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Objetivo

El propdsito de este trabajo de fin de grado es la realizacion de un andlisis de
las infraestructuras de tfransporte existentes en un territorio; en concreto en la
Comunitat Valenciana. Este andilisis se centra en el tfransporte intermodal y en
sU necesaria potenciacion en el territorio en concreto para asi, conseguir una
red de transporte eficiente para hacer frente a la creciente competencia
enfre cadenas de suministro a nivel mundial.

En la actualidad y con la incipiente globalizacion, las fronteras entre paises se
han desdibujado y es responsabilidad del territorio y del pais lograr, a través de
una red de infraestructuras, ayudar a ciudadanos y empresas del territorio al
abastecimiento y suministro de bienes, ayudando en si al pais a ganar
competitividad frente a otros emergentes. Claramente, Espana importa y
exporta mercancia mediante transporte maritimo procedente en su mayoria
del continente asidtico y oriente medio. Sin embargo, ésta no es solamente
una tendencia de nuestro pais sino que, es una realidad que afecta a todo el
territorio europeo. Como se verd a lo largo del trabajo, el puerto de Valencia
se configura como una infraestructura nodal de gran relevancia tanto
europea como espanola ya que, sirve de puerta de entrada de mercancia
procedente de las principales lineas interocednicas por su posicidon estratégica
en el Mar Mediterrdneo y su gran especializacion en el tratamiento de
mercancia de diferentes tipos. No obstante y a pesar de que la Comunitat
Valenciana es la puerta de entrada y salida de mercancias procedentes de
territorios centrales del pais mediante trdfico maritimo, presenta claros
desequilibrios en cuanto al reparto de dicha mercancia entre los diferentes
modos, ya que, la carretera es lider entre los distintos modos mientras que el
ferrocarril y el avidon son meramente testimoniales.

En este estudio, se analizardn los distintos modos exponiendo sus beneficios y
desventajas asi como las infraestructuras que sirven a cada modo y se
detallard la problemdtica actual de la red de fransporte de la Comunitat
Valenciana desde el punto de vista de la intermodalidad.

Finalmente, se presentardn unas lineas de actuacion y acciones a tomar para
resolver la problemdtica anteriormente expuesta y lograr una mayor
conectividad entre los distinfos modos de fransporte y enfre las diferentes
partes del territorio a nivel tanto nacional como europeo.
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1 INTRODUCCION

A modo de infroduccion se definird el transporte como actividad econémica
de gran relevancia para la sociedad y el comercio asi como su evolucion, la
infroduccién de nuevas técnicas y la nueva visidon orientada al futuro que
permite la racionalizacion del uso del transporte.

1.1 TRANSPORTE Y LOGISTICA

1.1.1 Transporte: definicién basica

El transporte es una actividad del sector servicios entendida como el
desplazamiento de objetos, personas y animales utilizando una infraestructura,
un medio de fransporte, un operador de transporte y un sistema(Wikipedia,
n.d.). Dicha actividad es, ha sido y serd un agente primordial en el desarrollo
del comercio, de la industria, de la competencia y de la especializacion de los
mercados. Sin fransporte no se entiende el comercio puesto que se generaria
una cantidad ingente de excedentes en los puntos de produccidon que no
podrian vincularse a ofros mercados.

De forma desmenuzada, el transporte estd compuesto de los siguientes
componentes:

e Lainfraestructura por la que son trasladados los bienes sean mercancias
o personas. Existen de dos tipos: las lineales y las nodales. En cuanto a
lineales, carreteras o vias férreas para el transporte terrestre, canales
para el fransporte fluvial o naviero y ductos para el transporte por
tuberia. En referencia a las nodales, paradas para tfransporte publico,
plataformas logisticas y ofras variantes que se explican mds adelante
para el transporte terrestre, aerdédromos para el transporte aéreo vy
puertos para el fransporte naviero.

e El medio de fransporte entendido como el vehiculo que traslada la
mercancia y/o las personas desde origen hasta destino.

e El operador de transporte definido como la persona que lleva a cabo el
transporte de los bienes. Mds adelante también se definird como una
figura mds compleja.

e El sistema de transporte entendido como las leyes y normas aplicables
para transportar de forma segura y eficiente.

En la definicién se ofrece una vision general de lo que es el transporte, no
obstante, la evolucion de los mercados y la globalizacién, hacen que dicha
actividad y su gestiéon sean de vital importancia tanto para empresas vy
gobiernos como para consumidores. Por ello, se toman a diario incontables
decisiones sobre ddénde establecer instalaciones y en qué infraestructuras
invertir para lograr un transporte mds eficiente. Sin embargo, aunque el
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transporte contribuya positivamente a las economias de los paises y a los
ciudadanos, tambiéen tiene efectos adversos derivados de la utilizacion de
combustibles fosiles para su funcionamiento. De esta forma, a partir de la
concienciacion de la comunidad de la repercusion sobre la atmosfera del
transporte, sobretodo el terrestre, nace el concepto de transporte sostenible,
qgue implica la utilizacién de los medios de transporte de forma racional y
eficiente disminuyendo asi tanto el coste total del tfransporte como el nivel de
emisiones contaminantes.

1.1.2 Modos de transporte

Del documento "El lenguaje del transporte intermodal. Vocabulario ilustrado
redactado por el Ministerio de Fomento extraemos la definicion de modo de
transporte "como una tipologia particular de transportar bienes o personas. De
forma genérica se distinguen tres modos de transporte: aéreo, terrestre vy
fluvial". Es decir, el modo de transporte serd la forma de trasladar un bien o
persona, empleando un vehiculo o medio de transporte concreto que
discurrird por una red de fransporte o infraestructura y siguiendo una secuencia
determinada por la gestion de dicha infraestructura. En el supuesto que
analizamos, vamos a centrarnos en el transporte de mercancias.

Dependiendo del modo de transporte y el medio empleado, se contard con
unas ventajas y unos inconvenientes a la hora de realizar la actividad que
deben tenerse en cuenta en el momento de planificacién.

El transporte terrestre estd formado por el tfransporte carretero y el ferroviario.

TRANSPORTE POR CARRETERA

e Ventqjas:

o Mdas competitivo a nivel de costes

o Mayor flexibilidad

o Servicio puerta a puerta

o Red de infraestructuras comun en todo el mundo
e Desventajas:

o Muy contaminante

o Danalared de carreteras

o Sometido ala restriccion por trafico

o Mayor siniestralidad

TRANSPORTE MEDIANTE FERROCARRIL

e Ventqjas:
o Poco contaminante
No sujeto a la congestion por frafico
Menor siniestralidad
Posibilidad de infermodalidad con ofros modos
Retornos en vacio de material ferroviario y equipo a precios mads
competitivos
o Mayor eficiencia en larga distancia ( L > 600 km)

o O O O



e Desventajas:

o Comparte la via con el transporte de vigjeros que fiene
preferencia
Velocidad baja
Rigidez debido a la infraestructura que emplea

o Sometidos a restricciones de peso y volUmenes dependiendo de
la infraestructura

o Solorentable alarga distancia

o Graninversion en infraestructuras y material rodante

El transporte fluvial estd formado por fransporte maritimo y fluvial en vias
navegables.

TRANSPORTE MARITIMO
e Ventqgjas:

o Competitivo en cuanto a precios
Gran variedad de carga
Transporte de grandes volimenes
Transporte seguro y estable
Menos contaminante que otros modos puesto que transporta
mas cantidad en un Unico vehiculo
o Flexibilidad de materias transportables
e Desventqgjas
o Necesidad de infraestructuras y espacio para control aduanero
Posible riesgo de contaminacién por residuos
Menor velocidad
Menor frecuencia
Mayores tiempos de carga y descarga

O O O O

o O O O

TRANSPORTE FLUVIAL

e Ventaqjas
o Poco contaminante

o Competitivo en cuanto a costes
o Conexidon entre ciudades por vias navegables
o Flexible en cuanto a los bienes transportables
e Desventqgjas
o Arrastre de los materiales del lecho fluvial que aumenta las
posibilidades de encallar
o Insuficiente infraestructura para grandes volumenes

Por Ultimo, el fransporte aéreo que serd empleado en mayor medida para
productos perecederos, valiosos y fragiles y que requieran un transporte mas
rapido.

TRANSPORTE AEREO
e Ventaqjas
o Rapidez

o Mayor seguridad
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o Flexibilidad en cuanto a horarios

o Permite la intermodalidad

o Mayor cobertura geogrdfica

e Desventqgjas

o Mdas caro

o Restricciones en cuanto a volumen, peso v tipo de carga

o Necesidad de utilizacion de unidades de carga especiales y por
tanto requerimiento de manipulacién de carga vy dificultad para
la intermodalidad

En el transporte combinado y/o en el infermodal serd importante tener en
cuenta estos aspectos introducidos previomente puesto que al utilizar
diferentes modos de transporte las ventajas y las desventajas de cada modo
influyen ala hora de llevar a cabo la actividad.

1.1.3 Logistica: definicion, historia y evolucion

La palabra logistica etimolégicamente procede del griego 'logistikos' que
significa "aptitud para el cdlculo". Fue introducida en su origen por el general
Jomini para referirse al movimiento de ejércitos, materiales y el establecimiento
de campamentos en el dmbito militar. Mds tarde, con el crecimiento de las
ciudades, el aumento de la produccidon y del comercio, el término tomaria
diferentes acepciones relacionadas con la organizaciéon empresarial.

Basdndonos en la tesis sobre el estudio de la logistica de otro autor (Jomini,
Mundial, & Morgenstern, 2006) la feoria y prdactica de la logistica foma un
papel relevante a partir de la década de los cincuenta tras el fin el conflicto
bélico ya que se experimenta un auge en la produccidon, el comercio y la
poblacion en las ciudades causando asi, la necesidad de aprovisionamiento
de grandes superficies comerciales. Es en ese instante en el que se da un giro
en la gestion empresarial priorizando el marketing frente a la produccién y
orientando la empresa hacia el cliente en lugar de hacia el producto.

A partir de este momento, el economista alemdn O. Morgenstern (1955)
remarcard la ausencia de una base tedrica de la logistica y su necesidad de
elaborarla basdndose en la organizacion empresarial. En un instante y un lugar
concreto, un bien tfiene un valor y segun O. Morgenstern la teoria de la
logistica deberd garantizar mediante una serie de simulaciones teniendo en
cuenta diferentes escenarios, que combinacidén maximizard el valor de dicho
producto con el minimo coste estableciendo prioridades en las acciones y el la
secuencia de acciones dentro del dmbito empresarial prestando atencién a la
informacién que generard dicho producto.

La propuesta de Morgenstern serd tomada como el punto de partida de otros
economistas (Arbones 1990, Ballou 1987, Johnson et al. 1993, Lowe 2002, Pfohl
2000, Vitasek 2008) para definir el concepto de logistica.

Por otra parte, el economista Ballou (1991) exifrae de una investigacion
realizada por la Graduate School of Business Administration de Harvard
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University el concepto de coste total aplicado a la logistica empresarial en el
gue se engloban los costes de transporte, aimacenaje, gestion de inventarios y
gestion de la informacion. Este planteamiento supone una nueva vision para la
organizacion empresarial puesto que implica cambios en la distribucion de
funciones en el seno de la empresa.

Definir la logistica empresarial puede llevarse a cabo de diversas y distintas
maneras puesto que existen innumerables definiciones procedentes de
economistas y tedricos que ahondaron en la materia. Un ejemplo nos lo
proporciona el economista Ballou:

"Es el conjunfo de actividades de movimiento y almacenaje que
facilitan el flujo de los productos desde el lugar de adquisicidén de las
materias primas hasta el lugar de consumo de los productos terminados,
asi como los flujos de informacién que genera el producto buscando el
nivel adecuado de servicio al cliente a un precio razonable"

No obstante, no es el Unico en definir el término, fambién contamos con la
definicion propuesta por Langley (1986):

“Nuestro primer objetivo es el de la terminologia y, especificamente, el
significado de términos como logistica, gestion de materiales y
distribucion fisica. ... el hecho es que en la actual practica empresarial
estos términos se utilizan, en muchas ocasiones, de forma
infercambiada. Cada profesional en este campo tiene, al menos, una
ligera diferencia de los que estos términos significan como ocurre
también en cada empresa individualmente. Por esta razén la
terminologia no deberia ser una cuestion si se asume que hay un
entendimiento comun de que cada uno de estos términos se refiere a
un conjunto de actividades relativas al movimiento y almacenaje de los
productos asi como de la informacién que generan. Estas actividades
se emprenden con el fin de alcanzar dos objetivos comunes: dar un
adecuado nivel de servicio al cliente y operar el sistema logistico de tal
forma que satisfaga plenamente los requerimientos del cliente.”

También con la de Arbones (1990) que era la primera en citar el control en la
definicion ademds de tratar los costes en términos minimos:

“Planificacién, organizacién y control del conjunto de las actividades de
movimiento y almacenamiento que facilitan el flujio de materiales y
productos desde la fuente al consumo, para satisfacer la demanda al
menor coste, incluidos los flujos de informacidn y control”.

Finalmente, nombramos la definicion de gestion logistica ofrecida por el
organismo profesional sin dnimo de lucro Counil of Supply Chain Management
Profesionals siendo novedosa por ser la primera en citar la figura del proveedor
de servicios logisticos:

"La gestién logistica es la parte de la cadena de suministro que
planifica, implementa, y controla el eficaz y eficiente flujo — directo e
inverso — y almacenamiento de mercancias, servicios y la informacién
relacionada entre el punto de origen y el punto de consumo con el fin
de satisfacer los requerimientos del cliente. La gestion de las actividades
logisticas incluye de forma habitual el transporte de entrada y salida,

12



gestion de flotas, almacenaje, manejo de materiales, cumplimentacion
de ordenes de pedido, diseno de redes logisticas, gestion de
inventarios, planificacién de la demanda y gestidon de los servicios
logisticos prestados por terceros. En diferentes niveles la funcidn logistica
también incluye fuentes y aprovisionamientos, planificacidn de la
produccidén, empaqguetado, montaje vy servicio al cliente. Estd implicada
[la funcidn logistica] en todos los niveles de planificacion y ejecucién —
estratégico, tdctico y operacional-. La gestidn logistica es una funcion
integradora (horizontal) que coordina y opfimiza todas las actividades
logisticas e integra estas actividades con ofras funciones incluyendo
marketing, ventas, produccién finanzas y tecnologias de la informacién™

Aunque definir la logistica suponga un asunto nada sencillo debido a la
numerosa canfidad de definiciones existentes de diversos economistas vy
organizaciones vinculadas a la actividad, en todas ellas se observa un comuin
denominador y es que es considerada una infegracion de funciones. Esta
afirmacion nos permite describir a la empresa prestataria de servicios logisticos
como un elemento integrador de servicios.

A modo de resumen se presenta el siguiente grafico que muestra la evolucion
del papel de la logistica dentro de la estructura de la empresa:
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llustracion 1 Grdfico de la evolucidon de la logistica.
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Referente a la agregaciéon, se puede anadlizar la logistica a tres niveles
diferentes: micrologistica cuando sélo se emprendan acciones para maximizar
los beneficios por parte de una Unica empresa, mesologistica cuando se
interrelaciones diversas empresas y actores para la cadena logistica y
macrologistica cuando se trate de acciones para la mejora del conjunto de la
ciudadania y se sirvan de politicas publicas para el desarrollo sostenible de la
actividad logistica. Como se puede observar en el grdfico de la evolucion de
la logistica dentro de la empresa, hasta 1980 mayoritariamente se operaba a
nivel micrologistico mientras que, a partir de la década de los noventa se
consideraba la logistica como una actividad presente en todo el ciclo de vida
del producto elevandola a la categoria de mesologistica. Es a partir de la
entrada de la era de la tecnologia y de la globalizacién cuando la logistica
alcanza una escala mundial logrando un nivel de agregacién conocido como
macrologistica.

Nivel Ambito Obijetivo Instrumento
Micro La empresa Maximizacion del | Técnicas de gestion
individual beneficio
Meso La cadena de Sinergias por la Supply Chain
suministro interrelacion de Management
los actores. Todos
ganan
Clusters! BUsqueda de Iniciativas de
mejoras para el | complementariedad
conjunto de a través de
actores del instrumentos del
cluster cluster
Macro Unidades de Mejora del nivel Politicas puUblicas a
dimensiéon de vida de los largo plazo desde
regional o ciudadanos de un enfoque
superior éste dmbito sostenible

Tabla 1 Los niveles de la logistica. Fuente: elaboracién propia con datos de (Objectives, 2013)

La logistica estd formada, segun Ballou (1991), por diferentes subsistemas entre
los cuales se diferencian dos niveles: actividades clave y actividades de
soporte. Entre las actividades clave se encuentran el servicio al cliente, el
transporte, el procesamiento de pedidos y la gestidon de inventarios, que se
dardn en cualquier proceso logistico y constituyen el ciclo critico puesto que
cualqguier incidencia en alguna de ellas provoca el malfuncionamiento del

1 “Una concentracion geogrdfica de companias interconectadas e instituciones en un
determinado campo de actividad. Los clusters abarcan un conjunto de empresas
vinculadas y ofras entidades importantes para poder competir.”Porter (1998)
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total del conjunto. Por ofra parte, las actividades de soporte serdn el
almacenamiento, la  manipulacion  de las  mercancias, compras,
empaquetamiento y la planificacion del producto.

En este trabajo nos centraremos en la logistica en su nivel de agregaciéon mds
complejo, es decir, en las politicas publicas que ya se han implementado y
aqguellas que resultaria  transcendente aplicar en el futuro para la
consolidacion de la Comunidad Valenciana como un nicleo de atractivo
logistico. Ademds, se incidird en mayor importancia en aquellas que afecten a
la actividad del fransporte, puesto que es la actividad que incide tanto en la
fase de abastecimiento como en la de distribucion.

En resumen, el transporte es una actividoad de elevada relevancia en el
territorio estudiado y forma parte de procesos de produccion tanto dentro del
territorio como a escala mundial sirviendo como herramienta de unidn entre
puntos de produccién, de comercializacion o formando parte de la cadena
de suministro de las empresas tanto en el territorio como fuera de él. Por ello,
serd preceptivo encontrar féormulas para el desarrollo de la actividad de forma
eficiente y segura y que incluya el menor tiempo y coste de transporte sin dejar
de lado la importancia de lograr una menor repercusidon negativa sobre el
medio ambiente.

1.2 EL TRANSPORTE INTERMODAL Y EL TRANSPORTE COMBINADO

1.2.1 El transporte intermodal

El transporte desde el principio del comercio, ha sido generalmente
multimodal, es decir, se ha servido de mds de un modo de fransporte para
trasladar un bien desde origen hasta destino. En la zona del Mediterrdneo era
habitual emplear el transporte naviero y el terrestre, mds concretamente, la
carretera(Domingo Aleixandre, Furid Prunonosa, & Garcia Méndez, 2007). No
obstante, el término ‘intermodalidad” se empezd a emplear hace
relativamente poco tiempo. Originariamente, cada trayecto realizado con un
modo de ftransporte distinto se consideraba un confrato de fransporte
diferenciado mientfras que con el fransporte multimodal se tendrd en cuenta la
complementariedad entre modos de transporte incluyéndolos todos en un
mismo contrato entre cargador, porteador y comprador.

La revolucion que supuso la invencion y estandarizacion del contenedor y del
semirremolque asi como la entrada en la era de las comunicaciones, facilitd la
evolucion y el desarrollo del transporte multimodal y combinado puesto que
permitia realizar el traslado sin necesidad de ruptura de carga (freight delay)
desde origen hasta destino y conocer el estado de las mercancias en todo
momento.

El transporte intfermodal se define como el desplazamiento de mercancias en
una misma unida, la Unidad de Transporte Intermodal (UTl) usando
sucesivamente dos o mds modos de transporte sin manipular la mercancia en
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los infercambios de modo y en muchos casos empleando un Unico contrato
de fransporte en el cual el responsable de transportar los bienes serd el
operador de transporte multimodal. La Unidad de Transporte Intermodal (UTl)
es el contenedor, caja moévil o semiremolque adecuado para el tfransporte
infermodal. En la actualidad se trabaja en la estandarizacion de una unidad
de transporte denominada Unidad Europea de Carga Indermodal (UECI) que
cuente con la alta resistencia de los contenedores y la capacidad de las cajas
moviles.(Ministerio de Fomento, n.d.)

El transporte infermodal es un tipo de transporte multimodal que adolece de
ciertos requisitos que la Unidn Europea si que exige al transporte multimodal
como son el hecho de que exista un Unico confrato de transporte o un Unico
porteador responsable. A pesar de esto, los términos multimodalidad e
intermodalidad se emplean en la actualidad de forma indistinta con la
diferencia de que en la infermodalidad se persigue una integracion entre los
distintos modos empleados.

1.2.2 El transporte combinado

La L.O.T.T define el transporte combinado como "aquél en que existiendo un
Unico contrato con el cargador o usuario, es realizado materialmente de
forma sucesiva por varias empresas porteadoras en uno o varios modos de
fransporte"(Jefatura del Estado, 1987)

El fransporte combinado, definicion similar al transporte intermodal puesto que
también se sirve de dos o mds modos de fransporte para realizar el
desplazamiento, se distinguird de este por la responsabilidad del cumplimiento
del contrato ya que, en un contrato de fransporte combinado la
responsabilidad serd compartida solidariamente por todos los transportadores
involucrados.

Por tanto, definidos ambos términos vy su diferencia podremos hablar de forma
general de transporte combinado o intermodal cuando hablemos del traslado
de un bien utilizando mds de dos modos de transporte. En la actualidad
podemos enconfrar transporte de este tipo que opera a escala mundial ya
gque tras la desaparicion de las fronteras, la reduccion del trafico aduanero, la
deslocalizacién de actividades de la cadena de produccidn y suministro y la
globalizacién, el fransporte ha experimentado una gran evolucién y desarrollo.

Se analizan a continuacidn los tipos de transporte combinado mds destacados
en los cuales no se requieren técnicas de transbordo:

e El tfransporte carretera-ferrocarril (rail-road transport). La mercancia serd
adquirida en el origen mediante un modo de transporte por carretera
(cabeza tractora y semirremolque o bien camion) y trasladada hasta
una infraestructura de intercambio modal en la que permanecerd hasta
ser cargada sobre el ferrocarril y realizar el tfrayecto principal hasta ofra
infraestructura de intercambio modal en la que ofro vehiculo por
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carretera recogerd esta mercancia y la tfrasladard hasta lugar de
destino.

Este transporte podrd llevarse a cabo de forma acompanada o bien de
forma no acompanada si el fransportfista no realiza todo el trayecto
acompanando la carga.

En este tipo de fransporte se explotan las ventajas competitivas de
ambos modos de transporte: la flexibilidad del tfransporte por carretera y
la sostenibilidad del transporte ferroviario cuando se sobrepasan los
seiscientos quildmetros.

Un caso muy interesante dentro de rail-road transport es el conocido en
Francia como ferroutage en el cual el vehiculo pesado es cargado
directamente sobre el ferrocarril sin necesidad de transbordo vy
disminuyendo asi el tiempo y coste del vigje.

El transporte maritimo-terrestre en el cual la unidad por carretera se
infroduce por sus propios medios en el buque vy tras la travesia, sale de
este para trasladar los bienes hasta destino. Este tipo de forma de carga
recibe el nombre de Ro-Ro (Roll on-roll off).

Transporte maritimo de corta distancia (Short Sea Shipping, SS). Es un
tipo de transporte que se considera dentro de la clasificaciéon como
fransporte infermodal a pesar de que, no existe cambio de modo de
transporte. Se define segun la normativa europea y espanola como
"movimiento de mercancias y pasajeros por mar entre puertos situados
en territorio de la Unidn Europea o entre esos puertos y puertos situados
en paises no europeos con una linea de costa en los mares que rodean
Europa". En términos generales, es el fransporte que realiza un bugue de
menor famano denominado buque feeder que recibe su carga en un
puerto cuya tarea es aglutinar mercancia (puerto hub) procedente de
bugues ocednicos de mayor tamano y capacidad de transporte para
luego distribuirla mediante dichos buques mds pequenos por territorio
interior (Espana y Union Europea). Cuando estamos ante la situacion de
que el bugue navega sin perder de vista la costa o bien entre territorios
de un mismo pais se le denomina cabotaje. Este tipo de transporte
puede ser empleado tanto para distribuir carga desde puertos de
mayor envergadura a otros, como para frasladar desde puertos
menores hasta puertos mds importantes en carga para la
concentracion de la carga ( servicio de aporte ). En el siguiente grdfico
se resume el funcionamiento de los puertos hub y los servicios feeder.



Hub

llustracién 2 Esquema del movimiento Hub and Spoke. Fuente: google imdgenes

Puede notarse que no se ha mencionado en ningln momento el transporte
aéreo puesto que, en este modo de fransporte es preceptivo el cambio de
unidad de transporte y el trasbordo ya que la unidad de carga aérea es
especifica para este modo. No obstante, gran parte del transporte existente
entre Espana y el resto de paises se realiza empleando fransporte combinado
carretera-ferrocarril y maritimo-terrestre sin decir con ello que, el esquema
empleado para el dicho transporte siga los pasos especificados en la parte
superior. El fransporte maritimo de corta distancia es el que ofrece mejores
ventajas puesto que permite el transporte de un mayor volumen de carga
empleando un mismo vehiculo (buque feeder) ofreciendo asi un mejor
comportamiento medioambiental y reduccidn de los costes de transporte por
aprovecharse de economias de escala.

1.2.3 Caracteristicas del transporte intermodal

El fransporte intermodal se sirve de una secuencia de modos y nodos de
fransporte para el movimiento de una mercancia desde un lugar de origen
hasta el punto de destino con uno o mds cambios de modo de transporte que
denominamos cadena de transporte intermodal.

Esta cadena es definida mds concretamente como "el conjunto de todas las
operaciones que se realizan para el desplazamiento de una mercancia desde
su origen a su destino" segun el documento "Andlisis, informacion y divulgacion
sobre la aportaciéon del transporte por carretera a la intermodalidad”
redactado por el Ministerio de Fomento.

Las caracteristicas de la cadena de transporte intermodal son las siguientes:

e Unlugar Unico de origen

e Unlugar Unico de destino

e Utiliza varios modos de transporte

e Un operador responsable de toda la cadena

e No existe manipulacion de la carga en el proceso
e UnUnico precio

e Lasimplificaciéon del trdmite aduanero
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En la cadena de transporte intermodal los modos de transporte conectan
entre si empleando nodos que se pueden clasificar en tres niveles distintos:

Nivel fisico, por el cual se dota de capacidad a infraestructuras para
acoger diferentes tipos de traficos de material movil

Nivel funcional, se compatibilizan servicio con sus costes, tiempos,
frecuencias y formas de gestion y organizacion

Nivel de conocimiento, por el cual se ordena, genera y difunde
informacién asociada a la cadena y a su entorno

1.2.4 Los actores del transporte intermodal

En la cadena de transporte intermodal participan personas fisicas o juridicas
que forman un papel clave para llevar a cabo la actividad, estos son los
actores del transporte intermodal.

Los principales actores en el fransporte intermodal son:

Cargador: fabricante o propietario de la carga. Es la persona o
empresa que pone la mercancia en manos de terceros con el objetivo
de que lleguen a su destino

Mandante: persona fisica o juridica que pone a disposicion de un
tercero la realizacién de ciertas actuaciones

Destinatario: receptor de la carga. Persona responsable de recoger la
mercancia.

Transportista: responsable del movimiento de los bienes, ya sea
directamente o a través de terceros.

Subcontratista: persona a la que el transportista confia la tarea de
transportar la mercancia en todo el tfrayecto o sélo una parte de éste.

No obstante, dependiendo de los modos de transporte empleados para
desplazar la carga nos encontraremos con otros actores que intervienen en la
cadena. En el caso de que se opte por el transporte maritimo también
formardn parte de la cadena los siguientes actores caracteristicos de este
modo de transporte:

Armador: propietario real del buque que se ocupa de acondicionarlo y
ponerlo a disposicién para su navegacién. Puede explotar el bugue
empledndolo en diversos servicios o bien fletarlo (alquilarlo) bajo
distintos contratos:
= Fletamento a casco desnudo: arrendamiento del bugque
= Fletamento por tiempo: contrato de ftransporte de
mercancias durante un cierto periodo de tiempo
= Fletamento por vigje: contrato de transporte de
mercancias durante un vigje
Fletador: persona fisica o juridica que arrenda un buque para su
explotaciéon. Entre el fletador y el armador se establece el confrato de
fletamento que se estime oportuno para convertir al fletador en el
transportista ante el cargador.



Agente maritimo o consignatario: representante del armador o del
fletador del buque en el puerto. Se ocupa de gestionar la
documentacién necesaria ante las autoridades locales, atiende a la
tfripulacion y al buque y se encarga de los suministros que se precisen
enfre ofras funciones. Por cuenta del armador, negocia, gestiona y
liquida los fletes y los gastos ocasionados por las mercancias, firma los
conocimientos de embarque de las mercancias de exportacion y
recibe los conocimientos canjeables por las mercancias de importacion
descargadas. Su responsabilidad es limitada en cuanto Al
incumplimiento del contrato por parte de sus representados.

Estibador: empresa o persona dedicada a las operaciones de
manipulaciéon de las mercancias en tierra, carga y descarga de los
buques. Es contratado por los agentes del armador o fletador.

En el caso de que el modo empleado sea diferente al del transporte maritimo,
también intervendrdn otfros actores importantes:
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Transitario: es la persona fisica o juridica que presta servicios en el
fransporte internacional de mercancias y ejerce como intermediario
entre el cargador y el transportista. Adoptan la posicion del cargador
frente al transportista y la del transportista frente al cargador. También
pueden ser denominador agentes de aduana. Intervienen en el
transporte internacional de todos los modos, incluyendo el maritimo.
Como empresa de servicios en el fransporte internacional puede ser:

= |ATA (International Air Transport Association), especialista

en el tfransporte de carga aérea

= Agente consolidador en todo tipo de transporte

= Agencia de transportes, para el trafico por carretera

= Operador de transporte multimodal
Agencia de transportes: persona fisica o juridica que se dedica a
mediar entre el cargador y el fransportista por carretera en la gestion y
contratacién del transporte. Puede contratar los medios de transporte
gue requiera puesto que no dispone de dichos vehiculos. Actia como
transportista frente al exportador o importador y de cargador frente al
fransportista.
Operador de transporte multimodal (OTM): persona fisica o juridica,
compania naviera, operador de ferrocarril o transitario especializado
que se compromete ante el exportador o importador como transportista
principal. Es el emisor del documento unificado en el que figuran los
medios y modos de fransporte utilizados y asume la responsabilidad de
la ejecucion del contrato.
Agente de aduanas: persona fisica o juridica capacitada por la
Direccién de Aduanas para redlizar el trdmite de la documentacion
requerida en los despachos de exportacidn e importaciéon de
mercancias, pago de aranceles e impuestos y obtencion de licencias y
cerfificados frente a las autoridades aduaneras por cuenta del
exportador o importador.



Cada uno de los actores presentados tiene capacidad de influir en toda la
cadena de tfransporte intermodal o bien en parte de ella. Para ilustrar de una
forma clara la potencialidad y el alcance de dicha influencia se presenta la
siguiente tabla:

Nivel de influencia Actores

Capacidad de influir en toda la Cargador/fletador (6 destinatario)

cadena
Naviera

Capacidad de decidir en toda o Transitario

parte de la cadena
Transportista de larga distancia

Capacidad de decidir en parte de la  Proveedor de servicios logisticos

cadena
Operador intermodal (puerta a

puerta)

Sin participaciéon en la toma de Operador intermodal (terminal a
decisiones terminal)

Operador de ferrys

Operador de terminales

Transportista de corta distancia
Tabla 2 Los actores de la cadena de transporte intermodal y su influencia. Elaboracion propia

1.2.5 Ventajas e inconvenientes de la multimodalidad

La intermodalidad senala el grado de integracién entre los diferentes modos
empleados en la cadena de transporte. Cuanta mds intermodalidad mayor
integracion entre los diferentes modos. La busqueda de la intermodalidad no
significa exactamente emplear los modos mds eficientes sino los que aporten
una solucidn mds interesante y mds eficiente en conjunto. Uno de los
principales motivos para la busqueda de la infermodalidad es la posibilidad de
aprovechar las ventajas de cada modo de tfransporte.

El tfransporte intermodal, siendo un tipo de transporte multimodal tendrd las
ventajas y las desventajas de éste Ultimo pero teniendo en cuenta que la
unidad en la que se fransporta la mercancia serd la UTL.

VENTAJAS PARA LA SOCIEDAD

e Mejor aprovechamiento de las infraestructuras y de los equipos de
fransporte
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e Descongestion de las carreteras, reduccion de la accidentalidad y
mejora de la seguridad vial. Fluidez en el trafico

e Ahorro de energia gracias a los mejores rendimientos energéticos

e Menor contaminacion

¢ Aumento global de la productividad del sistema de transporte por
aprovechar las ventajas que ofrecen los diferentes modos en cada caso

VENTAJAS PARA EL PAIS

e Menores costes en el control de las mercancias

e Descongestion de los puertos

e Recaudo de tributos mds seguro

e Conftrol del contrabando

e Reduccidn del coste en tributos aduaneros

e Mayor competitividad en materias exportadas

e Creaciéon de nuevas oportunidades comerciales para exportaciones no
tradicionales

e Menor precio en importaciones

VENTAJAS PARA EL OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL

e Mayor programacion de actividades, del uso de vehiculos y de ingresos

e Control de la carga de compensacion

e Continuaciéon de vigje hasta destino finall

e Reconocimiento del Documento de Transporte Multimodal como
documento aduanero

e Trato preferencial de las mercancias en aduanas y paso

VENTAJAS PARA EL USUARIO

e Reduccidn de los costes de operacion total de transporte
e Reduccién de tiempos de vigje

e Programacién de los despachos y tiempos de vigje

e Programacion de inventarios

e Certeza en el cumplimiento de la operacion

e Contar con un sélo agente responsable de la operaciéon
e Menores riesgos de pérdida por robo

e Capacidad de negociaciéon

e Reduccién de los tiempos de carga y descarga

Ademds de todas estas ventajas que aporta el tfransporte intermodal, también
debemos tener en cuenta que con la enfrada de nueva tecnologia
disponible, estd al alcance de los agentes envueltos en la actividad
transportiva el seguimiento de la mercancia en todo momento asi como la
informacion que estos bienes generan en el trayecto.

Aunque, el transporte intermodal ofrezca numerosas ventajas, tfambién este
debe hacer frente a algunas desventajas como pueden ser:
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e La diferencia en materia de infraestructuras entre diferentes paises que
puede acarrear dificultades en el desarrollo del transporte y de los
tfransbordos

e Problemas de coordinaciéon entre los fransportista que intervienen

e La inexistencia de una normativa internacional de cardcter universal
crea un cierto vacio legal al respecto y propicia conflictos normativos.
Como ya se ha indicado anteriormente, no existe una normativa que
defina claramente los requisitos que el transporte intermodal debe
cumplir.

Como conclusidon, podemos afirmar que el transporte intermodal o bien el
multimodal ofrece numerosas ventajas para el usuario y para la ciudadania y
por tanto, es un tipo de fransporte que requiere ser incentivado desde la
administracién correspondiente. Sin embargo, el transporte intermodal debe
servirse de unas infraestructuras determinadas para realizar el cambio de un
modo a otro. También serdn relevantes aquellas infraestructuras que se
empleen como lugar de frdnsito entre modos y almacenamiento provisional.
Estas estructuras formardn parte de la red logistica y serdn de gran importancia
para el desarrollo de la actividad.

1.3 EL TRANSPORTE EN CIFRAS Y RELEVANCIA EN LA COMUNITAT VALENCIANA

La Comunitat Valenciana es una comunidad auténoma de Espana situada al
sureste de la peninsula ibérica formada por tres provincias: Castelld, Valéncia y
Alacant y por el archipiélago de las llles Columbretes y de la illa de Tabarca.
Limita al norte con Catalunya y Aragdn, al oeste con Castilla la Mancha y all
sur con la Region de Murcia. Su costa este estd banada por el Mar
Mediterrdneo y constituye una importante puerta de entrada a Espana y
Europa de trafico maritimo de mercancias.

En el territorio valenciano habitan 4.995.216 (Portal Estadistico de la Generalitat
Valenciana, 2015) personas en un total de 542 municipios. La mayor
concentraciéon de poblaciéon se da en torno a la ciudad de Valencia y su drea
metropolitana. La segunda mayor concentracién de la comunidad es el drea
metropolitana de Alacant-Elx.

La Comunitat Valenciana estd constituida por un territorio altamente
industrializado, con un sector turistico potente y con un relativamente elevado
peso del sector agricola. Su economia es la cuarta mds importante de entre
las comunidades autbnomas espanolas y genera el 9.4% del PIB nacional
(Portal Estadistico Generalitat Valenciana,2015).

El transporte es una actividad del sector terciario que en datos obtenidos a
través del Portal Estadistico de la Generalitat Valenciana estd englobado
conjuntamente con el comercio y el turismo. En los siguientes graficos se hard
un resumen de la economia valenciana:
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Valor aiadido bruto, 2013

2,0%
A% Agricultura, ganaderia,
silvicultura y pesca
Industria
Construccién
M Servicios

18,9%

8,8%

70,3%

llustracion 3 Grdfico del valor anadido bruto en la Comunitat Valenciana. Fuente: Portal
Estadistico de la Generalitat Valenciana, 2015

Servicios por ramas

13,7%

M Comercio, transporte y hosteleria 38,8%
Senvicios piiblicos 8,6%
Actividades inmobiliarias

A Actividades profesionales

M Otros
14,7%

24,3%

llustracion 4 Grdfico del sector servicios por ramas. Fuente: Portal Estadistico de la Generalitat
Valenciana, 2015

Como se puede observar de los grdficos, el sector terciario en valor anadido
bruto (2013) tiene una importancia frascendental para la economia
valenciana generando un 70.3 % del ingreso publico. Del otro grdfico,
podemos extraer que el sector del comercio, hosteleria y transporte es el de
mayor actividad denfro del sector servicios. No obstante, de estos datos no
podemos extraer la relevancia del tfransporte en la economia valenciana
puesto que no hay forma de extrapolarlo.
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Principales productos exportados e importados, 2013'

millones de € %
Exportaciones 236795 100,0
Vehiculos automdviles y sus partes 40794 17,2
Frutos comestibles 3.127.8 13,2
Productos ceramicos 2.258,4 8,5
Maquinas y aparatos mecanicos 1.850,2 18
Calzado 1.088,1 4.6
Importaciones 206974 100,0
Combustibles 40187 19,4
Vehiculos automdviles y sus partes 2.167,6 10,5
Maguinas y aparatos mecénicos 2.006,8 8,7
Materias plasticas 956,8 46
Maquinas y aparatos eléctricos 9435 46
Saldo 29821
Tasa de cobertura (%) 114,4

llustracién 5 Grdfico principales productos exportados e importados, 2013 en la Comunitat
Valenciana. Fuente: Portal Estadistico de la Generalitat Valenciana, 2015

De la tabla de exportaciones e importaciones podemos observar que existe un
mercado exterior relevante en materia de vehiculos dado que la Ford tiene
una sede en Almussafes (Valéncia), de frutos comestibles relacionados con el
sector agricola destacado anteriormente, de productos cerdmicos
procedentes de las industrias de Castelld y de calzado de la zona industrial de
Elx. Como importaciones, es destacable el peso de los combustibles y de los
automoviles procedentes de ofros centros de produccidon. Este gran peso de
combustibles en régimen de importacién nos indica por un lado que, Espana
no es un pais con produccidén de combustible y por otro lado que, Espana
depende de otros paises para ello. Esta dependencia serd relevante para
tomar decisiones ante el gran volumen de transporte por carretera, es decir
que, serd decisivo para la Comision Europea para promover el uso de
vehiculos mds eficientes energéticamente.

Finaimente, en la siguiente tabla se muestra una relacion de actividades
relacionadas con el fransporte en la Comunitat Valenciana y las empresas
dedicadas a cada una de estas actividades:

Total
2016
Comunitat Valenciana

49 Transporte terrestre y por tuberia 13.512
492 Transporte de mercancias por ferrocarril 3
494 Transporte de mercancias por carreteray servicios de mudanza 9.091
495 Transporte por tuberia 0
50 Transporte maritimo y por vias navegables interiores 53
502 Transporte maritimo de mercancias 11
504 Transporte de mercancias por vias navegables interiores 0
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51 Transporte aéreo 15

512 Transporte aéreo de mercancias y transporte espacial 4
52 Almacenamiento y actividades anexas al transporte 2.133
521 Depo6sito y almacenamiento 195
522 Actividades anexas al transporte 1.938

Tabla 3 Relacion de empresas relacionadas con el transporte en la Comunitat Valenciana.
Fuente: INE, 2016

Como se muestra en este grafico, no existen empresas dedicadas al fransporte
por tuberia ni al transporte de mercancias por vias navegables. Este Ultimo
dato no es sorprendente ya que, debido a la climatologia tipica de la zona y
la tipologia de los rios, estos suelen pasar largas temporadas del ano secos y
por tanto, no son fiables para el transporte. Por otra parte, destacan datos del
transporte por carretera y de actividades ligadas a la logistica de
almacenamiento y distribucion.

El territorio situado en el Arco Mediterrdneo occidental es estratégico para el
comercio maritimo siendo el punto de conexidn entre el continente asidtico y
Europa y América y cuenta con conexiones con mds de 900 puertos mediante
casi 150 lineas regulares. En cuanto el drea de influencia de la zona portuaria
(hinterland) dentro de Espana, es aproximadamente de 350 kildmetros con
una conectividad por carretera excelente y con un eje ferroviario que une la
capital de la Comunitat Valenciana con la capital.(Conselleria d'Habitatge,
2010)

1.3.1 Transporte por carretera

Las cifras relacionadas con el transporte por carretera son datos dificiles de
obtener puesto que no existe una metodologia concreta para poder
determinar el nUmero de vehiculos pesados que circulan anualmente
empleando las carreteras nacionales que discurren por el territorio, las
autondmicas vy las locales. A pesar de ello, se puede llegar a una estimacion
del tréfico empleando aforos que nos sirven para conocer la Intensidad Media
Diaria (IMD) en la carretera y también el porcentaje de vehiculos pesados. De
datos proporcionados por la Generalitat Valenciana a través de la pdgina
web del Portal Estadistico de la Generalitat Valenciana (anteriormente IVE) se
pueden extraer las IMD de vehiculos pesados de cada vial y de la campana
de aforos realizada por la Generalitat en 2015. Estos datos sdlo presentan una
estimacidén puesto que los tramos aforados no son la totalidad del vial.

A lo largo del 2015, la longitud de los framos de la red dependiente de la
Conselleria d'Infraestructures, Territori i Medi Ambient incluidos en la Campana
de Aforos 2015 es la que se representa en la siguiente tabla:
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Longitud Red (Kms) Castello Valéncia Alacant Total
Autovia 458 107.5 15,56 168.7
Basica Conv. Desd 35,8 18.4 291 833
Convencional 30,7 2646 163.1 729.3
Total 3833 3904 2077 981.4
Autovia 0.0 6.4 0.0 6.4
Local Conv. Desd 10,1 28,1 336 71,8
Convencional 5901 362.8 750.4 1.703.3
Total 600,2 397.3 7839 1.781.5
Total 983,5 7877 991.,6 2.762.8

llustracion é Longitud de las carreteras valencianas. Fuente: Campana de Aforos de la
Conselleria d'Habitatge, Obres Publiques i Vertebracid del territorio de la Generalitat Valenciana

En la tabla se diferencian los viales de titularidad regional y local dividiéndolas
en las fres provincias valencianas. En la tabla también se muestra la tipologia
de la via (autovia, convencional desdoblada, convencional) y su sumatorio.

L itud TOTAL (Vehiculos Pesados)
de Red 2015 — | e
Tr Acum IMD Tr Acum IMD
Total 1.518,7 375.297.685 677 340.448.052 622 10,2% 12,1%
Castello 4736 187.039.173 1.082 164.783.814 960 13,5% 27.8%
Valéncia 4740 132.651.717 767 122.827.874 745 8.0% 1,0%
Alacant 5711 55.606.795 267 52.836.364 250 5.2% -0,7%

Nota: el muestreo de intensidades de vehiculos pesados no es completamente coincidente entre camparnas.

llustracion 7 Intensidad media diaria de las carreteras valencianas. : Campana de Aforos de la
Conselleria d’Habitatge, Obres Publiques i Vertebracio del territorio de la Generalitat Valenciana

En la siguiente tabla se muestra la Intensidad Media Diaria de frdfico de
vehiculos pesados en cada provincia en relacién con la longitud del framo de
red aforada y el incremento de trdfico respecto de anos anteriores. En
conclusion, en el total de la Comunidad Valenciana existe de media un tréfico
de 677 vehiculos pesados al dia y por tanto, el sector del transporte por
carretera es de gran importancia en el territorio.

Por otra parte, de los datos obtenidos a través del Observatorio del Transporte
de Mercancias por Carretera publicado por el Ministerio de Fomento en marzo
de 2016, podemos extraer que la demanda del tfransporte de mercancias por
carretera experimentd un aumento en el periodo 1993-2007 del 8.2% anual y
sufrid una pérdida de demanda debido a la crisis econdmica mundial del -
4.3% en el periodo 2007-2013. No obstante, el 2014 la demanda de servicios de
transporte de mercancias aumentd un 1.7%. En la siguiente tabla se muestran
resultados de la demanda del transporte de mercancias por carretera a nivel
nacional que nos sirve para contextualizar la evolucidn del servicio de
fransporte:
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SERVICIO PUBLICO. TRANSPORTE POR CARRETERA EN VEHICULOS PESADOS
Porcentaje sabre el total anual

1993 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014

TOTAL (toneladas) 100,0%| 100,0%| 100.0%| 100,0%| 100,0%| 100.0%| 100,0%| 100,0%| 100.0%
INTERIOR 96,6%| 95,7%| 94.9%| 96,4%)| 95,2%| 94.8%| 93,9%| 93.3%| 93.4%
Intramunicipal - - - 27,0%) 22,1%| 19,9%| 17,69 15.4%| 17,1%
Intrarregional 68,7%| 67,6%| 68.,8%| 51,9%| 51,2%| 52,8%| 51.6%| 52,1%| 51.8%
Interregional 27.9%| 28,1%| 26.1%| 17.4%| 21,9%| 22,2%| 24.7%| 258%| 24.4%
INTERNACIONAL 34%| 43%| 51%| 36%| 48%| 52%| 61%| 6.7%| 6.6%)
TOTAL (toneladas - kilometro) | 100,0%| 100,0%( 100,0%| 100,0%| 100,0%] 100,0%| 100,0%| 100,0%| 100,0%
INTERIOR 80,3%| 75,0%| 69,3%| 69,0%| 68,0%| 67.3%)| 65.5%| 64,5%| 64,1%
Intramunicipal - - - 1,9% 1,08 1.0%] 0,/% 0,6%| 0.7%
Intrarregional 21,3%| 19,99%| 18.2%| 18,7%| 16.4%| 16,9%| 16.2%| 154%| 16,2%
Interregional 59,0%| 55,1%| 51,1%| 48.4%| 50,5%| 49.4%| 48,6%| 485%| 47.2%
INTERNACIONAL 19.7%| 25,0%| 30.7%] 31,0%)| 32,0%| 32,7%)] 34.5%| 355%| 35.9%

llustracion 8 Datos de transporte por carretera en vehiculos pesados en Espana. Fuente:
Encuesta permanente del transporte de mercancias por carretera. Ministerio de Fomento.

Encuesta permanente del transporte de mercancias por carretera

Toneladas transportadas segun intervalos de distancia (2014)

DISTRIBUCION
TOTAL 100,0%
Menos de 50 km 41,5%
De 50 a 149 km 26,4%
De 150 a 500 km 23,9%
Mas de 500 km 8.2%

llustracidn 9 Toneladas transportadas segun intervalos de distancia. Fuente: Encuesta
permanente del transporte de mercancias por carretera. Ministerio de Fomento.

De las tablas deducimos que en el tfransporte interior interurbano en vehiculos
pesados de servicio publico el 67,9% de las toneladas transportadas el ano
2014 se desplazaron menos de 150 kilbmetros y el 41.5% menos de 50
kilbmetros. Por lo tanto, el fransporte de mercancias por carretera es necesario
para la distribucidén puerta a puerta y la mercancia transportada no puede
emplear ofro modo de transporte para llegar a destino. Sin embargo, puede
incidirse sobre el modo empleado por la mercancia para recorrer distancias
mds largas y mejorar la eficiencia del sistema aunque, de cualquier modo, el
transporte por carretera tendrd un papel en la distribucion de la mercancia en
el Ultimo kildmetro.
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1.3.2 Transporte maritimo

La Comunitat Valenciana, al ser un territorio costero, tiene numerosos puertos
que forman parte de los Puertos de Interés General del Estado y que son
gestionados a través de Autoridades Portuarias dependientes del Ministerio de
Fomento. Las diferentes Autoridades Portuarias estdn divididas por provincias
de manera que la Autoridad Portuaria de Castelld gestiona los puertos de
Castelld y Vinaros, la Autoridad Portuaria de Valencia gestiona los puertos de
Valencia, Sagunt y Gandia y la de Alicante gestiona los puertos de Alicante y
Torrevieja. Estos serdn los puertos que recibirdn mayor trafico comercial de
mercancias.

Puerto de Castelld

La Autoridad Portuaria de Castelld ha publicado datos del ano 2016 a través
de su pdgina web en la que se senala la cantidad de toneladas transportadas
por tipo de trafico (granel solido, granel liquido, mercancia general en
contenedor y sin contenedor) y pais de origen y destino que se adjunta en el
Anejo |. A confinuacién se muestra una tabla resumen de la mercancia
gestionada por la Autoridad Portuaria de Castelld en el ano 2016. En este caso
los datos corresponden al puerto de Castelld y no al de Vinards ya que en éste
ultimo no se realizan operaciones de transporte de mercancias sino que sirve
propositos recreativos y de pesca.

Mercancia Mercancia
Graneles Graneles general en general sin

Liquidos Sélidos contenedor contenedor

Suma de

8.354.528,07
toneladas

3.225.176,44 | 263.467,67 5.198.982,26 17.042.154,44

S el 0 226.885 0 0 226.885

TEUs

Tabla 4 Toneladas gestionadas por el puerto de Castellé. Fuente: elaboracién propia con datos
del puerto, 2016

De la tabla podemos observar que la mayoria de la mercancia es
transportada sin contenedor por lo tanto, no serd apta para el transporte
intermodal sino que deberd ser trasladada siguiendo un modelo de gestion
diferente. Referente a los datos de la tabla aportados por la Autoridad
Portuaria de Castelld, podemos destacar que existe un trafico destacado de
graneles liquidos y de mercancia general sin contenedor.

Puerto de Valencia, Sagunt y Gandia

De los datos facilitados por Valenciaport, la empresa que funciona como
Autoridad Portuaria de los tres puertos de la provincia de Valéncia podemos
extraer las estadisticas sobre el frafico en el ano 2016 siguientes:
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eI EES
liquidos

Suma de

toneladas 3.803.068

Graneles
solidos

2.478.928

General Con
Contenedor

53.786.327

General Sin
contenedor

10.749.993

TOTAL

70.818.316

A2015/2016 -0,30%

-7,67%

+2,91%

-0,78%

Tabla 5 Toneladas gestionadas por la Autoridad Portuaria de Valéncia (APV). Fuente:
elaboracion propia con datos de la APV, 2016

También del boletin estadistico publicado por Valenciaport en 2016 podemos
estructurar el trafico por magnitudes en TEUs y operacion:

Llenos

Vacios

‘ Descarga ‘ Transito
TEUs 853.380 618.154 2.100.955 1.149.784 4.722.273
A2015/2016 +4,73% +8.45% +1,46% -0,84% 3,38%

Tabla 6 TEUs gestionados por la APV. Fuente: elaboracion propia con datos de la APV, 2016

Puerto de Alacant

Para el puerto de Alacant, se han elaborado tablas de estadisticas de trafico
empleando las Ultimas memorias publicadas. En este caso, la informacién
procede de las memorias de 2014.

Graneles
liquidos

Suma

toneladas 59.353

Graneles
solidos

1.109.761

Mercancia general

2.450.694

3.619.808

Total

A2013/2014 ‘ -2,14%

15,27%

45,45%

35,42%

Tabla 7 Toneladas gestionadas por el puerto de Alacant en 2014. Fuente: elaboracion propia
con datos de las memorias de la Autoridad Portuaria de Alicante

En la siguiente tabla se muestran datos sobre mercancia contenerizada y sus
estadisticas en referencia al ejercicio anterior.

Descarga

Transito

Llenos Vacios Llenos Vacios Llenos Vacios
TEUS 64.034 5.693 14.775 54.771 1.523 1
TOTAL 69.727 69.546 1.524
A2013/2014 -5,02% -7,71% -3,28%

Tabla 8 TEUs gestionados por el puerto de Alacant en 2014. Fuente: elaboracion propia con
datos de las memorias de la Autoridad Portuaria de Alicante

La informacién estadistica estd desactualizada puesto que tras contactar con
el organismo, no han facilitado datos. Es por ello que, aunque existe una clara
tendencia de decrecimiento puede darse el caso de que no se refleje en las
tablas la ligera recuperacion econdmica. Sin embargo, no es extrano que, los
datos sean mejores en transporte de graneles y mercancia general ya que, el
puerto de Alacant tiene instalaciones dedicadas a estos tipos de trdfico.

30



1.3.3 Transporte aéreo

En el territorio de la Comunitat Valenciana existen tres aeropuertos que sirven a
cada una de las provincias. Sin embargo, solo los aeropuertos de Valencia y
Alacant fienen actualmente trafico comercial y de pasajeros. Aunque el
volumen de mercancias no se aproxima al que se puede mover via maritima,
es importante tener en cuenta las estadisticas del trdfico aéreo.

2015/2016
0,343194499

Trafico de mercancias aéreo Dtrafico

Aeropuerto de I'Altet (Alacant) ‘ 3.994.444
Aeropuerto de Manises

1.467.013 5.461.457

(Valencia)
Tabla 9 Kilogramos gestionados en los aeropuertos valencianos. Fuente: elaboracion propia
mediante datos de AENA

5.670.660 | 6.910.032 12.580.692 -0,08

Los datos de la tabla estdn expresados en kilogramos, por tanto, el trafico de
mercancias mediante transporte aéreo no es de gran relevancia en el
territorio. No obstante, puede que la carga intervenga en el proceso del
fransporte intermodal.

1.3.4 Transporte ferroviario

Con la reciente liberalizacién del sector ferroviario recogida por la Ley 39/2003
impulsada desde los organismos europeos para mejorar la cuota del ferrocarril
en las diferentes regiones europeas, se impulsa la separacion de las
infraestructuras férreas hasta entonces gestionadas por la empresa publica
Renfe y la actividad del transporte ferroviario también llevado a cabo por la
misma empresa finalizando el proceso con la creacidn de dos empresas
independientes: Adif (Administrador De Infraestructuras Ferroviarias) y Renfe
Operadora. En la actualidad, la liberalizacién, no ha logrado mejorar la cuota
de transporte de mercancias por ferrocarril puesto que, Renfe Operadora
sigue liderando el sector de fransporte. No obstante, existen otras operadoras
realizando labores de fransporte de mercancias en Espana que compiten con
Renfe Operadora para liderar el sector del fransporte por mercancias.

Debida a la situacidén, existen numerosas empresas que cumplen el papel de
operadoras de transporte ferroviario de mercancias sirviéndose de la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG) gestionada por ADIF en régimen de libre
competencia.

Por otfra parte, del informe publicado por la Comision Nacional de Mercados y
Competencia (CNMC) podemos extraer datos sobre el niUmero de trenes de
mercancias nacionales y de las toneladas transportadas asi como de los
principales corredores de mercancias y las empresas que operan dichos
corredores.
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llustracion 10 Mapa de los principales corredores de mercancias. Fuente: Informe de supervision
del mercado de transporte ferroviario de mercancias 2015, CNMC

Corredores N° trenes N° de
empresas

Madrid-Valencia 5.806 6
Madrid-Vizcaya 4.948 5
Madrid-Barcelona 4791 2
Barcelona-Zaragoza 4.363 3
Barcelona-Vizcaya 3.850 3
Madrid-Cadiz 3.266 1
Barcelona-Sevilla 3.080 1
Barcelona-Barcelona 3.077 2
Valencia-Vizcaya 2.713 =

2

Barcelona-Cadiz 2.575

llustracién 11 Tabla con los principales corredores de mercancias. Fuente: Informe de supervision
del mercado de transporte ferroviario de mercancias 2015, CNMC

Datos del 2015

A partir de la tabla podemos remarcar dos corredores en los que Valencia es
un nodo principal y el nUmero de empresas que operan en el corredor. No
obstante, en términos de participacion, el operador histérico, Renfe
Mercancias realiza la mayor parte de las circulaciones y transporta la mayor
parte de las mercancias. Pero, debido a la baja productividad de Renfe
Mercancias, aunque el 82% de frenes de mercancias circulados a nivel
nacional pertenezcan a Renfe, sélo ha transportado el 74% de las toneladas y
el 64% de las toneladas kilbmetro. En el caso del corredor Madrid-Valencia,
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destacado por el nUmero de circulaciones, Renfe Mercancias realiza el 78% de
las circulaciones pero solo transporta aproximadamente la mitad de las
toneladas netas movidas por este corredor. En todo caso, la competencia
existente en la ruta en 2015 ha logrado captar alrededor del 20% de las
toneladas transportadas por via terrestre.

Por ofra parte, a nivel nacional, son las empresas alternativas a Renfe
Mercancias las que mayores traficos registran en la modalidad de vagones
infermodales. En el caso de las empresas alternativas el 47% del trafico total
transportado (millones de toneladas netas) en 2015 se realiza empleando
vagones intermodales, mientras que en el caso de Renfe Mercancias
solamente seria un 28% del frafico total. En la siguiente tabla se presentan los
traficos en millones de toneladas netas y en millones de toneladas kilbmetro

Millones " Millones t.km
toneladas netas
Vagon completo 3,81 1.775,88
Empresas  |htormodal 3,38 2.239,28
alternativas -
Total Alternativos 7,19 4.015,16
Vagon completo 15,09 4.683,89
RENFE ' |ntermodal 577 2.396,22
Mercancias
Total RENFE M. 20,86 7.080,10
Total Empresas 28,05 11.095,26

llustracion 12 Traficos segun tipologia del convoy de empresas privadas y Renfe Mercancias
Fuente: Informe de supervision del mercado de transporte ferroviario de mercancias 2015,
CNMC.

A nivel nacional, el transporte ferroviario de mercancias representa
aproximadamente el 5 % del total medido en toneladas kilbmetro netas y muy
por debajo de la cuota europea y el 2,2% en toneladas y el 5% de las
toneladas kildmetro del tfransporte terrestre (carretera y ferrocarril)

1.4 CONCLUSION

El transporte es la actividad que mayor crecimiento puede experimentar dado
que, con la globalizaciéon y la deslocalizacion de los mercados, un producto
puede estar formado por numerosos elementos procedentes de distintos
paises y por tanto, dichos elementos dependen de la actividad del fransporte.

En la actualidad, asi como antiguamente, el transporte se realiza combinando
diferentes modos de transporte. En el trabajo se estudiard la evolucion de este
sistema multimodal, la intermodalidad, y las infraestructuras que requiere el
sistema intermodal para su funcionamiento rdpido, eficiente y seguro.
Particularmente, nos centfraremos en la Comunitat Valenciana donde el
transporte tiene especial relevancia sobre el conjunto nacional puesto que, sus
puertos fienen una posicion estratégica que permite la concentracion de
traficos procedentes de Asia, Oriente Medio y del Mediterréneo oriental y por
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ello, son la puerta de la mercancia hacia Madrid y hacia los mercados
europeos.

A pesar de que, la Comisidon Europea en el Libro Blanco de 2001 ya senald que
Espana debia mejorar sus traficos de mercancias por ferrocarril y que para ello
era necesario llevar a cabo la liberalizaciéon del sector para que las
operadoras ferroviarias pudiesen participar de los tfraficos en régimen de libre
competencia ante el operador histérico Renfe Mercancias, hasta 2007 no se
finaliza el proceso de liberalizacion. Por esta razdn y por ofras como la
deficiencia de las infraestructuras férreas, el sector del ftransporte de
mercancias por ferrocarril no acaba de lograr absorber fraficos que
originalmente corresponden a la carretera.

En cuanto a la intermodalidad decir que, cada dia mayor niumero de
empresas apuestan por el fransporte intermodal, como es el caso de las
nuevas operadoras de transporte por ferrocarrii cuyos datos de trafico
infermodal son mayores porcentualmente que los de la operadora histdrica.

Finalmente, el transporte y las actividades anexas a él  (almacenamiento,
despacho de aduanas,...) pueden jugar un papel vital para la economia tanto
valenciana como espanola. No obstante, se deben frenar las tendencias
actuales de que la carretera absorba la mayor parte de los traficos nacionales
e internacionales ya que, es una fuente de contaminacioén ya que emplea
combustibles fosiles. Por ello, desde las administraciones se debe propulsar la
creacioén de infraestructuras intermodales que siguiendo el ejemplo europeo,
permitan la conexién entre modos de forma mds fluida y segura, consiguiendo
con ello no solo un transporte mds sostenible sino que, mds eficiente en cuanto
a costes y tiempos.
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2 LAS INFRAESTRUCTURAS EN LA

COMUNITAT VALENCIANA

A continuacion se clasificardn las infraestructuras existentes en territorio en
distintos tipos: lineales, nodales y nodales de apoyo.

2.1 INFRAESTRUCTURAS LINEALES

Segun la Real Academia de la Lengua Espanola la palabra infraestructura se
define como "conjunto de elementos, dotaciones o servicios necesarios para el
buen funcionamiento de un pais, de una ciudad o de una organizacion
cualquiera". En el caso del transporte las infraestructuras lineales son el
conjunto de elementos o dotaciones que presentan cierta continuidad
(inealidad) y cuya funcién es unir nodos.

Los diferentes tipos de infraestructuras lineales son:

e Carreteras, autopistas y autovias
e Vias ferroviarias
e Vias navegables

2.1.1 Carreteras

En el caso de las carreteras que discurren por territorio valenciano, podemaos
encontrar viales pertenecientes a diferentes administraciones. En este caso
diferenciaremos las mds importantes y que constituyen corredores de
mercancias por via terrestre.

Autopistas de peagje

Nomenclatura Nom. Lugares Total Kildmetros en la
europeda enlazados kilbometros CV
AP-7 E-15 Francia - 1.109 km 405 km
Algeciras
AP-37 Alacant - No 24 km
Murcia finalizada

Tabla 10 Autopistas de peaje que discurren por territorio valenciano. Fuente: elaboracion propia
con datos de Wikipedia y Google Maps

Las autovias libres de peaqje siguen siendo infraestructuras acabadas en la
mayoria de los casos y por tanto en la tabla solo se reflejardn las autovias con
dos o mads carriles por sentido. Casi todas ellas enlazan con carreteras de la red
autondmica y autopistas de peaje como la AP7
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Nom. Lugares Kildmetros Kildmetros en
Nomenclatura

europea enlazados totales la CV
A3 E-901 Madrid - Valencia 360 km 103 km
A7 E-15 Algeciras T 1.329 km 245,5 km
Barcelona
A23 E-07 Sagunt - Zaragoza 434 84 km 63,8 km
— Somport
A31 ooz Madrd-Albacete ,q, cym 65,4 km
- Alacant puerto
A35 Almansa - Xativa 44 km 39,4 km
Sollana - Cullera 18 km
A38 Xereso. - Quadra No finalizada 6.5 km
de Beniopa

Tabla 11 Autovias que discurren por territorio valenciano. Fuente: elaboracion propia con datos
de Wikipedia y Google Maps

Dos de las autovias destacadas son la A7 que es la mds larga del territorio
espanol y que une los nodos que histéricamente son reclamo de los defensores
del Corredor Mediterrdneo y la A38 de la cual solamente podemos encontrar
ciertos tramos sueltos convertidos en autovia que se ejecutaron en primer lugar
debido a la alta accidentalidad de las carreteras existentes.

Cabe destacar que, las autovias expuestas anteriormente son los principales
ejes de comunicacion por carretera con el resto del territorio nacional,
principalmente la A3 que une Madrid y Valéncia.

2.1.1.1 Auvutovias de circunvalacion y acceso a ciudades

Otros viales interesantes son las autovias de circunvalacidon y acceso a grandes
ciudades puesto que el transporte de mercancias por carretera se sirve de
ellas para la conexidén entre las grandes empresas productoras y los nodos
atrayentes de cantidades de mercancia (puertos, aeropuertos, terminales de
ferrocarril) y el mercado exterior (nacional o europeo).

Nomenclatura Nombre Longitud Enlaces con otros
viales
A-70 Circunvalacion 31 km AP-7 Campello
de Alacant AP-7 Elx
A-31 Villena
A-77 Sant Vicent
del Rapeig
A-77 Acceso noroeste 6,5km A-70 EIx
d'Alacant A-7 Onil
AP-7 Campello
CS-22 Acceso sur al 10,5km N-340
puerto de AP-7
Castelld
EL-20 Circunvalaciéon 4 km autovia AP-7 EIx
de Elx 4,4 km carretera A-70 Alacant
A-78 (ahora N- Autovia Elx - 6,5km autovia N-332 Alacant
340) Crevillent 7.2 km autovia A-79 Alacant
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V-11

V-15

V-21

V-23

V-30

V-31

AcCcCeso
aeropuerto de
Manises

AcCCeso sureste
de Valéncia

Acceso norte a
Valencia

Acceso al puerto
de Sagunt
Circunvalacion
de Valencia

Acceso sur d
Valencia (Pista de
Silla)

1 km

Quart de Poblet -
Manises
aeropuerto

4 km

19 km

11 km

17 km

13 km

A-3 Valéncia-
Madrid
N-220
norte
V-30
Circunvalacion
de Valencia

V-30
Circunvalacioén
de Valéncia
Autopista del
Saler  (Valencia
ciudad)

V-23 Pucol
Avenida
Catalunya
(Valencia
ciudad)

A-23 Zaragoza
N340 Castelld

A3- Madrid

A7- Barcelona
CV-30 Valéncia
norte

AP-7 Silla

A-7 Alzira

V-30
Circunvalacion
de Valencia

Valencia

Tabla 12 Principales autovias de circunvalacion y acceso a ciudades valencianas. Fuente:

2.1.1.2 Carreteras nacionales

elaboracion propia con datos de Wikipedia y Google Maps

Las carreteras nacionales que discurren por territorio valenciano, en su mayoria
han sido desdobladas y por tanto tienen tramos de autovia. Entre las
carreteras interesantes para el trdfico de mercancias podemos destacar
aquellas que prestan servicio a nodos clave en el territorio.

Entre las carreteras interesantes destacar:

Nomenclatura Accesos Longitud Enlace con otros
viales
N-220 Acceso norte al 2km Enloce con la
aeropuerto de circunvalaciéon
Manises de Valencia V-30
y la autovia a
Madrid A-3
N-335 Acceso al puerto 2km Entrada
de Valencia restringida a
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vehiculos
pesados desde la

V-30
N-338 Acceso al 55km Enlace con la N-
aeropuerto de 332y conla A-70
I'Altet ( Circunvalacion
de Alicante)

Tabla 13 Principales carreteras nacionales que discurren por territorio valenciano Fuente:
elaboracion propia con datos de Wikipedia y Google Maps.

2.1.1.3 Carreteras autonémicas

En la Comunitat Valenciana existen hasta 175 viales que son responsabilidad
del gobierno autonédmico entre las cuales podemos destacar algunos de ellos
por ser ejes distribuidores de trafico y por conectar nodos de importancia
econdmica. Muchos de estos ejes estan configurados en términos de trazado
de forma desigual, es decir, parte de ellos es una carretera convencional,
carretera doble o autovia.

Nomenclatura Nombre Longitud Enlace con otros
viales
Cv-10 Autovia de la 41 km autovia A-7 Vilavella
Plana 41 km carretera N-332 La Jana
convencionadl
CV-20 Vilareal - La 12 km carretera Centros
Pobla d'Arends via doble azulejeros

55 km carretera
convencional

CV-21 L'Alcora - Onda 14,7 km carretera Cenftros
convencional azulejeros
CV-30 Ronda Nord 3 km autovia V-30 Quart de
Poblet
Avinguda
Catalunya
(Universitat
Valéncia)
CV-31 Enlace autovia 32 km autovia V-30 Ronda Nord
de Ademuz CV-35 Autovia de
Ademuz
CvV-33 Distribuidor Sud 8,4 km autovia A-3 Aldaia
A-7 Albal
CV-35 Autovia de 40,5 km autovia Valéncia ciudad
Ademuz 10 km via para Rincon de
Autovia del Turia automodviles Ademuz

74,5 km carretera
convencional

CV-36 Autovia de 12km autovia Av. Archidugue
Torrent Carlos (Valencia
ciudad)
A-7 Torrent
CV-86 Via Parque 7 km carretera A-79 Alacant
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Alacant - Elx via doble EL-20 Elx
Centro

empresarial Elx -

Aeropuerto

L'Altet

Tabla 14 Principales carreteras autondémicas. Fuente: elaboracion propia con datos de Wikipedia
y Google Maps

De todos los viales distribuidores, destacar los que unen las poblaciones de
Castelld que forman el triangulo azulejero: L'Alcora, Onda y Vila-real. En la
actual crisis econdmica, la situacidon del sector industrial del azulejo
concenfrado en esta zona no es positiva, sin embargo presenta un gran
potencial en el futuro.

2.1.1.4 Carreteras de la diputacion

Existen numerosas carreteras que ofrecen conectividad enfre diferentes
municipios de la Comunitat. En la siguiente tabla se presenta el nUmero de
viales por diputacién con el objetivo de remarcar la gran cohesién existente en
el territorio debido a las infraestructuras de carreteras.

Diputacion de Diputacion de Diputacion de
Castelld Valéncia Alacant
NUmero de viales 55 171 124

Tabla 15 NUmero de carreteras segun diputacion. Fuente: elaboracién propia con datos de
Wikipedia y Google Maps

La Comunitat Valenciana cuenta, por tanto, con una red viaria excelente con
gran nUmero de viales de alta capacidad que conectan el territorio con los
diferentes comunidades auténomas: Regidon de Murcia, Cataluna, Aragdn,
Castilla la Mancha y Madrid. Es por ello que, ligado a la puntualidad y
flexibilidad del transporte por carretera, resulta atractivo para mercantes el
empleo de este modo. La politica de transportes desde el 1960 ha sido la
prioridad indiscutible del vehiculo privado y por tanto, toda inversion ha sido
dedicada a convertir las carreteras en infraestructuras que permitan un
tfrayecto cémodo vy rdpido. Esta politica ha sido la misma responsable del
abandono de las lineas ferroviarias hasta declararlas obsolescentes.

2.1.2 Lineas ferroviarias

En el territorio existen ciertas lineas férreas por las cuales puede circular
mercancia, a estas se las denomina convencionales. Significa por ello que son
lineas que conservan el ancho caracteristico de la peninsula ibérica (1.638 m)
y por tanto, un ancho diferenciado del empleado en las lineas de alta
velocidad, que al tratarse de construcciones mds tardias, se han adaptado al
ancho estadndar internacional UIC (1.435). No obstante, muchas de estas lineas
convencionales son empleadas no solo por ferrocarriles de mercancias sino
también por los destinados a pasajeros.
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En el caso de Espana y mds concretamente, la Comunitat Valenciana, existe
abundante problemdtica para obtener informacidon y datos sobre lineas
operadas por companias de transporte de mercancias puesto que las
estadisticas se deben obtener mediante contacto con todos los operadores
privados que en muchas ocasiones no estdn dispuestos a publicar datos. Por
ofra parte, los datos obtenidos mediante el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF, en adelante), no son completamente fiables. La Comunitat
Valenciana al tratarse de un territorio que sirve de entrada de mercancia
internacional por la estratégica localizacion del puerto de Valéencia, ha sido
considerado desde organismos europeos como un tferriforio de gran
importancia para el fransporte de mercancias via férrea hacia el resto de
Europa. Sin embargo, las inversiones en infraestructuras por parte del gobierno
han sido intermitentes y con la acusada situacion de crisis econdmica,
proyectos importantes como el Corredor Mediterrédneo han visto frenadas sus
expectativas. En el caso del territorio valenciano, se han llevado a cabo ciertas
inversiones pero el proyecto no estd finalizado y por tanto, hay zonas
consideradas por ADIF como terminales que prestan servicios logisticos en los
gue en la actualidad no hay nada. La gran despreocupacion por parte de
ADIF, unida a la poca prioridad que tiene para Renfe Mercancias el transporte
de mercancias y la burocracia a la que debe enfrentarse cualquier empresa
privada con vocacion de ofrecer servicios como operador ferroviario, hacen
que el transporte de mercancias mediante ferrocarril sea un recurso
infrautilizado.

Del informe del Observatorio del Ferrocarril del ano 2014 publicado por el
Ministerio de Fomento, extraemos otro factor para la infrautilizacion del
ferrocarril, ya que, este ano circularon trenes de mercancias sobre el total de
9.855 kilbmetros de via gestionada por ADIF (ancho ibérico y estdndar) de los
cuales 9.159 kilbmetros son compartidos con servicios de vigjeros y 696,6
kilbmetros exclusivos para mercancias. Teniendo en cuenta que, en todo
momento se prioriza la circulacidon de frenes para pasajeros, el ferrocarril de
mercancias sufrird demoras en las entregas y por tanto, no cumplird con
puntualidad la entrega.

Es dificil obtener datos sobre el transporte mediante ferrocarril pero, es mas
complicado obtenerlos sobre las terminales del territorio, factor que en nada
favorece a los mercantes interesados en este tipo de transporte. Por todo ello,
la informacién que se ha podido obtener ha sido a través del informe realizado
por el Ministerio de Fomento en el Observatorio del Ferrocarril (Ultimos datos de
2014).

En la actualidad existen las siguientes lineas ferroviarias:

e Linea de Castelld a Valéncia. Esta linea actualmente estd en estado de
pruebas por la implantacion del tercer hilo ( mds informacion en el
apartado Corredor Mediterrdneo). Hasta el momento ha funcionado
como tren de cercanias entre Valencia y Castelld.

e Linea de Sagunt a Bilbao. Esta linea une Sagunt con Teruel, Zaragoza y
Bilbao y es la distancia mds corta enfre la capital aragonesa y la
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valenciana. Ha sido objeto de estudio por la Confederacion Empresarial
Valenciana (CEV) por su potencial como corredor de mercancias y
como linea de unién entre dos corredores que forman parte de la red
TEN-T, el corredor atldntico & niumero 4 y el corredor mediterrdneo o
numero 6. Representaria ademds la unidn entre dos nodos logisticos de
relevancia estatal: el puerto de Valéencia y la plataforma logistica de
Zaragoza (PLAZA).

Linea de Valéncia a Gandia. Esta linea también estd configurada como
fren de cercanias y finaliza su trayecto en la estacion del norte
(Valéncia) o bien en la estacién de Gandia o Gandia Mercancics. Esta
Ultima terminal estd disponible a modo de concesion.

Linea Valencia-Xdativa-La Encina. ésta linea forma parte del actual
corredor que une el puerto de Valéencia con la capital espanola.
Comparte vias con la linea que une Alacant con Madrid también. Es
una de las vias mdas empleadas ya que es la plataforma empleada por
las mercancias para unir el puerto de Valéencia con el Puerto Seco de
Coslada (Madrid). Actualmente, ésta infraestructura nodal de apoyo
cuenta con el 86% de la mercancia procedente del puerto valenciano.
Linea Valéncia-Cuenca-Madrid. Esta linea en un principio forma parte
de la red de cercanias valencianas que une Utiel-Requena con la
ciudad. Los problemas de la red son diversos y se explican mds delante
de forma detallada pero, no es una linea apta para trdfico de
mercancias en la actualidad pero tampoco atractiva para pasajeros.
Linea Xativa — Alcoi. Se tfrata de otra linea con tréficos meramente
presentaciales.

Linea Alacant-Murcia. Linea con fuertes limitaciones de longitud vy
pendiente de inversidon dentro del proyecto del Corredor Mediterrdneo.
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Segun datos del Observatorio del Ferrocarril,
ferrocarril que ofrecen servicio a la mercancia. No obstante, segun informacion
ofrecida por ADIF en su sitio web, el nUmero de terminales para trafico de
mercancias varia. En el siguiente mapa se muestran las principales terminales
de mercancias de las cuales destacaremos las que se encuentran en territorio
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existen cinco terminales de

Red y principales terminales de ferrocarril a 31 de diciembre de 2014
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A partir de las lineas destacadas

en el mapa, podemos

obtener

aproximaciones de las distancias recorridas por frenes de mercancias por la
Comunitat Valenciana. En la siguiente tabla se muestran los datos obtenidos

mediante elaboracién propia.

Surcos

Longitud aproximada

Vinaros - Sagunt

Sagunt - Barraques (direccion Teruel)
Sagunt - Port Sagunt

Sagunt - Fuente de San Luis (Valencia)
Fuente de San Luis - Terminal
Contenedores Valéncia

Fuente de San Luis - Bunol *

Fuente de San Luis - Silla

Silla — Almussafes

Silla - Xativa

Xativa - La Encina

La Encina - Port Alacant *

130 km
65 km
6 km
26 km
6 km

40 km
15 km
6 km

50 km
62 km
70 km

Tabla 16 Distancia entre las principales terminales de transporte de mercancias. Fuente:
elaboracion propia mediante datos del Observatorio de Ferrocarril, 2014 (M.Fomento)

En la tabla se muestran las lineas de ferrocarril que enlazan las estaciones
principales por las que pasan frenes de mercancias. En el caso de la linea
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Bunol - Fuente de San Luis y La Encina - Alacant Port, la frecuencia de paso es
inferior a un tren a la semana. El caso de Almussafes y de Sagunt tiene
relevancia puesto que son apartaderos privados gestionados por las empresas
que los emplean como punto de unién a la Red Ferroviaria de Interés General
(RFIG) gestionada por ADIF. Para ello, deberdn contar con la autorizacion
pertinente, proceso que conlleva abundantes trdmites burocrdticos. Esta
podria ser ofra de las causas de la poca utilizacidon del ferrocarril para el
transporte de mercancias, ya que, en otras comunidades autbnomas, por
ejemplo Asturias, es mds habitual permitir que las empresas empleen
apartaderos privados para dar salida a la carga generada.

EL CORREDOR MEDITERRANEO

Es importante ademds destacar la compleja realidad que vive el ferrocarril en
nuestro territorio y en el conjunto del estado espanol. El ferrocarril en Espana
cuenta con un ancho de via diferenciado del resto del continente puesto que
éste estad configurado en ancho ibérico (1.668 mm) mientras que en el resto de
Europa predomina el ancho internacional o UIC (1.435 mm). Por tanto, para
garantizar la accesibilidad de todo tipo de trenes a su paso por la peninsula
ibérica, se ha priorizado la implantaciéon del tercer hilo o tercer carril sobre las
vias convencionales existentes. Es decir, en tramos a lo largo de la costa que
une desde Algeciras hasta la frontera francesa pasando por territorio andaluz,
murciano, valenciano y cataldn se ha implantado un tercer carril que permita
el paso de trenes de ambos anchos.

Estas actuaciones en materia ferroviaria forman parte del proyecto que en
organismos europeos denominan Corredor Mediterrdneo o Corredor nimero 6
de la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) cuya finalidad es por un lado
crear una linea de alta velocidad exclusiva para pasajeros que una las
diferentes capitales de la costa mediterrdnea desde la frontera francesa hasta
Algeciras y por otro lado, adecuar las lineas convencionales para el trédfico
mixto de trenes de diferente ancho. Este proyecto ha sido designado por
Europa como prioritario y estratégico para el territorio tanto espanol como
europeo. Por ello, desde los organismos europeos se ha invertido con el
objetivo de que Espana finalice las obras cuanto antes.

La informacién sobre la evolucidon de las obras la podemos obtener de la
plataforma elcorredormediterrdneo.com formada por instituciones y
empresarios que apuestan por esta infraestructura. Segun dicha plataforma, la
situacion de las vias férreas en Espana a noviembre de 2016 es la siguiente:
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Portbou

: Figueres
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’

v
?

Vaencia / Valéencia

Xativa

La Encina
Alicante /Alacant
Murcia s "
Lorca

Granada Cartagena
Bobadilla

Almeria
Malaga

Algeciras

llustracion 15 Evolucidn del Corredor Mediterrdneo a noviembre de 2016. Fuente: Asociacion
Valenciana de Empresarios a través de www.elcorredormediterraneoc.com

Este proyecto lleva siendo pospuesto y relegado en materia de inversiones
durante veinte anos y ha sufrido diferentes modificaciones ya que, la idea
inicial partia de la necesidad de contar con dos plataformas diferenciadas
para pasajeros y mercancia. En la actualidad, el proyecto se centra en la
colocacién de un tercer carril interior en ancho internacional para permitir el
paso de frenes procedentes de Europa.

En el territorio valenciano la actuaciéon estd dividida en diferentes partes:

- Vandellés-Castelld: en la actualidad esta linea cuenta con doble via en
ancho ibérico y se planea la instauracion del tercer carril en una de las dos
vias. Aunque, desde Ferrmed se defiende que se deberia convertir a ancho
infernacional una de las dos vias y la otra contar con el tercer carril con
infercambiador de ancho de via para el paso de pasajeros. La longitud
maxima de los trenes es de 450 metros y puede estar condicionada a 550
metros.

- Castellé-Valencia: actualmente, se ha implantado el tercer hilo para la alta
velocidad entre Castelld y Valencia y se estdn readlizando pruebas. La
actuacién se centra en la colocacion del tercer carril en una de las vias
convencionales de ancho ibérico. Desde ADIF se informa que entre Valéncia y
Sagunt se instaurard tercer carril en ambas vias y entre Castelld y Sagunt una
de las vias se adaptard a ancho internacional y la otra quedard en ancho
ibérico. La longitud mdxima de los convoyes es de 475 metros condicionada a
550 metros.

Eje pasante de Valencia/ Tunel de Serreria: doble via en ancho
ibéricoSolamente se cuenta con este tUnel para pasar la ciudad de Valéncia.
Recientemente, el Ministerio de Fomento se ha comprometido a asumir el
coste de 1.000 millones de euros para su prolongacion.(ABC, 2017) Ademds, el
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proyecto inicial incluye la conversion a ancho mixto de sus vias empleando el
tercer hilo.

- Valéncia — Xativa: en la actualidad cuenta con doble via en ancho ibérico
con acceso a la factoria de Ford en Silla. Actualmente, estd en proceso de
construccion una doble via en ancho UIC, segin ADIF este framo ya existe en
UIC paralelo alas lineas convencionales.

- Xativa — La Encina: entre estas dos estaciones se cuenta con una doble via en
ancho ibérico. Se plantean actuaciones en dos fases: la primera fase seria la
construccidon de una via Unica para el paso de mercancias y viajeros
emplazada en la explanacion de Xativa a La Encina para desviar el trafico por
esta via y adecuar asi las vias convencionales actuales a ancho internacional.
El proyecto, por las numerosas actuaciones necesarias (adecuacion de
explanaciéon, tendido de vias, electrificacion e instalacidon de sistemas de
seguridad) puede verse retrasado hasta el ano 2019.

- La Encina- Alacant: en la actualidad desde el nudo de la Encina hasta
Alacant existe doble via en ancho internacional y via Unica en ancho ibérico y
desde La Encina hasta Murcia via Unica en ancho ibérico. Desde la Encina
hasta Monforte del Cid (Alacant) se estd construyendo para realizar la
bifurcacion que dard acceso a Alacant por un lado y hacia Murcia por otro.

En la llustracion 15 se muestra la evolucion de la construccidn a finales del ano
2016. En la actualidad, se estdn realizando pruebas en la linea Valéncia -
Castelld que ya cuenta con el tercer carril. El objetivo seria conectar Valencia -
Xativa - La Encina empleando vias en ancho internacional por las que puedan
discurrir frenes de alta velocidad para pasajeros que unan las tres capitales
valencianas y establecer una via Unica para trafico mixto en ancho ibérico.

Por ofra parte, se deben priorizar las actuaciones que unan centfros
productivos como la factoria de la Ford en Valencia con estaciones logisticas
ferroviarias como la Fuente de San Luis también en Valéncia. Por parte del
gobierno valenciano, se ha tomado conciencia de la importancia de la
actividad logistica sobre la economia y se promueven iniciativas como la
ampliacién de estaciones ferroviarias y su necesaria conexion a la Red
Ferroviaria de Interés General.

2.1.3 Vias navegables

En el caso de las vias navegables, no hay constancia de el empleo de vias
interiores para el tfransporte puesto que, no hay fradicidén de ello y la
climatologia de la zona no permite que el caudal sea suficiente para el
empleo de bugues de fransporte. No obstante, tratdndose de una zona con
larga linea de costa, existe un fuerte arraigo econdmico ligado a sus
estructuras portuarias y al mar. Existen puertos (infraestructuras nodales)
situados en grandes ciudades del territorio en los que la actividad de
transporte es de suma relevancia y forman parte de Puertos del Estado y otras
infraestructuras de menor envergadura que siendo competencia de la

46



Conselleria  pertinente del gobierno valenciano, sirven como puertos
recreativos y de actividad pesquera. Algunos de estos puertos, por ejemplo el
puerto de Dénia, también destacan en relevancia por ser el nexo de unidn
entre la Peninsula y las Islas Baleares, gestionando asi parte del frdfico
expedido desde y hacia las islas.

Por tanto, en el territorio valenciano se reciben grandes fraficos a través del
Mar Mediterrdneo que proceden mayoritariamente del continente asidtico y
de oriente medio.

2.2 INFRAESTRUCTURAS NODALES

Las infraestructuras nodales son instalaciones en las que se prestan servicios de
carga y descarga, transbordo entre modos de transporte, almacenamiento y
en algunos casos también servicio de despacho de aduanas. Cada
infraestructura estd ligada a uno o varios modos de transporte, sirviendo en
algunos casos como infraestructura de intercambio modal. Enfre las
infraestructuras nodales mds relevantes podemos destacar:

e Puertos
e Aeropuertos
e Terminales de ferrocarril

En cada una de ellas se dardn unas caracteristicas, unos servicios y unos
modos de transporte diferenciados.

2.2.1 Pvertos

Como ya se ha dicho, en el territorio diferenciamos enfre puertos de distinta
envergadura vy titularidad. En el caso de los Puertos del Estado gestionados por
el Ministerio de Fomento del gobierno central, destaca el papel del puerto de
Valéncia que gestionado por la Autoridad Portuaria de Valencia bajo su
denominacién comercial Valenciaport, aglutina y radia trdficos de todo el
Mediterrdneo por su posicidn estratégica y sus conexiones con el centro
peninsular.

Por otro lado, también el territorio cuenta con puertos gestionados por la
Generdlitat Valenciana cuyo trdfico comercial es meramente testimonial y son
dedicados a otros fines como el pesquero y el recreativo.

En este estudio nos cenfraremos en los puertos de titularidad estatal por ser las
infraestructuras nodales que mayores traficos comerciales atraen y por tanto,
cuya gestion en materia de transporte resulta vital.

En el caso de los puertos gestionados por las autoridades portuarias de
Alacant y de Castello, el trafico comercial de mercancias no es tan
significativo como el caso del puerto de Valencia.
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2.2.1.1 Puertos de la Autoridad Portuaria de Valéncia: Sagunt, Valéncia i
Gandia

Puerto de Sagunt

Tradicionalmente, el puerto de Sagunt no era un puerto de atraccion de
traficos hasta que en el siglo XIX, empresarios vascos de la industria siderirgica
vieron la necesidad de dar salida por mar a los materiales de los territorios
mineros del interior de Espana, concretamente de las minas de Teruel y
Guadalagjara. Con la conexion mediante ferrocarril de estos territorios con el
puerto de Sagunt, dichos empresarios tomaron la decision de invertir en Sagunt
sentando las bases de la industria sideriUrgica en la zona. Hoy en dia, el puerto
de Sagunt es el primer cluster (agrupacion de empresas del mismo material)
siderurgico a nivel nacional.

No obstante, el puerto de Sagunt ha evolucionado hasta convertirse en un
puerto polivalente, una puerta de entrada vy salida de traficos de distinto tipo
como por ejemplo, automoviles y graneles liquidos.

El puerto de Sagunt fue reconocido en 2011 por la Asociacion Nacional de
Fabricantes de Vehiculos (ANFAC) como el mejor puerto por las mdas de 50
hectdreas dedicadas a la logistica del automovil.

Ademds, el puerto se posiciona desde 2006 como uno de los principales
puertos de entrada de gas a la peninsula y ha diversificado su actividad en los
Ultimos anos para exportarlo a terceros paises.

El puerto de Sagunt estd conectado mediante carretera con los siguientes
territorios:

e Noroeste de la peninsula. Empleando la autovia A-23 (direccion
Zaragoza, Somport) ala que se accede desde la V-23.

e Corredor norte - sur. La autopista A-7 que recorre desde Algeciras a
Barcelona mediante enlace con la A-23.

e Costa de Valéncia. La autovia V-21 que recorre la costa valenciana
hasta la ciudad de Valencia a la que se accede mediante la CV-309 y
la V-23.
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Puerto
de Sagunto

llustracion 16 Accesos al puerto de Sagunt. Fuente: Valenciaport

El puerto también posee una infraestructura ferroviaria privada gestionada por
ACELOR y que enlaza a través del Muelle Sur con la Red Ferroviaria de Interés
General (RFIG) pero no enlaza de forma directa con ella. El puerto de Sagunto
queda a 5 kildbmetros de distancia de la Terminal de Ferrocarril de Sagunto
gestionada por ADIF.

El puerto de Sagunt estd pendiente de conexion ferroviaria directa con la RFIG,
Valenciaport , la entidad que gestiona este puerto serd la encargada de
invertir a fravés del Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre para acometer
ésta conexion. Este proyecto tiene por fecha de finalizacion de obra y puesta
en funcionamiento el 2021.

En el ANEXO B se muestra un mapa del puerto de Sagunt junto con una
relacién de los espacios portuarios y los servicios.

En la tabla 1 del ANEXO B se muestran las instalaciones que sirven para la
gestion del trafico comercial y son servicios bdsicos de todos los puertos de
este tipo. Ademds, en la tabla 2 se muestran las terminales e instalaciones que
sirven a la mercancia y donde se prestan servicios a los bugues incluyendo
operaciones de carga y descarga, atraque de buques, limpieza, etc..

Se considera al puerto de Sagunt una de las infraestructuras nodales iddneas
para el desarrollo del Short Sea Shipping, es decir para formar parte de la red
de Transporte Maritimo de Corta Distancia. Este tipo de transporte es senalado
por diversos organismos europeos en materia de transporte como la forma de
descongestionar las infraestructuras terrestres existentes empleando buques de
pequeno calado entre diferentes puertos interiores para la distribucion de la
mercancia.

Es interesante ademds destacar que el puerto de Sagunt cuenta con una zona
industrial situada cerca del muelle sur denominada Parc Sagunt que cuenta
con espacio para el desarrollo de actividades industriales. Este parque
empresarial lo consideramos como un nodo de apoyo dado su potencial de
expansion y su proximidad al puerto. Entre las empresas que estdn ubicadas en
esta zona destacamos ACELORMITTAL, empresa dedicada a material
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siderdrgico con sede en Sagunt que cuenta con un apartadero-cargadero
privado para la conexiéon ferroviaria con el norte de Espana y con el puerto de
Sagunt.

Puerto de Valéncia

Sin duda, el puerto de Valencia es la infraestructura nodal que mayores
traficos comerciales registra y es el segundo puerto con mayor volumen de
carga por detrds del puerto de Bahia de Algeciras en el cual sobretodo se
llevan a cabo actividades de transbordo entfre buques.

Como ya se ha dicho anteriormente, el puerto de Valéncia tiene una
localizacién en el mar Mediterrdneo que lo convierte en un punto idéneo para
la recepcion de mercancia procedente del sureste asiatico, de oriente medio
y del norte de &frica ya que, con la conexion a través del canal de Suez, es la
infraestructura mds cercana a la trayectoria seguida por los buques y la que
tiene un grado de especializacion mds alto en cuanto a servicios a la
mercancia, al buque y a la tfripulacion. Es por ello que, el puerto de Valencia
es el primer puerto del mediterrdneo en trafico de contenedores y el quinto de
Europa en el ano 2016.

Conectividad

El drea de influencia del puerto, es decir, su hinterland estd conectado
mediante transporte ferrestre: por carretera y por ferrocarril.

En el caso de la carretera, el puerto de Valéncia estd conectado mediante la
V-30 a las autovias A-7, A-3 y el resto de la Red de Carreteras. En el caso de
que se quiera acceder a su drea de influencia mds cercana, se empleara la
autovia V-21 y la A-7 para tomar direccion norte y la V-31 y la CV-500 para ir
hacia el sur.

Para el acceso a territorios mds alejados o bien, a su hinterland mds alejado,
contamos con accesos desde el puerto a:

e Norte-Sur: acceso a la AP-7/A-7/E-15 que recorre la costa mediterrdnea
de Algeciras a Barcelona.

e Noroeste Peninsular: acceso a Aragdn, Castilla-Ledn y el norte de
Espana a través de la A-23 a la altura de Sagunt con un enlace con la
V-21.

e Suroeste Peninsular: acceso al sur de Castilla la Mancha a través de la
autovia A-35 desde Xativa con un enlace con la A-7.

e La costa sur mediterrdnea enlazada mediante la AP-7

e FEste-Oeste: mediante la autovia A-3 que une Valéncia con Madrid y
gue en su punto mds occidental enlaza con la autovia A-43 hacia
Lisboa.

Evidentemente, fratdndose del puerto del mediterrdneo occidental que mayor
trafico comercial gestiona, éste estd dotado de numerosas terminales
ferroviarias para dar entrada y salida a carga empleando el ferrocarril.
Ademds cuenta con dos terminales ferroviarias de mercancias a pocos
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kilbmetros: a aproximadamente 5 kilbmetros la terminal Fuente de San Luis y a
aproximadamente 20 kildmetros la terminal de Silla mercancias.

En el caso de las conexiones posibles mediante ferrocarril con el puerto de
Valencia, fenemos las siguientes:

e Valéncia - Barcelona - Port Bou (Direccién Francia)
e Valéncia - Zaragoza - Pais Vasco

e Valéencia - Cuenca - Madrid

e Valéencia - Albacete - Madrid

e Valéncia - La Encina - Alacant

Ro Tors

MAR MEDITERRANEQ

llustracion 17 Acceso al puerto de Valéencia. Fuente: Valenciaport

Como se puede observar en la tabla 3 del ANEXO B, existe mayor nUmero de
oficinas y servicios en puertos puesto que, el puerto de Valencia recibe
mayores y mds diversos trdficos procedentes de paises terceros. Por ello, y por
los convenios estipulados sobre fransporte exterior y seguridad, el puerto de
Valéncia posee mayor nUmero de servicios dedicados a la inspeccidén de las
mercancias y de los buques.

Ademds de las terminales para trafico comercial que se mostrardn en la tabla
4 del ANEXO B, en el puerto también se dispone de terminales para pasajeros y
club ndutico. Estas zonas dedicadas a fines recreativos se corresponden con el
mapa 2 del ANEXO B con la serie de nUmeros del 32 al 35.

En cuanto a las terminales y zonas comerciales del puerto de Valéncia,
tenemos que tener en cuenta que algunas de estas terminales, al igual que en
el caso de Sagunt, pertenecen a empresas privadas que las explotan en forma
de concesion. Este es el caso de una de las companias mds importantes en
transporte maritimo: MSC.

El puerto de Valencia es por tanto, una infraestructura nodal de gran calibre
cuyo radio de influencia es de hasta 350 kildmetros y por la cantidad de trafico
que recibe, tiene el papel de ser el puerto de la capital espanola. En el caso
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de la terminal de propiedad estatal, es decir la Noatum, cuenta con una
dotacion significante de vias para entrada de trafico ferroviario y para tréfico
rodado. En diversas terminales de tradfico de distinta procedencia se da
relevancia al transporte intermodal puesto que, cuentan con acceso
ferroviario a las instalaciones portuarias. Son importantes estos datos puesto
gue de esta forma podemos destacar el puerto de Valéncia como un espacio
donde se produce intercambio modal.

Puerto de Gandia

El puerto de Gandia es una infraestructura nodal de menor calibre a las
anteriormente mencionadas y con una conexidén al tréfico terrestre menos
idénea para grandes trdficos. El puerto estd dedicado a trafico de carga
general convencional especializado en la manipulacidon de mercancias como
las bobinas y la pasta de papel, la madera de importacion y productos
agricolas de la zona. Teniendo en cuenta la economia de la zona con fuerte
arraigo al cultivo de citricos, no resulta sorprendente que los productos que
mayores traficos generan en el puerto sean de este tipo.

Conectividad

Como ya se ha dicho en la breve introduccién, el puerto de Gandia tiene unas
conexiones para transporte terrestre deficientes para grandes trdficos
comerciales. La infraestructura se conecta con su hinterland mediante
carreteras de titularidad estatal y también posee una infraestructura ferroviaria
interior que conecta el puerto con la Red Ferroviaria de Interés General.
Aunque ésta conexion existe, por falta de demanda y abandono, no estd
operativa. A pesar de que la Autoridad Portuaria de Valéncia tiene puesto su
interés en el puerto de Sagunt y considera al puerto de Gandia como una
infraestructura de menor entidad, existe interés por parte de las empresas de la
zona, concretamente DEHORSA, para reparar la conexion del puerto de
Gandia con la RFIG y asi poder aprovecharse de las economias de escala.

En el caso de conectividad empleando la carretera, el puerto de Gandia
enlaza mediante la nacional N-337 con:

En cuanto a la conectividad empleando la carretera, el puerto de Gandia se
sive de la carretera nacional N-337 para conectar con los siguientes
corredores:

e Norte-Sur: empleando la autopista AP-7/E-15 que recorre toda la costa
de levante desde Algeciras hasta Barcelona. O bien, su alternativa la A-
38, todavia en construccién, que enlaza con la carretera nacional N-332
que finaliza en la V-31 de acceso a Valéncia.

e Oeste: a través de la carretera CV-60, enlaza con la autovia A-35 a la
altura de L'AlcUdia de Crespins en direccion Almansa.

Cabe destacar que en parte de todos los viales empleados para la conexion,
hay tramos de poca capacidad para traficos pesados, es por ello que se ha
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dicho que la conectividad del puerto con el resto de las infraestructuras viales
no es la mds adecuada para grandes traficos portuarios.

Por ofra parte, al ser una infraestructura de reducido tamano, las terminales
comerciales tfienen acceso a la red ferroviaria interior que a su vez enlaza con
la terminal de mercancias de Gandia. No obstante, esta conexion ferroviaria
solamente conecta Gandia con el norte ya que hacia el sur no existe tendido
ferroviario, para ello, los trenes de mercancias deberdn llegar hasta ofras
terminales como Xativa o Silla.

En el mapa 3 del ANEXO B, de forma andloga a los ofros puertos, se mostrard
un mapa y unas tablas en las que se detallardn las zonas y como estdn
distribuidas. Como en todos los puertos, la infraestructura contard con zonas de
servicios portuarios y terminales dedicadas al tréfico comercial.

En cuanto a las instalaciones dedicadas al fransporte maritimo comercial,
podemos ver en la tabla é del ANEXO B que en la zona solamente existen dos
terminales dedicadas a las mercancias antes mencionadas.

2.2.1.2 Avutoridad Portuaria de Castellé

El puerto de Castelld se construye e inaugura en el siglo XIX para atender la
demanda de exportacion de productos citricos de la zona y a esta demanda
se suma poco tiempo después la de la industria de cerdmica procedente de
las fabricas de Onda. Con la llegada de los periodos bélicos que marcaron el
siglo XX, el puerto sufrié una fuerte crisis que redujo las exportaciones, pero, con
el cese del armisticio, este trafico siguid el camino del crecimiento haciéndose
evidente la necesidad de expansidn de su superficie y la diversificacion de las
actividades. Esto conllevd a la creacidén de una nueva drea destinada a la
pesca profesional y a la venta. Esta actividad vy la relacionada con desguace
de buques serian las Unicas que prevalecerian durante la crisis de 1964 cuando
se desvid el trafico de citricos por via maritima a ofros modos de transporte
terrestre. No obstante, con la llegada de la industrializacion y la ubicacion de
empresas dedicadas a productos quimicos y fertilizantes (Fertiberia) el puerto
logré reavivar su actividad y con el emplazamiento de nuevas industrias, la
actividad comercial en el puerto experimentd un auge de volumen. Una de las
consecuencias de dicha industrializacion fue la creacion del poligono Serrallo,
en el que se ubicaria una refineria de petrdleo, una central térmica vy la
empresa que hoy en dia conocemos como BP Qil Espana, la cual representa
una buena parte del comercio del puerto de Castelld junto a la industria
dedicada a productos cerdmicos de la zona. Finalmente, con las recientes
obras en la Ddrsena Sur, el puerto de Castelld ha devenido un espacio de
atraccion para graneles liquidos.

Conectividad

En cuanfto al acceso de medios terrestres a las instalaciones portuarias, el
puerto de Castelld cuenta con conectividad a la red de carreteras mediante
la autovia urbana CS-22 que es producto del desdoblamiento de la N-225 en
el framo N-340 en direccién en Grao de Castello.
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Enlazados con esta autovia podemos encontrar la autopista A-7/E-15 que
cubre la costa levantina desde Algeriras hasta Barcelona, también la carretera
nacional N-340 cuyo frazado empieza aproximadamente en el norte de la
provincia de Valencia y llega hasta Barcelona o bien la Autovia de la Plana o
CV-10 que enlaza la autovia A-7 a la salida de la provincia de Valencia con
Castelld por el interior.

En cuanto a la conexidon ferroviaria del puerto, la Autoridad Portuaria de
Castelld cuenta con infraestructura ferroviaria interior que es gestionada, al
igual que en todos los puertos de interés general, por la misma institucion
portuaria. Para lograr la conexién entre las lineas interiores de su propiedad y la
Red Ferroviaria de Interés General gestionada por ADIF, la Autoridad Portuaria
de este puerto ha promovido actuaciones para enlazar las zonas norte y sur
con la red. En referencia al acceso norte, existe un enlace que une las vias
interiores del puerto con la red ferroviaria gestionada por ADIF en el
apartadero de Las Palmas estando esta Ultima estacion a 7,5 kildmetros del
puerto. Por ofro lado, el acceso sur todavia en fase de planificaciéon, cuenta
con la aprobacion del proyecto por parte de los organismos competentes
pero aun no ha sido iniciada su construccion.

Andlogamente a todos los puertos con actividad comercial, el puerto de
Castelld cuenta con servicios de gestion del puerto y servicios a los buques y la
tripulacion. En este caso, la informacion suministrada por la Autoridad Portuaria
de Castelld, no estd tan clara como en el caso de los puertos de la provincia
de Valéncia. No obstante, mediante un mapa de elaboracion propia
podemos ver los servicios ofrecidos por el puerto y las terminales de carga,
descarga de mercancias y almacenamiento.

Como se puede observar del mapa 4 del ANEXO B, el puerto de Castelld, no es
un puerto exclusivamente comercial sino que en esta zona se compatibilizan
distintas funciones y es un puerto que tiene una mayor inclusidon en la ciudad.
Esta conclusion se extrae del hecho de que alrededor del puerto se han
establecido superficies comerciales, restaurantes y zonas de juego para ninos.
El puerto ademds cuenta con acceso diferenciado para cada tipo de
actividad y zona portuaria. En las zonas dedicadas al trafico comercial, se
establecen numerosas superficies para el almacenaje de graneles solidos y
liquidos y zonas de descarga de traficos de distintas procedencias. En la
ddrsena norte cuentan con rampas para la descarga de trdafico rodado (Roll
on - roll off & Ro-Ro) y en la ddrsena sud zona de atraque para la descarga de
granel liquido, en este caso petrdleo. En la tabla 8 se muestran las empresas
que operan en la zona portuaria.

Como podemos observar de las tablas de estadisticas de trafico, las
mercancias en Castelld son en su mayoria de graneles tanto sélidos como
liquidos y alrededor de la zona portuaria se han establecido aglomeraciones o
clusters dedicados a la produccion de hidrocarburos y energia y a la de
materiales de construccion como cementos y hormigones. Ademdas, Castelld
cuenta con tréfico procedente del sector de la cerdmica, para ello, la
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terminal de Noatum cuenta con maquinaria para mercancias fragiles y zonas
de almacenamiento especiales.

2.2.1.3 Auvutoridad Portuaria de Alacant

Similar a la situacién del puerto de Castelld, el puerto de Alacant es una
infraestructura nodal plenamente incluida en la ciudad ya que cuenta no solo
con muelles destinados a trafico comercial de mercancias sino tfambién zonas
de ocio y recreo. Ademds, cuenta con terminales para pasaje y club ndutico.
El puerto de Alacant sin embargo, no ha experimentado una evoluciéon tan
acusada para convertirse en un puerto dedicado al fradfico de mercancias.
Originalmente, el puerto era la infraestructura que permitia dar salida a
productos procedentes de Castilla la Mancha, como por ejemplo la lana, la
vid y el olivo, hasta evolucionar en las Ultimas décadas hacia un puerto
multipropdsito, capaz de acoger traficos en diferentes formatos: graneles
liquidos, sélidos, trafico ro-ro y contenedores.

La informacién facilitada por la Autoridad Portuaria de Alicante viene
disgregada por muelles en los que se muestran claras dos zonas: la zona de
Levante dedicada a las embarcaciones de recreo y pesca vy la zona de
Poniente, dedicada al trafico comercial.

En referencia a los accesos al puerto, existen diferentes puntos de entrada
restringidos dependiendo de la zona a la que se quiera acceder. El puerto estd
dividido en zonas de actividades: la ddrsena pesquera, la zona de actividades
logisticas, los muelles de poniente, los muelles de levante y la zona de ocio. El
trafico terrestre puede acceder al puerto empleando la carretera o el
ferrocarril.

En cuanto a la carretera, podemos decir que el puerto estd enlazado con el
territorio mediante las siguientes vias:

e Norte-Sur: empleando la autovia A-70 hasta su enlace con la Autopista
del Mediterrdneo o AP-7 que discurre por toda la costa hasta Barcelona
y Francia.

e Centro: mediante la autovia A-31 que une Madrid con Alicante.

e Aeropuerto: mediante la carretera nacional N-332 que discurre por la
costa se enlaza con la nacional N-338 que accede al aeropuerto de
I'Altet.

e Sud: la autovia A-70 sirve para enlazar con la nacional N-340 que pasa
por la localidad de Elx o bien para el fransporte de mercancias hacia
Murcia y Cartagena. Desde esta autovia ademds se podrd enlazar con
otras vias de alta capacidad con destinos andaluces.

e Centro norte: empleando la autovia A-70 se enlaza con otra autovia
con destino el norte de la provincia en direccion Castalla o Alcoi.

Ademds, el puerto de Alacant tiene una infraestructura interna para el transito
ferroviario que estd conectada con la Red Ferroviaria de Interés General
gestionada por ADIF. Como se muestra en el mapa siguiente, existen multiples
vias que conectan la ddrsena sur y la central (en el mapa muelles 21, 19, 17 y
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15) y mdas al norte se encuentra la estacion de mercancias Alicante — Benalua
(en el mapa de la Generalitat Valenciana del ANEXO C aparece como Murcia
Mercancias). Las conexiones para trafico de mercancias enlazan el puerto de
Alacant con:

e Norte: direccion Valencia.
e Sur: direccion Elx y Murcia.
e Cenftro: direccion Castilla la Mancha y Madrid.

No obstante, de los proporcionados por el Observatorio del Ferrocarril se
conoce que la frecuencia de frenes con origen y destino el puerto de Alacant
es de menos de un fren a la semana, lo cual resulta extrano ya que cuenta
con una sélida infraestructura ferroviaria.

(a-70]
CASTALLA VALENCIA
ALCOY [N-340] BARCELONA

\, =L

San Vicente
del Raspeig

Puerto =R
Alicante

Autovia de
Acceso al Puerto

Acceso Ferrocarril
Directo a los Muelles

TN
A0 | N

MURCIA

CARTAGENA C-3317 N-332

Santa Pola a2y
i)
S
Isla de
f Tabarca

llustracién 18 Accesos al puerto de Alacant. Fuente: Alicante port

En el puerto de Alacant al igual que en otros puertos del territorio en los que se
desarrolla actividad comercial, existen una serie de instalaciones y servicios
bdsicos para la correcta gestion del trafico maritimo.

En el mapa 5 del ANEXO B, andlogamente a la informacion de ofros puertos,
se disgregardn mediante dos tablas las instalaciones y terminales al servicio del
tréfico de mercancias asi como los edificios relevantes para la gestién del
tréfico portuario.

Como se puede observar en el mapa 5 del ANEXO B, el puerto de Alacant estd
infegrado urbanisticamente dentro de la ciudad y cuenta con servicios no sélo
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orientados a la carga sino también al ciudadano. Por ello, cuenta con una
amplia zona dedicada al ocio, establecimientos para comercios locales y un
hotel en las inmediaciones del puerto.

Ademds, dentro de la zona portuaria, cuenta con una zona de actividades
logisticas (ZAL) que en régimen de concesidn se establecen cerca de las
terminales de trafico maritimo. No obstante, a excepcidén de la compania
Terminales Maritimas del Sureste S.A. que ofrece servicios portuarios tanto a
mercancias como a pasajeros con destino Ordn, no figuran ofras empresas
concesionarias que operen con una terminal como concesion. Sin embargo, si
que tienen instalaciones situadas en los muelles de propiedad de la Autoridad
Portuaria para realizar actividades concernientes al trafico maritimo y la
logistica. Por ello, la siguiente tabla 9 del ANEXO B refleja de forma diferente al
método seguido hasta el momento, los diferentes muelles y el trafico que
gestionan asi como sus caracteristicas

Tras indagar en las caracteristicas, podemos observar que el tradfico de
material contenerizado no es el mds afluente en el puerto puesto que, la
mayoria de sus instalaciones estdn enfocadas al trafico de mercancia general
y graneles. En cuanto a sus conexiones externas, el puerto de Alacant no
presenta una buena infraestructura viaria interior para transporte terrestre y por
tanto, para mayores traficos puede ser insuficiente y colapsar. En cuanto a la
infraestructura ferroviaria, claramente es uno de los puertos secundarios con
mayor apuesta por el ferrocarrii aungque, mediante datos de 2014, podemos
afirmar que esta infraestructura estd infravalorada vy la frecuencia a la que se
expiden y reciben frenes es muy baja. No obstante, se espera que el puerto de
Alacant pueda atraer mayores trdficos en el futuro debido a la reciente
concesion de TMS y a su gran potencial como terminal intermodall.

2.2.2 Aeropuertos

El aeropuerto es una infraestructura nodal que segun el diccionario de la Real
Academia de la lengua espafola se define como "Area destinada al aterrizaje
y despegue de aviones dotada de instalaciones para el control del trafico
aéreo y de servicios a los pasajeros” no obstante, en este andlisis es importante
conocer que ademds de darse servicio a los pasajeros, también se prestan
servicios a la mercancia y es en las inmediaciones del aeropuerto donde
encontramos una drea dedicada al fransporte de estos bienes. Esta drea es
conocida como centro de carga aérea y en ella se establecen empresas
privadas, transitarios y empresas dedicadas al transporte de mercancia. En el
territorio encontramos dos zonas bajo esta denominacién que se sirven de los
aeropuertos de la Comunitat Valenciana para llevar a cabo el fransporte.

Cabe destacar que, el transporte aéreo es meramente testimonial puesto que
la mercancia que emplea este medio de transporte no es excesiva y por tanto,
en términos econdmicos y sociales no tiene gran afeccidn sobre el territorio. Sin
embargo, estos centros de carga son puntos en los que se produce
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intercambio modal pero en raras ocasiones transporte intfermodal dado que la
ruptura de carga es frecuente debido a la necesidad de adaptarse a las
restricciones de volumen y peso en las aeronaves. A pesar de ello, el fransporte
aéreo puede formar parte de la cadena de transporte multimodal.

En el territorio se cuenta con dos aeropuertos para pasajeros pero solamente
en el de Manises (Valencia) existe un centro de carga aérea gestionado por la
sociedad mercantil pUblico-privada Aeronaves Espanolas y Navegacion Aérea
S.A. (de ahora en adelante AENA ).

2.2.2.1 Centro de carga aérea de Valencia (CCAV)

El centro de carga aérea de Valencia es una zona que dispone de 3.1
hectdreas dedicadas a actividades de hadling y autohandling de carga, es
decir para manipulacion de la mercancia ademds de 2.8 hectdreas de naves
para transitarios y operadores logisticos. También cuenta con un Puesto de
Inspeccién Fronteriza (PIF), un servicio de aduanas y un edificio de servicios
generales con oficinas en régimen de alquiler para empresas fransitarias y
operadores logisticos. En este edificio ademds se cuenta con un Centro de
Servicios de la Administracidn Publica para el despacho de mercancias vy
trdmites y de un Centro de Negocios para eventos y conferencias.

El cenfro de carga aérea estd situado 10 kildmetros de la ciudad de Valencia y
cuenta con las siguientes conexiones por carretera:

e Norte-Sur: hacia el norte, empleando la carretera nacional N-220 para
salir de la zona aeroportuaria se enlaza con la autovia V-30 para
finalmente tomar la autopista AP-7 hacia el norte. Hacia el sur, se sirve
de la autovia A-3 en direccién el centro peninsular y enlaza con la
misma AP-7 direccidn sur.

e Centro: estd conectado con Madrid mediante la autovia A-3 que a su
vez sirve de enlace hacia otros territorios centrales.

e Valéncia ciudad: para llegar a Valéencia desde el aeropuerto, debido a
la necesidad de descongestion, la anfigua carretera N-220 ha sido
ampliada para convertirse en la autovia V-11 que sirve de enlace con
otra autovia, la A-3 en direccién Valéencia.

No existe en las inmediaciones servicio ferroviario ni terminal ferroviaria de
mercancias.

En el centro de carga aérea del aeropuerto de Valencia podemos enconfrar
las siguientes empresas, transitarios y agentes de carga aérea.

Transitarios y Agentes de aduanas AG. Asociados

CRS Airlines Representative

Gomez Masias Cargo

José A. Blanguer

Maritimas reunidas

Schenker Logistics

Agentes Handling Groundforce cargo
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DHL Express

Swissport

United Parcel Service Inc. (UPS)

Worldwide flight services (WFS)

Tabla 17 Empresas, transitarios y agentes de carga aérea. Fuente: elaboracién propia mediante
datos de AENA.

2.2.2.2 Aeropvuerto de Alacant

En el aeropuerto de Alacant no existe este fipo de centro dedicado al
transporte aéreo de mercancias. Sin embargo, hay evidencias que indican
que el aeropuerto presta servicios a la mercancia pero a fravés de agentes de
handling ( o cargadores ). Uno de los clientes de mayor renombre que opera
en el aeropuerto de Alacant es el operador logistico de paqueteria DHL
expreés.

El aeropuerto estd situado a 10 kildmetros aproximadamente del centro de la
ciudad de Alacant y a 20 kilbmetros de Elx, uno de los mayores centros
productivos de la provincia alicantina. Las conexiones con el aeropuerto serdn
las siguientes.

e Norte-Sur: hacia el norte, empleando la carretera nacional N-338 para
salir de la zona aeroportuaria se enlaza con la autovia A-70 6 bien, la
autopista AP-7 a partir del acceso en el municipio de El Campello.
Hacia el sur, se sirve de la carretera nacional N-338 y enlaza con la
autovia A-7 en direccidn sur.

e Centro: estd conectado con Madrid y con Albacete mediante la
autovia A-31 y la A-3. Este enlace se lleva a cabo en las inmediaciones
del aeropuerto mediante la carretera nacional N-338 de acceso al
aeropuerto y la autovia A-70 de circunvalacion de Alacant

e Alacant ciudad: asi como para llegar al puerto de Alacant como para
entrar en la ciudad, la conexion se lleva a cabo a través de la carretera
nacional N-332 que recorre la costa alicantinag.

Existen lineas de ferrocarril en las inmediaciones que permiten la conexién con
el puerto de Alacant pero no una estacion que preste servicios logisticos a la
mercancia.

2.2.3 Terminales ferroviarias e instalaciones

El ferrocarril de mercancias se sirve de vias para trdfico mixto que en el caso
de la Peninsula lbérica son de ancho ibérico (1.668 m) y que discurren por
numerosas estaciones. Sin embargo, sélo en algunas de ellas se prestan
servicios logisticos a la mercancia. De datos de la Declaracién sobre la Red de
ADIF en el ano 2017 se exfraen las siguientes terminales de mercancias:

Provincia de Valéncia Provincia de Alacant Provincia de Castelld

Valencia Port Puerto Alicante Puerto de Castelld
Valencia Fuente de San
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Luis

Silla

Ford Almussafes
Sagunto mercancias

Tabla 18 Terminales de mercancia en la CV. Fuente: elaboracion propia con datos de la
Declaracion sobre la Red ADIF 2017

De los datos de la tabla es destacable que en las provincias de Castelld y
Alacant no existen terminales de mercancia a pesar de que segun informacién
publicada por ADIF en su sitio web existen algunas instalaciones en estas zonas
que estan disponibles para su concesion con el objeto de la prestacion de
servicios logisticos. Este es el caso de Moncofar (Castelld), La Encina (Alacant),
Alzira (Valéncia) y Gandia Mercancias (Valencia).

Segun datos de la Declaracion sobre la red estas son las terminales de
mercancias y su funcionalidad:

-Gandia Mercancias

Apartado/Estacionamiento

Punto de carga en régimen de Autoprestacion
-La Encina

Apartado/Estacionamiento
-Moncofar

Punto de carga en régimen de Autoprestacion
-Sagunto Mercancias

Apartado/Estacionamiento

Punto de carga

Instalaciones con vias de maniobras
-Silla

Terminal especializada en fransporte infermodal. ADIF no especifica
servicios disponibles ni instalaciones.

-Valéncia Fuente de San Luis
Apartado/Estacionamiento
Instalaciones de suministro de combustible
Instalaciones con vias de maniobras
Instalaciones de mantenimiento

Instalaciones de limpieza
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De estas instalaciones, sélo en Silla (Valencia) existen servicios a la carga
infermodal mientras que en Valencia Fuente de San Luis las actividades se
limitan a enganche de vagones al convoy y formacién de trenes.

Ademds de las terminales, también es interesante tener en cuenta los
apartaderos/cargaderos, en el caso de la Comunitat Valenciana privados,
para saber de aquellas empresas que emplean el transporte ferroviario directo
desde fdbrica.

Localizacion Compania Industria

Novelda (Alacant) Levantina y Asoc. De Varios
Minerales S.A.
Massalfassar (Valéncia) Stadler Rail Valencia S.A.  Material Ferroviario

Sagunto- Acelor-Mittal  Sagunto  Siderurgicos
Cargas(Valencia) S.A.
Hierros de Levante S.A. Siderurgicos
Algetren Logistica S.A. Siderurgicos
Conectados a Via Industrial Ferrodisa Siderurgicos

Arcelor (Valéncia)
Lafarge Cementos S.A. Cementos
Proyectos singulares FPS Construccion
G. Dragados

Ford (Silla, Valéncia) Ford Espana S.L. Automocién

Tabla 19 Apartaderos cargaderos en la Comunitat Valenciana. Fuente: elaboracién propia con
datos de la Declaracion sobre la Red ADIF 2017

Como se puede observar, existen diversos cargaderos en la provincia de
Valéncia mientras que en las otras dos se limitan a uno o ninguno. Esto también
estd relacionado con el niUmero de lineas que discurren por cada una de las
provincias y su conexidén con el resto del territorio espanol.

Oftras instalaciones interesantes que comentar son las instalaciones con
cambiadores de via. Debido a la coexistencia de vias de diferente ancho,
estos aparatos de via serdn importantes para la circulacion. La idea de
cambiadores de via no es novedosa, lleva empledndose desde hace mds de
cuarenta anos en los pasos fronterizos de Portbou e Irun. En el caso de las
mercancias, en una primera fase se sustituian los ejes del tren en los pasos
fronterizos pero esta operacion requeria de tiempo y personal especializado.
Md&s adelante, se pensd en otra forma de lograr el mismo objetivo pero sin
emplear tanto tiempo empleando cambiadores de ejes Transfesa que resumia
la operacién en un cambio de bogies en todos los vagones. No obstante, a
partir de la década de los noventa se empiezan a patentar ofro tipo de
aparatos de via denominados cambiadores de via, menos complejos, mds
rdpidos y automatizados. El problema de estas instalaciones estd ligado a la
existencia de ferrocarriles de diferentes companias (en Espana CAF y Talgo)
que requieren de diferente tecnologia para el cambio de ancho. Es por ello
que con la evolucion del sector, ADIF ha logrado patentar cambiadores para
ambos tipos de fren. Es mds, se habla de la existencia de un nuevo cambiador
que permitiia el cambio de ejes de tfrenes de todo tipo, un cambiador
universal.
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De mapas de la Declaracién sobre la red ADIF 2017 extraemos los puntos en los

gue estdan situadas estas instalaciones:
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llustracion 19. Cambiadores de ancho y leyenda. Fuente: Declaracion sobre la Red ADIF,2017

2.2.4 Infraestructuras nodales de apoyo

Las infraestructuras nodales de apoyo son dreas del territorio destinadas a
safisfacer las necesidades del sistema de transporte ligadas a  los
requerimientos de aprovisionamiento y distribuciéon de mercancias. Estas zonas
estdn dedicadas a actividades como el aimacenaje y distribuciéon, gestion y
contratacién de pedidos, coordinacién entre modos y consolidacién o
fraccionamiento de la carga. Para llevar a cabo estas actividades, dichas
infraestructuras cuentan con equipamientos y servicios complementarios que
sirven a empresas de transporte, transportistas, mercancia y vehiculos. Estas
dreas de concentracion de la carga permiten la reduccion de costes y de
tiempos y suelen estar emplazadas en zonas con buena conectividad a la red
viaria y préximas a centros productivos.

Estas infraestructuras atienden a distintas clasificaciones segin los modos a los
que sirven, su grado de complejidad, las funciones que en ellas se realizan vy el
dmbito de actuacion.

Segun el modo de fransporte al que sirven podemos encontrar las siguientes
infraestructuras:
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e Transporte por carretera: terminales de carretera, los autoportos
italianos, las plateformes francesas o bien los centros integrados de
mercancias

e Transporte ferroviario: estaciones ferroviarias de mercancias o
estaciones de clasificacion de vagones. En este caso en territorio
valenciono  podemos destacar las infraestructuras  nodales
mencionadas en el apartado anterior

e Transporte maritimo: terminales portuarias de contenedores, de trdfico
rodado, de graneles, efc...

e Transporte aéreo: terminales de carga aérea.

e Transporte multimodal: zonas de actividades logisticas (ZAL), centros de
carga aérea, plataformas logisticas multimodales, estaciones de
contenedores, interportos italianos, puertos secos.

En cuanto a las infraestructuras de apoyo existentes en territorio valenciano
podemos observar que a pesar de que desde el ano 2009 se tiene en cuenta
la necesidad de crear una Red de Parques Logisticos en la Comunitat
Valenciana, muchas de estas actuaciones no se han llevado a cabo. En la
actualidad, existe un renovado interés de invertir en infraestructuras para el
transporte debido al potencial crecimiento de la actividad y la necesidad de
espacios destinados a la logistica del transporte.

Es por esto que, la Generalitat Valenciana publicd una Estratégia Territorial con
la meta puesta en 2030 para convertir a la Comunitat Valenciana en la
principal plataforma logistica del mediterrdneo(Conselleria d'Habitatge, 2010).
Es interesante este planteamiento puesto que, es necesario tener en mente los
objetivos a alcanzar y frazar un plan a largo plazo. Este documento estd
basado en la Estrategia Territorial anterior y subraya el potencial para el tréfico
infermodal del territorio. Hasta el momento, hay ciertas actuaciones que se
han cumplido, como por ejemplo el Parque Logistico de Ribarroja o el
proyecto para la renovacion de la infraestructura ferroviaria asi como el
desbloqueo de la ZAL del puerto de Valéncia. Sin embargo, existen mds
actuaciones para realizar que finalizadas.

En referencia a las infraestructuras que estdn pendientes de readlizarse,
podemos ver el siguiente mapa del territorio en el que se muestra la Estrategia
Logistica de la Comunitat Valenciana en materia de transporte:
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Nodos logisticos

llustracion 20 Principales nodos logisticos. Fuente: Estrategia Logistica de la Comunitat
Valenciana 2010-2030

En este mapa se muestra las diferentes dreas que segun la Generalitat
Valenciana forman parte de la red de infraestructuras logisticas de la
Comunitat Valenciana. Enfre los proyectos destacados en este documento
figuran los siguientes nodos de apoyo al transporte: ZAL del puerto de
Valencia, la del puerto de Alicante, Parc Castelld, Parc Sagunt, Parque
Logistico de Ribarroja, Terminal Intermodal Fuente de San Luis, Centro de
Transporte de Utiel, PALCO de Onfinyent y Cenfro de Transporte de
Massalavés. A continuacién se detallan las infraestructuras nodales de apoyo
ejecutadas ya y en proceso de comercializacién o casi comercializacion.

2.2.4.1 Plataforma Logistica de Valéncia (PLV)

Enfre las actuaciones que estdn ejecutadas en la actualidad podemos
destaca la Plataforma Logistica de Valencia (PLV) situada en el término
municipal de Ribarroja del Turia pensada como Centro Logistico para el
tfransporte por carretera. En esta infraestructura se compatibilizan zonas para
diferentes usos: logistico, terciario, servicios y almacenamiento. En el siguiente
grdfico se muestra la distribucion de zonas dentro de la plataforma:
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USO LOGIsTICO

M3 30.215m*
M4 17.999m*
M5 61.157m*
Mé 8.080m*
M7 10.116m*
M8 14.640m*
M9/M10 24.627m*
MIIA 22.707m°
M13 8.613m*
c1 L M2 M5 93.723m*
M7 26.239m*
309.503m*
M4
M3 M7 10.116m?
M8 21.939m*
c2 M5 M6 M7 M4 6.823m*
M15 10.108m*
miz 48.986m*
M8 M9/10
ESTACION DE SERVICIO
M3 8.613m°
M16
DEPOSITO DE CONTENEDORES
c1 79.240,65m*
c2 178.802,83m*
258.043m*

ESTACIONAMIENTO DE CAMIONES

M1 50.277m*
M2 456.873m*
97.150m*

llustracién 21 Mapa de las parcelas y usos de la Plataforma Logistica Valencia. Fuente: PLV

Aunque, esta plataforma pueda llegar a ser un nodo logistico de gran
relevancia, a dia de hoy su conectividad sélo se lleva a cabo mediante el
tfransporte por carretera, lo cual significa que esta drea no estd destinada a la
intermodalidad. Sin embargo, su proximidad al aeropuerto de Manises
(Valéncia) y al puerto de Valencia mediante autovias que constituyen
corredores de mercancias, la configura como una infraestructura nodal de
apoyo al fransporte por carretera.

En la siguiente imagen se presenta una vista aérea de la superficie de la
Plataforma Logistica de Valencia situada en Ribarroja del Turia asi como de los
principales viales de enlace de este nodo con el resto del territorio:

Las empresas establecidas en la plataforma logistica realizan tareas de
diferentes tipos,
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llustracion 22 Situacién y accesos a la Plataforma Logistica Valencia. Fuente: PLV

En la actualidad, la plataforma no estd operativa al completo puesto que las
empresas para establecerse deben adquirr la parcela correspondiente
perteneciente a la Entidad de Infraestructuras de la Generalitat Valenciana
(EIGE) y construir sobre ellas. Es un procedimiento tipico de estos parques
empresariales, no obstante, con la llegada de la crisis econdmica muchas de
estas empresas sufrieron un descenso en sus beneficios y por tanto, la
plataforma no acabd de gestarse. Sin embargo, en el contexto econdémico
actual, las ventas de estas parcelas han aumentado y se espera que con el
tiempo llegue a estar en funcionamiento al completo.

En cuanto a la conectividad de la plataforma con el territorio, podemos
observar en la ilustracidn 22 que en las inmediaciones de la zona se
encuentran dos autovias de alta capacidad para el tréfico de pesados, la A-7
6 autovia del mediterrdneo y la A-3 que sirve de conexidn entre el levante y el
centro peninsular. También analizamos la conectividad de la plataforma con
diferentes nodos principales:

e Puerto de Valencia: la plataforma logistica de Valencia esta situada a
30 kildmetros, aproximadamente 35 minutos, del puerto de Valencia. Se
conectan ambos nodos empleando autovias: A-3, V-30 o
circunvalacién de Valencia y V-15, autovia que conecta el sur de
Valéncia con el puerto.

e Aeropuerto de Manises: la distancia que separa ambos nodos es de 12
kilbmetros, ¢ bien, 12 minutos y estdn conectados empleando las
autovias A-3y la V-11 de acceso al aeropuerto.
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Puerto de Sagunt: entre el puerto y Ila plataforma hay
aproximadamente 45 kildmetros, ¢ 40 minutos y estdn conectados
mediante la autovia del mediterrdneo, A-7 y la autovia V-23 que da
acceso al puerto de Sagunt.

Terminal ferroviarias cercanas: la distancia entre esta plataforma vy la
terminal ferroviaria de la Fuente de San Luis es de 23 kilbmetros, 6 bien,
25 minutos. Ambos nodos estdn conectados mediante las autovias A-3 y
la circunvalacion de Valencia, V-30. En cuanto a la terminal de Silla
Mercancias la distancia que separa ambos nodos es de 26 kildbmetros &
30 minutos aproximadamente y estdn conectados mediante la autovia
del mediterrdneo A-7.

Finalmente, se muestra un listado de las empresas establecidas en la zona asi
como de los servicios que prestan:

Grupo Virosque S.L.. ofrece servicios de transporte tanto nacionales
como internacionales asi como intermodales. Ademds ofrece transporte
en grupaje (se emplean economias de escala para el llenado de
vehiculos pesados), fransporte especial (cualquier tipo de volumen y
carga) y envios de palés express. A parte de servicios relativos al
transporte y almacenaje, también la misma compania tiene una
delegacion dedicada a la construcciéon de productos prefabricados y a
la prestaciéon de servicios de gruas.

Docks: esta empresa ofrece servicios de depdsito de distintos tipos:
Aduanero Publico (DAP), Distinto del aduanero (DDA), Temporal (ADT),
Local autorizado para mercancia de exportacién (LAME), Fiscal (DF) y
General (AG).También en la plataforma logistica ofrece servicios de
almacén de productos quimicos (APQ) vy servicios de transporte
convencional, en contenedor, distribucidn de paqueteria, distribucién
de paleteria, de granel, fransporte en cargas completas y transportes
especiales. Para finalizar también cuenta con servicios para el
almacenagje de contenedores asi como de reparaciéon, lavado y
montaje de flexis y mantas térmicas para el transporte a temperaturas
controladas.

Operador logistico CASPO: ofrece servicios de transporte nacional e
infernacional a carga completa, de paleteria y de grupaje ademds de
servicios multi-recogida y multi-entrega. En sus instalaciones ademads
ofrece servicios de depdsitos de diferentes tipos: Aimacén de depdsito
temporal (ADT), local autorizado para mercancias de exportacion
(LAME), Receptor de trdnsitos (T-1), Aduanero Publico (DAP) y Distinto
Aduanero (DDA) ademds de servicios de almacenamiento y
preparaciéon de pedidos.

Chema Ballester Transportes: este grupo empresarial tiene sede también
en el puerto de Valencia y en el de Castelld. En las oficinas del parque
logistico tiene oficinas de administracion, taller de reparacion y gestiona
la estacién de servicio del parque logistico. El grupo empresarial ofrece
servicios de transporte especial, frigorifico, de contenedores y de
mercancias peligrosas asi como alquiler de semiremolques, de
contenedores volquete y reefers.
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e VCD Logistics: también forma parte del grupo empresarial Chema
Ballester. En esta parcela se prestan servicios aduanero del mismo tipo
que en el caso de Docks (DAP, DDA, ADT, LAME...) y servicios de
manipulacion de todo fipo de carga (incluyendo graneles y mercancias
peligrosas) asi como servicios de distribucion, gestion de pedidos,
almacenagje y venta de contenedores aptos para el transporte
maritimo.

¢ Mudanzas Grande: servicios de almacenamiento de enseres vy
distribucion.

e Valencia Container Depot: también perteneciente al grupo Chema
Ballester. Ofrece servicios de almacenamiento, reparacion, lavado,
inspeccién y alquiler o venta de contenedores. Ademds cuenta con
servicio de fraslado desde y hasta la terminal de contenedores.

e Intercontainer: ofrece servicios de mantenimiento, reparacion, lavado y
almacenamiento de contenedores convencionales y reefers.

e Trans-ports S.A.. al igual que intercontairer ofrece servicios de
reparacidén, mantenimiento y almacenamiento de contenedores.
Cuenta con conexidn electrénica con el puerto de Valéncia.

Para finalizar, este parque logistico en el Ultimo ano ha experimentado un
crecimiento debido a operaciones de promocion y mejora de la Entidad de
Infraestructuras de la Generalitat Valenciana (EIGE) que ha realizado
modificaciones para enfocar las adquisiciones de parcelas al pequeno vy
mediano empresario. Cabe esperar que con el crecimiento del sector, este
parque logistico sea un polo de atraccion logistico de la zona de gran
relevancia en el territorio.

2.2.4.2 Iona de Actividades Logisticas Puerto de Alacant

El puerto de Alacant, a pesar de no recibir tradficos comparables a los recibidos
por el puerto de Valéncia, tiene una zona de actividades logisticas ( ZAL )
emplazada en las inmediaciones del acceso a los muelles del puerto
empleando la autovia A-31. A continuaciéon se muestra en el mapa la zona a
la que nos referimos (de color naranja).
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llustracion 23 Mapa de la Zona de Actividades Logisticas del puerto de Alacant. Fuente:
Alicante Port

En esta drea dividida en catorce parcelas en las que se establecen empresas
prestadoras de servicios de transporte, consignatarios y empresas que sirven a
actividades relativas al puerto.

En el caso del puerto de Alacant podemos observar por la imagen que
muchas de estas parcelas no estan ocupadas en la actualidad ya que debido
al periodo de crisis econdmica, el crecimiento de muchas empresas se vio
ralentizado. A dia de hoy, con un panorama econdémico mds favorable para
la expansion, dreas logisticas como esta serdn clave para la afraccion de
empresas relacionadas con el sector logistico.

En esta zona en la actualidad operan las siguientes empresas:

e Marpol S.L.: Empresa dedicada a la gestion y produccién de todo tipo
de energias eléctricas, gestion de produccidn, tratamiento y reciclado
de todo tipo de residuos. La gestion y asesoramiento medioambiental
de todo tipo de sociedades mercantiles. En el puerto presta servicios
como receptor de desechos procedentes de los buques.

e Mosca Maritimo S.L: ofrecen servicios de transporte terrestre nacional en
carga completa o fraccionada, internacional a carga completaq,
transporte refrigerado y de gran volumen. También ofrecen servicio de
transporte maritimo de cabotaje en carga completa o grupagje vy
servicios de almacenamiento.

e JSV Logistics S.L.. es un operador logistico que ofrece servicios de
transporte maritimo con origen/destino el puerto de Alicante con lineas
regulares a las Islas Canarias vy Islas Baleares ofreciendo ademds servicios
mulfimodales con destino el norte peninsular. Cuentan con una red de
corresponsales mundial que permite ofrecer servicios integrados de
tfransporte multimodal, aduanas, operaciones portuarias, almacenaje y
distribucién. Ademds ofrecen servicio de transporte de Unidades de
Transporte Intermodal (UTls) y zona logistica para la consolidacion de
pedidos y cargas. También en el puerto de Alacant cuentan con un
taller de reparacién y mantenimiento de contenedores.
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e Bergé Maritima S.L.: esta empresa realiza labores de consignataria, de
almacenamiento y de estiba en el puerto de Alacant. Ademds cuenta
con una red de operaciones que ofrece transporte intermodal entre los
distintos modos: maritimo, ferroviario y carretero.

2.2.4.3 1AL del puerto de Valéncia

La Zona de Actividades Logisticas del puerto de Valencia, tras anos con el
proyecto ejecutado vy las parcelas delimitadas para su comercializacién, serd
desbloqueada por el consorcio municipal para iniciar su actividad. Esta drea,
situada en la zona sur cercana al puerto, concretamente entre los barrios de
La Punta, Natzaret y el Grau, cuenta con una superficie de 68 hectdreas para
el emplazamiento de empresas dedicadas al sector de la logistica y ligadas al
transporte maritimo.

llustracion 24 Ubicacion de la Zona de Actividades Logisticas del puerto de Valencia. Fuente:
Valenciaport
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En la ilustracion 24 se muestra la localizacion de la ZAL del puerto. Como se
puede observar, estd situada entre dos autovias de gran capacidad, la V-30 o
circunvalacion de Valencia y la V-15.

Esta instalacién ligada a la comunidad portuaria, tendrd acceso a través de
ambas autovias, estard conectada con las vias férreas del puerto y con las de
la terminal Fuente de San Luis para garantizar la infermodalidad. Ademds, este
nodo estd a tan solo 14 kildmetros del centro de carga aérea de Manises.

La comercializacion de las parcelas se materializard en régimen de alquiler de
naves o parcelas con posibilidad de edificaciéon y contard con acceso
restringido a personal autorizado.

La distribucion de las parcelas serd la mostrada en la ilustracion 25 y los usos de
las parcelas serdn los estipulados en la tabla 19

CASAL DE LA PAL

/ ARBORETUM

AREA DE RESERVA
PATRIMONIAL

SENDA DE LLORA

CARRIL NC)

T CONTROL SEGURIDAD

Parcelas Urbanizadas g

" Viviendas §
F §
H
H
=

~ Servicios

llustracion 25 Esquema de las parcelas y usos de la ZAL del puerto de Valéncia. Fuente:
Valenciaport
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Uso Manzana | Superficie (m?)

Al 36.963
A2 35.115
A3 36.359
A4 33.107
Logistico Bl 32.538
B2 39.768
B4 37.666
F2 24.858
G2 33.494
TOTAL USO LOGISTICO | 309.865
i C2/D2 27.633
Multiple D 3840
31.439
2eeleis R1 13.837
R2 19.835
33.672

Tabla 20 Tabla de usos, parcelas y superficies de la ZAL del puerto de Valéncia. Fuente:
Valenciaport

2.2.4.4 Parc Sagunt

Parc Sagunt es un complejo industrial cercano al puerto de Sagunt de nueva
construccion. Su construcciéon estuvo paralizada hasta el ano pasado cuando
se propuso estar terminado en mayo de 2017. La realidad es que Parc Sagunt
ya tiene dos empresas instaladas en las parcelas y la comercializacion estd en
auge tras el anuncio de Mercadona de su intencion de establecer su principal
complejo logistico en ésta zona. Cuenta con mds de 3 millones de metros
cuadrados organizados en parcelas para uso logistico, terciario e industrial.
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llustracion 26 Ubicacion y accesos de la plataforma Parc Sagunt. Fuente: ParcSagunt

En la ilustracion 26 se muestra un mapa de situacion de Parc Sagunt en el que
se puede ver su extensa superficie y proximidad al poligono industrial en el que
se ubican empresas de gran relevancia, por ejemplo Acelor Mittal, con una
red ferroviaria propia conectada a la RFIG y al puerto. En la misma imagen
puede verse que éste parque empresarial estd conectado a la red de
carreteras mediante la CV-309 que conecta al sur con la V-21 y del norte al sur
con la V-23, ambas infraestructuras de gran capacidad. Es a través de ésta
Ultima que el complejo empresaria estd conectado con el acceso al puerto.

Ademds, teniendo en cuenta la proximidad del tendido ferroviario del
poligono anexo, la conexién ferroviaria de ésta infraestructura nodal no seria
tan costosa, para ello, se ha reservado entre las parcelas una zona dedicada
a infraestructuras.
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llustracién 27 Mapa de las parcelas de la plataforma Parc Sagunt

Sobre lo expuesto anteriormente sobre espacio reservado para una futura
ampliacién de la infraestructura ferroviaria puntualizar que este espacio estd
ubicado en las dos parcelas de la derecha del mapa de lailustracién 27. En la
tabla 20 se exponen las diferentes parcelas y sus usos asi como su superficie.

Logistico 358.2/0

38.156

396.426
51.781

Terciario T-3 27.766

T-4 28.364

107911

I-1.3/1-1.4/1-2.3/1-2.4/1-
2.5/1-2.6/1-2.9/1-3.1/1-3.2/1-

Industrial 4/1-5.2/1-6.5/1-7.1/1-7 2/1-
8.2/1-8.6/1-9.1/1-9.2/1-9.3/1-
9.4/1-9.5/1-10.3
570.434,88
Dotacional ID-1 189.632
infraestructuras ID-2 42.308
231.940

Tabla 21 Parcelas, usos y superficies en la plataforma Parc Sagunt. Fuente: ParcSagunt
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2.3 CONCLUSION

La Comunitat Valenciana por su situacion privilegiada en el Mar Mediterrdneo
es un territorio con un alto potencial de crecimiento en el sector logistico y del
transporte. Para ello, deberd poner solucion a aquellos puntos débiles que
impiden que crezca. Estamos hablando, claro estd, de las conexiones
ferroviarias en los principales nodos logisticos.

Comentar en primer lugar que, en la comunidad autbnoma existe una red de
carreteras de alta capacidad que favorece al fransporte por carretera. Pero,
siguen existiendo nodos, como el puerto de Valencia, que sélo cuentan con
una via de acceso al puerto y por tanto, sufre problemas de capacidad y
actUan como cuello de botella.

Por ofro lado, para mantener la competitividad del territorio en el drea del
transporte y la logistica serd necesaria la potenciacion del tfransporte
infermodal. Para ello, lo principal serd detectar los problemas que presentan
los principales corredores de mercancias y aplicar soluciones. Un territorio con
mayor grado de intermodalidad requiere necesariamente de infraestructuras
nodales preparadas para el intercambio entre modos e infraestructuras
lineales competitivas y atractivas.

Finalmente, para llevar a cabo dichas actuaciones es imprescindible contar
con capital para la inversiéon. Es por esto que, las nuevas inversiones en planes
de infraestructuras deberdn recurrir a alianzas pUblico-privadas.

En el siguiente punto se expondrd la problemdtica mds destacada que
presenta la infraestructura en el territorio y como resolverla para conseguir una
red mds cohesionada que garantice la interoperabilidad entre modos y
favorezca al tréfico de mercancias.
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3 ESTADO DEL ARTE

3.1 PROBLEMAS DE BASE Y SEMANTICOS

El problema de base con el que se encuentra el transporte intermodal es en la
falta de normativa que especifiqgue a qué nos referimos cuando al término
"tfransporte” le anadimos el adjetivo "intermodal’. Por parte de organismos
europeos se habla de intermodalidad y su potenciacion necesaria para el
interés de todas la economias del mercado comun, sin embargo, en muchos
casos éste término significa a su vez "multimodalidad”. Por tanto, ga qué
denominamos intermodalidad? Existen claras evidencias que senalan que
trabajadores relacionados con el sector del transporte y las actividades anexas
a éste, emplean ambos términos de forma indistinta para referirse al transporte
de un bien o mercancia desde origen hasta destino sirviéndose de dos o mds
modos de ftransporte sin ruptura de carga, es decir, en unidades
estandarizadas denominadas UTls. Es por ello que, desde las autoridades
competentes, como pueda ser el organismo designado por Fomento para la
publicacién "El lenguaje del transporte intermodal. Vocabulario ilustrado”,
resultaria conveniente la clarificacion del término y sus diferencias esenciales
con el transporte multimodal. Debido a ésta misma problemdatica, los datos
que se pueden encontrar en referencia al transporte intermodal pueden ser
enganosos.

Otro dilema surge de la identificacion y denominacion de las infraestructuras
nodales de apoyo existentes, de su diferenciaciéon dependiendo de los modos
a los que sirve y de su aprovechamiento. En referencia a este tema, existen
multiples ocasiones en las que una misma infraestructura puede ser
denominada de hasta tres formas diferentes; éste es el caso de los Centros
Intfegrados de Mercancias, las plataformas logisticas o los Parques Logisticos. Y
es el dilema con el que nos encontramos cuando se pretende definir la funcién
del Parque Logistico de Ribarroja. En este caso, al igual que en el anterior, nos
enfrentamos con un mero problema de estandarizacion de conceptos y
caracteristicas y especificacion de funciones.

3.2 PUERTOS DEL TERRITORIO VALENCIANO

Como ya se ha visto anteriormente, existen unos puertos gestionados por el
organismo Puertos del Estado dependiente de Fomento que tienen una gran
influencia en el territorio valenciano y espanol. No obstante, no se han
comentado aquellos puertos, de menor entidad y gestionados por la
Generalitat Valenciana, que en la actualidad sirven como puertos pesqueros y
nduticos. El territorio valenciano cuenta con una linea de costa a lo largo de la
cual se situan diferentes puertos de este calibre. En la mayoria de estos puertos
no se han previsto futuras ampliaciones y por tanto, no existe un espacio
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disponible alrededor para ellas. Por ello, si se decidiese apostar por el
cabotaje, las inversiones necesarias para dicha ampliacion serian mayores ya
que requeririan expropiaciones, dragado y consfruccion o bien, colocacion de
obras de fdbrica que logren ganar espacio al mar. De todos modos,
estariamos ante una inversion de grandes dimensiones.

En cuanto a los puertos valencianos de Puertos del Estado, el puerto de
Alacant con la entrada de nuevos miembros en la Autoridad Portuaria ha
evolucionado hacia mejores datos de volumen de trafico. Hay que puntualizar
que esta infraestructura ofrece gran potencial de crecimiento debido a su
proximidad al aeropuerto de |'Altet (Elx).

Ofro problema se desprende del poco espacio disponible para expandir el
puerto de Valéncia. El puerto no tiene espacio alrededor para asumir un
aumento del volumen de carga, no obstante, el puerto de Sagunt, gestionado
por la misma autoridad portuaria, dispone de espacio para asumir un
crecimiento en el trdfico portuario.

Ademds, existen problemas de acceso tanto en el puerto de Valencia como
en el de Castelldé que requieren atencion.

En el puerto de Valéncia podemos observar que el acceso restringido al
puerto valenciano es accesible solamente desde el sur de la ciudad y por
tanto, el frdfico por carretera que tenga intencidn de acceder a la zona
portuaria deberd emplear la circunvalacion de Valéencia denominada V-30
para acceder por el sur. El hecho de que este sea el Unico acceso a trafico
carretero provoca que en horas de afluencia, la V-30 adolezca de largas
retenciones de trdfico. Retenciones aparte, el vehiculo que requiere el acceso
al puerto de Valencia estd obligado a recorrer 27 kilbmetros
(aproximadamente 35 min sin retencion) para acceder por el sur de Valencia.

En el puerto de Castelld, podemos observar que la terminal sur sigue sin estar
conectada mediante ferrocarril. Es destacable que la terminal sur es la mds
proxima al poligono industrial situado en las inmediaciones del puerto, en el
que, se han establecido empresas importantes de refineria y productos
quimicos.

Ambas actuaciones de conexion de las infraestructuras portuarias significarian
un ahorro significante de energia y tiempo y resultarian relevantes para la
cohesion del territorio en cuestion.

3.3 AEROPUERTOS

Una incoherencia que se encuentra es el hecho de que en una zona tan
idébnea como es el aeropuerto de |'Altet (Elx), situado cerca del puerto de
Alacant, no exista una zona de carga aérea gestionada por AENA. De los
datos de carga facilitados por esta compania podemos observar que existe
transporte de mercancias en el Altet pero no una zona destinada
especialmente para ello como en Valencia. Claramente, el puerto de Alacant
no tiene cifras de volumen de carga comparables al del puerto de Valencia,
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en parte debido a que el puerto tiene amplias zonas dedicadas al pasaje, al
ocio y la pesca y por ello, ha ido dejando de lado su potencial comercial. No
obstante, como se explica anteriormente, este puerto cuenta con
instalaciones que pueden afrontar un crecimiento del trafico maritimo, como
por ejemplo, la Zona de Actividades Logisticas.

A pesar de que tenemos en cuenta en todo momento el fransporte aéreo
como modo de fransporte intermodal, es necesario destacar que la carga
aérea se realiza empleando recipientes diferentes del resto de los modos y por
tanto, en los centros de carga aérea se deberd realizar una ruptura de carga
para preparar las unidades que proceden del transporte por carretera (puesto
gue no existe una conexidn ferroviaria) en los contenedores para el trafico
aéreo. Debido al trabajo necesario para ello, el combustible necesario vy el
precio del transporte, el transporte aéreo tiene una cuota modal muy baja y se
emplea bdsicamente para el transporte de mercancia urgente, frdgil,
perecedera y valiosa.

3.4 TERMINALES FERROVIARIAS

Existe numerosa problemdtica ligada al modo ferroviario y a las terminales o
estaciones que prestan servicio a la mercancia. Una de ellas es la confusion
que provoca que el propio ADIF no presente datos veraces y transparentes en
cuanto a los servicios que ofrecen las estaciones ferroviarias de mercancias.
Otra, la poca informacién que revelan los datos del propio Observatorio del
Transporte Ferroviario, cuya informacioén no estd actualizada. Pero, dejando
de lado la precision y la veracidad de ambas fuentes, segun ADIF, y
extrayendo datos de la oferta a clientes interesados en transporte intermodal,
solo en Silla se ofrece servicios a la carga infermodal. Por tanto, en el resto de
estaciones ferroviarias de mercancias, la funcionalidad bdsica serd el
enganche de vagones al convoy. Como se puede ver, el modo ferroviario
dentro del fransporte intermodal requiere de grandes esfuerzos econdmicos y
de comercializacién si pretende aspirar a niveles europeos que, segun datos
recientes del Eurostat alcanzan el 18,4% (en Espana la cuota modal del
ferrocarril es del 6,1%).

78



. ® Vias navegables
rancia
EU-28
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

llustracion 28 Cuota modal en diferentes paises de la EU-28. Fuente: elaboracion propia
mediante datos de Eurostat

Como se puede ver en el grdfico, Francia y Alemania cuentan con un reparto
modal en el que aunque la carretera es el fransporte preferente (es inevitable
ya que es el Ultimo eslabdén en la cadena de suministro puerta a puerta), el
ferrocarril obtiene buenos datos; esto muestra un reparto entre los modos mds
equilibrado.

Para llegar a obtener datos préximos a la media europea serian necesarias
muchas inversiones en infraestructura asi como en creacién de nuevas
estaciones intermodales en el territorio y dotacion de servicios intermodales
para las terminales existentes.

Evidentemente, la baja cuota modal del ferrocarril en la cadena de transporte
no se soluciona exclusivamente con obras de ampliacion, reestructuracion y
construccion de nuevas terminales sino que, requiere ademds de inversiones
por parte del Ministerio de Fomento para garantizar que estas terminales
tendrdn afluencia de trenes procedentes del resto de Espana y Europa. De
una banda, existen ampliaciones y reestructuraciones necesarias en las
terminales pero, por otra, estas obras serdn tfrascendentes en el momento en el
que exista un ferrocarril que funcione como eje que una el arco mediterrdneo
con el resto de Europa; por tanto, ambos problemas son interdependientes.

Existen dos lineas ferroviarias que en la actualidad requieren mejoras de cara
al futuro; la linea Valéncia a Madrid por Cuenca vy la linea de Sagunt a Bilbao
pasando por Teruel y Zaragoza. Ambas lineas presentan caracteristicas
semejantes debido al abandono de las inversiones por parte de los organismos
responsables. Ademds, en el pais existe una tendencia a pensar primero en las
necesidades de los vigjeros frente a las de las mercancias y por tanto, para
vigjeros hay formas mds rdpidas de llegar a Madrid o a Zaragoza mediante
ferrocarril. Ambas soluciones pasan, evidentemente, por tomar el AVE que
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lleva desde Valencia a Madrid con parada en Cuenca o bien, desde Madrid
el AVE con destino Barcelona con parada en Zaragoza. Asi que, spor qué
invertir en mejoras de vias cuando existe una alternativa mds rdpida? La
respuesta es sencilla, para mejorar la oferta de surcos para el tren mercante.

La linea que une Valéncia y Madrid pasando por Cuenca y Utiel comparte
trazado en parte con la linea de cercanias C-3 que une el interior de la
provincia de Valencia con la ciudad. Esta infraestructura como plataforma
para el transporte de vigjeros ha ido perdiendo usuarios hasta llegar a ser
necesario aplicar una reduccion del nUmero de trenes por falta de demanda.
Desde hace tiempo, ciudadanos valencianos y conguenses asi como,
empresarios de toda Espana reclaman la mejora de la via para unir el interior
valenciano con la costa y ademds adecuarla para el tfransporte ferroviario de
mercancias. Desde el estado se negd la posibilidad de inversidn ya que, las
mejoras a implementar son diversas y cuantiosas. Del estudio de la via
podemos observar que, la via y las traviesas estdn en estado de obsolescencia
ya que parte del trazado es de traviesas de madera, las infraestructuras que
salvan desniveles como por ejemplo el puente sobre el rio Cabriel, no
soportarian el peso de los frenes mercantes, la linea no estd electrificada, la
longitud de los trenes es limitada por la falta de apartaderos y existen framos
de via Unica. Con esta situacion, la via necesita inversiones de gran calibre
para funcionar de forma correcta.

Por ofro lado, la linea ferroviaria desde Sagunt hasta Bilbao con paradas en
Teruel y Zaragoza presenta unas caracteristicas similares a la anterior pero
adecuarla para el uso ferroviario supondria un mayor beneficio para el
comercio ya que, es la linea central que, por un lado, une ambos corredores
ferroviarios, el Corredor Mediterrdneo y el Cantdbrico y por ofro, une la
plataforma logistica de Zaragoza (PLAZA) con el puerto lider del mediterrdneo
en trafico contenerizado. El estudio de la linea estd dividido en fres zonas vy la
qgue mayores problemas presenta es la de Teruel — Bifurcacion Teruel —
Zaragoza en la cual falta instalar el sistema tren-tierra. Este sistema es de suma
importancia ya que, sin él ADIF para permitir la circulacion de trenes demanda
el empleo de un mayor nUmero de operarios en la linea, dos maquinistas por
convoy Y el fren no puede operar en horario nocturno. Es por esto que, la linea
en la actualidad pierde trafico puesto que el coste es mayor y los cargadores
prefieren que se emplee la linea hacia el puerto de Barcelona, gran
beneficiario de la situacién. No obstante, el Unico problema de la linea no es
solamente este sino que ademds no estd electrificada y el trazado es sinuoso y
con pendientes elevadas lo cual limita la velocidad del tren. Ademds, por
problemas en taludes y trincheras el ferrocarril tiene una limitacion de 20
toneladas por eje. Todo esto anadido a la existencia de cantones largos y
apartaderos insuficientes que conllevan por tanto limitar la longitud del
convoy, hacen que esta linea sea una de las menos empleadas por
cargadores. Esta linea es de tal importancia que la Autoridad Portuaria de
Valéncia la ha incorporado en su Plan Estratégico y ha decidido invertir para
suU mejora, sin embargo, los trdmites para adecuarla para el transporte siguen
parados.
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Ambas situaciones comparten similitudes ya que, obligan a emplear
locomotoras diesel para la explotacion que hace que, el precio del fransporte
se eleve.

3.5 CARRETERAS, AUTOPISTAS Y AUTOVIAS

En lo que a carreteras nos referimos, ya sean convencionales o de alta
capacidad como autopistas y autovias, la Comunitat Valenciana cuenta con
una gran dotacion de viales por los cuales circula un elevado porcentaje de
vehiculos pesados. Debido a la elevada circulacién de vehiculos pesados, las
vias sufren un desgaste mayor y por tanto, requieren tareas de mantenimiento
gue suponen un coste al organismo responsable de la infraestructura. Ademds,
son vitales las actuaciones para la conservaciéon ya que, viales en mal estado
pueden suponer un riesgo para los usuarios. Las externalidades y por tanto los
grandes problemas a los que debe hacer frente el transporte por carretera son
la congestion de las vias, la contaminaciéon generada por los combustibles
fosiles y la siniestralidad por problemas de visibilidad.

La oferta valenciana de infraestructuras destinadas al trafico de transporte en
vehiculo pesado estd pensada para permitir velocidades elevadas y para que
la carretera sea el modo preferente debido a la conectividad de la red con el
resto de Espana. Esto, ligado al hecho de que el resto de modos de transporte
no ofrece un servicio tan fiable y puntual como al fransporte por carretera,
hace que éste sea el modo preferente. A pesar de ello, en la Comunitat
Valenciana en su trayecto desde Valencia hasta Alacant por la costa, existe
autopista con peaqje, lo cual puede provocar un aumento del precio del
fransporte.

En cuanto a la accidentalidad, de datos de la Direccion General de Trdafico
podemos obtener datos en los que vehiculos pesados estuvieron implicados.
Se muestra en los siguientes graficos el tipo de victima segun tipo de via

Vehiculo articulado u Accidgn‘res
de danos

materiales
Tractocamidn (cabeza

B Accidentes
tfractora)

con

heridos
Camidén >3.500 kg con

B Accidentes
remolque

mortales

Camidén >3.500 kg sin

remolque B Accidentes

con
victimas

0 500 1.000 1.500

llustracion 29 Accidentes en vias interurbanas. Fuente: elaboracion propia con datos de la DGT
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Vehiculo articulado B Accidentes

con
1 victimas

Tractocamidn (cabeza ' B Accidentes
fractora) mortales

Camidn >3.500 kg con ® Accidentes

remolque con
heridos
B Accidentes
Camidén >3.500 kg sin de danos
remolque mafteriales

0 500 1.000 1.500 2.000

llustracion 30 Accidentes en vias urbanas. Fuente: elaboracién propia con datos de la DGT

La afluencia de vehiculos pesados en la via ocasiona en muchas ocasiones
incertidumbre al conductor de turismo puesto que acarrea problemas de
visibilidad asi como de congestion en puntos en los que el trazado incluya
rampas de pendiente elevada. Todo esto, provoca estrés al volante sobre los
conductores de vehiculos mads ligeros; una razdn que en muchos casos es el
detonante de accidentes de gravedad. A pesar de que, la infraestructura no
presente problemas mds alld de los costes de reparacion y mantenimiento y
por tanto, solucionar la problemdtica ligada al tréfico por carretera no sea el
fin Ultimo de este trabajo, es importante para el ciudadano subrayar dichos
problemas tienen un efecto negativo sobre el entorno y sobre los habitantes.

A pesar de que, el objetivo primordial de este estudio se centra en mayor
medida en el transporte intermodal y las lineas de actuacion van
encaminadas a encontrar una forma de equilibrar el reparto entre modos vy el
empleo eficiente de éstos, el transporte por carretera seguird siendo el lider en
trayectos de corta y media distancia (desde 50 hasta 300 kildmetros). Por ello,
como senala el Libro Blanco del Transporte publicado en 2011 por la Comisidn
Europea, se deberdn infroducir avances que dofen a los vehiculos de una
mayor eficiencia medioambiental reduciendo, en parte, la dependencia del
sector de los combustibles fosiles y su huella de carbono sobre la atmdsfera.

A pesar de que en la Comunitat Valenciana la actividad del transporte y
actividades relacionadas con éste es relevante para la economia valenciana
y espanola, el elemento que cohesiona el territorio desde Valéncia capital
hasta el sud de Alacant de forma rdpida y cercana a la linea de costa, es una
autopista de peaje cuyo coste repercute sobre los usuarios de la via. Sin
embargo, resulta significativo que la inversion en materia de infraestructuras
lineales de destine a la ampliacion de antiguas carreteras convenciones, en su
mayor parte viales de titularidad estatal, para convertirlas en autovias libres de
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peaje cuando existen soluciones menos costosas y de sentido comun. Es ahi
donde se puede observar una incongruencia en cuanto a la gestion
coherente de inversiones del capital publico y un error a largo plazo ya que,
no se han tenido en cuenta los costes futuros relativos a tareas de
conservacion.

3.6 EL FERROCARRIL

El ferrocarri como infraestructura lineal ha sido y sigue siendo la gran
asignatura pendiente de Espana ante el continente Europeo. Pero, no
solamente las infraestructuras ferroviarias presentan problemas sino que, el
transporte ferroviario debe hacer frente a dilemas en el seno de su gestion. A
continuacion se presenta la problemdtica mds notoria.

En primer lugar, la incompleta y fallida liberalizacién del sector ferroviario
iniciada fras la enfrada en vigor de la Ley del Sector Ferroviario (Ley 39/2003)
impulsada por la Comision Europea a través del Libro Blanco del Transporte del
2001. Como se ha expuesto anteriormente, en Espana existia una Unica
empresa publica, RENFE, que gestionaba la infraestructura, el material rodante
y la prestacion de servicios ferroviarios. Tras la entrada en vigor de esta nueva
normativa, Espana debia separar la infraestructura de la prestacion de
servicios para que de esta forma, la cuota modal de ferrocarril experimentara
un crecimiento con la introduccién al mercado de nuevas empresas
prestadoras de servicios ferroviarios (operadoras). Desafortunadamente y a
pesar de que la medida estaba pensada para arrebatarle a RENFE la
exclusividad del servicio ferroviario, RENFE ha logrado mantenerse como
empresa lider en fransporte de mercancias sin por ello aumentar la cuota
modal ferroviaria. Aunque la realidad es que estas nuevas empresas que
prestan servicio como operadoras han enfrado a competir con RENFE por la
prestacion de servicios y han diezmado las ganancias de ésta, la empresa ha
sabido mantenerse gracias a que tiene exclusividad en cuanto al transporte
de pasagjeros. La imposibilidad de ofrecer unas tarifas competitivas frente a
RENFE, asi como la necesidad de estas emergentes operadoras de ajustarse a
una normativa exigente para poder funcionar, han hecho que en algunos
casos, RENFE haya aportado capital para asi formar parte del grupo de
inversion. A todo esto cabe anadir que, las operadoras privadas, segun datos
del Observatorio del Ferrocarril, sélo pueden circular por vias de ancho ibérico.
De este modo, RENFE sigue manteniendo la hegemonia no sélo en fransporte
de pasajeros sino también en el de mercancias. De este modo y sin que RENFE
redlice ofertas realmente atractivas frente a medios alternativos, a pesar de
que, RENFE Mercancias sigue siendo la operadora que mejores cuotas de
mercado fiene. En la tabla a contfinuaciéon y en el grafico posterior se muestra
la proporcidon de cuota ferroviaria que mantiene RENFE frente a la de las
empresas privadas.

83



Porcentaje de numero de trenes, kilometros recorridos y horas realizadas en Renfe Operadora
y empresas privadas sobre la RFIG. 2010-2015
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llustracién 31 Evolucion del porcentaje de numero de trenes, kildmetros recorridos y horas
realizadas. Fuente: Observatorio del Ferrocarril, 2015
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llustraciéon 32 Grdfico de comparacion de trdfico entre empresas privadas y RENFE. Fuente:
Observatorio del Ferrocarril, 2015

Como se observa de los grdficos, aunque con el paso del tiempo, el
porcentaje de trenes de ofras empresas privadas ha aumentado provocando
que el de RENFE baje, ésta Ultima compania ha logrado mantenerse con
porcentajes cercanos al 90%.

Por otro lado, la red de infraestructuras ferroviarias que atraviesa el territorio
valenciano lleva 20 anos a la espera de la finalizaciéon del proyecto del
Corredor Mediterrdneo que conecte la peninsula ibérica con el resto de
Europa. Durante estos Ultimos 20 anos, los territorios a los que ésta
infraestructura debia servir han visto cémo el proyecto iba modificdndose
hasta llegar a la solucidén actual que, aunque permite el paso de trenes en
ancho internacional procedentes de territorio europeo y por tanto, resuelve el
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problema de accesibilidad de la red espanola, presenta problemas debido a
la complejidad de la configuracion de la via con el tercer hilo y de
velocidades a su paso por el infercambiador de hilo.

Esta accién lejos de ser la demandada por los territorios y por la agrupacién
FERRMED firme defensora de un proyecto que incluyera doble plataforma, una
para la alta velocidad y otra para el frafico mixto, parece una solucion barata
para solventar un problema a corto-medio plazo que en un futuro seguird sin
tener una resolucion que requiera una inversion menor y un impacto menor
sobre el territorio.

A parte del hecho de que la colocaciéon del tercer carril no es de aplicacién a
largo plazo, se ha de tener en cuenta que para lograr un aumento de la cuota
modal y promover un territorio mds cohesionado para el transporte intermodall,
es necesario también aplicar ésta técnica en los principales nodos y centros
productivos. En la actualidad, nodos estratégicos como los puertos o las
grandes factorias siguen desconectados de la RFIG para ancho estdndar.

Finalmente, el gran problema que presenta la infraestructura ferroviaria del
territorio es el de falta de capacidad. Conocemos como vias de trafico mixto
aqguellas en las cuales se compagina la circulacién de frenes para transporte
de pasajeros y de mercancias, en las que, debido a su mayor frecuencia de
circulacién y a su velocidad, el tren de pasajeros tiene prioridad de paso. En el
caso de la Comunitat Valenciana debemos destacar que la situacion es
especialmente preocupante en la linea que une Castelld con Valéncia ya
que, por ella circulan trenes de cercanias, de media y de larga distancia
ademds de los de mercancias. Los frenes de mercancias, debido a su peso,
circulan a unas velocidades mds bajas y por tanto, necesitan contar con
espacios para poder abandonar la via y permitir el paso de trenes rdpidos, es
decir que, la red necesita de la existencia de apartaderos. No obstante, el
dilema de la capacidad no quedaria resuelto con la construccidon de
apartaderos debido a que, con la constante circulacidon de trenes, es tiempo
de paso entre ellos seria tan bajo que no compensaria a los trenes mercantes
el circular por la via. En adicién, los apartaderos segun la normativa estdn
construidos de forma habitual para el paso de tfrenes con longitudes mdaximas
de 450 metros, muy lejos de los 750 metros del pais galo. Para finalizar, si
realmente tras la entrada en funcionamiento de la linea de alta velocidad que
une Castelld con Valencia aumentara la ocupacion de las vias podria
producirse un colapso la infraestructura que conecta las vias al norte de
Valéncia con las del sud, ya que, segun datos de la Generalitat Valenciana, el
tUnel de Serreria, encargado de canalizar las circulaciones que afraviesan la
ciudad, en la actualidad presenta una ocupaciéon del 90%.

Otro dato flagrante es el hecho de que no existe transparencia ni informacién
en cuanto a las inversiones en materia ferroviaria, ni datos que reflejen la
demanda de los territorios. sQué es lo que se oculta fras este hecho y porqué
Adif como empresa publica no revela datos?
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3.7 INFRAESTRUCTURAS NODALES DE APOYO

En el territorio no existe un nUmero elevado de infraestructuras nodales de
apoyo, solamente se cuenta con la ZAL instalada en las inmediaciones del
puerto de Alacant, el Parque Logistico de Ribarroja del Turia y el poligono
industrial en la zona sur del puerto de Castelld.

La Zona de Actividades Logisticas del puerto de Alacant podria jugar un papel
importante si el puerto lograra mejorar sus datos de frafico y su conectividad
ferroviaria. En la actualidad el puerto de Alacant presenta un mayor grado de
actividad relacionada con actividades de recreo maritimo y de pasaje con
Ordn. No obstante, debido a la proximidad del puerto a las principales lineas
ocednicas, la limitacion de ampliacion del puerto de Valencia y la actual
conectividad poco eficiente del puerto de Sagunt, podria ser posible que la
Autoridad Portuaria de Alacant se aprovechara de la situacién para ganar en
traficos. La existencia de una zona dedicada a la logistica y la proximidad
entre puerto y aeropuerto podrian ser factores de ayuda al desarrollo del
puerto. Sin embargo, la Zona de Actividades Logisticas sigue presentando un
bajo grado de ocupacidon con alta disponibilidad de parcelas vacias.

El Parque Logistico de Ribarroja en la actualidad estd presentando un
aumento de la ocupacidén y aungque presenta una buena conectividad con el
centro de Espana mediante la A-3 y con el norte y sur mediante la A-7, sigue
estando a 40 minutos del puerto de Valencia. El propdsito de este parque, mds
que el de ser un referente logistico, estd limitado a ser un depdsito de
contenedores. Con la proxima evolucion y comercializacion de la Zona de
Actividades Logisticas del puerto de Valencia, en la actualidad paralizada por
sentencia, las empresas mds relevantes ahora situadas en el parque de
Ribarroja, como por ejemplo Chema Ballester, es posible que se trasladen a
esta zona por ahorro de tiempos y coste.

Por ofro lado, cerca del puerto de Castelld se observa la existencia de un
poligono industrial, no calificado como Zona de Actividades Logisticas, en el
cual se aglutinan empresas dedicadas a productos quimicos y a la refineria. Es
importante destacar que esta zona cuenta con conducciones para el
transporte por tuberia desde las infraestructuras portuarias y podria servirse de
una mejor conectividad a la red de carreteras y a la ferroviaria.

Finalmente, la paralizacién de la Zona de Actividades Logisticas en el puerto
de Valéncia es un problema que afecta en gran medida al puerto y a su
potencial de atraccién de traficos. El puerto de Valencia, como primer puerto
del Mediterrdneo en frdfico de contenedores, podria experimentar un mayor
crecimiento si contara con una zona destinada a la conformacion de cargas
en UTls para el trafico maritimo y resultaria un drea idénea para las actividades
de almacenamiento, gestion de pedidos y otras que anaden valor al producto
porque supondria un ahorro de tiempo para las empresas que operan en el
puerto.
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Resumen

A modo de esquema se muestra el siguiente grdfico con la problemdatica

explicada anteriormente:

INFRAESTRUCTURA
Problemas conceptuales del
transporte intermodall

PROBLEMATICA ASOCIADA
Indefinicidbn en cuanto a las
caracteristicas del transporte

intermodal y diferencias entre éste y
el multimodal

- Indefinicidn de las caracteristicas de
las distinfas infraestructuras nodales
de apoyo

Puertos valencianos

- Puertos de fitularidad autondmica
con baja especializacion para el
establecimiento de cabotagje.
Ademds, espacio escaso para llevar
a cabo el crecimiento necesario.
- Espacio libre no disponible para el
crecimiento del puerto de Valencia
- Problemas de congestion en Unico
acceso al puerto de Valéncia
mediante la V-30 (circunvalacion de
Valéncia). No cuenta con un acceso
norte.

La ddrsena sur del puerto de
Castelld no estd conectada
mediante ferrocarril.

Aeropuertos

Solo existe un centro de carga
aérea situado en Manises (Valencia).

En Alacant, préoximo al parque
industrial de Elx, no existe una zona
destinada a la carga aérea pero si
agentes handling.
- El fransporte aéreo conlleva grandes
costes y se emplea solo para
mercancia perecedera y valiosa.

Terminales ferroviarias

Poca transparencia por parte de
ADIF respecto a sus terminales vy
servicios

Escasa y desactualizada
informacién  de los  organismos
estatales en el Observatorio del
Transporte Ferroviario
- Sélo una terminal ferroviaria con
servicios intermodales

Linea Valéncia-Cuenca-Madrid vy
linea Valéncia-Teruel-Zaragoza-
Bilbao, ambas lineas importantes para
el trédfico de mercancias, obsoletas y
abandonadas frente a inversiones.
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Carreteras, autovias y autopistas

- SU Uso excesivo por parte del trdfico
pesado repercute en el estado de la
infraestructura. Elevados costes de
mantenimiento.

Problemas relativos a la
contaminacion, congestion y
dependencia de los combustibles
fosiles.

Ferrocarril

Incompleta y fallida liberalizacion
del sector ferroviario. RENFE sigue
siendo empresa lider.

Dependencia del territorio de la
finalizacion del Corredor
Mediterrdneo con la implantacion del
tercer hilo. Permite accesibilidad de
trenes con ancho estdndar pero
presenta problemas técnicos de
explotacion.

Problemas de capacidad de las
mismas vias que forman el proyecto
del corredor.

Desconexion de los puertos vy
principales puntos de produccién en
ancho estéandar.

- Problemas de capacidad también
en el tUnel pasante de serreria.

Infraestructuras nodales de apoyo

IAL del puerto de Valéncia
paralizada en el proceso de
comercializacion
- ZAL del puerto de Alacant con baja
demanda

Poligono anexo al puerto de

Castelld6 desconectado mediante
ferrocarril.
-Parque logistico de Ribarroja alejado
de la ciudad lo cual implica costes. Su
funcién principal es la de depdsito de
contenedores.

Tabla 22 Resumen de la principal probemdtica del territorio. Fuente: elaboracion propia
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4 LINEAS DE ACTUACION

Como ya se ha visto, la problemdtica anexa a la red de transportes
valenciana es variada y de diferente indole pero en su mayor parte estd
ligada a problemas relativos a la planificacién territorial y a las inversiones. La
realidad es que, a pesar de ser el transporte de mercancias una actividad
primordial para la economia espanola, las grandes inversiones en su mayoria
estdn destinadas a los usuarios de transporte y no a las empresas. Para
potenciar el fransporte intermodal es necesaria la existencia de unas
infraestructuras que permitan el transbordo entre modos de forma rdpida y
gue minimice los costes. Ademdads, es de vital importancia contar con una red
de infraestructuras eficiente y que cuente con conectividad entre los distintos
modos, en su mayor parte, el maritimo, el carretero y el ferroviario.

A continuacion se muestran las diferentes alternativas para lograr minimizar la
problematica y los costes y lograr que la Comunitat Valenciana se convierta
en un territorio de referencia en cuanto al transporte de mercancias y la
logistica.

4.1 ALTERNATIVA O

Siempre consideramos la alternativa 0 como la opcidén de no realizar ninguna
modificacion sobre el territorio. En este caso, seguiriamos contando con las
siguientes areas de influencia en las inmediaciones de los principales puertos:

- Zona de Castelld: especializada en productos cerdmicos, en produccion
quimica y en refineria. En el poligono industrial anexo a la ddarsena sur del
puerto se han establecido industrias relativas a productos quimicos y a la
refineria. La provincia de Castelld es tradicionalmente una zona de produccion
de cerdmica y para ello se abastecen mediante trédfico maritimo de granel
procedente de paises como Turquia.

lona de Sagunt: especidlizada en la produccion automovilistica, en
metalurgia, en mercancia general y en granel sélido. El drea anexa a Sagunt
cuenta con fdbricas de cemento de grandes empresas y con industria
metallrgica. Ademds cuenta con un drea que permite la expansion del puerto
pensada para en el futuro poder convertirse en un puerto de atraccién de
trafico interocednico semejante al puerto de Valencia.

-Zona de Valencia: sabemos en a través del puerto de Valencia se da salida y
entrada a la mercancia procedente del centro peninsular con destino los
mercados asidticos y de oriente. En esta zona, no existe una mercancia
concreta sino que, aglutina mercancia de todo fipo procedente de su
hinterland. Es destacable ademds el papel que tiene la industria
automovilistica de la zona.
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-Zona de Alacant- Elx — Santa Pola: a pesar de no existir datos sobre el puerto
de Alacant en los que se muestre tan claramente la mercancia producida en
el territorio, es conocido que esta zona cuenta con un parque industrial ligado
a la produccion textil y de calzado.

Este paréntesis es Util para tener en cuenta la mercancia que se mueve en el
territorio y buscar asi el modo idéneo para su transporte.

Si no se readlizara ninguna actuacion para la potenciaciéon del fransporte
intermodal, claramente, el modo preferente seguiria siendo la carretera. La
sifuacidon mundial actual tras la deslocalizaciéon de la produccidon y la
globalizacion muestra que la actividad transportiva tiende a crecer y por tanto,
el futuro de Espaia no serd diferente.

Teniendo en cuenta que en el andlisis realizado anteriormente sobre la red
valenciana de transporte existen dos problemas ligados a la accesibilidad a los
puertos (Valéencia y Castelld), y que la actividad del transporte seguird
creciendo anualmente, si no se readlizan las actuaciones necesarias es posible
qgue nos enfrentemos en el futuro, en el peor escenario posible, a un colapso
de la V-30 en el acceso al puerto de Valéncia o bien, a la pérdida de interés
de las empresas de la darsena sur de PortCastellé a dar salida a la mercancia
mediante ferrocarril.

Por otra parte, el transporte ferroviario de mercancias seguiria siendo relegado
a horarios nocturnos, con retrasos significativos e inspirando poca confianza a
cargadores que finalmente acabarian pasdndose al modo carretero. Siempre
existird una cierta prioridad de los pasajeros frente a las mercancias. Teniendo
en cuenta que el proyecto del Corredor Mediterrdneo estd en proceso de
constfrucciéon, éste continuaria hasta su finalizacion. Sin desmerecer la idea
innovadora de la implantacién de un tercer carril que conectara en ancho
internacional la peninsula ibérica y asi lograr el objetivo de propuesto por los
organismos europeos de una Red Transeuropea de Transporte ferroviario, la via
férrea que une Portbou con el sur peninsular deberd enfrentarse a graves
problemas de capacidad.

En cuanto al corredor cantabro-mediterraneo, es decir, el que une Sagunt con
Teruel, Zaragoza y Bilbao, si no se mejora para el paso de las mercancias, el
puerto de Sagunt y el de Valencia perderdan trédficos en favor del puerto de
Barcelona. No obstante, la ofra linea ferroviaria comentada, la de Valéncia a
Cuenca y Madrid, a pesar de fratarse del camino mds corto y del volumen de
carga intercambiada entre Madrid y Valencia, aungue siga en estado de
abandono y obsolescencia, las mercancias pueden emplear otra plataforma
para el transporte: Valéencia-Xativa-La Encina- Albacete y Madrid. Aunque
emplear ésta via implica recorrer 140 kildbmetros mds que en la linea de
Valencia a Madrid por Cuenca, el transporte sigue siendo mds barato debido
a la falta de electrificaciéon de ésta Ultima linea y la existencia de largas
rampas que requieren el uso de dos locomotoras diesel.(Montaner, 2010). En
resumen, en referencia a las lineas ferroviarias, la alternativa 0 contempla la
sifuacion de Unicamente finalizar las obras que ya estan licitadas para operar
a lo largo del Corredor Mediterraneo.
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NO ES UNA SOLUCION DESEABLE DESDE EL PUNTO DE VISTA DE LA
INTERMODALIDAD.
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4.2 ALTERNATIVA 1: LA MAS PROBABLE

La alternativa mds probable la desarrollamos a través de informaciones
publicadas a través de medios de comunicacion sobre los proyectos
acordados por los diferentes organismos. Este es el caso de la creacion de una
terminal intermodal en la estacidén de Valencia Fuente de San Luis, el
desblogueo de la Zona de Actividades Logisticas del puerto de Valéncia que
gestionard VPI Logistica y la implantacion y electrificacion de la Linea de
Sagunto a Zaragoza.

Inversion en la linea desde Sagunto hasta Bilbao

Ademds de lo antes comentado en referencia a las obras consideradas dentro
del proyecto del Corredor Mediterrdneo y sus ventajas y desventajas, gracias
al acuerdo de financiacion entre la Autoridad Portuaria de Valéencia, el
Gobierno de Aragdn, ADIF y Fomento, la linea de Sagunt a Zaragoza tendrd las
mejoras necesarias para convertirla en competitiva para el transporte de
mercancias. Como ya se ha comentado, la problemdtica de la linea es de tres
tipos: la superestructura e infraestructura, los sistemas de seguridad y los
apartaderos. Por parte del gobierno de Aragén se ha invertido ya en los
sistemas de seguridad para instaurar el tren-tierra (6 millones de euros), la
Autoridad portuaria de Valéncia ha invertido para paliar la problemdatica de los
apartaderos (13 millones de euros) y destinard recursos de los Fondos
Financiero de Accesibilidad Terrestre para realizar mejoras en zonas que
actian como cuellos de botella con limitaciones de velocidad por debajo de
los 20 kilémetros por hora (50 millones de euros)(EFE Valencia, 2016). Estas
actuaciones consistirdn en la nivelacion de la subestructura con malla de
geotextil, el cambio de carriles, colocacion de balasto y operaciones de
alineacién, nivelacion vy perfilado desde Teruel hasta Barraques
(Castelld) (Redaccion El Periddico de Aragdn, 2017). La electrificacion, mds
significativa en términos econdmicos, no serd objeto de proyecto pero, estas
mejoras logrardn que el frayecto desde Zaragoza a Sagunt en términos de
coste y medioambientales sean la alternativa mdas logica.(Redacciéon El
Periddico de Aragdn, 2017).

Estas obras realizadas en el denominado Corredor Cdntabro-Mediterrdneo
permitirdn la conectividad entre dos de los corredores que los organismos
consideran parte de la red europea de fransporte, el Corredor Atldntico que
recorre la costa norte espanola y el Corredor Mediterrdneo, emplazado a lo
largo de la costa de levante. Ademds permitird unir tres nodos logisticos: el
puerto de Bilbao, la plataforma logistica de Zaragoza (PLAZA) y el puerto de
Valéncia. Aunque, la solucion ideal en términos econémicos vy
medioambientales es invertir en la electrificacion de la via, no se considera
como una solucién probable a corto plazo.

En definitiva, una de las lineas de actuacidon para la potenciacion del
transporte infermodal pasa por la mejora de las infraestructuras ferroviarias
para una explotacion mds segura y eficiente. Este es el caso de la linea que
une Sagunt con Zaragoza que se traducird para los cargadores en un ahorro
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de kildmetros, ya que ahora deben tomar rutas alternativas mds largas, y en
consecuencia, un abaratamiento de los costes debido a la necesidad actual
de emplear doble traccidén, mds operarios, doble maquinista y solo poder
circular en horario diurno. (Cdmara de contratistas de la Comunidad
Valenciana, 2015) Dentro de este mismo corredor y en concordancia con la
aplicacién de mejoras en las vias que unen Sagunt con Zaragoza, el puerto y
el ADIF empezardn los trdmites para la conexidon del puerto de Sagunt a la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG).

Desbloqueo y comercializacion de la ZAL del puerto de Valéncia

Las otras actuaciones probables son relativas a infraestructuras nodales. En
primer lugar, destacar que el desbloqueo de la ZAL del puerto de Valéncia es
mas una realidad que una probabilidad. Actualmente y tras pasar casi mds de
20 anos desde las primeras fases del proyecto, mediante acuerdos entre el
consistorio municipal y la APV (Toledo, 2017). Recientemente, se puede
acceder desde el sitio web de la Valencia Plataforma Intermodal y Logistica
S.A. a la comercializacién de parcelas en la ZAL que estard desbloqueada
para el ano 2018. Este acuerdo servird de atractivo para empresas dedicadas
al fransporte y actividades anexas para la conformacidn de cargas en
régimen de ftrdnsito maritimo y tendrd una repercusion en los costes de
transporte de estas companias.

Conversion de la terminal Fuente de San Luis en un nodo intfermodal

Finalmente, y aungue no se trate de una actuacion que se pueda realizar en
un periodo inferior a 3 anos, el Ministerio de Fomento, la Generalitat
Valenciana y la APV, han acordado reunir una comision para la
reestructuracion de la terminal ferroviaria de la fuente de san luis con el
objetivo de converlir esta infraestructura en un referente para Ila
intermodalidad que servird a los traficos del Corredor Mediterrdneo. A pesar de
que, la estacién actualmente cuenta con un parque de vias para frenes de
750 metros de longitud y proximidad al puerto de Valencia, en estos momentos
la estacién de titularidad de ADIF no presta servicios al transporte intermodal
de mercancias. Esta accién consistird en la cesion por parte del Ayuntamiento
de terrenos para la creaciéon de un centro intermodal que se establezca como
conexion del modo ferroviario, el maritimo y Mercavalencia y revertir la
situacion actual por la cual la terminal solo sirve de espacio para el enganche
y desenganche de vagones al convoy.

En resumen, la alternativa 1 o la alternativa mds probable es que las acciones
para la potenciacion de la intermodalidad se centrardn en mejoras del
corredor Cantabro-Mediterrdneo para lograr captar los trédficos que en la
actualidad emplean rutas alternativas por estar éste en mal estado, en
trdmites para conectar el puerto de Sagunt, llamado a ser el futuro nodo de
atraccidn de rutas interocednicas en el caso de que el puerto de Valéncia
vea limitado su crecimiento, y en la iniciacion de estudios para lograr que la
terminal de Fuente de San Luis se convierta en un nodo intermodal de
referencia dentro del Corredor Mediterrdneo. Ademds de todo ello, ofras
acciones dentro de esta misma alternativa son la continuacion de las obras de
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implantacion del tercer carril y su puesta en funcionamiento entre Castell6 y
Valencia. Finalmente y también dentro de la alternativa probable, el
despegue de la comercializacion y la instauracion de empresas ligadas a la
logistica en la ZAL del puerto de Valéncia ahora ya operativa.

4.3 ALTERNATIVA 2: LA OPTIMA

Desde el punto de vista del transporte intermodal de mercancias existen
actuaciones que necesitarian de inversion elevada pero que, a largo plazo
serian las mds rentables. Con el objetivo de lograr una red de transporte mds
competitiva se presentardn a continuacion una serie de actuaciones.

Problemas de base y semdnticos

En cuanto a los problemas de base y semdnticos, seria deseable que, por
parte de organismos oficiales, por ejemplo el Ministerio de Fomento, se
potenciara la intermodalidad mediante publicaciones que clarificaran el
término y sus diferencias asi como cada infraestructura nodal de apoyo,
caracteristicas y modos a los que sirve.

Lineas de frafico ferroviario e instalaciones

La primera actuaciéon y la mds destacada de este tipo es la de la linea férrea
que une Sagunt, puerto que se cree que ganard en volumen de trdfico dado
su potencial expansivo y su proximidad al ahora puerto de referencia, y
Zaragoza, la mayor plataforma logistica de Europa. Con adecuacion nos
referimos a solucionar los puntos criticos que causan que la velocidad de
circulacion de trenes deba disminuir, la puesta en funcionamiento del sistema
de tren tierra en el framo de Teruel - Bifurcacién Teruel, crear apartaderos
nuevos y adaptar los existentes para el paso de trenes de longitud maxima 750
metros. En esta misma actuacion, conectar directamente las vias del puerto
con la RFIG. Teniendo en cuenta que, el puerto de Valéncia es el puerto lider
del mediterrdneo en trafico de contenedores y ésta linea es la distancia mds
corta entre ambas capitales de provincia, ademds empleando el ferrocarril
que al tfransportar mayores volUmenes supone un ahorro de costes y de efecto
sobre el medio ambiente, el puerto de Valencia ganaria los traficos que ahora
tienen como destino el puerto de Barcelona. A largo plazo se deberia
considerar también electrificar la via para ahorrar en combustible.

Seguidamente y tras considerar el volumen de tréfico ferroviario entre Madrid y
Valencia que en la actualidad emplea la linea de Alacant a Madrid, se
deberia pensar en la posibilidad de reutilizar el material procedente de las vias
que se han ido cambiando a ancho internacional para asi, mejorar el estado
actual de las vias que unen Valencia y Madrid pasando por Cuenca. Esta linea
estd obsoleta, el terreno tiene acusadas pendientes y no se ha adaptado para
el trédfico de mercancias puesto que, existen infraestructuras como puentes
que se desgastarian por el paso de trenes mercantes por su peso. Esta linea
hoy en dia no tiene excesivas circulaciones ya que, ha ido perdiendo usuarios
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del servicio de cercanias y media distancia debido a la cantidad de tiempo
que emplea el ferrocarril para cubrir trayectos que en vehiculo privado
representan un ahorro significativo de tiempo. En pocas palabras, es una linea
abandonada que podria explotarse prdcticamente en exclusiva para el
transporte de mercancias. La accién a emprender comprenderia tareas de
remodelacion de taludes y trincheras, adecuacion de la infraestructuraq,
sustitucion de la superestructura con traviesas reubicadas desde ofras lineas y
revestimiento de puentes y obras de fdbrica. Teniendo en cuenta que esta
linea funcionaria casi exclusivamente para la mercancia, se podria solamente
acondicionar una de las lineas para el trafico y asi ahorrar en la inversion
aunqgue, teniendo en cuenta las fuertes pendientes y el tfrazado irregular de la
linea, el mayor ahorro a largo plazo seria invertir, m&s que en la suavizacion de
dichas pendientes, en la electrificaciéon de la linea que evitaria la necesidad
de emplear locomotoras diesel y depender de combustibles fésiles.

Por otra parte, la electrificacion de la via podria evitar la necesidad de
suavizar las pendientes ya que, se contaria con una mayor potencia de
arrastre.

Mayor niUmero de cambiadores de ancho frente al tercer carril

Siguiendo con el tema ferroviario y sus necesarias mejoras, la solucion de la
implantacion del tercer carril a pesar de suponer un ahorro significativo de
recursos frente al cambio del ancho de vias en el resto de la red ferroviaria
espanola, sigue sin resolver el problema de capacidad de las lineas. Ademds,
presenta problemas técnicos relativos a la electrificacion y obliga a la
reduccién de la velocidad. Es por ello que, ya que con esta solucidn no
aumenta la capacidad de la linea, en vez de colocar un tercer carril, la
actuacién deberia encaminarse a la colocacidon de cambiadores de ancho
auvtomaticos compatibles con todo tipo de tecnologias de ejes. Para ello, seria
necesario perfeccionar un modelo de cambiador de ancho que pudiera servir
para vagones de diferentes tecnologias procedentes de diferentes
paises(Garcia Alvarez, 2010). Los cambiadores automdticos de ancho de via
en Espana permiten la circulacion de trenes de tipo Talgo y CAF mediante una
variaciéon del ancho entre ejes por movimiento horizontal. Esta seria una
solucidn que permitiria resolver el problema relativo a la interoperabilidad o la
accesibilidad de trenes procedentes de Europa y no resultaria una solucién tan
cara y costosa como la implantacion del tercer carril en todas las vias. Este
intercambiador podria ser empleado en el tramo desde Valéencia a Xdtiva en
la linea que une Valéncia y Madrid para permitir el paso de trenes de ancho
infernacional.  Aunque, en esta misma linea si que es interesante la
construccidn de una via nueva ya que existe el espacio disponible y de esta
forma, aumentar la capacidad de la linea. Por otra parte en la zona de
Alacant y la linea hacia Murcia, también resulta conveniente la duplicacion de
la via, o bien, emplear la futura linea de alta velocidad con un cambiador de
ancho para que esta linea sirva tanto para vigjeros como para mercancias
aunque solo podria ser explotada en horario nocturno.
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Nuevas estaciones intermodales

En el territorio existe muy poca oferta de terminales ferroviarias para la
mercancia intermodal, es por ello que, seria conveniente convertir alguna de
las estaciones de las lineas mds empleadas para el establecimiento de
terminales al servicio de la mercancia. Por el nUmero de circulaciones de la
linea y por ser una zona de convergencia, convertiriamos la estacion de la
Encina en un nodo de intercambio modal. De esta forma, podriamos subsanar
la problemdtica de las lineas ferroviarias que unen Alacant con Murcia y darle
un mayor protagonismo al fransporte ferroviario en la provincia.

Conversion de la Fuente de San Luis en un nodo intermodal

En cuanto a las terminales para el transporte intermodal, por un lado finalizar la
ampliacion y reestructuracion de la estacion Valéencia Fuente de San Luis ya
que, teniendo en consideracion la playa de vias existente en esta instalaciéon y
su proximidad al puerto de Valéncia y a la ZAL , asi como su ubicaciéon en el
centro del territorio valenciano, podria convertirse en un nodo logistico de
aglutinamiento de cargas procedentes del transporte por carretera y del
transporte maritimo para la formacion de trenes con destino Madrid, Alacant,
Sagunt o Zaragoza. Esta infraestructura al incluirse entre las instalaciones
estratégicas designadas por la Comisidon Europea, conciencia a los distintos
organismos: APV, Conselleria y Ayuntamiento a promover acciones para
convertirla en una terminal intermodal de referencia.

Acceso norte por carretera al puerto

En referencia al acceso norte al puerto de Valencia, la solucidn pasaria por la
creacién de un acceso subterrdneo para evitar trafico pesado por el nicleo
del barrio de Poblats Maritims. Se trataria de un tinel subterrdneo que uniria
ambos puertos de la Autoridad Portuaria de Valencia (APV), Valéncia y Sagunt,
enlazando desde la V-21. Teniendo en consideracién la complejidad
constructiva del tunel, la inversion podria suponer un coste de 500 millones de
euros. Es por esto Ultimo que el presidente de la APV apunta que la obra
tendria que ser financiada por iniciativa privada con la colaboracién si es
posible de fondos europeos (Cadena de suministro, 2016). Las empresas
inversoras podrian recuperar el capital invertido cobrando por cdnones de
utilizacidn, es decir, mediante peaqjes. Esta via subterrdnea podria ser
empleada solo por vehiculos pesados.

Acceso sur al puerto de Castelld

Por ofra parte, si la intencidon es la de trasladar mercancia desde la carretera al
ferrocarril, como argumenta la Generalitat Valenciana y el Ayuntamiento de
Valéncia al oponerse al acceso norte del puerto de Valéncia y no creer el
proyecto necesario, es importante conectar debidamente los puertos del
Estado con la RFIG. Este es el caso del puerto de Castellé que en la actualidad
adolece de conexién ferroviaria desde la darsena sur. Si se pretende lograr un
cambio en el modelo de transporte, conectar la ddrsena sur del puerto a la
RFIG es vital. Esta unién podria realizarse desde las vias interiores del poligono
de Serrallo hasta la estacion mas cercana al sur, la estacion de Almassora, o
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bien la de Vila-Real mediante la instalacion de corazén mévil y agujas
telemandadas.

Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD) a largo plazo

En cuanto a los puertos valencianos, la mayoria de los puertos gestionados por
el Estado fienen limitado su crecimiento, si bien es cierto que Sagunt posee
terrenos para su expansion, el resto de puertos estdn anexionados a la ciudad.
No obstante, existen puertos secundarios de titularidad autonémica que
podrian atender a traficos en transito mediante instalaciones que sirvan a
buques feeder. Como objetivo de futuro y en la medida de lo posible, el
ayuntamiento del municipio o ciudad en colaboracion con la Generalitat
podrian iniciar el proceso de reunir terrenos colindantes al puerto y capital
para conseguir promover el cabotaje no sélo entre los paises miembros de la
Unién Europea sino también entre puertos de territorio estatal. De esta forma,
no existiia dependencia de las infraestructuras ferroviarias y se lograria
descongestionar la red viaria. Sin embargo, ésta propuesta no es una meta
que se vaya a alcanzar en un plazo menor a 15 anos.
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5 CONCLUSIONES

La Comunitat Valenciana a pesar de contar con multiples circunstancias a su
favor para convertirse en la plataforma logistica del mediterrdneo y aglutinar
traficos procedentes del continente asidtico, el norte africano, paises de la
costa mediterrdnea y medio oriente, deberd mejorar sus infraestructuras de
forma rdpida para mantener su competitividad frente a otras infraestructuras
nodales que compiten por éstos mismos traficos. A pesar de que la Autoridad
Portuaria de Valencia ya ha senalizado los problemas y se ha ofrecido a
solucionarlos mediante recursos propios y de fondos europeos de inversion,
estos problemas seguirdn sin desaparecer completamente ya que, se ha
tardado demasiado en ponerles fin y todavia tardard a vislumbrarse .

La intermodalidad requiere de la complementariedad entre los diferentes
modos de transporte que deberdn interconectarse mediante infraestructuras
de intercambio modal. Estas infraestructuras en la actualidad son
mayoritariaomente puertos de ftitularidad estatal. Mientras que, las terminales
dedicadas a la mercancia no han mejorado sus servicios para ofrecer servicios
complementarios a la carga intermodal. Aunque los proyectos de conexidon de
puertos con la RFIG se llevardn a cabo asi como la conversion de la Terminal
Fuente de San Luis en una estacidn para mercancia intermodal, seguird
existiendo una concentracién de instalaciones para mercancia en la costa,
mientras que, en dreas del interior no habrd ninguna instalacién logistica para
este tipo de carga. Es por ello que, a largo plazo y a medida que las
plataformas logisticas ya existentes ganen empresas localizadas en la zona,
seria interesante desarrollar alguna infraestructura nodal de apoyo en las dreas
del interior de la Comunitat Valenciana préximas a los corredores de
mercancias y al tejido industrial de la zona.

Como se ha evidenciado a lo largo de los anos, las lineas de alta velocidad
dedicada en exclusiva al transporte de vigjeros se han multiplicado siguiendo
el modelo radial que explica Germa Bel en su obra “Espana, capital Paris”. La
inversidén volcada en la creacidon de nuevas lineas de alta velocidad para
vigjeros en cierta forma ha dejado de lado a las viejas lineas ferroviarias que
han sido abandonadas a su suerte hasta alcanzar la obsolescencia. Como se
ve claro, se prioriza contentar a los ciudadanos usuarios de transporte frente a
la inversidon en lineas que atienden a necesidades productivas. Es por ello que,
mienfras que el fren mercante, un modo que aporta beneficios
medioambientales y de costes para el transporte, debe compartir via con
trenes de vigjeros de cercanias, media y larga distancia, los frenes para
usuarios de la Alta Velocidad Espanola (AVE) no logran los necesarios
beneficios para que la linea sea rentable. De esto se desprende que, la
estrategia en materia de infraestructuras ferroviarias no ha sido la correcta y
durante un largo periodo de tiempo seremos los ciudadanos los que
paguemos de forma exacerbada el derrochar recursos en estaciones de AVE
vacias como la de Utiel-Requena y en lineas que llevan a territorios en los que
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la demanda de comunicacidon con Madrid no es suficiente motivo para la
rentabilidad de la linea. Los corredores de mercancia por tanto no han sido
prioridad en materia de inversion y es por ello que, empresarios del arco
mediterrdneo se aferraron a la idea del Corredor Mediterrdneo como
infraestructura para el transporte de mercancias cuando la Comisidon Europea
efiquetd de estratégico para la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) la
mejora de esta via. Sin embargo, tras veinte anos de reivindicacion de la
infraestructura y numerosos cambios del proyecto inicial, ges realmente tan
necesario? Lo seria si el proyecto actual consistird en la construccion de una
plataforma exclusiva para el fransporte de mercancias pero, solamente con la
implantacion de un tercer carril en una via no se logrard la potenciaciéon del
transporte ferroviario tan esperada. De todas maneras, si con las inversiones en
el Corredor Mediterrdneo se logra una potenciacion del trafico ferroviario, es
posible que las vias existentes colapsen.

Por otro lado, la implantacién del ancho internacional en vias de nueva
construccion ha ocasionado que, la situacion de las lineas férreas en Espana
sea todavia mds compleja. Ahora en todo el pais existen tres anchos de via
diferentes: ancho métrico (1.000 milimetros), ancho ibérico (1.668 milimetros) y
ancho intfernacional (1.435 milimetros). Esta convivencia dificulta la
interoperabilidad en el transporte ferroviario y aboca a la necesidad de
emplear cambiadores de ancho para garantizar la accesibilidad de todo tren
a lo largo de la red ferroviaria espafola. Esta habria podido ser la solucién
desde el principio, no modificar el ancho de via en las nuevas construcciones y
hacerlas aptas para la alta velocidad. Tener todas las vias en ancho ibérico en
la peninsula y que los cambiadores fuesen solo necesarios en los pasos
fronterizos y en el acceso a las histéricas vias estrechas. No obstante, la
realidad es muy diferente y ahora son necesarios mds cambiadores de via en
toda la red. Esta decision pudo haberse corregido de existir una estrategia
territorial a gran escala y haber pensado en un futuro en el que los recursos
econdmicos no serian abundantes.

Para finalizar con el modo ferroviario, destacar que, hoy en dia se puede ver
voluntad politica por mejorar las condiciones para el fransporte de
mercancias. La prueba la encontramos en las numerosas referencias al
transporte de mercancias por ferrocarril en la Estrategia Logistica de la
Comunitat Valenciana, en la voluntad de convertir una terminal que sirve para
la formacion de trenes en una terminal intermodal de relevancia y en el plan
para destinar recursos a la mejora de las lineas ferroviarias por parte de
Autoridad Portuaria de Valencia.

En referencia a los puertos de titularidad regional destacar que, en un futuro
no tan lejano podrian resultar ser la solucidon iddnea para la descongestion de
las carreteras evitando asi la dependencia de inversidon en la infraestructura
ferroviaria. Aunque se frata de un proyecto ambicioso y costoso, mejorar
puertos de menor enfidad para convertirse en infraestructuras para el
cabotaje, seguiria las directrices europeas de potenciar este tipo de trafico y
lograria descongestionar en cierta forma las carreteras.
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En cuanto al acceso terrestre a los puertos, principales nodos de infercambio
modal, serd clave contar con vias de acceso terrestre, tanto ferroviario como
carretero, para evitar el colapso de las vias existentes. El acceso norte al
puerto de Valéencia requerird de financiaciéon privada o bien puUblico-privada y
serd primordial para resolver la congestion en la V-30 que a dia de hoy ya
existe. Por otfro lado, la conexidn ferroviaria de la ddrsena sur del puerto de
Castelld, aunque servird como elemento de conexion al Corredor
Mediterrdneo, dada la futura y predecible saturacién de la linea, no marcard
gran diferencia en cuanto a la oferta del transporte intermodal. No es el caso
de Sagunt, que con la conexion ferroviaria la RFIG y las mejoras futuras de la
linea que une este nodo con Zaragoza, supondrd una mejora para la red de
infraestructuras infermodales.

A modo de resumen destacar que a pesar de que la Comunitat Valenciana
cuenta con una fortaleza ligada a su situacion geogrdfica y su climatologia, y
que ambos factores en conjuncidn con un tejido fradicional ligado al
transporte y la logistica podrian hacer de esta comunidad auténoma un
territorio puntero en el sector del fransporte intermodal, el territorio estudiado
deberd afrontar las debilidades ligadas a una deficiente red de
infraestructuras ferroviarias, la necesaria busqueda de inversion publico-
privada y la reducida oferta de infraestructuras de intercambio modal.
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