuevas infraestructuras que se
proyecten para que la funcién que han de cumplir se vea satisfecha, se deben afadir
ciertas restricciones de tipo ambiental y paisajistico por el alto valor en estas materias
de la zona de actuacién en la que se enmarcan, que es la de “L’'Horta de Valencia”. En el
apartado 9 se definirdn cudles son las limitaciones que respetar y la importancia de esta
zona para el conjunto de la sociedad valenciana.
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4. Consecuencias de la entrada en operacion de la terminal de la
Ampliacion Norte del Puerto de Valéncia sobre los flujos
logisticos

Como es de esperar, una vez la terminal de contenedores de la Ampliacidon Norte del
Puerto de Valéncia se encuentre operativa, las operaciones logisticas y de transporte se
verdn significativamente incrementadas. En esta nueva terminal estd previsto que se
llegue a tener una capacidad para operar aproximadamente 5,3 millones de TEU en el
afio 2052 (Esteban Chapapria et al., 2020) ya que segun las previsiones, contando con el
pleno funcionamiento de esta nueva terminal, el Puerto de Valéncia podria operar 13,4
millones de TEU en este aio, y sin ella la cifra seria de 8,1 millones de TEU. Esta cifra
que podria alcanzar solamente la nueva terminal es el 87% de la capacidad de operacién
gue estuvo disponible en el 2017 en todo el puerto, por lo que practicamente sélo con
la puesta en marcha de la terminal de la Ampliacién Norte se estaria doblando la
capacidad de realizar movimientos de contenedores del puerto respecto a la que se tuvo
en 2017.

De esta manera, en los siguientes apartados se analizara principalmente la futura
evolucidn del trafico viario relacionado con el Puerto de Valéncia, ya que es el que
absorbe la gran mayoria de sus flujos logisticos (entorno al 92% de la mercancia entra o
sale actualmente del Puerto de Valencia por carretera) (Autoridad Portuaria de Valéncia,
2018).

4.1. Prevision general de crecimiento del trafico viario

Para establecer los efectos de la entrada en funcionamiento de la terminal de Ila
Ampliacion Norte sobre el trafico viario y ferroviario, se han calculado (Esteban
Chapapria et al., 2020), en primer lugar, las intensidades medias diarias y los futuros
niveles de servicio de las vias relacionadas con el Puerto de Valéncia (A-7 y V-30)
teniendo en cuenta la evolucién del PIB en Espafia y sin considerar cambios en estas
infraestructuras. También se incluyen a continuacion las previsiones para la V-21y la V-
23 (de elaboracion propia siguiendo el mismo método ligado al PIB), que servirdan mas
adelante.

Los resultados se muestran en las tablas 10, 11, 12 y 13, en las que se expone la IMD y
el nivel de servicio por tramos cada 5 0 10 afios, empezando en el 2025 y terminando en
el 2050. Como en estas tablas se considera un incremento del trafico que no cuenta con
la implantacién de nuevas infraestructuras generadoras de carga, a estos valores, en el
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caso de la A-7 y la V-30, se les debera de sumar el trafico que genere la terminal de la
Ampliacion Norte para estudiar cual seria su efecto.

Nivel Nivel Nivel Nivel
2025 |ve' ge 2030 ivel de 2040 ivel de c ivel de

servicio servicio servicio servicio

Cruce Pucol (A-7-V-23
—V-21) —Enlace 92.824 D 105.022 E 134.438 F 172.091 F

Rafelbunyol
Enlace Rafelbunyol -
Enlace Massamagrell
Enlace Massamagrell
—Cruce La Cailada (A-7—| 98.447 E 111.384 F 142.581 F 182.515 F
V-30)

77.420 C 87.594 D 112.128 E 143.533 F

Tabla 10: Evolucidn del trdfico viario y niveles de servicio futuros en la A-7 sin tener en cuenta
los efectos de la Ampliacion Norte ni del Acceso Norte (Fuente: Esteban Chapapria et al., 2020)

Nivel Nivel Nivel Nivel
ivel de ivel de 2040 ivel de 2050 ivel de

2025 . 2030 . . -
servicio servicio servicio servicio

Cruce La Canyada (A-7 -
V-30) - Cruce Manises | 56.660 D 64.105 D 82.060 F 105.044 F
(N-220- V-30)
Cruce Manises (N-220 -

V-30) — Cruce Quart de | 93.523 F 105.813 F 135.450 F 173.387 F
Poblet (CV-30-V-30)

Cruce Quart de Poblet
—Puente de Xirivella (A{140.639 E 159.121 F 203.688 F 260.738 F
3-V-30)

Puente de Xirivella—
Cruce con Pista de Silla | 156.208 F 176.735 F 226.235 F 289.600 F
(V-30-V-31)
Cruce con Pista de Silla
—Cruce El Saler (V-30— | 60.550 B 68.507 B 87.695 C 112.257 D
CV-500)

Tabla 11: Evolucion del trdfico viario y niveles de servicio futuros en la V-30 sin tener en cuenta
los efectos de la Ampliacion Norte ni del Acceso Norte (Fuente: Esteban Chapapria et al., 2020)
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Nivel Nivel Nivel

Tramo 2025 de 2030 de 2040 de p10510) de

servicio servicio servicio servicio

Cruce Pucol (A-7—

V-23-V-21) —Cruce

Albuixech (CV-32-
V-21)

Cruce Albuixech —

Entrada a Valencia

51.162 B 57.885 B 74.098 C 94.852 D

87.327 D 98.802 E 126.475 F 161.899 F

Tabla 12: Evolucidn del trdfico viario y niveles de servicio futuros en la V-21 sin tener en

cuenta los efectos de la Ampliacion Norte ni del Acceso Norte (Fuente: Esteban Chapapria
et nl 2020N)

Nivel de Nivel de Nivel de Nivel de
2030 2040 2050

Tramo 2025

servicio servicio servicio servicio

De Pucol hasta
inicio de la A-23
Del inicio de la A-
23 hasta acceso |19.516 A 22.080 A 28.265 B 36.181 B
Puerto Sagunto

21.688 A 24.537 A 31.410 B 40.208 B

Tabla 13: Evolucidn del trdfico viario y niveles de servicio futuros en la V-23 sin tener en
cuenta los efectos de la Ampliacion Norte ni del Acceso Norte (Fuente: elaboracion propia)

De esta manera, por los resultados mostrados en las tablas 10 y 11, es posible
justificar que no seria viable la puesta en funcionamiento de la terminal de la Ampliacién
Norte disponiendo de las infraestructuras actuales de conexion terrestre en el Puerto
de Valéncia, ya que, sin tener sus efectos en cuenta, tanto la autovia A-7 como la V-30
se empiezan a colapsar en el afio 2025 por el crecimiento natural del trafico, que estd
ligado al crecimiento de la economia. Esto se deduce por los niveles de servicio “F”
existentes en estas vias a partir del mencionado afio.

4.2.Prevision de la estructura del tréfico de contenedores con la terminal de la
Ampliacion Norte operativa

Para estimar el volumen de TEU que seran transportados por carretera y ferrocarril
una vez la terminal norte esté parcial o totalmente operativa, es necesario estimar el
trafico de contenedores que ostentard el Puerto de Valéncia en el mismo periodo de
tiempo. Para ello se va a utilizar la prevision (Maritime&Transport Business Solutions,
2017) que se ha representado en la tabla 14, en la que se muestra, por ainos, la cantidad
de TEU que se operaran, clasificados como import/export o de transbordo.
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2018 1,64 1,22 2,86 2,32 5,18 44,8
2023 2,02 0,90 2,92 3,24 5,18 52,8
2025 2,17 0,94 3,13 3,41 4,54 52,1
2030 2,58 1,00 3,58 3,80 7,38 51,5
2035 2,87 1,20 4,07 4,05 8,12 49,9
2040 3,19 1,31 4,50 438 8,88 49,3
2045 3,54 1,42 4,94 470 9,64 48,7
2050 3,92 1,54 5,44 5,05 10,51 48,1
2052 4,09 1,59 5,48 5,19 10,87 47,8

Tabla 14: Prevision de la estructura del trdfico de contenedores en el Puerto de Valéncia
(Fuente: Esteban Chapapria et al., 2020 a partir de datos de Maritime&Transport Business
Solutions, 2017)

Se debe subrayar que los contenedores que deberan ser transportados por carretera
o ferrocarril son los de tipo import/export, ya que son éstos los que viajan al voreland o
al hinterland del puerto. Es observable, también, que la cifra total de contenedores que
se prevé operar aumenta mas del doble en el 2050 respecto del 2018, hecho que va en
consonancia con que la capacidad de operacién de contenedores total del puerto se vea
practicamente doblada.

4.3.Necesidades de conexién derivadas para asegurar la eficiencia del sistema
portuario

Como se puede deducir por los niveles de servicio obtenidos tanto en la A-7 como en
la V-30, es necesario adoptar medidas a corto plazo, ya que a partir del 2025 (a cinco
afos vista desde la realizacion del presente estudio) diversos tramos de estas vias se
veran colapsados, impidiendo una circulacion minimamente aceptable para todos sus
usuarios, incluso sin tener en cuenta el aumento de trafico provocado por la puesta en
funcionamiento de la nueva terminal situada en la Ampliacién Norte. La principal
soluciodn al conjunto del problema es la ejecucidén de un nuevo acceso viario al Puerto de
Valéncia por su parte norte, de forma que los vehiculos provenientes de esa zona dejen
de usar los tramos de la A-7 afectados y la V-30 por completo, desahogando estas
infraestructuras. Un nuevo acceso solucionaria también los problemas que origina la
unicidad de accesos terrestres al puerto y los problemas derivados de la eficiencia del
transporte para los operarios de la zona norte de Valéncia, mejorando la cifra del indice
de rodeo anteriormente calculada para el desplazamiento entre los dos puertos de
estudio.
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Evidentemente, para las aspiraciones de mejorar y reforzar la eficiencia del sistema
portuario Valéncia — Sagunto, un hipotético acceso norte resulta clave, ya que
conectaria las darsenas de ambos puertos con una agilidad de destacar, haciendo viable
una gestion mas integrada de ambos entes. En comparacién con la situacién actual, el
desplazamiento por carretera entre los puertos de Valéncia y Sagunto se realizaria con
un tiempo mucho menor, posiblemente del orden de la mitad, dando lugar a estas
facilidades.

De la misma manera, se concluye que la viabilidad de la puesta en marcha de la
terminal situada en la Ampliaciéon Norte va ligada a la ejecucidén de un acceso alternativo
al Puerto de Valencia.

Asi pues, en los proximos aparatados se van a definir las hipdtesis de partida para
establecer una serie de alternativas para la construccién del Acceso Norte.
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5. Calculo de generacién de traficos viarios y ferroviarios
considerando operativa la terminal de la Ampliacion Norte del
Puerto de Valencia

En el presente apartado se va a establecer la metodologia que se empleara para
realizar los calculos que permitan conocer los traficos que deberan soportar las
infraestructuras que se consideren para ejecutar el Acceso Norte.

Para empezar, es necesario definir la cantidad de contenedores que tendran que ser
transportados con origen o destino el Puerto de Valéncia. Evidentemente, no se tendran
en cuenta otro tipo de mercancias, ya que son los contenedores los que representan la
mayor parte de ellas en el sistema portuario de estudio, concretamente el 75%
(Autoridad Portuaria de Valéncia, 2018), de manera que su crecimiento es el que se debe
estudiar. Este volumen de contenedores que deberd poder ser operado en el Puerto de
Valéncia y transportado mediante sus conexiones es el mostrado en la tabla 14 incluida
en el apartado “Previsién de la estructura del trafico de contenedores con la terminal
de la Ampliacién Norte operativa”, que se ha introducido con anterioridad para mostrar
la inviabilidad de la puesta en marcha de la terminal de la Ampliaciéon Norte si no se
construyen nuevas vias de conexién en el Puerto de Valéncia.

Seguidamente se tendran que establecer diferentes hipdtesis de reparto modal de la
carga que haya de ser transportada, de forma que sea posible conocer la cifra de TEU
gue deberd ser operada por ferrocarril y por carretera en cada una de ellas, indicando
cuantos TEU es capaz de transportar un camién medio y cuantos un tren de mercancias
medio. En el caso de las infraestructuras ferroviarias, se tendrdn en cuenta dos
situaciones: que los nuevos traficos utilicen las infraestructuras actuales y que el “Tunel
pasante” y las mejoras del Corredor Mediterraneo se encuentran operativos, de forma
que la longitud de tren en cada caso sera distinta y también lo seran los TEU/tren
transportables.

Finalmente, como el objetivo del presente estudio es analizar las posibilidades que
existen para ejecutar una conexion eficiente entre el Puerto de Valéncia y el de Sagunto,
solucionando los problemas de la red viaria del Puerto de Valéncia, es necesario conocer
gué proporcion del trafico total utilizara las infraestructuras que se proyecten para
poder hacer un dimensionamiento de éstas y analizar su efectividad. Asi pues, en el
apartado 5.2. se definira esta cuestion.

Los siguientes puntos resumen el proceso explicado:

1. Prevision de volumen de contenedores import/export (tabla 14).
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2. Hipdtesis de distribuciéon modal y definicién de nimero de TEU/camidn y
TEU/tren

3. Distribucion origen — destino del trafico viario y ferroviario relacionado con el
Puerto de Valéncia.

Al finalizar este proceso se tendrdn tres previsiones de trafico viario y ferroviario
divididas por anos, del 2025 al 2050, de forma que se conocerdn qué traficos deberan
usar el Acceso Norte en cada hipétesis. Ello se mostrara en el apartado 5.3.

5.1. Repartos modales del trafico de contenedores

Se van a definir diferentes hipdtesis para poder establecer repartos modales
distintos, considerando escenarios futuros que son susceptibles de darse. Las opciones
difieren en el vigor que se le confiere a la evolucién del trafico de mercancias ferroviario,
gue en la actualidad representa el 8% del trafico del Puerto de Valéncia. Este tipo de
trafico se ha visto duplicado en los ultimos 5 afios en este puerto, y su autoridad
portuaria tiene la intencion de volverlo a duplicar en los préximos 5 afios (Valenciaport
prevé duplicar su trdfico ferroviario en los préximos cinco afios, 2019).

Asi pues, los repartos que se van a considerar van a ser tres: en el primero de ellos se
tendrd una evolucién del transporte ferroviario débil, de manera que la inmensa
mayoria de los traficos tendran lugar por carretera, en el segundo se considerard una
evolucidn del modo ferroviario importante, y en el tercero se incrementard ain mas esta
evolucidn, representando una situacion en la que se apueste fuertemente por el
ferrocarril.

Las hipdtesis de reparto modal propuestas son las siguientes:
Hipotesis 1:

El primer reparto de contenedores entre ferrocarril y carretera se ha hecho en base
a la consideracién de una evolucién del transporte ferroviario limitada, representando
un escenario en el que no se apoya la necesidad de transferir traficos de la carretera al
ferrocarril. De esta manera, teniendo en cuenta que en los afios 2017 y 2018 el
transporte por ferrocarril se mantuvo alrededor del 8% (Autoridad Portuaria de
Valéncia, 2018), se ha obtenido la tabla 15:
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., . Distribucién por modos
Evolucién del ferrocarril :
TEU ferrocarril TEU carretera
T Hasta el 2025 8% 250.400 2.879.600
Hipotesis 1
2025 - 2030 8% 286.400 3.293.600
2030 - 2040 9% 405.000 4.095.000
2040 - 2050 10% 546.000 4.914.000
Tabla 15: Distribucion modal 1 (Fuente: elaboracion propia)
Hipodtesis 2:

En la segunda hipdtesis se va a tener en cuenta un crecimiento considerable del
transporte ferroviario, llegando éste a operar proporcionalmente con mas del doble de
contenedores en el afio 2050 de los que se operan en la actualidad en el Puerto de
Valéncia (Esteban Chapapria et al., 2020).

Esta situacion es la intermedia de entre las tres que se van a estudiar:

L, . Distribucién por modos
Evolucién del ferrocarril :
TEU ferrocarril TEU carretera
L Hasta el 2025 10% 313.000 2.817.000
Hipotesis 2

2025 - 2030 15% 537.000 3.043.000

2030 - 2040 15% 675.000 3.825.000

2040 - 2050 20% 1.092.000 4.368.000

Tabla 16: Distribucion modal 2 (Fuente: elaboracion propia a partir de datos obtenidos de
Esteban Chapapria et al., 2020)

Hipotesis 3:

Por ultimo, en la hipdtesis 3 se va a considerar un crecimiento muy importante del
transporte de mercancias por ferrocarril, siguiendo con la linea marcada por la Directiva
2012/34/UE, en la que se incentiva este modo de transporte de mercancias y se
establece el objetivo de transferir el 30% de mercancias transportadas por carretera al
ferrocarril antes del 2030.

En el caso de estudio no seria realista marcar un objetivo exactamente igual de
ambicioso debido al reducido peso de este modo de transporte en la actualidad y en el
futuro inmediato, que hace que dificilmente se dé este desarrollo tan importante antes
del afio 2030, pero se proporciona a continuacion un escenario en el que se tiene en
cuenta un crecimiento del transporte ferroviario relacionado con perseguir el desarrollo
sostenible que se promueve desde la Unidn Europea:
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., . Distribucién por modos
Evolucién del ferrocarril -
TEU ferrocarril TEU carretera
L Hasta el 2025 15% 469.500 2.660.500
Hipotesis 3

2025 - 2030 15% 537.000 3.043.000

2030 - 2040 20% 900.000 3.600.000

2040 - 2050 30% 1.638.000 3.822.000

Tabla 17: Distribucion modal 3 (Fuente: elaboracion propia)

Esta hipdtesis es, en principio, la mas favorable en cuanto a criterios de sostenibilidad
ambiental y transicion energética por su promocién del uso del ferrocarril, pero esto no
tendria por qué ser realmente asi, ya que, por ejemplo, en un futuro a medio o corto
plazo, se podria dar la apariciéon de camiones eléctricos o cualquier otro avance técnico
en esta direccién, que haria cambiar esta apreciacion. Por esta y otras razones, es
importante no catalogar una hipdtesis de reparto modal como origen de una alternativa
que se tilde de mas sostenible que las demds sin tener en cuenta todo tipo de efectos
que ésta pueda tener sobre el territorio y sin conocer todas las consecuencias de su
modo de funcionamiento.

Definicion de TEU/Camion y TEU/tren de mercancias medios

Se va a considerar para todos los cdlculos que cada camién transportara un TEU. En
el caso de los trenes de mercancias se van a dar dos situaciones, como se ha sefialado
anteriormente:

e Con las infraestructuras actuales se va a considerar una longitud de tren de
mercancias media de 500 metros y vagones plataforma de 15,08 metros entre
topes donde se pueden transportar dos TEU, por lo que se consideraran 66
TEU/tren.

e Con el “Tunel Pasante” y las nuevas infraestructuras del Corredor Mediterraneo
operativos, la longitud media de tren se va a considerar de 750 metros, de forma
que, con los mismos vagones plataforma, se obtienen 98 TEU/tren.

De igual manera, para sucesivos calculos es necesario definir un nimero de dias
laborables al afio que se ha establecido en 250, teniendo en cuenta que en un afio hay
96 dias correspondientes a fines de semana y del entorno de 19 festivos.

La tabla 18 resume todos estos datos:

Dias laborabl Ao TEU/T
eiahaiables/ile] (T ea— /Tren

Limitacién longitud |Adaptacion longitud Red transeuropea
1 66 98

250

Tabla 18: TEU por vehiculo y dias laborables al afio (Fuente: elaboracion propia)
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5.2. Distribucion geografica del trafico de contenedores relacionado con el Puerto
de Valencia

Distribucién geografica de trafico ferroviario

El Puerto de Valéencia esta conectado a dos importantes ejes ferroviarios de
mercancias, el Corredor Mediterrdneo y el que se dirige al centro peninsular pasando
por Madrid. Con el fin de conocer cual es la proporcién de trenes de mercancias que
utilizaran el tramo comprendido entre Valéncia y Sagunto, se ha realizado una
aproximacion estableciendo que esta cifra sea del 35% de los traficos ferroviarios con
origen o destino el Puerto de Valéncia. Se ha tomado esta cantidad considerando que la
mayor parte, alrededor del 60% de los trenes, se dirigen o provienen de Madrid, ya que
el de Valéncia es su puerto natural, que los traficos de mercancias del sur son de
significativa menor importancia y que existen flujos de intercambios logisticos con
regiones del norte de Valéncia muy a tener en cuenta, como son los de Barcelona, los
de la frontera francesa o los de las areas industriales del Pais Vasco, conectadas por
ferrocarril con el Corredor Mediterraneo mediante la linea ferroviaria 610. No es
descartable que en el futuro esta proporcion cambie en favor de los traficos con origen
o destino el norte, donde existe una actividad industrial muy potente que se quiere
promocionar por parte de diversos organismos empresariales.

Distribucién geografica de trafico viario

Para estimar la parte proporcional de trafico de contenedores de corta distancia que
seria desviado de las autovias A-7 y V-30, se va a utilizar el resultado obtenido en un
estudio de trafico elaborado en 2005 (INARTEC & ITRAT, 2005), en el que se dividen los
flujos que tienen como origen o destino el puerto de Valéncia en macrozonas
geograficas del entorno de la capital valenciana. De esta forma se obtendra el porcentaje
de trafico pesado que proviene o va al norte, que sera el que utilizara el futuro Acceso
Norte.

Los resultados se obtuvieron mediante encuestas y son los mostrados a continuacion:

Macrozona Zonas 9%
Morte de Sagunto.
Morte Area de influencia de la A-23. 30,7
L'Horta Nord.
. Entorno de Valencia.
Entorne de Valencia Area de influencia de la CV-35 42,5
Oeste Area de influencia de la A-3 83
Sur Valencia sur interior. 18.4

Valencia sur costa

Tabla 19: Trdfico seguin macrozonas (Fuente: Esteban Chapapria et al., 2020 a partir de datos
de INARTEC & ITRAT, 2005)
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5.3. Generacion de traficos en cada hipdtesis

Ya se han establecido todos los datos de partida necesarios para obtener los traficos
viarios y ferroviarios segun los que se tendran que disefiar las infraestructuras en cada
una de las hipétesis, por lo que se presentan a continuacidon dos tipos de tablas, las que
muestran el numero de TEU que seran transportados por ferrocarril y carretera
provenientes o en direccidn norte, segln los datos considerados anteriormente, y las
gue muestran la cantidad de camiones por dia y trenes por dia que circularan con
direccion o destino las areas del norte de la ciudad de Valencia.

Hipdtesis 1
trafico norte
% n2 TEU

Ferrocarril | Carretera Ferrocarril Carretera

Hipotesis 1 87.640 884.037

100.240 1.011.135

35% 30,7%
141.750 1.257.165
191.100 1.508.598

Tabla 20: TEU por modo de transporte para el Acceso Norte en la hipdtesis 1 (Fuente: elaboracion propia)

Trafico norte
Afio Camiones/dia| Trenes/dia
Hipatesisl 2025 3.536 5
2030 4.045 6
2040 5.029 9
2050 6.034 12

Tabla 21: IMD de pesados y trenes por dia para la hipdtesis 1 (Fuente: elaboracion propia)
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Hipotesis 2
trafico norte
% n2 TEU

Ferrocarril | Carretera Ferrocarril Carretera

Hipotesis 2 109.550 864.819

187.950 934.201

35% 30,7%
236.250 1.174.275
382.200 1.340.976

Tabla 22: TEU por modo de transporte para el Acceso Norte en la hipdtesis 2 (Fuente: elaboracidn propia)

Trafico norte
Afo Camiones/dial Trenes/dia
T 2025 3.459 7
Hipotesis 2
2030 3.737 11
2040 4.697 14
2050 5.364 23

Tabla 23: IMD de pesados y trenes por dia para la hipdtesis 2 (Fuente: elaboracion propia)

Hipdtesis 3
trafico norte
% ne TEU
Ferrocarril | Carretera Ferrocarril Carretera
Hipdtesis 3 164.325 816.774
35% 30,7% 187.950 934.201
315.000 1.105.200
573.300 1.173.354

Tabla 24: TEU por modo de transporte para el Acceso Norte en la hipdtesis 3 (Fuente: elaboracion propia)
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Trafico norte
Afio Camiones/dia| Trenes/dia
s 2025 3.267 7
2030 3.737 8
2040 4.421 13
2050 4.693 23

Tabla 25: IMD de pesados y trenes por dia para la hipétesis 3 (Fuente: elaboracion propia)

Estos resultados se han obtenido, en el caso de la IMDp (Intensidad Media Diaria de
pesados) dividiendo el nimero de TEU/afio transportables por carretera entre 250 dias
(los que se consideran laborables al afio) y en el caso de los trenes/dia, dividiendo el
numero de TEU/afio transportables por ferrocarril entre 250 dias y entre el nimero de
TEU/tren considerado en cada caso: 66 TEU/tren en las dos primeras hipdtesis, donde
no se puede operar con trenes de 750 metros de longitud por establecer que se
utilizaran las infraestructuras actuales y 98 TEU/tren en la tercera, ya que en este caso
si se utilizaran este tipo de trenes, que circulardn por el “Tunel pasante” haciendo uso
de las mejoras ejecutadas en el Corredor Mediterrdneo. Se ha decidido adoptar este
analisis haciendo coincidir la hipdtesis con mds presencia del ferrocarril con las
infraestructuras que mas capacidad tendran para operar traficos ferroviarios con la
intencidn de verificar que sera posible absorberlos.
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6. Alternativas de funcionamiento y dimensionamiento de las
infraestructuras

En el presente apartado se van a realizar los calculos que permitan conocer cémo
deben ser las infraestructuras que constituyan el Acceso Norte. Para ello, en cuanto a la
parte viaria, se debe establecer la tipologia de la plataforma a construir, atendiendo a la
intensidad horaria de proyecto que ésta deba soportar en cada caso, y en cuanto a la
parte ferroviaria, se comprobard, en primer lugar, si se supera o no la capacidad del
tramo Sagunto — Valéncia de la Linea 600 Valéncia - Sant Viceng de Calders, y en caso de
que sea asi, se dimensionara una nueva infraestructura ferroviaria. Este proceso se
deberd hacer para cada hipétesis considerada.

Ademas de lo mencionado se debe estudiar la afeccion que tendran los nuevos
traficos provenientes del Acceso Norte sobre las infraestructuras a las que se encuentre
enlazado para poder asi deducir en qué puntos es mas eficiente realizar este enlace.
Estas infraestructuras pueden ser laV-21 ola V-23 y, en su caso, la linea ferroviaria 600.

Para los célculos relacionados con el dimensionamiento viario del Acceso Norte se ha
utilizado el software LOSPlan, que se basa en el Highway Capacity Manual 2010 para
proporcionar los niveles de servicio de una via.

Otro aspecto importante que tratar en este punto es el relacionado con la propuesta
de construir un Acceso Norte exclusivamente ferroviario. A continuacidn se explica por
gué no puede contemplarse esta opcion:

éPor qué no es factible un Acceso Norte exclusivamente ferroviario?
No tiene sentido tener en cuenta la ejecucion de un Acceso Norte Unicamente
ferroviario por dos razones principales:

Para empezar, el transporte ferroviario es mucho menos flexible que el viario para
desplazamientos de corta distancia, es decir, el transporte ferroviario ofrece la
posibilidad de desplazarse entre dos puntos que permanecen fijados en el espacio, de
manera que para la gran mayoria de usuarios del transporte de mercancias de corta
distancia es necesario invertir tiempo y dinero en realizar dos desplazamientos: el
primero por carretera hasta el nodo intermodal que conecta con la linea ferroviaria a
utilizar, y el segundo el propio desplazamiento ferroviario. Ademas, hay que contar con
las operaciones de ruptura de carga intermedias. Evidentemente, estos hechos
representan desventajas significativas en comparacién a realizar un Unico
desplazamiento por carretera de punto de origen a punto de destino.

Ademas, por esta razén, un Acceso Norte exclusivamente ferroviario deberia incluir
diversas instalaciones intermodales para conectar la carretera y el ferrocarril proximas
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a las zonas industriales cercanas a su trazado, hecho que aumentaria los costes de
ejecucién y mantenimiento, y, aun asi, no seria posible solucionar el problema de la
unicidad del acceso viario al Puerto de Valencia, ya que no se podrian captar la mayoria
de traficos que si seria posible captar si se materializara también un acceso por
carretera, debido a que a las industrias situadas unos kildmetros al oeste del trazado les
seria mds econdmico y rapido seguir utilizando las autovias A-7 y la V-30.

Dejando de lado estas dos razones, que tratan dificultades principalmente
econdmicas para los usuarios de un hipotético acceso norte exclusivamente ferroviario,
cabe decir que, como se demostrara en el apartado 6.3., la Linea 600 Valéncia - Sant
Vicen¢ de Calders de ADIF, que tiene un trazado muy similar al que tendria esta
infraestructura, tiene mucha capacidad (cupo de surcos) aun por explotar para traficos
de mercancias, de forma que no es necesario otro ferrocarril que dé servicio a la misma
area.

6.1. Procedimiento en LOSPlan

El método seguido para obtener el dimensionamiento viario mas adecuado para el
Acceso Norte, seglin cada hipodtesis considerada, se ha basado en tener en cuenta en
LOSPIan, para la misma IMD, diferentes tipologias viarias, resultando en cada caso un
nivel de servicio en la hora de proyecto distinto.

A continuacion, se exponen los parametros considerados en cada uno de los tipos de
via que se han empleado para el analisis:

Carretera convencional

e |IMD: diferente en cada hipétesis.

e Factor K: proporcion de la IMD que deberd de soportar la via en la hora de
proyecto. Su valor es del 10%.

e Factor D: proporcidn de trafico que circulara por el sentido de estudio en la hora
de proyecto. Su valor es del 50%.

e Factor de Hora Punta: se ha considerado trafico homogéneo, por tanto su valor
es de 0,9.

e Porcentaje de trafico pesado: 100%. El Acceso Norte sera exclusivamente para
camiones.

e Porcentaje del tramo donde estan prohibidos los adelantamientos: se ha
considerado el 100% ya que el trafico estd compuesto exclusivamente por
camiones.

e Free Flow Speed: 60 millas/hora (96,54 kilémetros/hora)
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Carretera multicarril
e |MD: diferente en cada hipétesis
e Factor K: 9% por defecto en el software para este tipo de vias.
e Factor D: 50%.
e Factor de Hora Punta: 0,9.
e Porcentaje de trafico pesado: 100%.
e Velocidad sefializada: 55 millas/hora (88,5 kildmetros/hora).
e N2decarriles: 4

Autovia

Esta tipologia ha sido utilizada con el fin de analizar el comportamiento de la V-21y
la V-23 cuando los camiones que circulen por el Acceso Norte hayan de circular también
por alguno de sus tramos.

e |MD: diferente en cada hipétesis.

e Factor K: 9% por defecto en el software para este tipo de vias.

e Factor D: 55%. Valor utilizado cominmente en este tipo de vias.

e Factor de Hora Punta: 0,9.

e Porcentaje de trafico pesado: diferente en cada hipodtesis.

e Velocidad sefalizada: 65 millas/hora (104,6 kildémetros/hora)

e N2de carriles: 3 (la mitad de los que realmente hay, ya que se esta considerando
la calzada mas cargada).

6.2. Dimensionamiento viario del Acceso Norte

En consecuencia con los niveles de servicio obtenidos considerando el Acceso Norte
viario como carretera convencional y como carretera multicarril de 4 carriles (dos por
sentido), los resultados indican que se debe construir para cualquiera de las hipdtesis
una via de la segunda tipologia, tal y como se deduce de la tabla 7.1 de la Norma 3.1 —
IC Trazado de la Instruccion de Carreteras (Direccién General de Carreteras, 2016). Las
dimensiones de la seccidn transversal de las calzadas de esta carretera serdn las
siguientes, teniendo en cuenta lo expuesto en la mencionada tabla:

. Arcén interior | Arcén exterior Ancho total
Carriles (m) Bermas (m)
(m) (m) plataforma (m)
3,5 1 2,5 1 11,5

Tabla 26: dimensiones de una plataforma del Acceso Norte viario con carretera multicarril
(Fuente: elaboracion propia)
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A estas dimensiones se le deberia afiadir el ancho de la mediana para obtener una
seccion transversal completa de la via, que depende de factores del trazado como radios
en planta de las curvas o la visibilidad de parada.

Es importante remarcar que en este caso se estd considerando el aiio horizonte el
2050 (30 afios desde la realizacion de este estudio) a causa de las particularidades de las
obras a acometer, ya que se presupone que el Acceso Norte estara constituido por un
tunel submarino, de forma que no tendria sentido prever un espacio anexo a las calzadas
gue serian necesarias para soportar el trafico a 20 afos vista con la intencidn de llevar a
cabo una futura ampliacidn, como podria hacerse en una situacién mds comun.

Otra de las razones por las que se han referido los calculos al 2050 es porqué se
estima que sera el aio en el que el trafico de camiones se estabilice, ya que la terminal
de la Ampliaciéon Norte se encontrard dando un rendimiento de entorno al 80% de su
capacidad (Esteban Chapapria et al., 2020).

A continuacion se muestra un resumen de los resultados obtenidos en LOSPlan
mediante 6 tablas,de la 27 a la 32, que indican qué densidad ha sido calculada, es decir,
los vehiculos por kildmetro que se tendrdn en cada caso, qué porcentaje del tiempo los
vehiculos veran limitada su circulacidn por ir detrds de otro que no les deja avanzar con
la agilidad que querrian (Percent Time Speed Following o PTSF), la velocidad media con
la que los vehiculos circularan a lo largo de la via (Average Travel Speed) y el porcentaje
de velocidad respecto de la velocidad libre de la via que éstos podran alcanzar (Percent
of Free Flow Speed o PFFS):

Hipdtesis 1
e Acceso Norte como carretera convencional: nivel de servicio E

Densidad (vh/km)

PTSF

ATS (mi/h)

PFFS

100

25,5

42,4

Tabla 27: resultados LOSPlan para hipodtesis 1 con Acceso Norte como carretera convencional
(Fuente: elaboracion propia)

e Acceso Norte como carretera multicarril de 4 carriles: nivel de servicio A

Densidad (vh/km)

PTSF

ATS (mi/h)

PFFS

4

60

100

Tabla 28: resultados LOSPlan para hipotesis 1 con Acceso Norte como carretera multicarril
(Fuente: elaboracion propia)
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Hipotesis 2
e Acceso Norte como carretera convencional: nivel de servicio E
Densidad (vh/km) PTSF ATS (mi/h) PFFS
- 100 24 40

Tabla 29: resultados LOSPlan para hipdtesis 2 con Acceso Norte como carretera convencional
(Fuente: elaboracion propia)

e Acceso Norte como carretera multicarril de 4 carriles: nivel de servicio A

Densidad (vh/km)

PTSF

ATS (mi/h)

PFFS

3,5

60

100

Tabla 30: resultados LOSPlan para hipdtesis 2 con Acceso Norte como carretera multicarril
(Fuente: elaboracion propia)

Hipodtesis 3
e Acceso Norte como carretera convencional: nivel de servicio E
Densidad (vh/km) PTSF ATS (mi/h) PFFS
- 100 22 36,7

Tabla 31: resultados LOSPlan para hipotesis 3 con Acceso Norte como carretera convencional
(Fuente: elaboracion propia)

e Acceso Norte como carretera multicarril de 4 carriles: nivel de servicio A

Densidad (vh/km)

PTSF

ATS (mi/h)

PFFS

3,1

60

100

Tabla 32: resultados LOSPlan para hipodtesis 3 con Acceso Norte como carretera multicarril
(Fuente: elaboracion propia)

En el anejo de calculos es posible observar todos los detalles de la previsién de
funcionamiento de la infraestructura obtenidos con LOSPlan.

40



Trabajo de Fin de Grado en Ingenieria Civil

6.3. Analisis ferroviario

Hipdtesis 1y 2 (considerando infraestructuras actuales)

La linea ferroviaria implicada en el proyecto que se quiere llevar a cabo es la 600,
como se ha venido indicando. Concretamente, se quiere estudiar el tramo entre los
puertos de Sagunto y Valéncia con el objetivo de conocer si su capacidad se ve agotada
a causa del incremento de trafico provocado por la puesta en funcionamiento de las
instalaciones de la terminal situada en la Ampliacién Norte del Puerto de Valéncia en los
diferentes casos considerados. Esta capacidad se representa mediante “cupos de surco”
por sentido y por tipo de trafico en el Manual de Capacidades (ADIF, 2018).

Para el tramo de estudio se tiene lo que sigue en las tablas 33 y 34:

Cupos de surcos por tipo de trifico

Sentido: SAGUNT

032 h 26 h &9 h 9.12 h 12-15 h 15-18 h 18-21 h 21-24 h TOT
Maod BRA BR RAL ML ML ML ML ML
VLD 1 1 3 3 3 3 2 E] 20
WCR o 1 11 11 11 11 11 11 67
Merc 9 9 5 5 5 5 = = 48
Tot 10 11 19 19 19 19 19 19 135

Tabla 33: Cupo de surcos del tramo Sagunto — Valéncia de la Linea 600 Valéncia - Sant Vicen¢
de Calders, sentido Sagunto (Fuente: ADIF, 2018)

Sentido: VALENMCIA-NORD

03 h 3.6 h 69 h 912 h 12:15h 15-18 h 18-21h 21-24h TOT
Maod BR BM ML ML ML ML ML ML
VLD 1 1 3 3 3 Ed 3 3 20
VCR 1] 1 11 11 11 11 11 11 67
Merc 9 8 5 4 5 4 5 4 44
Tot 10 10 19 18 15 18 19 19 131

Tabla 34: Cupo de surcos del tramo Sagunto — Valéncia de la Linea 600 Valéncia - Sant Viceng
de Calders, sentido Valencia (Fuente: ADIF, 2018)

Como se observa, en sentido Sagunto es posible la circulacidon de un total de 48 trenes
de mercancias al dia, y en sentido Valéncia lo pueden hacer un total de 44. En ambos
casos, se ofrece una mayor disponibilidad de la infraestructura en el intervalo horario
gue trascurre de las 00:00 horas a las 06:00 horas, por ser la circulacién de trenes de
pasajeros casi nula en ese espacio de tiempo. Segun la hipétesis 2 del presente estudio,
gue es la que considera un mayor trafico ferroviario en el tramo Sagunto — Valéncia por
las vias analizadas, en 2050 existiria una demanda de 23 trenes de mercancias por dia
entre los dos sentidos, cifra muy inferior a los 48 o 44 trenes por sentido que pueden
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circular. Este hecho, ademas, indica que incluso considerando una evolucién en el trafico
de mercancias por ferrocarril como la de la hipdtesis 3 en estas vias, no se alcanzaria su
saturacion, ya que el aumento de trafico de esta hipdtesis respecto a la hipdtesis 2 es
menor del doble para el 2050, y la capacidad ofrecida del tramo es mayor del doble en
sentido Sagunto y del entorno del doble en sentido Valéncia.

Asi pues, se concluye que no es necesario construir un nuevo ferrocarril para cubrir
las necesidades de comunicacion ferroviaria del Puerto de Valencia ni del sistema
portuario Valéncia — Sagunto por razones de capacidad. Sin embargo, si son muy
recomendables mejoras en esta linea que permitan la circulacidon de trenes de 750
metros de longitud por motivos explicados anteriormente que se basan en el aumento
de la competitividad del modo ferroviario en la zona norte de la capital del Turia
(economia de escala, captacidn de nuevos traficos...).

Como apreciacién cabe decir que la mayoria de las operaciones deberian realizarse
en un horario poco conveniente para los trabajadores, por lo que seria necesario llegar
a acuerdos y tomar las medidas pertinentes.

Hipdtesis 3 (Tunel pasante y nueva plataforma de doble via electrificada del Corredor
Mediterraneo operativos)

Como la hipodtesis 3 es la que mayor carga de trafico ferroviario ostenta, se va a
estudiar cudl seria el resultado si los contenedores susceptibles de ser transportados
mediante este modo pudiesen ser operados por las nuevas infraestructuras del tunel
pasante y el Corredor Mediterraneo, que se espera que estén disponibles en 2025.

En este caso, dadas las importantes mejoras en la red ferroviaria valenciana en
general y particularmente en el Corredor Mediterrdneo, como son la alta velocidad
entra Castelld, Valéncia y Alacant, el ancho internacional para trenes de pasajeros y
mercancias, la conexién de alta velocidad con Europa para trenes de pasajeros y
mercancias, el aumento de la longitud maxima de tren permitiendo trenes de 750
metros, o el importante aumento de capacidad del Corredor Mediterraneo, haran que
no haya ninguna dificultad para operar con el trafico generado por la Ampliacidon Norte
del Puerto de Valéncia, que seria de 23 trenes de mercancias al dia en el afo 2050 segln
la evolucidn prevista en el apartado 5.3., o con cualquier trafico generado por los
puertos del sistema portuario, por lo que, obviamente no tendria ninglin sentido
construir un Acceso Norte con parte ferroviaria bajo estas circunstancias.

Este hecho se sustenta en que, actualmente, en una plataforma de doble via
electrificada, hay una capacidad de 48 y 44 surcos de trenes de mercancias por dia, por
lo que bajo las condiciones expuestas se tendra un incremento de esta cifra significativo
gue permitiria absorber el trafico mencionado.
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6.4.Relacion de infraestructuras del Acceso Norte segun hipdtesis

Infraestructura viaria Infraestructura ferroviaria

) ) Ninguna, utilizacién linea
. Carretera multicarril de 4 o .
Hipdtesis 1 . 600 Valencia - Sant Viceng
carriles

de Calders

Ninguna, utilizacion linea

L Carretera multicarril de 4 o )
Hipotesis 2 600 Valéncia - Sant Viceng

carriles
de Calders

Carretera multicarril de 4 | Ninguna, utilizaciéon de las

Hipotesis 3 ) ]
carriles nuevas infraestructuras

Tabla 35: Resumen de infraestructuras para el Acceso Norte (Fuente: elaboracion propia)

En resumen, a partir de lo obtenido en los dos apartados anteriores, cabe sefalar que
se ha llegado a la conclusién de que el Acceso Norte debe ser viario, formado por una
carretera multicarril de 4 carriles (2 por sentido de circulacidn) y que no es necesaria
una infraestructura ferroviaria adicional a las ya existentes (por lo relacionado con el
trafico de mercancias) debido a que los traficos de mercancias que provienen, o se
dirigen a las zonas del norte de Valéncia pueden circular por la Linea 600 Valéncia - Sant
Viceng de Calders de ADIF, que tiene surcos horarios suficientes para satisfacer la
demanda calculada, aunque sea en horas poco comodas o convencionales a la hora de
implantar un horario laboral en este sector, o por las nuevas infraestructuras del
Corredor Mediterraneo, segun el caso.

6.5. Afeccion al trafico viario provocada por el Acceso Norte sobre las
infraestructuras a las que se enlace

Aparte de establecer cdmo debe ser la plataforma viaria del Acceso Norte, es
necesario estudiar qué comportamiento tendran las infraestructuras a las que se enlace
con el propdsito de llegar a la solucidon mas eficiente y funcional. Es por ello que
analizando la situacion actual y la prevision de trafico de las carreteras relacionadas con
este proyecto, mostrada en las tablas 12 y 13, que principalmente son la autovia V-21y
la autovia V-23, por ser las mds préximas a la zona de implantacion del Acceso Norte, se
puede llegar a las siguientes conclusiones:
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La V-21 tiene dos tramos diferenciados: del cruce de Pucol con la A-7 y la V-
23 al cruce de Albuixech con la CV-32, donde se tuvo una IMD de 51.162
vehiculos/dia en 2017, y del cruce de Albuixech a la entrada a Valéncia, donde
la IMD fue significativamente superior, siendo de 87.327 vehiculos/dia. Asi,
habra dos situaciones posibles en cuanto al comportamiento del trafico, que
el enlace del Acceso Norte se realice al sur del cruce de la V-21 con la CV-32,
donde la IMD es mayor, o que se produzca al norte, donde la autovia se
encuentra menos cargada.

Aunque la situacién futura de la V-21 no es tan dramatica en cuanto a niveles
de servicio como puede ser la de la V-30 o la de la A-7, es muy recomendable
no sobrecargar el tramo con mas intensidad diaria de vehiculos, ya que el
colapso de la carretera podria verse significativamente avanzado en el
tiempo, alrededor del afio 2040 o incluso antes.

La V-23 consta de dos tramos con intensidades de trafico muy similares y con
niveles de servicio que se prevén excelentes (A o B) hasta el afio 2050, por lo
que un aumento del tréfico en esta via no seria perjudicial.

Si se enlazara el Acceso Norte con la V-23, lo esperable es que fuera en algun
punto del tramo de Pucol hasta el inicio de la A-23, ya que el otro tramo esta
cercado por instalaciones logisticas del Puerto de Sagunto en ambos lados.

Asi pues, existen tres posibilidades de funcionamiento del conjunto de las carreteras

implicadas en el proyecto del Acceso Norte:

1.

Enlace del Acceso Norte con la V-21 en el tramo situado al sur del cruce de la V-
21 con la CV-32.

Enlace del Acceso Norte con la V-21 en el tramo situado al norte o en el entorno
de la CV-32.

Enlace del Acceso Norte con la V-23 en su tramo entre Pugol y el cruce con la A-

De esta manera, se exponen los niveles de servicio calculados para cada una de las

tres posibilidades anteriores en las tablas que se muestran a continuacién para cada una

de las hipétesis de trafico realizadas en el estudio. También se afiaden, segln hipdtesis,

los camiones adicionales que soportarian y la nueva IMD esperada en cada uno de estos

tramos, todo ello dividido por afios:

Enlace del Acceso Norte con la V-21 al sur de su cruce con la CV-32
Sumando los pesados que circularan por el Acceso Norte por dia a la IMD prevista en

la tabla 12 del tramo de enlace, se tiene lo siguiente:
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Hipdtesis 1

Ano Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados|IMD Total
2025 3.536 5,71% 90.863

2030 4.045 5,75% 102.847
2040 5.029 5,64% 131.504
2050 6.034 5,42% 167.933

Tabla 36: IMD de la V/-21 con Acceso Norte del tramo situado al sur del cruce con la
CV-32 para la hipdtesis 1 (Fuente: elaboracion propia)

Hipdtesis 2

Ano Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados|IMD Total
2025 3.459 5,63% 90.786

2030 3.737 5,57% 102.539
2040 4.697 5,51% 131.172
2050 5.364 5,14% 167.263

Tabla 37: IMD de la V-21 con Acceso Norte del tramo situado al sur del cruce con la

CV-32 para la hipdtesis 2 (Fuente: elaboracion propia)

Hipdtesis 3

Ano Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados|IMD Total
2025 3.267 5,43% 90.594

2030 3.737 5,47% 102.539
2040 4.421 5,20% 130.896
2050 4.693 4,65% 166.592

Tabla 38: IMD de la V-21 con Acceso Norte del tramo situado al sur del cruce con la
CV-32 para la hipdtesis 3 (Fuente: elaboracion propia)

Los calculos en LOSPlan muestran que para este caso, los niveles de servicio serian

los siguientes:

2030 2040 2050
Hipotesis 1 D F F
Hipotesis 2 D F F
Hipdtesis 3 D F F

Tabla 39: Niveles de servicio de la V-21 con Acceso Norte del tramo situado al sur del cruce con
la CV-32 (Fuente: elaboracion propia)
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Enlace del Acceso Norte con la V-21 al norte de su cruce con la CV-32
Siguiendo el mismo proceso anterior, segun esta configuracion:

Ano Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados| IMD Total
2025 3.536 8,27% 54.698
Hipotesis 1 2030 4.045 8,33% 61.930
2040 5.029 8,16% 79.127
2050 6.034 7,80% 100.886

Tabla 40: IMD de la V-21 con Acceso Norte del tramo situado al norte del cruce con
la CV-32 para la hipdtesis 1 (Fuente: elaboracion propia)

Ano Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados| IMD Total
2025 3.459 8,14% 54.621
Hipotesis 2 2030 3.737 7,88% 61.622
2040 4.697 7,78% 78.795
2050 5.364 7,18% 100.216

Tabla 41: IMD de la V-21 con Acceso Norte del tramo situado al norte del cruce con la
CV-32 para la hipdtesis 2 (Fuente: elaboracion propia)

Ano Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados| IMD Total
2025 3.267 7,82% 54.429
Hipotesis 3 2030 3.737 7,88% 61.622
2040 4.421 7,45% 78.519
2050 4.693 6,55% 99.545

Tabla 42: IMD de la V/-21 con Acceso Norte del tramo situado al norte del cruce con la
CV-32 para la hipdtesis 3 (Fuente: elaboracion propia)

De esta forma, los niveles de servicio son:

2030 2040 2050
Hipodtesis 1 B C D
Hipodtesis 2 B C D
Hipotesis 3 B C D

Tabla 43: Niveles de servicio de la V-21 con Acceso Norte del tramo situado al norte del cruce
con la CV-32 (Fuente: elaboracion propia)
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Enlace del Acceso Norte con la V-23 entre Pucol y su cruce con la A-23

Por ultimo:
Afo Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados| IMD Total
2025 3.536 19,44% 25.224
Hipdtesis 1 2030 4.045 19,57% 28.582
2040 5.029 19,24% 36.439
2050 6.034 18,54% 46.242

Tabla 44: IMD de la V-23 con Acceso Norte del tramo considerado para la hipdtesis 1
(Fuente: elaboracion propia)

Hipdtesis 2

Afo Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados| IMD Total
2025 3.459 19,20% 25.147
2030 3.737 18,69% 28.274
2040 4.697 18,50% 36.107
2050 5.364 17,34% 45.572

Tabla 45: IMD de la V-23 con Acceso Norte del tramo considerado para la hipdtesis 2
(Fuente: elaboracion propia)

Hipdtesis 3

Afo Camiones/dia adicionales | Nuevo % pesados| IMD Total
2025 3.267 18,58% 24.955
2030 3.737 18,69% 28.274
2040 4.421 17,87% 35.831
2050 4.693 16,10% 44.901

Tabla 46: IMD de la V-23 con Acceso Norte del tramo considerado para la hipdtesis 3
(Fuente: elaboracion propia)

Los niveles de servicio en esta via serian:

2030 2040 2050
Hipodtesis 1 B B C
Hipotesis 2 B B C
Hipotesis 3 B B C

Tabla 47: Niveles de servicio de la V-23 con Acceso Norte del tramo afectado (Fuente:
elaboracion propia)
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Asi pues, se ha razonado que, por la localizacién de las infraestructuras, el Acceso
Norte se podrd enlazar a la autovia V-21 o a la V-23, dando lugar a tres posibles
alternativas de funcionamiento, para las que se han calculado los niveles de servicio que
se originarian. Segun estos calculos, la opcidn mas beneficiosa seria la de que el enlace
se produjera con la autovia V-23, ya que los niveles de servicio obtenidos son muy
aceptables, siendo el peor de ellos un nivel “C”, tratdndose de la segunda mejor opcién
la de enlazar el Acceso Norte con el tramo de la V-21 situado al norte de su cruce con la
CV-32, para el que el peor nivel de servicio obtenido es un nivel “D”. La peor de las
posibilidades, es la de enlazar el Acceso Norte con el tramo de la V-21 que se encuentra
al sur de su cruce con la CV-32, ya que a partir del afio 2040 la circulacién ser veria
totalmente colapsada y seria necesario ejecutar una ampliacién de esta autovia. Es
destacable el hecho de que las diferencias entre hipétesis de trafico no implican
diferencias en el funcionamiento del trafico total sobre estas vias en ninguno de los
Casos.

No se ha tenido en cuenta en el andlisis, pero existen proyectos importantes para
dotar al Puerto de Sagunto de dreas logisticas que generarian un trafico de mercancias
considerable. Una parte muy importante de este trafico circularia por la V-21, por lo que
es muy recomendable no enlazar el Acceso Norte en su tramo que actualmente ya se
encuentra mas cargado, ya que el colapso de la circulacién seria dificil de evitar aun
mediante una ampliacién.
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7. Definicion esquematica del trazado de las alternativas
propuestas

Una vez se han hecho los cdlculos para establecer la tipologia del Acceso Norte y se
han estudiado como de eficientes serian las diferentes alternativas de funcionamiento
habiéndolas clasificado segin rendimiento y ventajas de cada una, se estd en
condiciones de poder analizar cuales son los trazados posibles para realizar un proceso
semejante al anterior, basado en la valoracion de las ventajas e inconvenientes de cada
uno de ellos.

Para empezar, se debe recordar que las alternativas de funcionamiento se han
dividido en tres, de manera que los trazados posibles se dividirdn también segun estos
tres grupos:

1. Enlace del Acceso Norte con la V-21 en el tramo situado al sur del cruce de la V-
21 con la CV-32.

2. Enlace del Acceso Norte con la V-21 en el tramo situado al norte o en el entorno
de su cruce con la CV-32.

3. Enlace del Acceso Norte con la V-23 en su tramo entre Pugol y el cruce con la A-
23.

Como consecuencia, en los apartados que siguen se van a estudiar tres trazados
esquematicos que concuerdan con estas tres opciones:

7.1. Alternativa 1

En esta primera alternativa se minimizan los kildmetros de tunel necesarios para
llevar a cabo el Acceso Norte, y, con ello, los kildbmetros de obra a ejecutar, ya que es la
gue situa la zona de enlace mas préxima a la terminal de la Ampliacién Norte, hecho que
significa que econdmicamente serd la mas dptima si simplemente se analizan los costes
de ejecucién y no se tienen en cuenta consecuencias como la necesidad de realizar una
ampliacién en alguna de las infraestructuras afectadas, como seria el caso.

Asi pues, como se representa en las ilustraciones 9 y 10, las infraestructuras podrian
ser enlazadas en el drea que abasta desde la parte de la autovia V-21 que queda al norte
del “Barranc del Carraixet” hasta llegar al cruce de esta autovia con la CV-32.

Es de remarcar que se trata de un area de cierto valor, que sera analizado en
apartados posteriores, ya que se encuentra en plena huerta de Valéncia, sujeta a un
determinado grado de proteccidon y limitaciones en cuanto al uso de su suelo.
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{ Croquis para ¢ : Leyenda

: - & Acceso Norte
. la alternativa & Area de posible

1 de trazado ‘ 20 &7/ enlace

aRoeblados"Maritimos

llustracion 9: trazado esquemadtico del Acceso Norte con enlace en la V-21 al sur de su cruce con la CV-
32 (Fuente: elaboracion propia)

| Croquis para [ ) Leyenda

| > &5 Acceso Norte
la alternativa B e el

¥ 1 de trazado ) ¢ ' ‘ enlace

llustracion 10: Area de posible afeccién del Acceso Norte con enlace en la V-21 al sur de su cruce con
la CV-32 (Fuente: elaboracion propia)
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Con el fin de comparar con cifras la eficiencia y funcionalidad de los trazados de las
diferentes opciones respecto de la situacién actual, de forma aproximada, se va a utilizar
el valor del indice de rodeo para desplazarse entre los puertos de Sagunto y Valéncia,
que se cifra en 2,35 en la actualidad, utilizando las autovias V-23, A-7 y V-30. En este
caso, para la alternativa de trazado 1, se va a considerar que el Acceso Norte consta de
10 kilémetros, de forma que se recorran 12 kilémetros por la V-21 y 11 por la V-23. Si
fuese asi, el indice de rodeo entre los puertos seria el siguiente:

Ello significa que se habria reducido aproximadamente un 30% la distancia a recorrer
para los vehiculos con necesidad de desplazarse entre el Puerto de Valéncia y el de
Sagunto, que en ese caso utilizarian unas infraestructuras de una longitud de 1,65 veces
la distancia que separa los puertos en linea recta.

7.2. Alternativa 2

Por lo relacionado con la segunda posibilidad de trazado, se observa que constaria de
una infraestructura de mayor longitud que la anterior, cifrada en aproximadamente 15
kildmetros. El drea donde seria posible materializar el enlace del Acceso Norte con la V-
21, en este caso, se caracteriza por estar formada en gran parte de suelo considerado
como “espacio de valor natural”, ya que la “Marjal de Rafalell i Vistabella” se encuentra
en ella, como se puede apreciar en las ilustraciones 11 y 12. El resto de suelo de posible
afeccion también consta de cierto valor por ser huerta protegida, pero de menos
categoria que en el caso de la alternativa de trazado 1. Estos aspectos se analizaran en
apartados sucesivos del estudio.

Si se tiene en cuenta que para desplazarse del Puerto de Valéncia al de Sagunto o
viceversa se recorrerian 6 kildmetros por la V-21y 11 por la V-23, para calcular el indice
de rodeo del trazado que conecta los dos puertos se tendria:

Resultado muy similar al obtenido para la alternativa de trazado 1, por lo que en cuanto
a la eficiencia y funcionalidad del trazado, para estas dos primeras alternativas las
diferencias serian minimas. Es resefiable que cabe esperar que en este caso el trazado
sea menos curvado, ya que la distancia del Acceso Norte sera mayor, por lo que la
circulacion podria resultar mas fluida.
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Leyenda
& Acceso Norte
@ Area de posible enlace

llustracion 11: trazado esquemadtico del Acceso Norte con enlace en la V-21 al norte de su cruce con la
CV-32 (Fuente: elaboracion propia)

' Croquis para la alternativa 2 de trazado
§ T LY

Leyenda
&5 Acceso Norte
@ Area de posible enlace

» Puebla de Farnals

llustracion 12: Area de posible afeccion del Acceso Norte con enlace en la V-21 al norte de su cruce
con la CV-32 (Fuente: elaboracion propia)
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7.3. Alternativa 3

En tercer lugar, se encuentra la posibilidad de enlazar el Acceso Norte con la V-23.
Como es logico, con el fin de proyectar la minima longitud de obra posible y de
aprovechar la capacidad de la infraestructura existente al maximo, ya que como se ha
concluido en el apartado 6.5., hay mucha por explotar, lo mas indicado seria ejecutar el
enlace por el extremo sur de la V-23.

La zona donde se ejecutaria el enlace es una zona agraria, de huerta, pero no esta
incluida en el “PAT de I'Horta” ni en la “Llei de I'Horta”, de forma que no tiene un nivel
de proteccion especifico declarado en un plan supramunicipal de ordenacion del
territorio. Sin embrago, aunque no exista por Ley un nivel de proteccién determinado,
es de extrema importancia que las actuaciones en un entorno tengan la minima afeccién
en él para minimizar los dafios ambientales o socioeconémicos que se pueden dar. Por
lo relacionado con el resto del trazado no maritimo del Acceso Norte hasta llegar al
enlace, seria muy conveniente que fuera subterrdneo, ya que de esta manera se
evitarian impactos sobre el entorno de los humedales y la huerta protegida que se
encontrarian a lo largo de su recorrido. En las ilustraciones 13 y 14 se ha representado
a grandes rasgos el trazado de esta alternativa.

Croquis para [JES= S i Leyenda
| la alternativa FEaee = & Acceso Norte
{ 3 de trazado

llustracion 13: trazado esquemdtico del Acceso Norte con enlace en la V-23 (Fuente: elaboracion
propia)
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llustracion 14: Enlace del Acceso Norte con la autovia V-23 (Fuente: elaboracion propia)

En cuanto al indice de rodeo de este ultimo trazado, considerando una longitud del
Acceso Norte de 20 kildmetros y 11 kildmetros de V-23:

ADij 31
ALij — 20

= 1,55

Este resultado varia muy poco respecto de los otros dos resultados que se han obtenido
para las otras alternativas, por lo que las conclusiones extraibles son las mismas.
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8. Efecto del Acceso Norte sobre el trafico en la autovia A-7y en la
autovia V-30

El dltimo aspecto por analizar en cuanto a los efectos del Acceso Norte, una vez
estudiada su tipologia y dimensionamiento, las posibilidades de configuracién de las
infraestructuras viarias para integrarlo en el sistema de carreteras y los diferentes
trazados que se pueden dar, es el que tendra sobre las vias que antes absorbian su
trafico. Estas carreteras son la autovia A-7 y la autovia V-30, que, como se ha expuesto
previamente, tienen serios problemas de saturacion de su capacidad.

Para poder abordar este andlisis es necesario tener en cuenta diversas hipoétesis y
suposiciones. Para empezar, lo que se pretende obtener son las intensidades medias
diarias (IMD) en los tramos de las autovias A-7 y V-30 que sin el Acceso Norte soportaban
el trafico de pesados con origen o destino el de las areas del norte de Valéncia,
considerando que esta nueva infraestructura esté operativa, es decir, las IMD de los
tramos de estas vias teniendo en cuenta que hay una parte de trafico de pesados que
ha sido desviada por el Acceso Norte y ya no circula por ellas. Como se tienen datos de
intensidades de trafico futuras, obtenidas sin considerar cambios en estas
infraestructuras ni en el tejido econdmico que provoca la existencia de la demanda de
transporte, es necesario hacer una prevision de los pesados que originaria el Puerto de
Valéncia en este caso, sin contar con los efectos de la terminal de la Ampliacidon Norte,
para poder asi restar de las IMD previstas segun el PIB el trafico relacionado con este
puerto y obtener el dato de IMD independiente de la actividad portuaria, que servira
para, posteriormente, sumarle el trafico diario que utilice la A-7 y la V-30 considerando
el Acceso Norte y la terminal de la Ampliacién Norte en funcionamiento, con el fin de
conocer sus niveles de servicio.

El proceso que se ha seguido con el fin de obtener estos resultados se resume de esta
forma:

1. Célculo de los TEU import/export manipulados en el Puerto de Valéncia por afios
sin tener en cuenta la nueva terminal.

2. Hipdtesis de reparto modal del trafico de mercancias acorde a la evolucion
reciente del Puerto de Valéncia y obtencidn de camiones por dia generados si la
terminal de la Ampliacién Norte no estuviese operativa hasta el afio 2050.

3. Asignacion de la parte proporcional del total del trafico pesado generado a cada
tramo de la V-30 y la A-7 para estimar qué parte de este trafico utiliza cada
carretera.

4. Substraccidon a la IMD prevista con el PIB en cada tramo, de la parte de trafico
originado por el puerto, de manera que se obtiene la IMD no relacionada con él
(IMD 0):

55



Trabajo de Fin de Grado en Ingenieria Civil

IMD 0 = IMD PIB — % de trafico que pasa por el tramo - p totales

5. Cdlculo de la IMD en cada uno de estos tramos considerando operativos el
Acceso Norte y la terminal de la Ampliacién Norte (IMD’):

IMD' = [MD 0 + % de trdfico que pasa por el tramo - p totales’
6. Calculo de los nuevos porcentajes de pesados:
%P = (%P - IMD 0 + ptotales’ - % de trafico que pasa por el tramo)/IMD’
7. Calculo de los nuevos niveles de servicio.

Este proceso se ha elaborado para cada hipdtesis, con el fin de comparar sus
diferencias y extraer las conclusiones pertinentes. A continuacién se muestran los
calculos realizados:

8.1.Calculos de trafico para determinar los beneficios del Acceso Norte sobre las
autovias A-7 y V-30

El primer paso que se debe dar es el de calcular la cantidad de TEU del tipo
import/export que serian operados en el Puerto de Valéncia si no entrase en operacién
la terminal de la Ampliacidn Norte antes del afio 2052. Para ello, es necesario conocer
la capacidad de operar contenedores del puerto cada afo y su tasa de utilizaciéon. Se ha
establecido una aproximacién (Esteban Chapapria et al., 2020) en la que se indica que
en el afio 2023, la capacidad de operacion de TEU de las tres terminales de contenedores
mas importantes del puerto serd de 7,555 millones de TEU, de los cuales se
aprovecharan 5,876 millones, por lo que se tendrda una tasa de utilizacién de las
terminales del 77,8% y un aumento de capacidad de operaciéon de contenedores del
4,33% cada afio desde el 2018. De la misma manera, se prevé que a partir del afio 2023,
la capacidad de operar con contenedores crecerd un 0,25% anualmente. Suponiendo
una tasa de utilizacién conjunta de las tres terminales del 80%, un factor de correccién
igual a 1,041 debido a que no el 100% de los contenedores manipulados en el puerto
provienen de las tres terminales con mayor presencia y un porcentaje de contenedores
import/export igual al que se tendria en la prevision de la estructura del trafico de
contenedores realizada para el caso de que se considere operativa la terminal de la
Ampliacion Norte, se tiene lo representado en la tabla 48, en la que se han destacado
en amarillo el nUmero de TEU import/export de los afios que se van a analizar:
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Afo Acapacidad/afio| n2afios [Capacidad TEU|% utilizacién|F. correccién| TEU operados|% import/export| TEU import/export
2018 4,33% 5 6.112.000 80,6% 5.128.249 55,2% 2.830.794
2023 0,25% 2 7.554.912 77,8% 6.118.708 47,2% 2.888.030
2025 0,25% 5 7.592.733 80% 6.323.228 47,9% 3.028.826
2030 0,25% 10 7.688.118 80% 1,041 6.402.665 48,5% 3.105.292
2040 0,25% 10 7.882.498 80% 6.564.544 50,7% 3.328.224
2050 0,25% 2 8.081.792 80% 6.730.517 51,9% 3.493.138
2052 - 8.122.252 80% 6.764.211 52,2% 3.530.918

Tabla 48: prevision de la estructura del trdfico de contenedores del Puerto de Valéncia sin contar con la
terminal de la Ampliacion Norte (Fuente: elaboracion propia)

Como vya se tiene una cantidad estimada de contenedores import/export totales,
para conocer la intensidad media diaria de tréfico pesado que éstos originaran, es
necesario establecer un reparto modal de la carga. La tabla 49 expone este reparto, que
se basa en un crecimiento escaso del transporte de mercancias por ferrocarril, de

manera que se mantenga una situacién de reparto modal similar a la actual en el Puerto
de Valéncia para que asi esta distribucion sea coherente con las previsiones de trafico

derivadas del crecimiento del PIB:

Sin Ampliacién Norte
., . . Distribucion por modos
Evolucién del ferrocarril | Factor correccion
TEU ferrocarril | TEU carretera
2018 8% 190.118 2.186.359
2023 8% 193.962 2.230.565
2025 8% 203.418 2.339.309
2030 9% 0,84 234.623 2.372.298
2040 9% 251.467 2.542.607
2050 10% 293.252 2.639.269
2052 10% 296.424 2.667.814

Tabla 49: Prevision de reparto modal de los contenedores del Puerto de Valencia considerando
la terminal de la Ampliacion Norte no operativa (Fuente: elaboracion propia)

Asi pues, considerando 250 dias laborables al afio de la misma manera que se ha
hecho en el apartado 5 se obtiene:
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Traficos sin Ampliacion Norte
Afo Camiones/dia
2018 8.745
2023 8.922
2025 9.357
2030 9.489
2040 10.170
2050 10.557
2052 10.671

Tabla 50: Camiones por dia considerando no operativa la terminal de la Ampliacion Norte
(Fuente: elaboracion propia)

Sabiendo el numero de camiones por dia al aifo totales que generara el Puerto de
Valéncia, sélo queda determinar qué porcentaje de ellos pasa por cada tramo de la A-7
y la V-30 para poder saber cual es el trafico que no depende del puerto en cada uno de
ellos. Con este fin se ha realizado la siguiente tabla, basada en el estudio de tréafico
(INARTEC & ITRAT, 2005) que también ha sido utilizado en el apartado 5.2. del presente
documento:

Vias Tramos
2 primeros 30,7%
A-7 —
Ultimo 39,4%
2 primeros 47,7%
- ;
V-30 _ .25|gU|entes 95,9%
Ultimo (entrada o
. 100%
salida del puerto)

Tabla 51: Porcentaje del trdfico generado por el Puerto de Valéncia que pasa por cada tramo
de las autovias A-7 y V-30 (Fuente: elaboracion propia)

Para obtener esta tabla se ha considerado que por los dos primeros tramos de la
Autovia A-7 pasa el 30,7% del trafico generado por el Puerto de Valéncia, que es la parte
de trafico que en el futuro utilizara el Acceso Norte, por lo que en estos dos tramos se
eliminard por completo el trafico relacionado con el Puerto de Valéncia. El tercer tramo
de esta via ya empieza a soportar traficos adicionales con origen o destino el puerto, y
lo mismo sucede con la V-30, que en su tramo final soporta el 100% de los pesados
generados.
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Con todo esto, se esta en condiciones de calcular qué parte del trafico de las autovias
A-7 y V-30 son independientes de la evolucion de los flujos logisticos del Puerto de
Valéncia, restando a la IMD prevista en cada tramo segun el crecimiento del PIB el
numero de pesados diarios generados por el puerto sin tener operativa su nueva
terminal que pasen por cada uno de estos tramos.

Los resultados para la autovia A-7 se ordenan segun la tabla 52, en la que se muestran

sus tramos:
Tramo N¢ tramo
Cruce Pucol - Enlace Rafelbunyol 1
Enlace Rafelbunyol - Enlace Massamagrell 2
Enlace Massamagrell - Cruce La Canyada 3

Tabla 52: Tramos estudiados de la A-7 (Fuente: elaboracion propia)

Estos resultados son los mostrados en las tablas que van de la 53 a la 56:

e A7 ]
2025
tramo — -
IMD prevision PIB| IMD no relacionada con el puerto
1 92.824 89.951
2 77.420 74.547
3 98.447 94.760

Tabla 53: IMD independiente de la actividad del Puerto de Valéncia en la A-7 prevista en el
afio 2025 (Fuente: elaboracion propia)

e A7 ]
2030
tramo — -
IMD previsiéon PIB| IMD no relacionada con el puerto
1 105.022 102.109
2 87.594 84.681
3 111.384 107.645

Tabla 54: IMD independiente de la actividad del Puerto de Valéncia en la A-7 prevista en el
afio 2030 (Fuente: elaboracion propia)
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e A7 ]
2040
tramo — -
IMD prevision PIB| IMD no relacionada con el puerto
1 134.438 131.316
2 112.128 109.006
3 142.581 138.574

Tabla 55: IMD independiente de la actividad del Puerto de Valéncia en la A-7 prevista en el
afio 2040 (Fuente: elaboracion propia)

e — a7 ]
2050
tramo — -
IMD previsién PIB| IMD no relacionada con el puerto
1 172.091 168.850
2 143.533 140.292
3 182.515 178.356

Tabla 56: IMD independiente de la actividad del Puerto de Valéncia en la A-7 prevista en el
afio 2050 (Fuente: elaboracion propia)

Siguiendo el mismo procedimiento, en la autovia V-30 se tienen los siguientes

tramos:

Tramo N2 tramo

Cruce La Canyada - Cruce Manises
Cruce Manises - Cruce Quart de Poblet
Cruce Quart de Poblet - Puente Xirivella
Puente Xirivella - Cruce Pista de Silla
Cruce Pista de Silla - Cruce El Saler

NI lWIN|F

Tabla 57: Tramos estudiados de la V-30 (Fuente: elaboracion propia)

Y, seguidamente, los resultados obtenidos:
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Y =
2025
tramo — -
IMD previsién PIB| IMD no relacionada con el puerto
1 56.660 52.197
2 93.523 89.060
3 140.639 131.665
4 156.208 147.234
5 60.550 51.193

Tabla 58: IMD independiente de la actividad del Puerto de Valencia en la V-30 prevista en el

afio 2025 (Fuente: elaboracion propia)

Y = R
2030
tramo — -
IMD previsién PIB| IMD no relacionada con el puerto
1 64.105 59.579
2 105.813 102.074
3 159.121 150.021
4 176.735 167.635
5 68.507 59.018

Tabla 59: IMD independiente de la actividad del Puerto de Valencia en la V-30 prevista en el

afio 2030 (Fuente: elaboracion propia)

e v 00|
2040
tramo — -
IMD prevision PIB| IMD no relacionada con el puerto
1 82.060 77.209
2 135.450 130.599
3 203.688 193.935
4 226.235 216.482
5 87.695 77.525

Tabla 60: IMD independiente de la actividad del Puerto de Valéncia en la V-30 prevista en el

afio 2040 (Fuente: elaboracion propia)
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F V-30
tramo 2020
IMD prevision PIB| IMD no relacionada con el puerto
1 105.044 100.008
2 173.387 168.351
3 260.738 250.614
4 289.600 279.476
5 112.257 101.700

Tabla 61: IMD independiente de la actividad del Puerto de Valéncia en la V-30 prevista en el
afio 2050 (Fuente: elaboracion propia)

Conociendo la intensidad media diaria prevista en cada tramo de ambas vias que
existird independientemente del escenario que se dé en el Puerto de Valéncia, es posible
hacer una aproximacién con el fin de obtener qué intensidades medias diarias se
tendrian si el Acceso Norte y la terminal de contenedores de la Ampliacion Norte
estuviesen operativos, afladiendo a las intensidades de trafico recientemente calculadas
el nuevo trafico generado, al que habrd que descontarle aquel que se desvie por el
Acceso Norte. Estos cdlculos deberan hacerse para las tres hipdtesis de trafico
planteadas en el apartado 5.

Respetando el mismo orden de tramos, se prevé que se tengan las intensidades
medias diarias representadas por tramos en las tabas 62, 63 y 64 en la autovia A-7,
contando con el Acceso Norte y la terminal de contenedores de la Ampliaciéon Norte
operativos a partir del 2025:

Ne 2025 2030 2040 2050
tramo | IMD |% pesados| IMD |% pesados| IMD |% pesados| IMD |% pesados
Hipdtesis 1 1 |89.951| 20,48% |102.109| 20,74% |131.316| 21,11% |(168.850( 21,46%
2 |74.547| 12,05% | 84.681| 12,40% |109.006( 12,88% |140.292| 13,35%
3 95.762| 19,53% |108.791| 19,85% [139.999| 20,28% |180.066( 20,66%

Tabla 62: Prevision de intensidad de trdfico en la A-7 con Acceso Norte y nueva terminal de
contenedores operativos para la hipdtesis 1 (Fuente: elaboracion propia)

Ne 2025 2030 2040 2050
tramo | IMD |% pesados| IMD |% pesados| IMD |% pesados| IMD |% pesados
Hipotesis 2 1 |89.951| 20,48% |102.109| 20,74% |131.316| 21,11% |168.850( 21,46%
2 |74.547| 12,05% | 84.681| 12,40% |109.006| 12,88% |140.292| 13,35%
3 ]95.741| 19,51% |108.704| 19,79% |[139.905| 20,22% [179.876| 20,57%

Tabla 63: Prevision de intensidad de trdfico en la A-7 con Acceso Norte y nueva terminal de
contenedores operativos para la hipotesis 2 (Fuente: elaboracion propia)
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Ne 2025 2030 2040 2050
tramo | IMD |% pesados| IMD |% pesados| IMD |% pesados| IMD |% pesados
Hipdtesis 3 1 ]89.951| 20,48% [102.109| 20,74% |[131.316| 21,11% |168.850| 21,46%
2 |74.547| 12,05% | 84.681| 12,40% |[109.006| 12,88% [140.292( 13,35%
3 95.686| 19,46% |108.704| 19,79% |[139.827| 20,18% |179.686( 20,49%

Tabla 64: Prevision de intensidad de trdfico en la A-7 con Acceso Norte y nueva terminal de
contenedores operativos para la hipdtesis 3 (Fuente: elaboracion propia)

De la misma forma, para la V-30 se han obtenido las tablas 65, 66 y 67:

Ne 2025 2030 2040 2050
tramo| IMD |% pesados| IMD | % pesados | IMD |% pesados| IMD |% pesados
1 54.155 | 27,28% | 61.818  27,93% 79.993 | 28,70% |103.350( 29,36%
Hipdtesis 1| 2 91.018 | 1,37% |104.314| 2,63% 133.383| 2,52% [171.693| 3,06%
3 ]139.175| 6,54% |158.611 7,21% |204.614| 7,93% (263.429| 8,45%
4 |154.744( 18,74% |(176.225| 19,27% |227.161| 19,83% |292.291| 20,24%
5 59.175| 16,89% | 68.148 | 18,35% 88.876 | 19,86% |115.322| 20,94%

Tabla 65: Prevision de intensidad de trdfico en la V-30 con Acceso Norte y nueva terminal de
contenedores operativos para la hipdtesis 1 (Fuente: elaboracion propia)

Ne 2025 2030 2040 2050
tramo| IMD |% pesados| IMD | % pesados | IMD |% pesados| IMD |% pesados
1 54.112 | 27,23% | 61.648 | 27,73% 79.810 | 28,54% |102.979| 29,11%
Hipotesis 2| 2 90.975| 1,32% |104.143 2,47% 133.200( 2,39% [171.322| 2,85%
3 |139.012| 6,43% |[157.957| 6,83% |203.910| 7,61% |262.006| 7,96%
4 ]|154.581| 18,65% |175.571| 18,97% |[226.457| 19,58% [290.868| 19,85%
5 59.001 | 16,65% | 67.453| 17,51% 88.127 | 19,18% |113.808| 19,89%

Tabla 66: Prevision de intensidad de trdfico en la V-30 con Acceso Norte y nueva terminal de

contenedores operativos para la hipdtesis 2 (Fuente: elaboracion propia)

Ne 2025 2030 2040 2050
tramo| IMD |% pesados| IMD | % pesados| IMD |% pesados| IMD |% pesados
1 54.006 | 27,08% | 61.648 | 27,73% 79.657 | 28,40% |102.607| 28,85%
Hipdtesis 3] 2 90.869 | 1,21% |104.143 2,47% 133.047| 2,28% [170.950| 2,64%
3 |138.604| 6,15% |[157.957| 6,83% |203.323| 7,34% |260.582| 7,45%
4 |154.173| 18,44% |175.571| 18,97% |[225.870| 13,26% [289.444| 19,46%
5 58.568 | 16,03% | 67.453| 17,51% 87.504 | 18,60% |112.295| 18,81%

Tabla 67: Prevision de intensidad de trdfico en la V-30 con Acceso Norte y nueva terminal de
contenedores operativos para la hipotesis 3 (Fuente: elaboracion propia)
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Asi pues, para valorar el alcance de los efectos que tendrdn el Acceso Norte y la
puesta en funcionamiento de la terminal de la Ampliacién Norte sobre las autovias A-7
y V-30, solamente queda calcular los niveles de servicio que tendran cada uno de sus
tramos desde el afio 2025 hasta el 2050. Estos niveles de servicio han sido calculados
con la herramienta LOSPlan, y se muestran en las tablas 68, 69 y 70, donde se han
marcado con fondo verde los casos en los que se ha mejorado la situacidn respecto a la
que se tenia en la previsién de las tablas 10 y 11:

A-7
2025 2030 2040 2050
Cruce Pucol - Enlace Rafelbunyol D E F F
Enlace Rafelbunyol - Enlace Massamagrell C C E F
Enlace Massamagrell - Cruce La Canyada D E F F

Tabla 68: Niveles de servicio en la A-7 considerando el Acceso Norte y la nueva terminal del
Puerto de Valencia operativos (Fuente: elaboracion propia)

V-30
2025 2030 2040 2050
Cruce La Canyada - Cruce Manises D D F F
Cruce Manises - Cruce Quart de Poblet | Hipotesis 1 F F F F
Cruce Quart de Poblet - Puente Xirivella D F F F
Puente Xirivella - Cruce Pista de Silla F F F F
Cruce Pista de Silla - Cruce El Saler B B C D

Tabla 69: Niveles de servicio en la VV-30 considerando el Acceso Norte y la nueva terminal del
Puerto de Valéncia operativos para la hipotesis de trdfico 1 (Fuente: elaboracion propia)

V-30
2025 2030 2040 2050
Cruce La Canyada - Cruce Manises L D D F F
- Hipotesis 2

Cruce Manises - Cruce Quart de Poblet 3 F F F F
Cruce Quart de Poblet - Puente Xirivella v D E F F
Puente Xirivella - Cruce Pista de Silla F F F F
Cruce Pista de Silla - Cruce El Saler B B C D

Tabla 70: Niveles de servicio en la V-30 considerando el Acceso Norte y la nueva terminal del
Puerto de Valéncia operativos para las hipdtesis 2 y 3 (Fuente: elaboracion propia)

En el caso de la A-7, para todas las hipdtesis de trafico realizadas en el apartado 5, se
han obtenido los mismos niveles de servicio en cada tramo, razdn por la cual Unicamente
se ha incluido una tabla y no tres mostrando los mismos datos. Una situacion similar se
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tiene en cuanto a la V-30, donde si existe una variaciéon que diferencia a la hipdtesis 1
de las otras dos. Esta variacidn se encuentra en su tercer tramo para el afio 2030, ya que
en la hipétesis 1, al haber mas cantidad de TEU transportados por carretera que en las
otras dos, el tramo se colapsa, mientras que en la hipétesis 2 y 3 se obtiene un nivel de
servicio E.

8.2. Analisis de los resultados

Comparando las tablas 10 y 11, en las que se exponen los futuros niveles de servicio
de las autovias A-7 y V-30 sin contar con una puesta en funcionamiento de una nueva
terminal en el Puerto de Valencia ni con la implantacién del Acceso Norte, con las tablas
68, 69 y 70 se pueden extraer diversas conclusiones. Principalmente se observa que no
se produce una mejora sustancial de los niveles de servicio, ya que en la mayoria de los
tramos la situacion sigue siendo la misma que la prevista en el escenario que no
contempla cambios en las infraestructuras ni en los entes generadores de trafico. Sin
embargo, este hecho no significa, ni mucho menos, que el Acceso Norte no cumpla
solventemente una de sus funciones principales, que es la de aliviar la intensidad de
trafico que se soporta en las vias analizadas en esta parte del estudio, ya que en este
escenario se estd aumentando significativamente la cantidad operada de contenedores
import/export en el Puerto de Valéncia y con ello el volumen de camiones por dia que
se necesitan para transportarlos, por lo que, el Acceso Norte le da al puerto la posibilidad
de aumentar la cifra de contenedores manipulables sin que los niveles de servicio de sus
accesos viarios principales se vean empeorados. Entrando en mas detalle, para tener
una idea de la utilidad del Acceso Norte en este sentido, comparando la hipétesis de la
evolucidn del tréfico del Puerto de Valéncia mostrada en la tabla 50, que se ha elaborado
teniendo en cuenta una presencia del transporte ferroviario limitada, tal y como se tiene
hoy en dia, con la hipétesis 3 de trafico con origen o destino portuarios de la tabla 25,
en la que se considera una muy importante evolucién del transporte ferroviario, se
observa que se tiene un incremento de trafico viario en la hipdtesis 3 respecto de la
primera mencionada del 14% en el 2025 que llega a ser de hasta el 45% en 2050. Este
hecho se traduce en un gran nimero de camiones que de esta forma es posible que
circulen y que no se podrian haber anadido en el escenario anterior, en el que no existe
el Acceso Norte.

Asi pues, la necesidad de tomar medidas para aumentar la capacidad de estas vias o
de construir otras nuevas para desviar el trafico que circulara por ellas no cambia, sigue
intacta respecto de la situacion prevista sin contar con Acceso Norte o con la generacién
de traficos de la nueva terminal.
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9. Valor ambiental, cultural y paisajistico del entorno de las
actuaciones y marco legal

Como se ha mencionado a lo largo del estudio, el entorno de las futuras actuaciones
tiene un alto valor ambiental, cultural y paisajistico cuyo mantenimiento deberia ser de
gran relevancia. Con este fin y por este motivo, fue propuesta por parte de la Autoridad
Portuaria de Valéncia la posibilidad de construir el Acceso Norte bajo tierra, de manera
gue los Poblados Maritimos no se vieran afectados por su construccién, aunque si lo
hiciera el territorio agricola que queda al norte de Valéncia (dependiendo del punto de
enlace de las infraestructuras como se ha venido indicando).

En este apartado del estudio se van a exponer todos los valores de “L’Horta de
Valéncia”, en concreto los de “L’Horta Nord”, que justifican la importancia de que se
produzca un desarrollo de las infraestructuras que minimice o anule el impacto sobre
este drea. De la misma forma, se va a analizar la legislacidn existente relativa a su
proteccion. En el apartado 10 se estudiaran los impactos que se originarian para cada
alternativa de trazado propuesta en el apartado 7 de este estudio.

llustracion 15: Horta Nord (Fuente: Google Earth)
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9.1. Patrimonio de reconocimiento internacional

La huerta de Valéncia, situada al norte de la ciudad, representa un baluarte de la
cultura y patrimonio de la sociedad valenciana. Se estima que ésta se empezd a
desarrollar en el siglo VIII (antes de la conquista del rey Jaume | “El Conqueridor”) por
parte de los musulmanes, que construyeron el grueso de las obras hidrdulicas que aun
se utilizan a pleno rendimiento hoy en dia. Esta es una de las razones por las cuales la
ONU reconocié como regadio histérico (SIPAM) en 2019 el area de la huerta de Valéncia.
La figura SIPAM tiene como objetivo promover y conservar sistemas agricolas con
caracteristicas patrimoniales, paisajisticas y de biodiversidad agricola unicas (FAO, s. f.),
de manera que nos encontramos ante una zona de valor internacional constatado.

9.2. Importancia cultural y social

Para apreciar el valor cultural de la huerta de Valéncia es fundamental remontarse a
los origenes de la sociedad valenciana en el siglo Xlll, momento desde el cual este
territorio paso a pertenecer a los conquistadores provenientes del norte de la Peninsula
Ibérica, liderados por Jaume |. Desde el siglo XllI, la huerta ha tenido una importancia
capital en la vida de los valencianos, ya que una gran parte de ellos se ha dedicado a
trabajarla para vivir de ella, generando este entorno una forma de vida que se
convertiria en caracteristica de esta sociedad, diferencidndola de otras mediante sus
tradiciones y conocimientos. Es destacable también la particular arquitectura de la
huerta valenciana, que tiene como maximo exponente la “barraca valenciana”, utilizada
frecuentemente como simbolo al ser una construccién que se puede encontrar
Unicamente en esta region. La demolicidn de este tipo de construcciones ha sido masiva
durante afios, quedando muy pocas en la actualidad. Como se ha descrito
anteriormente, otra de las infraestructuras significativas pertenecientes a este entorno
es la que compone el sistema de riego utilizado, que data del siglo VIIl en gran parte y
gue sigue en uso en la actualidad. Por otro lado, gracias a la productividad agricola de la
zona, la economia valenciana se ha visto en los periodos de la historia en los que el
sector mas importante ha sido el primario (es decir, hasta que llegd la industrializacion),
por delante de la de otras regiones que no tenian la posibilidad de desarrollar un area
de produccidon agricola comparable, hecho que ha proporcionado histéricamente
ventajas socioecondmicas sobre otras regiones. Contrariamente, en la actualidad, uno
de los mayores problemas que afronta la huerta es su pérdida de competitividad
econdmica.
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9.3.Valor ambiental

La superficie de huerta que flanquea el norte de la ciudad de Valéncia desempefia un
notable papel en tanto que agente descontaminador y saneador de la atmdsfera. Una
extension considerable de masa vegetal que ejerce una funcidn oxigenadora del
ambiente (a través del mecanismo de la fotosintesis) absorbiendo una buena parte del
didxido de carbono proveniente de las emisiones de la actividad antrdépica. Asi, por
tanto, podriamos considerar la huerta como una gran planta recicladora del aire. Un
auténtico “pulmdn verde” para la ciudad de Valencia y su entorno. Ademas, la huerta
da lugar a un ecosistema endémico al cual pertenecen especies de flora y fauna que
ostentan cierto grado de proteccién.

9.4.Valor paisajistico

El paisaje de la huerta es Unico en el mundo por su arquitectura, sus obras hidraulicas,
sus parcelas repletas de cultivos y sus sendas y caminos tradicionales. Adema3s, es dificil
encontrar un gran nucleo poblacional en el mundo rodeado de un espacio de tanto valor
visual, hecho que podria aprovecharse para potenciar accesos compatibles con las
actividades agricolas desde la ciudad con el propdsito de facilitar a la ciudadania la
posibilidad de visitar este entorno y mejorar asi su calidad de vida, ayudando a generar,
a su vez, una conciencia general de puesta en valor de los beneficios de este espacio. La
huerta de Valéncia es un activo en todos los sentidos de la sociedad valenciana y su
promocion es beneficiosa tanto para los que viven directamente de ella como para los
que no.

9.5.Ley 5/2018 del 6 de marzo, de la Generalitat, de la huerta de Valencia y PAT
de la huerta de Valencia

A raiz de todas las razones expuestas, la Generalitat Valenciana ha desarrollado
legislacién con el objetivo de proteger este entorno. Mediante la Ley de la huerta de
Valéncia (Ley 5/2018, de 6 de marzo, de la Generalitat, de la Huerta de Valéncia, 2018)
se establecen las directrices y las estrategias a seguir con este fin, que se detallan y
concretan a través del Plan de Accidn Territorial de la Huerta de Valéncia, de forma que
las obras derivadas de la ejecucidén del Acceso Norte del Puerto de Valéncia se ven
obligadas a respetar ciertas limitaciones para minimizar la afeccion a esta zona.

En esta Ley, que consta de 47 articulos divididos en 8 capitulos, se reconoce la presién
urbanistica y de desarrollo de infraestructuras de movilidad que existe sobre este
territorio y se justifica la necesidad de protegerlo haciendo referencia, entre otros, a
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elementos citados en este estudio como el cultural o identitario, al hecho de que sélo
existen 5 espacios similares a este en el conjunto de paises de la Unién Europea o a las
directrices que la Asamblea General de la ONU establecié en 2015 mediante la Agenda
2030, en las que se pone de manifiesto el valor de espacios agrarios. En ella se definen
los elementos que conforman la huerta de Valencia, se aprueba el “PAT de L'Horta” del
que se hablard posteriormente y que se constituye como instrumento de ordenacién
supramunicipal (de manera que los planes urbanisticos de los municipios implicados
deben respetar lo que se disponga en él) se establecen criterios para definir terrenos
como infrautilizados vy las lineas de actuacién que se deben seguir en ellos, se hace
referencia a la zonificacidn y clasificacién de suelo y se implanta un plan de desarrollo
agrario.

Es importante destacar la clasificacién del suelo impuesta por la Ley, que se
distribuird como indique el PAT, que cataloga los suelos de mayor valor de no
urbanizable protegido, calificdandolos como zona rural protegida agricola. Esto significa,
a efectos de la Ley sobre régimen del suelo y valoraciones (Ley 6/1998, de 13 de abril
sobre regimen del suelo y valoraciones, 1998), que no se permiten actuaciones
urbanisticas en el suelo de este tipo y que su uso se debe limitar a fines agricolas,
forestales, ganaderos etc.... dependiendo de su naturaleza.

Haciendo hincapié en los usos del suelo, la presente Ley permite la implantacién de
construcciones que tengan por objetivo el desarrollo del uso predominante en esta
zona, el agropecuario, prohibiendo cualquier actividad que tenga que ver con la
produccién industrial o la edificacion residencial e incluso promoviendo que terrenos
que albergan instalaciones industriales se transformen en suelo agricola.

Asi pues, en Articulo 24, Capitulo Il de la Ley, se enumeran las condiciones que deben
cumplir las nuevas infraestructuras que se pretendan instalar en el territorio protegido,
de las que se van a destacar aquellas que tengan que ver con la construccién de
carreteras o ferrocarriles, ya que son las que afectan al caso que ocupa a este trabajo:

e Evitar la fragmentacién y degradacién de los elementos que componen la huerta.

e Adaptarse a los patrones del territorio y a las pendientes naturales del terreno
evitando taludes y plataformas sobre la rasante natural que dificulten la percepcion
de la huerta y la evacuacién natural de avenidas de agua. Sera preferible su trazado
soterrado o en trinchera.

e Evitar actuaciones que dificulten la accesibilidad a las explotaciones de las personas
gue se dedican a la agricultura.

e Considerar su funcion en el paisaje, bien como limite urbano, espacio de percepcién
del territorio o elemento singular. Esta funcidon se potenciard en el proyecto, sin
perjuicio de su funcionalidad y seguridad.
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e En el disefio de los cruces con los elementos lineales del patrimonio hidraulico,
ponerlos en valor y mejorar su accesibilidad fisica y visual.

e Impedir la ocultacion de dreas de la huerta de interés mediante pantallas acusticas
u otros elementos asimilables.

e Asegurar su permeabilidad para las personas, especies de flora y fauna, garantizando
la continuidad de los ecosistemas.

e Concentrar las infraestructuras lineales en corredores multimodales y minimizar la
ocupacion del suelo de huerta.

En cuanto a lo que se refleja en el PAT, es importante subrayar que se ha establecido
una clasificacion de las dreas de huerta en funcién de su valor, dividiendo las zonas segun
si son de proteccién especial de grado 1, 2, 3 o conforman un “espacio de valor natural”.
Esta distincidn se hace teniendo en cuenta la fragilidad y calidad de cada area, aunque
todas ellas tienen la categoria de suelo no urbanizable protegido calificado como zona
rural protegida agricola, como se ha sefialado al inicio de este apartado. En la ilustraciéon
16 se puede apreciar las calificaciones de cada zona de huerta del norte de Valéncia.
También es interesante destacar que se ha hecho otra clasificacion de las areas segun
valor paisajistico, la cual se muestra en la ilustracion 17. En el anejo Il del presente
estudio se han recogido una serie de fotografias de diferentes zonas de este entorno
para proporcionar una idea de las diferencias que existen entre ellas y de su calidad
paisajistica.

Por lo que respecta a los grados de proteccidn, en el Decreto en el que se aprueba
este plan de accion territorial (Decreto 219/2018, de 30 de noviembre, del Consell, por
el que se aprueba el Plan de accidn territorial de ordenacidn y dinamizacion de la Huerta
de Valéncia., 2018) se establecen sus objetivos y caracteristicas, que se han recogido en
la siguiente lista:

Proteccién Especial de Grado 1:

e Los espacios de Huerta de Proteccidén Especial Grado 1 son la huerta de mayor
valor agropecuario y de fragilidad paisajisticas que, por su estructura parcelaria,
sus cultivos propios y el sistema de riego milenario, requiere un tratamiento
diferenciado y un apoyo econdmico para complementar las rentas
agropecuarias.

e El objetivo de calidad territorial y paisajistica para la Huerta de Proteccién
Especial Grado 1 es preservar su caracter agrario-paisajistico, protegiendo los
elementos asociados a la actividad productiva, la mejora de la produccién agraria
y el fomento de acciones encaminadas a la recuperacién del patrimonio cultural
existente.
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Proteccién Especial de Grado 2:

Los espacios de Huerta de Proteccién Especial Grado 2 son una huerta similar a
la anterior, pero que ha sufrido una mayor transformacion, tanto en el sistema
de riego como en los cultivos. Requiere de acciones de conservacion vy
recuperacion.

El objetivo de calidad territorial y paisajistica para la Huerta de Proteccién
Especial Grado 2 es preservar su cardcter agrario-paisajistico, protegiendo los
elementos asociados a la actividad productiva y fomentando acciones
encaminadas a la mejora de la produccién agraria y el fomento de acciones
encaminadas a la recuperacion del patrimonio cultural existente e incentivando
la transformacidn del cultivo arbdreo a horticola.

Proteccién Especial de Grado 3:

Los espacios de Huerta de Proteccién Especial Grado 3 son la huerta mas
degradada o con mayor ocupacion arbdrea, especialmente de citricos.

El objetivo de calidad territorial y paisajistica para la Huerta de Proteccién
Agricola Grado 3 es preservar y recuperar su caracter agrario-paisajistico,
protegiendo los elementos asociados a la actividad productiva y fomentando
acciones encaminadas a la mejora de la produccién agraria y a la recuperacion
del patrimonio cultural existente. Por sus condiciones especificas es el territorio
con mayor capacidad de absorcién de impactos.

Espacios de valor natural:

Se incluyen en esta categoria los espacios naturales de mayor valor ecoldgico,
protegidos por la legislacion ambiental, territorial o urbanistica. Estos espacios
son:

a) El Parque Natural de I’Albufera.

b) El Parque Natural del Turia.

c) Las zonas humedas y marjales incluidas en el Catdlogo de Zonas

Hdmedas de la Comunitat Valenciana.

d) Otras zonas humedas y espacios de interés.

El objetivo de calidad territorial y paisajistica para los “Espacios de Valor Natural”
es garantizar la conservacion de sus valores ecoldgicos, promoviendo acciones
necesarias para regenerar los elementos degradados y para fomentar el uso
publico ordenado del medio natural y del paisaje. Todo ello de forma compatible
con la proteccidn y el desarrollo de las actividades productivas vinculadas a los
mismos.
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llustracion 16: Horta Nord con clasificacion de huerta (Fuente: Conselleria de Politica
Territorial, Obres Publiques i Mobilitat, 2018)
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llustracion 17: Horta Nord con clasificacion paisajistica de huerta (Fuente: Conselleria de
Politica Territorial, Obres Publiques i Mobilitat, 2018)
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10. Afeccion de las diferentes alternativas al entorno

El impacto sobre el territorio que puede tener la construccién del Acceso Norte es de
diferente intensidad para cada una de las tres posibilidades de trazado descritas en el
apartado 7, ya que el area afectada es distinta en cada una de ellas y por lo tanto su
nivel de afeccion varia. Dentro de las dreas que han sido definidas para cada trazado
también puede variar la afeccidn al entorno, por lo que se estudiara en cada alternativa
el valor de las diferentes zonas que podrian ser implicadas en este proyecto.

Es importante tener en cuenta el nivel de impacto sobre el entorno a la hora de
determinar la alternativa 6ptima para ser ejecutada, ya que, por el contrario, se podria
causar un dafio socioecondmico, ambiental y de pérdida de patrimonio cultural
irreparable.

Se pasa seguidamente a estudiar qué impactos pueden existir sobre el territorio para
cada una de las alternativas y la forma de minimizarlos:

10.1. Afeccidn al entorno: trazado de la alternativa 1

El primer trazado que se ha planteado es el que situaria el enlace del Acceso Norte y
la V-21 al sur del cruce de la V-21 con la CV-32. Asi pues, el area susceptible de afeccién
con proteccion legal que rodea a este tramo de la autovia es de marcado cardacter
agricola, pertenece al corazén de “L’Horta Nord”, y se encuentra mayoritariamente en
el término municipal de Alboraia, aunque también existe una parte en el de Meliana.

A continuacién se muestran dos imagenes, la 18 y la 19, en las que se ha superpuesto
el area de posible materializacion del enlace viario sobre los planos del “PAT de I'Horta”
en los que se representan los grados de proteccidn y el nivel paisajistico por zonas de la
huerta protegida, de manera que se puede analizar en qué puntos seria mas
conveniente ejecutar las obras necesarias con el fin de provocar impactos de la menor
importancia posible:
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Proteccién espedial grado 1
Proteccion especial grado 2
Proteccion espedial grado 3
Espacio de valor natural

Puerte Deportive

Port Saplaya

Platja d'Alboraya

llustracion 18: Area de posible afeccion para la alternativa 1 de trazado. Niveles de proteccion
de huerta (Fuente: elaboracion propia)

Como se observa en laimagen 18, para esta alternativa, existen muchas posibilidades
de que la zona de actuacién tenga un nivel muy alto de proteccién y calidad agricola, ya
que hasta las inmediaciones del poligono industrial de Albuixech, la huerta que podria
verse afectada esta calificada como de “Proteccién especial grado 1”. La zona colindante
por el sur con el mencionado poligono industrial esta catalogada de “Proteccién especial
grado 2”, por lo que el impacto de las actuaciones seria menor, aunque también
relevante. Por el contrario, si las infraestructuras se enlazaran en algun punto situado
entre el poligono industrial de Albuixech y el mar mediterrdneo no se produciria ninguna
afeccion a la zona regulada por el PAT. Para esta alternativa, esta seria la opcién que
menos dafio causaria al entorno de la huerta.
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llustracidn 19: Area de posible afeccion para la alternativa 1 de trazado. Calidad paisajistica
(Fuente: elaboracion propia)

En cuanto a nivel de calidad paisajistica, la zona de posible afeccién se encuentra
calificada al completo de “nivel paisajistico maximo”, por lo que no se recomienda que
las actuaciones se produzcan en este entorno. De la misma manera que en el parrafo
anterior, para esta alternativa se recomienda que el enlace se dé en algun punto situado
al este del poligono industrial de Albuixech, ya que esta zona no tiene ningun interés
agricola ni paisajistico, y no estd sujeta a una proteccién especial por la Ley.

Por tanto, se concluye que para la alternativa de trazado 1 lo mas recomendable
desde el punto de vista medioambiental y ecoldgico es ejecutar el enlace del Acceso
Norte con la V-21 en el tramo situado al este del poligono industrial de Albuixech, tal y
como se representa en la ilustracién 20:
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{ Alternativa 1 de trazado | & | o e
: ¢ INSSR &5 Acceso Norte

¢ Areade enlace para minimizar impactos

i Enlace para minimo impacto

llustracidn 20: Area de enlace para la que se minimizan los impactos en el territorio (Fuente:
elaboracion propia)

10.2. Afeccidén al entorno: trazado de la alternativa 2

La alternativa 2 de trazado situa el entorno de las actuaciones en el tramo de la V-21
localizado al norte del cruce de esta autovia con la CV-32. Los términos municipales a
los que se adhieren las zonas de afeccion son, de sur a norte, el de Valéncia, el de
Massamagrell, el de La Pobla de Farnals y el de El Puig de Santamaria, y en general, éstas
se clasifican en dos tipos segun niveles de proteccién, que son el de “espacio de valor
natural” y “Proteccién especial de grado 3”, como se puede comprobar en la ilustracién
21. En lo relacionado a calidad paisajistica, se aprecia en la ilustracién 22 que
practicamente el total del area esta clasificada como de valor “medio”.
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" Platja del Puig

-Area de posible afeccidn|
Proteccion especial grado 1
Proteccion especial grado 2
Proteccion espedial grado 3
Espacio de valor natural

llustracién 21: Area de posible afeccion para la alternativa 2 de trazado. Niveles de proteccion
de huerta (Fuente: elaboracion propia)

llustracion 22: Area de posible afeccidn para la alternativa 2 de trazado. Calidad paisajistica
(Fuente: elaboracion propia)
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Con el objetivo de encontrar la solucién que minimice el impacto sobre el territorio
en este caso, es obvio que no deberia afectarse al drea de “espacio de valor natural” que
protege el humedal “Marjal de Rafalell i Vistabella”, y se deberia afectar lo minimo
posible a la zona calificada de “Proteccidn especial de grado 3”. Por ello, una posible
solucién que implica la minima afeccién a la huerta puede ser la de realizar el enlace de
las infraestructuras en la zona que queda entre el nicleo urbano de La Pobla de Farnals
y la autovia V-21, que no goza de proteccidn, aunque se aprecian pequefias zonas
calificadas como de valor paisajistico “Muy alto”. Probablemente, al tratarse de un area
de espacio limitado y préxima a un nucleo urbano, seria necesario ocupar zonas situadas
al oeste de la autovia que si constan como protegidas. El trazado del Acceso Norte
deberia estar enterrado en todo su recorrido hasta salir a la luz en las proximidades del
enlace.

En lailustracion 23 se representa el area descrita:

| Alternativa 2 de trazado | / i Leyenda
g & Acceso Norte

Enlace para minimo impacto .
@ Areadeenlace para minimizar impactos

llustracion 23: Area de enlace para la que se minimizan los impactos en el territorio (Fuente:
elaboracion propia)

10.3. Afeccidén al entorno: trazado de la alternativa 3

La alternativa de trazado 3 contempla la posibilidad de enlazar el Acceso Norte con
la autovia V-23 en las inmediaciones del norte de Pucol, en término municipal de
Sagunto. El area en la que se tendrian las actuaciones de enlace en este caso no esta
incluida en la “Llei de I’'Horta de Valéncia” ni en el PAT relacionado con esta Ley, por lo
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que no existe una catalogacion especial de proteccion que afecte a esta zona. Si que
podrian verse afectadas dreas protegidas por esta Ley a lo largo del trazado del Acceso
Norte, razon por la cual se resulta aconsejable que éste sea subterrdneo hasta llegar a
las proximidades del enlace. Aunque el entorno del enlace de las infraestructuras
relacionado con esta alternativa de trazado no tenga una calidad agricola ni paisajistica
como la que puede tener el de las otras alternativas, es imprescindible tomar las
medidas necesarias para que los impactos derivados de las actuaciones sean lo mas
comedidos posibles.

10.4. Resumen de impactos sobre el territorio para las soluciones de menor
afeccion segun alternativas de trazado

A modo de sintesis de las soluciones de trazado de menor impacto obtenidas en el
apartado 10 se ha realizado la tabla 71:

: Nivel de proteccion de la/s Valor paisajistico de la/s
Alternativa
zona/s afectada/s zona/s afectada/s
Ninguno (area anexa al Ninguno (area anexa al
1 poligono industrial de poligono industrial de
Albuixech) Albuixech)
2 Proteccién especial grado 3 Muy altoy alto
Ninguno al no constar la Ninguno al no constar la
3 zona en la “Llei de I'Horta zona en la “Llei de I'Horta
de Valéncia” aunque se de Valéncia” aunque se
trata de una zona agricola trata de una zona agricola

Tabla 71: relacion de alternativas de minima afeccion y sus impactos (Fuente: elaboracion

propia)

80



Trabajo de Fin de Grado en Ingenieria Civil

11. Valoracion econdmica de las alternativas

Otro de los factores que diferencia cada una de las alternativas es su coste de
ejecucién. Para poder analizar estas diferencias se va a considerar que en cualquiera de
los casos, el Acceso Norte seria ejecutado mediante piezas de hormigén prefabricado
gue conformarian el tunel por el que se implantarian las calzadas. Asi pues, en la tabla
72 serecogen, a grandes rasgos, las unidades de obra a ejecutar y sus respectivos precios

unitarios:
. Tanel submarino [Tunel terrestre | Ampliacion viaria
Precio (M€/km)
38 30 7
Adecuacién enlaces
Precio (M€/unidad) s

Tabla 72: unidades de obra generales y precios unitarios (Fuente: elaboracion propia)

A partir de esta informacion, es posible conocer el coste que tendrian cada una de las
alternativas. En las tablas 73, 74 y 75 se han calculado estos costes considerando cifras
aproximadas en cuanto a la longitud que se debe ejecutar de cada unidad de obra:

Alternativa 1 Tunel submarino |Tuanel terrestre | Ampliacidn viaria [ Adecuacion enlaces
km 10 - 4 -
Unidades - - - 2
Precio (M€) 380 - 28 11
Total (ME€) 419

Tabla 73: Unidades de obra y cose de ejecucion de la alternativa 1 (Fuente: elaboracion propia)

Alternativa 2 Tanel submarino |Tuanel terrestre | Ampliacidn viaria [ Adecuacion enlaces
km 14 1 - -
Unidades - - - 2
Precio (M€) 532 30 - 11
Total (M€) 573

Tabla 74: Unidades de obra y cose de ejecucion de la alternativa 2 (Fuente: elaboracion propia)
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Alternativa 3 Tlnel submarino |Tunel terrestre | Ampliacién viaria| Adecuacién enlaces
km 16 4 - -
Unidades - - - 2
Precio (M€) 608 120 - 11
Total (M€) 739

Tabla 75: Unidades de obra y cose de ejecucion de la alternativa 3 (Fuente: elaboracidon propia)

Asi pues, la alternativa con coste de ejecucién menor es la 1, incluso siendo necesario

realizar un desdoblamiento de 3 a 4 carriles por sentido en la autovia V-21 a lo largo de
aproximadamente 4 kilémetros.

En la tabla 76 se resumen los costes por alternativa:

Alternativas 1

2

Coste (Mg€) 419

573

739

Tabla 76: Relacion de costes de ejecucion y alternativas (Fuente: elaboracion propia)
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12. Analisis multicriterio de las alternativas y determinacion de la

optima

Finalmente, se debe realizar la eleccién, mediante un método racional, de la

alternativa mas ventajosa. Para ello, se va a realizar un analisis teniendo en cuenta los

siguientes criterios, a los que se les ha asignado un peso relativo segln la importancia
que se les ha otorgado:

Criterio Peso relativo
1.- Fluidez prevista del trafico P1=0,3
2.- Eficiencia del trazado en términos de P =01
distancia
3.- Coste de las actuaciones Ps=0,2
4.- Impacto sobre el entorno P2=0,4

ZPL'=1

Tabla 77: Relacidn de criterios y pesos relativos para realizar un andlisis multicriterio (Fuente:

elaboracion propia)

Para cada criterio, segun la medida en el que éstos se vean satisfechos en cada

alternativa, se propone una puntuacion del 0 (valor mas negativo) al 4 (valor mas

positivo). A continuacion se explican los requisitos de cada criterio para obtener una u

otra valoracion:

1.

Fluidez prevista del tréfico: se valorard con un 4 la alternativa que tenga como
minimo nivel de servicio “A” o “B” en las vias que conecten los puertos y con un
0 la alternativa que tenga algun nivel de servicio “E” o “F” en el afio 2050.
Eficiencia del trazado en términos de distancia: se valorara con un 4 la alternativa
gue tenga un indice de rodeo igual a 1y con un 0 la que tenga un indice de rodeo
superior o igual a 2,35.

Coste de las actuaciones: se tendra en cuenta la valoraciéon econémica realizada,
valordndose con un 4 la alternativa que menos coste de ejecucidn presente y con
un 0 la que mads. Cabe sefialar que si se optase por ejecutar con métodos
diferentes las obras y hubiese un cambio en las unidades de obra, el resultado
en cuanto coste de las alternativas se espera que fuese el mismo, ya que este
coste es directamente proporcional a la longitud de obra proyectada.
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4. Impacto sobre el entorno: se valorara con un 4 la alternativa que no produzca
ningun impacto sobre areas protegidas por Ley y con un 0 la que si lo haga
afectando a zonas de maxima proteccion.

Las alternativas que se van a considerar en cuanto a trazado son las que son origen

de los minimos impactos posibles, es decir, las que se han obtenido en el apartado 10.

De esta manera, se procede a la asignacion de valores a cada criterio para cada

alternativa:

Alternativa 1:

1.

Fluidez prevista del trafico: aunque en esta alternativa se realiza el enlace del
Acceso Norte con la V-21 al sur del cruce de ésta con la CV-32, como se ha
establecido que el trazado éptimo para el menor impacto se encuentra muy
cercano a este cruce, se va a considerar que el funcionamiento del trafico va
a ser como el que se da en la alternativa que enlaza el Acceso Norte con la V-
21 al norte de su cruce con la CV-32, de forma que el nivel de servicio minimo
en todas las vias entre puertos serd un nivel “D” en el afio 2050, por tanto la
puntuacion serd de 1.

Eficiencia del trazado en términos de distancia: el indice de rodeo para el
desplazamiento entre puertos en esta alternativa es de 1,65, por lo tanto, se
le da una puntuacién de 2,1.

Coste de las actuaciones: se le da una puntuacion de 4 por ser la alternativa
mas econdmica.

Impacto sobre el entorno: no se produce ningln impacto en zonas protegidas
por Ley, por lo que la puntuacidn es de 4.

La puntuaciéon ponderada resultante de la alternativa 1 es entonces la que se resume
en la tabla 78:

. Criterio SPi*V
Alternativa 1
1 2 3 4
Pi 0,3 0,1 0,2 0,4 2,91
Valor (V) 1 2,1 4 4

Tabla 78: Resultado andlisis multicriterio para la alternativa 1 (Fuente: elaboracion propia)

Alternativa 2:

1.

Fluidez prevista del trafico: el minimo nivel de servicio entre las vias que
conectan los puertos es “D” en el afio 2050 por lo que la puntuacion obtenida
serd de 1.
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2.

Eficiencia del trazado en términos de distancia: el indice de rodeo para
desplazamientos entre puertos es en este caso de aproximadamente 1,6 y por
tanto, la puntuacidn de este criterio serd de 2,2.

Coste de las actuaciones: esta alternativa es la segunda que menor coste
originaria, razén por la cual la puntuacion sera de 2.

Impacto sobre el entorno: En esta alternativa seria inevitable causar afeccion
a zonas protegidas por la “Llei de I'Horta”. En concreto, para el trazado de
menor impacto se tendrian afecciones en zonas de “proteccidn especial de
grado 3” y valor paisajistico “muy alto”, por lo que la puntuacién para este
criterio y alternativa es de 1.

De esta forma, se obtiene lo siguiente:

. Criterio SPi*V
Alternativa 2
1 2 3 4
Pi 0,3 0,1 0,2 0,4 1,32
Valor (V) 1 2,2 2 1

Tabla 79: Resultado andlisis multicriterio para la alternativa 2 (Fuente: elaboracion propia)

Alternativa 3:

1.

Fluidez prevista del trafico: el minimo nivel de servicio para las vias que
conectan los puertos se prevé que sea de “C” en el afio 2050, de forma que
se otorga una puntuacién de 2.

Eficiencia del trazado en términos de distancia: el indice de rodeo aproximado
para desplazamientos entre puertos es de 1,55, razdn por la cual el valor para
la puntuacion en este caso sera de 2,4.

Coste de las actuaciones: Como se trata de la alternativa mas cara, se valorara
con un 0 la puntuacién en este criterio para la alternativa 3.

Impacto sobre el entorno: en este caso, la zona de enlace de las
infraestructuras no se encuentra en el ambito de 4reas protegidas por las
leyes anteriormente estudiadas, pero esta zona es de caracter agricola,
similar a las zonas que si tienen proteccidn, por lo que la puntuacién sera de
2.

Finalmente, para la alternativa 3 se ha obtenido lo representado en la tabla 80:
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. Criterio SPi*V
Alternativa 3
1 2 3 4
Pi 0,3 0,1 0,2 0,4 1,64
Valor (V) 2 2,4 0 2

Tabla 80: Resultado andlisis multicriterio para la alternativa 3 (Fuente: elaboracion propia)

En resumen, el resultado del analisis multicriterio realizado es el que se expone en la
tabla 81:

Alternativa 1 2 3
Puntuacion 2,91 1,32 1,64

Tabla 81: Relacion de alternativas y puntuacion en el andlisis multicriterio (Fuente: elaboracion
propia)

Asi pues, se concluye que la alternativa que mas ventajas presenta es la alternativa
1, ya que da lugar a niveles de servicio aceptables en las carreteras que conectan los
puertos de Sagunto y Valéncia (el minimo nivel de servicio es “D” en el afio 2050), tiene
un indice de rodeo para desplazamientos entre puertos apto, es la mds econdmica y
causa el minimo de los impactos ambientales y sobre el entorno de huerta protegida
posibles. En la ilustracién 24 se muestran las infraestructuras que, de esta manera,
conectaran los puertos de Valéncia y Sagunto:
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Situacion final

Infraestructuras de conexion propuestas

;.éﬁfue{zrto de Sagunto
jﬂ\

&

Leyenda

& Acceso Norte viario propuesto
&+ Conexion viaria actual

& Linea ferroviaria 600

llustracion 24: situacion final propuesta (Fuente: elaboracion propia)
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13. Resumeny conclusiones

En el presente estudio se han analizado las posibilidades existentes para mejorar las
conexiones de los puertos de Valéncia y Sagunto con el fin de fortalecer y consolidar su
configuracion como sistema portuario, teniendo en cuenta la necesidad que tiene el
Puerto de Valéncia de resolver la situacidon problemdatica dada en su Unico acceso por
carretera. Durante todo el proceso, se ha considerado la puesta en funcionamiento de
la terminal de contenedores situada en la Ampliacidon Norte del Puerto de Valéncia como
proxima, con el fin de obtener infraestructuras que la hagan viable econdémica y
ambientalmente. Este proceso se ha basado en la deteccion de la problematica
existente, la propuesta genérica de la soluciéon, que ha sido la de la construccion de un
nuevo acceso al Puerto de Valéncia que lo conecte con las areas del norte, entre las que
se encuentra el Puerto de Sagunto, y el andlisis de como ejecutar de la forma mads
eficiente esta nueva infraestructura. Para ello, se han realizado diversas previsiones e
hipdtesis, todas ellas razonadas y justificadas, como han sido la previsién de la
estructura del trafico de contenedores del Puerto de Valéncia, los diferentes repartos
modales de éstos para su transporte o la distribucién por zonas que se espera en cuanto
a su origen y destino, de forma que se ha podido definir la tipologia del nuevo acceso a
construir y éste se ha podido dimensionar.

Es muy interesante destacar que, con el objetivo de plantear la ejecucion de las
infraestructuras necesarias y de optimizar el grado de aprovechamiento de las ya
construidas, se ha estudiado la posibilidad que tiene la Linea 600 Valéncia - Sant Viceng
de Calders de la Red Ferroviaria de Interés General de albergar los trenes de mercancias
diarios calculados en las diferentes hipodtesis, y se ha llegado a la conclusién de que es
perfectamente factible, ya que su capacidad diaria de surcos horarios para trenes de
mercancias es del entorno del doble a la demanda mas alta de transporte ferroviario
que se considera que puede usar esta infraestructura (hipotesis 2) y superior al tréafico
ferroviario esperado en la hipétesis 3 si este hubiese de ser operado por estas vias, en
la que se plantea un escenario de muy elevado desarrollo del transporte ferroviario de
mercancias. Si bien es cierto que en esta linea ferroviaria conviven trenes de mercancias
y pasajeros, razén por la cual su mayor disponibilidad para el trafico de mercancias se
da en un horario poco conveniente o cémodo para los trabajadores, y existe una
limitacion de longitud de trenes que deberia ser mejorada con el fin de elevar la
competitividad de este modo de transporte en el area por la que transcurre esta
infraestructura. Estos hechos demuestran que no es necesaria la construccién de un
nuevo ferrocarril para trenes de mercancias entre el Puerto de Valéncia y su area del
norte. Ademas, las obras para dotar al Puerto de Sagunto de acceso ferroviario y red
ferroviaria interior ya estan adjudicadas y se espera que estén finalizadas a mediados
del 2021, de forma que mediante la Linea 600 Valéncia - Sant Vicen¢ de Calders, los
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puertos de Sagunto y Valencia estardn eficientemente conectados por ferrocarril, y si se
tiene en cuenta que se pretende por parte de diversas instituciones que en el afio 2025

Ill

las obras del “tunel pasante” y las nuevas infraestructuras ferroviarias del Corredor
Mediterraneo estén finalizadas, se podria producir una liberacién de trafico en esta linea
que incluso podria permitir la opcidn de restringir su uso al transporte de mercancias de
corta y media distancia, de forma que quedara practicamente a disposicion del sistema
portuario Valencia — Sagunto. Hay que destacar que para ello seria clave el aumento de

la longitud minima de los trenes de mercancias de 500 metros a, al menos, 750 metros.

El Acceso Norte, de esta manera, ha sido proyectado como una infraestructura
Unicamente viaria para trafico pesado por esta y otras razones. Un acceso norte
carretero para el Puerto de Valéncia es imprescindible para garantizar un
funcionamiento eficiente en su conjunto debido al problema de saturacién que afronta
su actual Unico acceso, la autovia V-30, y otras vias fundamentales para éste, como la A-
7. Su no ejecucion significaria la puesta en peligro de la rentabilidad de las inversiones
hechas en este puerto a corto plazo, ya que su conexién con el hinterland devendria
extremadamente deficiente, afectando directamente este hecho al Puerto de Sagunto
y a la gestidn integrada del sistema portuario, de la que tantos beneficios es posible
obtener. El tréfico viario es el mas importante con mucha diferencia para cualquiera de
los puertos gestionados por Valenciaport, y lo seguira siendo al menos a corto y medio
plazo, de manera que es necesario realizar actuaciones razonables que impidan el
colapso de las infraestructuras que lo hacen posible. Ademas de establecer una conexién
eficiente para los puertos del sistema portuario, un acceso norte carretero hace viable
la puesta en funcionamiento de la terminal de contenedores de la Ampliacion Norte del
Puerto de Valéncia, que hara crecer muy significativamente el volumen de contenedores
import/export en este puerto y por tanto los traficos que se dirijan o partan de él y
descongestiona en parte las autovias A-7 y V-30, absorbiendo los camiones que
circulaban por ellas provenientes o con destino las areas del norte de Valéncia. Por todo
ello, esta propuesta no debe ser vista como una respuesta rapida a una urgente
necesidad de crecimiento econémico desmedido en la que no se tiene en cuenta nada
mas que el propio beneficio de Valenciaport y las empresas que operan en su ambito,
sino como una parte importante de una solucién razonada a la problematica relacionada
con el futuro colapso de carreteras vitales para el area metropolitana de Valencia y las
comarcas centrales de esta region.

Siguiendo este razonamiento, es de destacar que la alternativa que se ha constituido
como la solucidn mas apropiada para la ejecucion de la infraestructura tiene grandes
aspectos positivos como su nulo impacto sobre el territorio dada la localizacion de su
enlace con la autovia V-21, y a priori bajo impacto ambiental, al tratarse de un tunel
submarino en su mayor parte. Es muy remarcable el hecho de haber llegado a Ila
consecucion de estos dos aspectos, que son de vital importancia para un desarrollo
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sostenible, sobre todo el relacionado con la no afeccidn a las areas proximas de huerta,
ya que en demasiados casos, algunos de ellos recientes, se menosprecia este entorno y
no se hacen los esfuerzos que se deberia para conservarla ni para ponerla en valor. A su
vez, esta alternativa es la mas econémica al ser la que menor longitud presenta y se
prevé que dé un rendimiento eficiente, cumpliendo tanto su funcién de mejorar la
situacion de los accesos viarios al Puerto de Valéncia como la de conectar los puertos de
Sagunto y Valéncia de forma muy directa, con un trazado que presenta un indice de
rodeo igual a aproximadamente 1,65 y una prevision de niveles de servicio en estas
carreteras (Acceso Norte, V-21 y V-23) mas que aceptables, siendo el menor de ellos un
nivel “D” obtenido en el tramo situado al norte del cruce de la V-21 con la CV-32 para el
ano 2050.

A modo de sintesis, seguidamente se exponen las principales conclusiones del
presente estudio:

1. Con el fin de conectar de manera eficiente los Puertos de Sagunto y Valéncia
se propone la ejecucion de un acceso viario por el norte al Gltimo de ellos y la
posibilidad de potenciar el uso de la Linea 600 Valéncia - Sant Viceng de
Calders de la Red Ferroviaria de Interés General para este fin.

2. No es necesaria la construccion de una nueva linea ferroviaria que comunique
el sistema portuario, ya que esa funcién la puede desempenar la Linea 600
Valéncia - Sant Viceng de Calders de la Red Ferroviaria de Interés General.

3. Un acceso norte viario al Puerto de Valéncia es imprescindible a corto plazo
para paliar el problema de colapso de la capacidad de la autovia V-30, su Unico
acceso viario actual. A largo plazo este problema seguira existiendo, por lo
gue sera necesario buscar alternativas como pueda ser la promocion del
modo ferroviario.

4. Para poner en funcionamiento la terminal de contenedores de la Ampliacion
Norte del Puerto de Valéncia es necesaria la ejecucion de un acceso norte
viario a este puerto. Sin un nuevo acceso viario y con la nueva terminal
operativa, el colapso de la capacidad de la autovia V-30 seria inmediato.

5. Mediante la propuesta elaborada, se compatibiliza la consecuciéon de los
objetivos ingenieriles con una muy baja afeccion al entorno de las
actuaciones, caracterizado por su elevada importancia ambiental,
socioecondmica, cultural y paisajistica.

Para terminar, en vistas a los retos que se plantean relacionados con la saturacion de
las carreteras estudiadas y otras que no han formado parte del analisis pero que se
encuentran en una situacion similar, se debe remarcar que es una problematica comun
en paises desarrollados debido a la madurez de sus infraestructuras, que origina la
necesidad de su renovacién o readaptacidn, y por tanto, es interesante hacer una
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reflexion sobre el modelo de crecimiento que se quiere promover para resolverla. Se
debe trasladar a la sociedad el debate de si es licito seguir como hasta el momento,
promocionando un desarrollo que muchas veces es a costa de entornos como el de la
huerta, que son parte del patrimonio cultural de la sociedad y tienen un valor ambiental,
ecolégico o paisajistico muy alto, o por el contrario se trata de buscar alternativas para
solucionar estos problemas, teniendo en cuenta la necesidad de preservar estos
espacios y, en definitiva, propiciar un desarrollo sostenible.

Alboraia, junio de 2020
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