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0. INTRODUCCION

La Autoridad Portuaria de Valencia (APV), bajo la denominacién comercial de Valenciaport, es el ente
publico responsable de la gestién y administracién de tres puertos de titularidad estatal: Valencia,
Sagunto y Gandia. El mas relevante de ellos es el Puerto de Valencia, primer y Ultimo puerto de escala
de los principales servicios maritimos interoceanicos de linea regular del Mediterraneo Occidental, lo
que le convierte en el puerto comercial mas préximo al eje Suez-Gibraltar, sobre el que transitan las
principales lineas interoceédnicas, gozando de gran facilidad para la concentracion y distribucion del
trafico del Mediterraneo Occidental.

Asimismo, la posicidn geoestratégica del Puerto de Valencia en la Peninsula Ibérica le convierte en el
puerto natural para el trafico interoceanico de mercancias, al proporcionar tiempos reducidos en el
transporte terrestre y una amplia posibilidad para la redistribucién de mercancias con origen y destino
en la Peninsula.

El fuerte incremento en el trafico de contenedores en el Puerto de Valencia, tanto de llenos como de
trasbordos, define un escenario de saturacion en el corto plazo que obliga a definir un proyecto de
ampliaciéon que dé respuesta a las previsiones de los diferentes tipos de mercancias.

En el contexto del Plan Estratégico de Valenciaport, la consecucion del estatus de mainport conlleva,
junto a los citados incrementos en trafico contenedorizado y trasbordo, una clara apuesta por
fomentar el Transporte Maritimo de Corta Distancia, en consonancia con las lineas que marca el “Libro
Blanco, la politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad” (Comisién Europea,
septiembre de 2001).

Estas proyecciones conducen a que la APV se replantee la ordenacién actual de los puertos de Valencia
y Sagunto y juzgue la conveniencia de acometer nuevas inversiones que permitan garantizar su
operatividad en condiciones dptimas, bajo un esquema que comporta una cierta especializacion de
traficos, que pasa por la ideal de que el contenedor interoceanico se gestiona en el Puerto de Valencia.

En efecto, el Plan Estratégico elaborado por la Autoridad Portuaria de Valencia en 2002, a la hora de
establecer los papeles que deberian asumir cada uno de los dos puertos principales, Valencia y
Sagunto, selecciond, como alternativa 6ptima la denominada de “especializacion” que orienta cada una
de los puertos hacia la especializacién en tréficos homogéneos, frente a la alternativa “multifuncién”,
que reparte los traficos entre los dos puertos en base a su oferta de infraestructuras.

Con la linea estratégica seleccionada, el Puerto de Valencia orientard y potenciard su actividad hacia el
trafico de contenedores interoceanicos, mientras que el Puerto de Sagunto se orientara hacia traficos

complementarios (mercancia general no contenedorizada, graneles, etc.) sin excluir una eventual
aplicacion al trafico de contenedores.

Con esta estrategia general, el Puerto de Valencia fortalecera su caracter de puerto interoceéanico de
contenedores a través de la utilizacién de la marca, ya existente y prestigiada, “Puerto de Valencia”.
De ello se desprendera un claro aprovechamiento de las sinergias de las operaciones entre navieras y
alianzas y se reduciran los costes de transporte entre terminales.

Desde el punto de vista de la vertebracién intermodal, la concentracién de carga contenedorizada en
un solo puerto favorecera la potenciacion de soluciones de transporte intermodal y se obtendran
economias de escala en infraestructuras para la manipulacion y para el transporte ferroviario.

El presente documento tiene su base de partida en la situacién del Puerto de Valencia a fecha de
diciembre de 2004, por lo que los datos empleados son los manejados hasta esa fecha.
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1. NECESIDADES DE DESARROLLO DEL PUERTO DURANTE EL HORIZONTE TEMPORAL DEL
2035

1.1. Estado actual

El Puerto de Valencia ha venido experimentando un continuo desarrollo desde la conformacion de la
Darsena Interior, a mediados del siglo XIX. De forma progresiva las instalaciones portuarias se fueron
extendiendo hacia el S, tanto para ampliar su capacidad como para mejorar el control de los
aterramientos causados por una dindmica litoral muy activa y por las aportaciones del rio Turia. La
modificacién del cauce del rio, la construccién del Dique del Este y la formacién de la Darsena Sur,
durante la década de los afios 90, fueron las actuaciones que condujeron a establecer los limites de la
configuracion que presenta en la actualidad el Puerto de Valencia. Desde entonces y con la excepcion
del adelantamiento del Dique de levante, todas las actuaciones de construccion de nuevas
infraestructuras orientadas a la ampliacion de la capacidad operativa se han ido desarrollando en el
interior de ese ambito espacial.

Con las obras de construccién de los muelles que completan el recinto de la Darsena Sur, en fase
proxima a la terminacién, con el muelle adosado al costado interior del Dique del Este, en fase de
construccién, y la prolongacién del Muelle de la Xita, las posibilidades de aprovechamiento de los

espacios interiores llegan a su término.

Paralelamente al desarrollo de obras maritimas, en los Ultimos afios se han ido potenciando los
accesos exteriores y la red de viarios interiores del puerto. El Acceso Sur, a lo largo de las margenes
del cauce Nuevo del Turia, confirid la capacidad de transporte para absorber los notables incrementos
de trafico por carretera y, con ello, hacer operativas las terminales asociadas a la Darsena Sur. El
Acceso Norte, en fase de estudio, facilitara el flujo de mercancias por el interior del puerto y
proyectard la actividad hacia el sector Norte de la comunidad valenciana.

Esta situacidn, en la que se cuenta con la obras en fase de proyecto, sera considerada como punto de
partida para la propuesta de las actuaciones del presente Plan Director.

1.1.1. Infraestructuras

Los analisis realizados para estudiar la capacidad actual y futura de las infraestructuras del puerto de
Valencia, se centran fundamentalmente en dos pardmetros que resumen de manera clara y concisa la
oferta del puerto al servicio del comercio maritimo. Estos dos parametros fundamentales son la

longitud de atraque y la superficie de almacenamiento.

El Puerto de Valencia cuenta en la actualidad con las siguientes instalaciones al servicio del comercio

maritimo (Plano n®1):

Muelles y atraques

Nombre Longitud | Calado Ancho Empleo
Productos Quimicos
Muelle particular. Dique Este 225 11 100 Q y
Petroliferos
Norte 600 16 210 Graneles sdlidos

Nombre Longitud | Calado Ancho Empleo
Pantalan Norte 80 11 53 Cemento
Dique Norte 200 7.5 70 Graneles liquidos
Espigon Norte (TCV) 176 9 70 Mercancia general,
Contenedores
Mercancia general, Ro-Ro,
Levante (TCV) 1050 14/9 370 Graneles sdlidos,
Contenedores
: 2 M i ¥
Levante (Terminales del Turia) 430 12 220 Breaucia Qeuetal Re-Ro;
Contenedores
Transversal Levante Exterior (Terminales -
_ ( 123 7 45.3 Be-#o
del Turia)
Transversal Poniente Exterior 179 7 45.3 Mercancia general, Ro-Ro,
Pasajeros
Poniente Tramo 1° 159 9 101 Mercanc‘la general, Ro-Ro,
Pasajeros, Cruceros
Poniente Tramo 29 220 11 101 Merangia generdl, Ra-Ra,
Pasajeros, Cruceros
Espigdn Turia, Paramento Norte, Tramo 1 62 9 75.5 Astillero
Espigon Turia, Paramento Norte, Tramo 2 219 11 75.5 Eraneles solidas, Mercancia
General
Espigon Turia, Testero 183 14 Graneles sdlidos
Espigdn Turia, Paramento Sur, Tramo 1 153 9 75.5 Produc,tos PRI ifEra,
Mercancia General, Ro-Ro
Espigon Turia, Paramento Sur, Tramo 2 194 11 75:5 Productos ‘Petrollferos,
Mercancia General
Tufia 387 9 120 Ro-Ro, Mercan’oa General,
Graneles liquidos
Sur 600 14 200 Graneles,sohdos y liquidos,
Mercancia General, Ro-Ro
Pantaléan Sur 210 12 Productos Petroliferos
Transversal Costa 84 16 Ro-Ro, Vehiculos Nuevos
Costa 493 17 Ro-Ro, Pasajeros, Vehiculos
Nuevos
Principe Felipe 1500 16 600 Contenedores
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Nombre Longitud | Calado Ancho Empleo
Este 320 16 Contenedores
TOTAL 7847

Areas de depésito

Tipologia Superficie (m?)
Descubiertos 2.134.058
Cubiertos y abiertos 4.075
Cerrados 182.073
Total 2.320.206

A efectos de caracterizar la situacion de partida del Plan Director se parte de la hipotesis de que la
Dérsena Interior junto con sus muelles y explanadas afectas no serad considerada como de uso
comercial ya que, hasta el afio 2007, serd destinada a albergar las actividades de la Copa América
2007 para la que ha sido seleccionada la ciudad de Valencia. Posteriormente, este ambito pasarad a
integrarse dentro del Proyecto de integracién Puerto-Ciudad, por lo que se renuncia a su utilizacion
comercial dentro del horizonte temporal del Plan Director

1.1.2. Traficos

En el ejercicio 2004, el volumen de trafico de la Autoridad Portuaria de Valencia batié sus propios
registros histéricos tanto en trafico en contenedor como en el total. En concreto, se movieron 37,49
millones de toneladas, lo que supone un 7,24% mas que en el afio anterior y también 2,15 millones de
TEU, un 7,64% mas que el afio anterior.

El trafico de Valenciaport en 2004 se repartio de la siguiente forma:

Graneles liquidos: 1.674.914 tn
Graneles sdlidos: 5.447.451 tn
MGNC: 6.387.120 tn

Mercancia en contenedor: 23.981.249 tn

TOTAL GENERAL 37.490.734 tn

En el trafico de contenedores el nimero registrado fue de 2.145.235 TEU.

La importancia relativa del trafico de mercancia general en contenedor ha ido creciendo hasta alcanzar
un 63,97% del trafico total, constatandose que dicho trafico se ha quintuplicado en lo Ultimos diez
afios. Asimismo cabe sefialar el incremento de los traficos MGNC, cuya tasa de crecimiento media
anual entre 1996 y 2004 se situdé en un 11,61%. El resto de los componentes del trafico se ha
mantenido con cambios mas moderados.

Dentro del trafico de contenedores destaca el crecimiento progresivo del volumen de TEU en comercio
exterior, una ligera disminucion del cabotaje y un crecimiento acentuado del trafico en transito.

Actualmente practicamente el total del trafico de contenedores interoceanicos se desarrolla a través
del Puerto de Valencia, moviendo el Puerto de Sagunto fundamentalmente un trafico de contenedores

de cabotaje con las Islas Baleares.

En la siguiente grafica se muestra la evolucion del trafico en los Ultimos afios.

EVOLUCION DEL TRAFICO (millones de toneladas)

.

o
g

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

MGNC —s— Trafico Total

—eo— Granel liquido —=— Granel sélido —a— Trafico Containerizado -
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1.1.3. Concesiones principales

A continuacion se detallan por tipo de trafico las principales concesiones del Puerto de Valencia.

Graneles Liquidos:

f
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ACEITES Y VINOS
Operador Muelle Longitud Trafico 2004
Demagrisa S.A. Espigon Turia 44,988 t
Teva-Tank S.L. Turia 387 16.839 t

PRODUCTOS QUIMICOS

Operador

Muelle

Longitud

Trafico 2004

TEPSA

Dique Este

225

206.733 t
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PRODUCTOS PETROLIFEROS
Operador Muelle Longitud Trafico 2004
Ptroval-Total Dique Este 225 417.334 t
CLH Pantalan Sur 210 317.040 t
TEPSA Dique Este 225 54,195t
Demagrisa S.A. Espigon del Turia 22915t
PROAS Espigon del Turia 153 55116t
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Graneles sélidos

CEREALES Y HABAS DE SOJA

Operador Muelle Longitud Trafico 2004
Temagra, S.L. Sur 600 793.681t
Esdecasa Turia 387 357.894 t

MINERALES

Operador Muelle Longitud Trafico 2004

Borax Espaiia, S.A. Sur 600 82.262 t

Hispatitan ,’/ Terminal maritima servicesa
f' Helcim espana —
a 7T
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CEMENTO
Operador Muelle Longitud Trafico 2004
Cemex Espaiia, S.A. Espigdén de Turia 183 60.685t
Holcim Espaiia, S.A. Norte 600 178.243 t
Terminal Maritima Servicesa S.A. Norte 600 1.812.455¢t
Silos y Almacenajes de Valencia S.A. | Norte 600 90.013 ¢
CARBON
Operador Muelle Longitud Trafico 2004
Terminal Maritima Servicesa S.A. Norte 600 801.173 t
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Mercancia General No Containerizada TERMINALES MULTIPROPOSITO
Operador Muelle Longitud Trafico 2004
TCV Operadores Portuarios | Levante 1050 6.174 t
Terminales del Turia S.A. Levante y Transversal Levante Ext. 738 381.503 t

Mercancia General Containerizada

[Terrninat Pablica
de Contenedores]

AUTOMOVILES Y CARGA RODADA
Trafico 2004 de vehiculos
Operador Muelle Longitud
Pasaje Mercancia
Europa-rk Exp-ress, Ford y | Costay 577 4.171 413.244
Valencia Terminal Europa Transversal Costa
. i Poniente y
Transmediterranea . 379 52.674 15.418
Transversal Poniente
TERMINAL PUBLICA DE CONTENEDORES Y TERMINALES MULTIPROPOSITO
=
—— A Trafico 2004
LT 5 =g & Operador Muelle Longitud
o) {.‘,’/4“\_ ) Toneladas TEU
# ;
"ﬂk / / Maritima Valenciana, S.A. Principe Felipe y Este 1820 17.042.674 1.51.431
;" / /
N N
> ARG /"!/ ) / L TCV Operadores Portuarios | Levante 1050 4.549.794 397.983
W.\jf‘ LLJ { / /. / ;’J il L ; = [
T - A {7 . . evante ransversa
| e Mu%/ \f P i (e Terminales del Turia S.A. Levante Et(t 738 1.715.386 171.878
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Pasajeros y Cruceros Turisticos
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PASAJEROS
Operador Muelle Longitud | Trafico 2004

Transmediterranea

Poniente y Transversal Poniente

379

267.921

CRUCEROS TURISTICOS
Trafico 2004
Operador Muelle
Pasajeros | Cruceros
Varios Transversal Poniente Exterior 105.461 98

1.1.4. Capacidad

El presente apartado se centra en estudiar la capacidad actual del Puerto de Valencia. Para ello se han
fijado unos ratios de toneladas por metro de linea de atraque por muelle y por tipo de trafico, y se han
multiplicado por los metros de linea de atraque dedicados a cada trafico. De este modo se obtienen las
capacidades maximas, expresadas en toneladas, que pueden moverse en los muelles del Puerto. Los

ratios empleados son los siguientes:

Trafico de contenedores. Ratio TEU/m de linea de atraque:

TERMINALES MUELLE TEU/m
1. Terminal Plblica de Contenedores Principe Felipe 1.000
2. TCV Operadores Portuarios Muelle de Levante 530
3. Terminales del Turia Muelle de Levante 530
5. Terminal de Automdviles y Carga Rodada Muelle de Costa 1.000
6. Muelle de Fangos Muelle de Fangos 1.000
Ro-Ro. Ratio t/m de linea de atraque:
TERMINALES MUELLE t/m
5. Terminal de Automoviles y Carga Rodada Muelle de Costa 2.750
6. Muelle de Fangos Muelle de Fangos 2.750
17. Nueva Terminal del Digue del Este 2.750
20. Muelle de Poniente Muelle de Poniente 3.400
Mercancia General No Containerizada (MGNC). Ratio t/m de linea de atraque:
fERMINALES MUELLE t/m
2. TCV Operadores Portuarios Muelle de Levante 3.500
3. Terminales del Turia Muelle de Levante 3.750
4. Turia y Espigon Turia Espigon Turia Norte y Sur 3.250
Granel Sélido Sucio. Ratio t/m de linea de atraque:
TERMINALES MUELLE t/m
7. Valenciana de Cementos Espigon Turia 825
8. Holcim Espafia e Hispatitan Pantalan Norte en la Xita 585
9. Terminal Maritima Servicesa Muelle Norte Xita 5.833
10. Prolongacién del Muelle Norte Xita 5.833
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Granel Sélido Cereales. Ratio t/m de linea de atraque:

TERMINALES MUELLE t/m

11. TEMAGRA Muelle Sur 3.333
Granel Sélido Abonos. Ratio t/m de linea de atraque:

TERMINALES MUELLE t/m

4. Turia y Espigon Turia Espigdn Turia Norte y Sur 1.100
Granel Sélido Habas. Ratio t/m de linea de atraque:

TERMINALES MUELLE t/m

12. ESDECASA Turia 1.400
Granel Liquido. Ratio t/m de linea de atraque:

TERMINALES MUELLE t/m

10. Prolongaciéon del Muelle Norte Xita 17.500

13. Ptroval / TEPSA Digue del Este 8.721

14. CLH Pantalan Sur 2.000

15. PROAS Espigon Turia Paramento Sur | 1.771

16. DEMAGRISA Espigon Turia 1.089

La aplicacién de estos ratios a las longitudes de muelles, previa repercusidon de una longitud de muelle
a cada tipo de tréafico da como resultado la siguiente capacidad maxima en el Puerto de Valencia:

7. Valenciana de Cementos Espigdn Turia 150.975
8. Holcim Espaia e Hispatitan Pantalan Norte en la Xita 351.000
9. Terminal Maritima Servicesa Muelle Norte Xita 3.499.800
11. TEMAGRA Muelle Sur 2.000.000
12. ESDECASA Turia 541.800
13. Ptroval / TEPSA Digque del Este 1.962.225
14. CLH Pantalan Sur 420.000
15. PROAS Espigén Turia Paramento Sur 270.963
16. DEMAGRISA Espigén Turia 211.266
20. Muelle de Poniente Muelle de Poniente 1.288.600
Capacidad Total en el Puerto de Valencia 41.,523.559

1.2. Referencia con el entorno

1.2.1. Posicién competitiva del puerto

El Plan Estratégico 2015, presentado por la APV en 2002, formula unos objetivos que se propone
alcanzar en el horizonte 2015 para potenciar el desarrollo de los puertos de Valencia, Sagunto y
Gandia. Los objetivos presentados en el Plan se concretan en:

Consolidar VALENCIAPORT como principal entrada y salida interoceanica de la Peninsula Ibérica

e Convertirlo en el distribuidor regional y plataforma logistica intermodal lider del Mediterraneo
Occidental.

¢ Disponer de capacidad - en términos de recursos, infraestructuras y servicios - para afrontar
un trafico de 68 millones de toneladas y de 4 millones de TEUs, que supone ser capaz de dar
servicio en 2015 a un trafico 2 veces superior al alcanzado en 2002.

La formulacion de dichos objetivos se realiza tras un completo analisis del escenario estratégico y de la
posicién competitiva en la que opera la APV. El diagnostico de la posicion competitiva se concreta a su

TERMINALES MUELLE t

1. Terminal Plblica de Contenedores Principe Felipe 20.148.184
2. TCV Operadores Portuarios Muelle de Levante 6.126.089
3. Terminales del Turia Muelle de Levante 2.362.617
4, Turia y Espigén Turia Espigon Turia Norte y Sur 834.291
5. Terminal de Automdviles y Carga Rodada Muelle de Costa 1.355.750

vez en el siguiente analisis DAFO:
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Fortalezas

Debilidades

Caracter de mainport interoceanico creciente unido a una posicion geografica privilegiada para captar
las rutas este-oeste

Presencia significativa de United Alliance

Hinterland potente; fuerte cuota de mercado de la Comunidad Valenciana, especialmente en el sector

ceramico
Infraestructura apta para atender traficos interoceénicos de contenedores
Costes de transporte por carretera con Portugal y Madrid competitivos

Prestigio de la APV como integrador de la comunidad portuaria

Escasa presencia de las grandes navieras interoceanicas, especialmente Grand Alliance y New World
Alliance

Limitadas capacidades de marketing y promocion comercial del puerto en el Hinterland
Falta de suelo apto para usos portuarios en el Puerto de Valencia

Ausencia de un acceso Norte entre el puerto de Valencia y el tramo norte de la autovia del
Mediterréaneo y un acceso Sur ferroviario

Rigidez del modelo de estiba

Retrasos en la implantacion y comercializacion de la ZAL

Oportunidades

Amenazas

Orientacion a grandes navieras, transbordos y Short Sea Shipping
Ampliacién del hinterland objetivo a la Peninsula Ibérica, Magreb y Mediterréaneo
Proyecto de ampliacion norte del Puerto de Valencia y especializacion de darsenas y zonas portuarias

Integracién de los puertos de la APV en las redes TEN-T y vertebracion del hinterland prevista en el
plan de infraestructuras

Desarrollo del modelo de /and/ord avanzado
Orientacion hacia operadores portuarios “best in class”

Consolidacion de Valencia como plataforma logistica intermodal

Planes de crecimiento y expansién de los principales mainports del arco mediterraneo, especialmente
Barcelona

Competencia directa con Barcelona en el hinterland ibérico, Magreb y Mediterraneo
Presion social y medioambiental
Participacion publica decreciente de la financiacion portuaria

Mejor accesibilidad de Barcelona a las futuras redes ferroviarias intraeuropeas de transporte de
mercancias

Conflictividad laboral en la estiba

Fuerte posicionamiento de Barcelona como plataforma logistica intermodal consolidada
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1.2.2. Area de influencia

El drea de influencia directa abarca un radio de 350 Km, donde se produce el 55 por ciento del PIB
espafiol y reside la mitad de la poblacion activa. Ademas de encontrarse en el corazén de la
Comunidad Valenciana, dispone de inmejorables conexiones por carretera y ferrocarril con el centro de
la Peninsula Ibérica, convirtiéndolo en el puerto natural de Madrid y una de las plataformas esenciales
para otras regiones como Castilla-La Mancha, Aragon, Murcia y Andalucia Oriental.

Como puerto hub del Mediterraneo Occidental, se pueden distribuir eficientemente las mercancias en
un radio de 2.000 Km, no solo en los paises del Sur de la Unidn Europea sino también en los paises del
Norte de Africa (Marruecos, Argelia, Tinez y Libia), que representan un inmenso mercado de 243

millones de consumidores.
El area de influencia directa de Valenciaport se puede dividir en tres zonas:
¥v" Comunidad Valenciana
v Provincias situadas en un radio de 250 kilémetros
v Provincias situadas en un radio de 350 kilémetros
Las provincias incluidas en el radio de 250 kildbmetros son Albacete, Cuenca, Murcia y Teruel.

En el radio de 350 kildbmetros se han incluido las provincias de Almeria, Ciudad Real, Guadalajara,
Madrid, Toledo y Zaragoza.

En las siguientes tablas se recoge la composicién por zonas de las operaciones de carga y descarga de
los diez primeros sectores de Valenciaport en 2002.

Composicion por zonas de las operaciones de carga de Valenciaport en 2002

Alicante Castell6n Valencia Radio 250 Radio350 Hinterland

Maquinaria, aparatos y herramientas 4,76 2,01 28,91 18,72 100,00
Materiales de construccion 3,50 88,56 5,87 0,35 1,72 100,00
Maderas y corcho 0,24 0,21 93,56 4,18 1,81 100,00
Conservas 7,88 0,18 16,96 71,71 3,27 100,00
Productos quimicos 1,73 67,93 13,89 3,07 13,38 100,00
Otros minerales extractivos 57,23 1,56 13,53 6,78 20,90 100,00
Vinos, bebidas y alcoholes 0,06 0,04 38,38 41,50 20,02 100,00
Otros productos alimenticios 511 0,40 28,55 31,08 34,86 100,00
Materias y manufacturas de plastico y caucho 23,82 1,94 32,53 9,80 31,91 100,00
Muebles 3,47 24,04 50,88 10,16 11,45 100,00

Fuente: Estudio Socioeconémico de la Ampliacion de Valenciaport, del Instituto de Economia Internacional

Composicion por zonas de las operaciones de descarga de Valenciaport en 2002

Alicante Castell6n Valencia Radio 250 Radio 350 Hinterland

Magquinaria, aparatos y herramientas 3,60 1,11 58,73 3,57

Maderas y corcho 3,67 3,08 63,82 5,37 24,06 100,00
Productos quimicos 1,66 21,27 58,27 2,70 16,10 100,00
Textil y confeccién 30,05 4,96 43,65 7,36 13,98 100,00
Calzado, sombrereria y paraguas 34,55 0,10 39,92 1,55 23,88 100,00
Papel y pasta 8,38 2,97 5,78 31,30 51,57 100,00
Juguetes y articulos para deporte 27,96 1,05 33,22 2,72 35,05 100,00
Pienso y forrajes 0,00 0,71 82,43 6,10 10,76 100,00
Muebles 0,75 0,92 60,40 8,35 29,58 100,00
Frutas, legumbres y hortalizas 13,06 0,93 28,50 48,30 9,21 100,00

Fuente: Estudio Socicecondmico de la Ampliacion de Valenciaport, del Instituto de Economia Internacional

Profundizando en el hinterland de Valenciaport, el 35% del total de las exportaciones espariolas en
peso en 2002 y el 30,4% de las importaciones tuvieron como origen o destino provincias del area de
influencia de Valenciaport (véanse las siguientes tablas).

Exportaciones en 2002 en el hinterland de Valenciaport

Tasa de P it Tasa de
crecimiento % /total Espafia (enpmiles dee€$) crecimiento %/ total Espafia
2002/2001 2002/2001

Exportaciones

(en miles de kg)

Albacete 140.387 -9,04 0,15 431.557 10,87 0,32
Alicante 2.261.210 -9,86 2,35 3.782.151 0,53 2,84
Almeria 4.838.352 16,06 5,03 1.486.568 12,96 1,12
Castellon 7.436.180 4,26 7,73 3.668.780 3,44 2,75
Ciudad Real 514.401 4,18 0,53 584.345 7,81 0,44
Cuenca 58.972 -22,80 0,06 80.811 -18,77 0,06
Guadalajara 313.593 0,49 0,33 455913 18,72 0,34
Madrid 6.627.531 1,94 6,89 14.386.619 1,04 10,80
Murcia 3.541.939 6,98 3,68 3.843.582 7,53 2,88
Teruel 117.516 3,93 0,12 113.526 8,14 0,09
Toledo 427449 11,37 0,44 586.612 1,50 0,44
Valencia 5.677.498 13,86 5,90 9.479,259 10,22 7,11
Zaragoza 1.698.359 -22,73 1,77 4.848.407 1,69 3,64
Hinterland 33.653.387 15,93 34,99 43.748.130 14,14 32,83

133.267.678

96.171.453

Fuente: Estudio Socioecondmico de la Ampliacion de Valenciaport, del Instituto de Economia Internacional en base a los datos de
Estadisticas de Comercio Exterior de Espana, de la Agencia Estatal de Administracién Tributaria (Dpto. Aduanas)

berengueringenicros

10



Plan Director del Puerto de Valencia

Memoria

Importaciones en 2002 en el hinterland de Valenciaport

Resto Espaiia

Importaciones VEEECE Importaciones lgEe G
: crecimiento % /total Espana i crecimiento %/ total Espana
(en miles de kg) 2002/2001 (en miles de €) 2002/2001
Albacete 109.445 333.422
Alicante 1.875.158 5,76 0,78 2.153.584 0,42 1,23
Almeria 3.659.919 8,50 1,52 431.218 1.53 0,25
Castellén 7.807.881 7,79 3,24 2.029.354 -6,74 1,16
Ciudad Real 87.417 11,36 0,04 168.963 8,04 0,10
Cuenca 78.680 -16,40 0,03 69.001 -64,27 0,04
Guadalajara 343.091 12,26 0,14 2.611.958 12,23 1,49
Madrid 25.778.588 73,60 10,70 42 573.676 2,63 24,29
Murcia 19.136.832 14,92 7,94 4.841.840 10,28 2,76
Teruel 1.359.183 66,24 0,56 146.390 24,21 0,08
Toledo 446.184 30,33 0,19 685.047 -8,38 0,39
Valencia 10.235.327 8,48 4,25 9,791.740 6,09 5,59
Zaragoza 2.307.984 12,80 0,96 4.841.480 -0,37 2,76
Hinterland 73.225.689 28,17 30,39 70.677.673 3,11 40,33

Total Espana

240.929.605

175.267.866

3,6 %
. Aragon
J‘-"/, e 1,7 %

.;Had;{»l :) O
f,_,,,,:-:"é;" K 5‘,_ L Comunidad
P ' Valenciana
845 %

’J Castilla La Mancha . Puerios APV
g 3,4 % by
 Andalucia -\-,L‘Mm;cm

Oriental 0,4 % _2.27 %, -

Fuente: Estudio Socioecondmice de la Ampliacion de Valenciaport, del Instituto de Economia Internacional en base a los datos de
Estadisticas de Comercio Exterior de Espafia, de la Agencia Estatal de Administracion Tributaria (Dpto. Aduanas)

De las tablas anteriores se deduce que Castellén es la provincia del hinterfand con mayor propension
exportadora: en 2002 las exportaciones procedentes de Castellén representaron el 7,73% del total de
exportaciones espafiolas en peso. La cuota de las exportaciones de Castellén sobre el total, en peso,
contrasta con su débil cuota cuando se toma como referencia el valor de las exportaciones (la cuota
cae hasta un 3,44%).

Entre las provincias méas dindmicas destaca Valencia que incrementd sus exportaciones respecto a
2001 un 13,86%, dinamicidad que hay que insertar en el contexto de una estructura productiva
sumamente diversificada y madura, que proporciona un solido anclaje a Valenciaport dadas las
magnitudes de carga y descarga asociadas a la misma. Aunque la cuota de la provincia de Alicante es
de menor dimension que las anteriores, el comportamiento previsible de sectores como Otros
Minerales Extractivos y Tratados, Textil y Confeccién, Juguete y Calzado confiere a la economia
alicantina un innegable atractivo por el caracter interoceanico de sus exportaciones.

En lo que a importaciones se refiere, las provincias del hinterland con mayores cuotas son Madrid,
Murcia y Valencia: la cuota conjunta de estas tres provincias en 2002 fue de casi un 23% sobre el total
nacional importado. Dada la relevancia de las plataformas logisticas al servicio de la importacion y
considerando el ascendente papel que tanto Madrid como Valencia presentan al respecto, es facil
deducir el fuerte crecimiento de los flujos de descarga en Valenciaport. No soélo la redefinicion del
patrén sectorial del comercio exterior justifica tal expectativa, sino que la puesta en funcionamiento de
la ZAL y la conformacién de Valencia como plataforma logistica de primer orden en el Mediterréaneo
Occidental, asegura una expectativa sumamente favorable en el ambito de las importaciones.

A modo de resumen se adjunta el siguiente grafico que muestra la distribucién geografica estimada de
los puertos de la APV.

1.3. Analisis DAFO

El analisis de las condiciones que presenta las situacion actual del Puerto de Valencia en relacidon con
las perspectivas de desarrollo futuro que trata de concretar el presente Plan Director, se va a realizar
mediante la técnica DAFO. Mediante su aplicaciéon de intentaran identificar y visualizar en conjunto las
Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades que plantean los diversos aspectos operativos del
puerto.

Se ha aplicado el analisis DAFO a las principales lineas estratégicas: Competitividad, Autosuficiencia
economica, Excelencia operativa, Crecimiento y optimizacion de Infraestructuras portuarias y recursos.

Tomando como punto de partida el DAFO por lineas estratégicas contenido en el Plan de Empresa
2004, se seleccionan aquellos items que mas directa relacion guardan con las infraestructuras e
instalaciones en que se deberian apoyar los servicios que en el futuro debe prestar la Autoridad
Portuaria de Valencia.
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Eje Estratégico: AUTOSUFICIENCIA ECONOMICA

AMENAZAS OPORTUNIDADES
APV A.1. Ausencia de subvenciones para financiar futuras ampliaciones v APV 0.1. Busqueda de nuevas lineas de negocio G\
APV | A.2. Influencia politica de otras comunidades auténomas = APV 0.2. Aplicacién de una nueva valoracién de terrenos nuevo
APV | A 3. Poca estabilidad del marco tarifario nuevo
APV | a.4. Tratamiento de los gastos financieros en el nuevo borrador de la futura Ley de|nyevo
Puertos
; : . . . . , nuevo
APV | A.5. Posibles tensiones financieras si se alcanza el endeudamiento previsto y no se
cumplen las expectativas de crecimiento de trafico
DEBILIDADES FORTALEZAS
APV D.1. Estructura de trafico de poco valor intrinseco en comparacion con nuestros|nuevo JAPV F.1. Situacién financiera sélida =
competidores directos )
P APV F.2. Capacidad para generar cash-flow Vv
V F.3. Entrada en servicio de la Terminal MSC Nuevo
S F.4. Entrada en servicio de la Planta Regasificadora L\

- AP/P: Autoridad Portuaria o Puerto en particular.

S. (Situacién): 4 : Mejora; W : Empeora; < :Se mantiene; nuevo : De nueva aparicién
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Eje Estratégico: EFICIENCIA DE LOS SERVICIOS PORTUARIOS

AMENAZAS OPORTUNIDADES
APV A.1. Oferta de los puertos competidores APV 0.1. Liberalizacion del transporte ferroviario de mercancias =
APV |A.2. Posibilidad de conflictividad a corto plazo en la estiba, derivada del nuevo | ¥ APV 0.2. Costes de transporte por carretera competitivos ¥
proyecto de directiva europea de acceso a los servicios portuarios y del proyecto APV 0.3.Liberalizacién de servicios portuarios por aplicacion del nuevo proyecto | nuevo
de la nueva ley de puertos de directiva europea de acceso a los servicios portuarios y del proyecto
APV A.3. Posibles restricciones a la libre competencia al transporte por carretera v de la nueva ley de puertos
v A.4. Restricciones administrativas para el pleno funcionamiento de los servicios de |nuevo [S 0.4. Evolucion del servicio de estiba para atender nuevas demandas nuevo
inspeccién
DEBILIDADES FORTALEZAS
Y D.1. Falta de espacios operativos para atender demandas actuales de tréfico APV F.1. Aplicacién de coeficiente reductor a las cuotas de las Tasas del Buque, | <
; = 4 ’ ; . del pasaje y de la mercancia
Vv D.2. Calidad de los servicios portuarios de estiba $
APV F.2. Puesta en servicio de la plataforma Valenciaportpcs.net nuevo
APV F.3. Eficiencia de los servicios de practicaje y técnico-nauticos nuevo
APV F.4. Puertos seguros y respetuosos con el medio ambiente nuevo
" F.5. Valencia, puerto base de MSC nuevo
vV, S F.6. Articulacion de la Comunidad Portuaria a través de la Marca de Garantia | <
S F.7. Disponibilidad de aguas abrigadas =
S, G F.8. Especializacién en determinados traficos =
G F.9. Competitividad del servicio de estiba o

- AP/P: Autoridad Portuaria o Puerto en particular.

- S.(Situacién): 4 : Mejora; W :Empeora; < :Se mantiene; nuevo : De nueva aparicién
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Eje Estratégico: MODELO DE CRECIMIENTO - INFRAESTRUCTURAS PORTUARIAS Y ACCESOS TERRESTRES

AMENAZAS OPORTUNIDADES
APV A.1. Exigencias urbanas y medioambientales = APV 0.1.Planes Directores de Infraestructuras de los Puertos de Valencia, Sagunto | nuevo
APV A.2. Dificultades crecientes para la obtencion de rellenos portuarios nuevo y Gandia definidos y consensuados con. Puertos del Estado
APV A.3. Previsiones del Ministerio de Fomento sobre UIC - Union internacional chemis de|nuevo ARY O-2.Facllidad de la APY para abtenerrecursos ajencs HUE
fer - APV 0.3.Disposicion inversora del sector empresarial portuario h
APV |A.4. Consideracién de Valencia en el PEIT - Plan estratégico de infraestructuras y |nuevo JAPV 0.4.Férmulas innovadoras de financiacién de infraestructuras portuarias con| <
. transporte — como nodo regional y no como internacional . participacion publico/privada
S A.5. Falta de planificacién de accesos al puerto por la Administracion Central nuevo JAPV 0.5.Tratamiento en el PEIT de los accesos terrestres a los puertos de interés | nuevo
general
Vv, G 0.6.Convenio "Protocolo de carreteras 2005 / 2010" firmado por Ministerio de | nuevo
Fomento y Generalitat Valenciana
DEBILIDADES FORTALEZAS
APV D.1. Proxima saturacion de los accesos existentes ) Vv F.1. Infraestructura apta para atender traficos interocednicos de|#4
Vv D.2. Falta de espacios adecuados para atender al trafico de cruceros ¥ ' contenadores '
Vv D.3. Carencia de conexién viaria directa por el norte y riesgo de congestién del acceso | < i F.2. Praxima entrada en servicio del acceso sur por ferrocarril O
sur. Vv F.3. Espacios para ordenar y ampliar la oferta de servicios para atender| 4
S B.4: Carencia.deé eonaxion fertoviaria al pusrts: s ;;.;ez\;as demandas - Ampliacién del espacio portuario disponible a medio | -
S D.5. Carencia de accesos por carretera al puerto ante la nueva ampliacion. S
P P P = S F.4. Duplicacién de la calzada de acceso sur al puerto A
S D.6. Calado operativo insuficiente p
G D.7. Carencia de acceso sur directo por carretera al puerto. =
G D.5. Agotamiento de la superficie operativa ¥

- AP/P: Autoridad Portuaria o Puerto en particular.

S. (Situacién): 4 : Mejora; W :

Empeora; <> :Se mantiene; nuevo : De nueva aparicién
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Eje Estratégico: LOGISTICA Y MARKETING

AMENAZAS OPORTUNIDADES
APV A.1l. Declive de sectores productivos valencianos pertenecientes al hinterland (textil, | nuevo j APV 0.1. Hinterland potente en comercio exterior =2
) calzado, etc..) ' APV 0.2. Potenciacién de Valencia como nodo logistico del sur de Europa. h
Ay A-2Ampliasien del Puerto de'Barcelona:y:Castellon v APV 0.3. Potenciacion del trafico de Madrid y Aragén nuevo
V|3 ol e o exportacones e ot de coratcaln S clente 0810e% Lupy |04, vancede  Avovia Soguto - Sompor (.29
APV 0.5. Acercamiento a navieras a través del Portal Transaccional nuevo
APV 0.6. Proyeccion Internacional a través del evento America’s Cup nuevo
V,S 0.7. Desarrollo de poligonos y zonas industriales en el entorno inductores de | g
. trafico maritimo (Parc Sagunt y ZAL) .
S 0.8. Proxima entrada en servicio de una terminal de graneles, dos terminales | nuevo
polivalentes y una terminal de vehiculos nuevos
DEBILIDADES FORTALEZAS
APV D.1. Insuficiencia de servicios logisticos =3 APV F.1. Situacién geogréfica para O/D la peninsula y transbordos =
APV D.2. Mix de producto poco diversificado = APV F.2. Buena oferta de comunicaciones maritimas (incremento servicios de |4
APV D.3. Desequilibrio en carga/descarga de contenedores 20’ y 40’ nuevo | linea regular) ’
v D.4. Fuerte dependencia del sector cermico - APV F.3. Cuota significativa en el Puerto Seco de Coslada o
D.5. Alta concentracion de trafico de contenedores en pocos operadores nuevo o Futk. Fuerte demanda ce espacivienia ZAL geve
v D.6. Dificultades en el trafico de vehiculos nuevos y SSS por incidencia de las obras de | nuevo M F.5. Consolidacién de servicios interoceanicos directos. NUeNe
ampliacién : Vv F.6. Consolidacion Valencia como puerto de Madrid nuevo
Y D.7. Congestién de los servicios feeder al Norte de Africa nuevo VvV F.7. Posicionamiento de MSC en Valencia, garantizado oferta global de|nuevo
servicios .
Vv F.8. Conexiones con Far East y Norte América nuevo

- AP/P: Autoridad Portuaria o Puerto en particular.

S. (Situacién): A4 : Mejora; W : Empeora; < :Se mantiene; nuevo : De nueva aparicién
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Eje Estratégico: INTEGRACION PUERTO-CIUDAD/COPA AMERICA

\' D.2. Pérdida de linea de atraque para usos auxiliares ( Darsena interior)

AMENAZAS OPORTUNIDADES
vV A.1. Interferencias en la actividad portuaria durante las obras de infraestructura para | nuevo JAPV 0.1. Impacto mediatico universal del evento America’s Cup nuevo
el acandiclenamiente.de America’s Cup APV 0.2. Demanda creciente de amarres para embarcaciones deportivas nuevo
APV 0.3. Mayor conocimiento del puerto por la sociedad nuevo
DEBILIDADES FORTALEZAS
APV D.1. Dedicacién de recursos humanos de la APV a la gestion del evento nuevo JAPV F.1. Buenas relaciones con Ayuntamientos de Valencia, Sagunto y Gandia nuevo
nuevo

- AP/P: Autoridad Portuaria o Puerto en particular.

S. (Situacién): 4 : Mejora; W : Empeora; <> :Se mantiene; nuevo : De nueva aparicién
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1.4. Necesidad de infraestructuras Mercancia en contenedor (TEUs equivalentes)

1.4.1. Previsiones de tréaficos Prevision de Trafico de Mercancia en contenedor
En el presente apartado se desarrollan las previsiones de traficos en Valenciaport, atendiendo a la 8.000.000
clasificacién seglin naturaleza y usos. Dichas previsiones constituyen, en Ultima instancia, la expresion 7.000.,000 SR
de la demanda sobre la que sustentar el conjunto de actuaciones previstas en el Plan Director. 6.000.000 f
w
La correcta elaboracién de las previsiones de trafico es por tanto crucial puesto que son éstas las que ié 5.000.000 /
determinaran la necesidad y cuantia de nuevas infraestructuras. En el diagrama siguiente se describe -§ 4.000.000 /
la metodologia empleada para la realizacion de las previsiones: ga_ugo.ono /
E 2,000,000 /
1.000.000
ANALISIS TENDENCIAS ANALISIS COYUNTURA ANALISIS HINTERLAND DE Q=TT T ¢ & & T T 58 %% & T T , —
MONDIAL ¥ FLUJOS TRAFICO T N ACROECONOMICOS; S LI P LEL LL L PP PSS S
MARITIMO ENTRE GRANDES ESPECIALIZACION PRODUCTIVA;
AREAS DE COMERCIO FLUJOS DE COMERCIO EXTERIOR
ANALISIS SERIES QE——— Granel liquido (t)
HISTORICAS DEL INFORMANTES
VE?;:S»?PI{))ERT CUA[CADDS Prevision de Trafico de Granel Liquido (Tn)
9.000.000 .
. A 8.000.000 ‘
DETERM!NAC&SE J;DSEE[E?]% r;:g()l;rﬂ.oo% gﬁ_lnggFEIc:clgtmmo PARA 7.000.000 ks :
PREVISIONES TRAFICO VALENCIAPORT POR SECTORES Y TIPO 6.000.000 |
pETRARTD 5.000.000 ?/Kv !
= 4.000.000 / I
< 3.000.000 j/ :
PROYECCIONES POR TIPO DE TRAFICO 2.000.000 <
2003-2035 1.000.000 \
0 - - - - — - — - - |
I RN SO SO S R i P A
Dada la actual tendencia hacia una especializacion creciente de los puertos en determinados tipos de Granel sélido (t)
traficos y la prioridad marcada en el Plan Estratégico de potenciacién del trafico en contenedores, se
ha prestado especial atencién a las proyecciones sectoriales de tréfico en contenedor, dado que la Previsién de Trafico de Granel Sélido (Tn)
Ampliacién de Valenciaport tendera a centrar la actividad del Puerto de Valencia para el contenedor p—
interocednicoy del Puerto de Sagunto para los restantes traficos. 12,000,000 :
A partir del andlisis de la coyuntura internacional, nacional y del hinterland de Valenciaport, se han 10.000.000 ¥
modelizado los traficos que potencialmente podrian ser exportados e importados a través de los 5,000,000
puertos de Valencia y Sagunto. Para ello se han distinguido cinco grandes categorias de trafico: granel E ’ /
liquido, granel sélido, mercancia general no containerizada, ro-ro y mercancia en contenedor. onne
4.000.000
Para cada tipo de tréfico, y dentro de éstos, para cada tipo de mercancia, se han establecido unos
modelos de crecimiento. Estos modelos se detallan en el Apéndice 1 Previsiones de Traficos y S e e s e e E =, - i
Capacidades. A continuacién se muestran las previsiones de trafico de cada una de las categorias : PRI R LN ' T Tow e
seleccionadas: R A M O A i R i R

berengueringenicros
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Mercancia General No Containerizada (t)

Prevision de Trafico de MGNC (Tn)

8.000.000

7.000000 4 5t

6.000.000

5.000.000

4.000.000

Tn

3.000.000

2.000.000

1.000.000

Mercancia Ro-Ro

Prevision de Trafico de Ro-Ro (Tn)

8.000.000 i

7.000.000 -

6.000.000

5.000.000

4.000.000

Tn

3.000.000

2.000.000 {——— et

1.000.000 |

De acuerdo con los modelos de crecimiento de las cinco grandes categorias de trafico analizadas en el
apéndice de Previsiones de Traficos, y mostradas anteriormente, se han obtenido las series de

prevision de traficos totales que se muestran a continuacion:

TIPO DE TRAFICO 2005 2006 2007 2008 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Graneles liquidos 2.120.000 5.398.000 5.661.000 5.778.000 | 6.009.350 | 6.569.921 7.060.238 7.494.123 7.876.399 | 8.278.174
Graneles solidos 6.483.000 7.050.000 7.923.000 8.510.000 8.829.073 9.535.717 | 10.163.632 | 10.767.561 | 11.350.227 | 11.953.990
MGNC 3.689.000 3.818.000 4.229.000 | 4.485.000 4.804.332 5.462.176 [ 5.971.704 6.338.617 | 6.661.950| 7.001.776
Ro-ro 2.662.000 2.707.000 3.044.000 3.131.000 3.802.000 4.854.783 | 5.386.893 5967992 | 6.631.665| 7.392.899
Mercancia en contenedor 28.198.000 | 25.950.000 | 31.622.000 [ 33.313.000 | 39.124.107 | 50.496.493 | 61.431.633 | 72.019.542 | 82.030.036 | 88.113.347
TOTAL 40.490.000 | 46.216.000 [ 49.435.000 | 52.086.000 | 58.766.862 | 72.064.307 | 84.627.207 | 96.619.843 [107.918.612 | 115.347.287

En los graficos siguientes se muestra la evolucion que se prevé para los distintos tipos de trafico a

corto plazo (horizonte 2009) y a largo plazo (horizonte 2035).

60.000.000

50.000.000

40.000.000

30.000.000

20.000.000

10.000.000

VALORES DE TRAFICO EN VALENCIAPORT
PREVISIONES A CORTO PLAZO (2005-2009). Valores en toneladas

fis it B e e e = — .. §
ot ________"2* - b A
-— —————
2005 2006 2007 2008 2009
—o— Graneles liquidos —=— Graneles sdlidos MGNC Ro-ro —¥— Contenedor —e— Total

V.G:LOR_ES DE TRAFICO EN VALENCIAPORT
PREVISION ANO HORIZONTE 2035. Valores en toneladas

140.000.000 :
120.000.000 ;
100.000.000 M
80.000.000 A——*"’.’-’/’M’ P . o
60.000.000 ""'M M
40.000.000 / M

X’M
20.000.000

o L= AR AR AR AR RN a5
2005 2007 2009 2011| 2013l ‘2015 ;201?; émé ;02; ;02‘3’ éozf; I2027l éozé |2031. I203:a; .2035;
—e— Graneles liquidos —=— Graneles sdlidos MGNC —Ro-ro —k— Contenedor —e— Total

1.4.2. Prevision de capacidades

Un célculo de las capacidades necesarias del Puerto en el afio horizonte 2035 es fundamental para
acometer con garantias el proceso de ampliacion. Es necesario conocer tanto los metros cuadrados de
explanada como los metros lineales de muelle que necesitara el puerto para absorber los aumentos de

trafico reflejados en el punto anterior.

Las capacidades han sido calculadas de acuerdo con los ratios de TEUs que es posible mover por metro
lineal de atraque en cada muelle. Para la ampliacién del Puerto de Valencia dicho ratio se toma de

1.250 TEUs por metro lineal de atraque.

De igual forma se considera que la capacidad por metro cuadrado de explanada es de 2,5 TEUs
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Partiendo de los datos de trafico y teniendo en cuenta los ratios anteriormente mencionados se
obtienen los siguientes resultados de metros lineales de muelle y de metros cuadrados de explanada.

PREVISIONES DE TRAFICO EN VALENCIAPORT
METROS LINEALES DE MUELLE NECESARIOS

7.000

6.000

5.000

4.000

ml muelle

3.000 M ¢
2.000

1.000

0 ————

T T T T T

2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025

anos

2027 2029 2031 2033 2035

PREVISIONES DE TRAFICO EN VALENCIAPORT
METROS CUADRADOS DE EXPLANADA NECESARIOS

3.500.000

3.000.000

2.500.000

2.000.000

1.500.000

m2 explanada

1.000.000

500.000

1.4.3. Tendencias en bugues

Desde la apariciéon en 1956 de los primeros buques portacontenedores, la estructura del trafico
maritimo a nivel mundial ha variado sensiblemente. En 1973, en plena crisis econémica, el petrdleo
suponia un 52,6 % del tréfico maritimo mundial, expresado en toneladas. En la actualidad este trafico
sélo representa el 37,7 % debido al incremento de la participacion de los graneles, y sobre todo, de
“otras mercancias”, en las que se engloban entre otros el trafico de portacontenedores y el ro-ro. A
continuacion se muestra la evolucién de la estructura del transporte maritimo mundial desde el afio

1980 hasta el 2002:

TRAFICO MARITIMO MUNDIAL - MILLONES DE TONELADAS

x___x.—x——x —_—X

=x=X=X""

1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002

—x— Petréleo y Productos —=— Principales Graneles —— Otras Mercancias —— Total

Fuente: FEARNLEY 'S

Estructura del transporte maritimo en porcentaje de toneladas transportadas

1973 1979 1989 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Petréleo y productos 526 478 378 383 389 395 393 386 385 379 380 380 373 366 358
Principales graneles 17.3 18,0 227 225 217 211 211 215 210 21,5 215 2341 237 241 24,4
Otras mercancias 301 342 395 392 394 394 396 399 405 406 405 389 390 383 398
TOTAL 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: FEARNLEY'S

El notable aumento del trafico de la categoria “otras mercancias”, en la que tiene un especial peso el
trafico de contenedores, no habria sido posible sin una respuesta analoga de la técnica de construccion
naval. La capacidad de transporte de los buques portacontenedores ha evolucionado desde las 900
TEUs de la llamada primera generacion, en 1968, a las 8.000 TEUs de los mayores buques que operan
en la actualidad. En el siguiente grafico se muestra la evolucién de la capacidad de los buques
portacontenedores a partir del afio 1988:
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- refieren a las dimensiones del buque, ya que es el que limita la posibilidad de operacién en aquéllos

8.000
muelles que no dispongan de calado suficiente.
i L ) e A N XS ol ol S U — S ] Dado que la tendencia en la construccién de buques apunta claramente a un aumento de los calados,
CICapacidad Maxma(TEU) Par, = | o las infraestructuras que se proyecten para la ampliacion de los puertos de la APV deben estar
—&—Numero de buques f i " . . 3
6.000 1 adaptadas a calados operativos de 16 m para poder dar servicio a todo tipo de buque
/ portacontenedores.
5 5.000 — = —
2 Ly _ 150 4
m S S / &
E — = = [ : g
Z 4.000 —| — S
z Z °
3 { g
s o E
2 L 100 2
8 3.000 +— /; i
5
2.000 +— =5
//a/ 50
//
1.000 {— //f === —
3 : Vg_/.e 2
0 - - T - - - - - T T T - T 0
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Afio

El aumento de la capacidad de los buques lleva parejo un aumento en las dimensiones de los mismos
a las que los puertos deben adaptarse para ser competitivos. En la siguiente tabla se muestra la
evolucidn de las dimensiones y capacidad de transporte desde 1968 a la actualidad:

Capacidad TN Eslora Manga Calado

TEU (m) (m) (m)
Primera generacion (1968) 900 15.000 180 24 9,1
Segunda generacion (1969) 1.500 29.000 220 25 10,7
Tercera generacion (1971) 2.300 37.000 275 32,1 11,8
Cuarta generacion (1984-85) 4.458 57.800 290 32,2 10,7
Quinta generacion (1988) 4.340 54.655 275 39,4 12,5
Maximo buque (2001) 7.179 100.000 320 42,8 14,5
Maximo buque (2003) 8.063 99.500 323 42,8 14,5

Como se puede comprobar, en

la actualidad los mayores buques portacontenedores que se
construyen, tienen calados de 14,5 m. Este pardmetro es el mas significativo de todos los que se
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2. PROPUESTA DE ALTERNATIVAS DE AMPLIACION

2.1. Criterios generales

El desarrollo de las diferentes alternativas que se proponen para el Puerto de Valencia se ha
estructurado en dos fases, que se presentan en apartados posteriores junto al analisis final de cada
una de ellas.

El Plan Estratégico elaborado por la Autoridad Portuaria de Valencia en 2002, a la hora de establecer
los papeles que deberian asumir cada uno de los dos puertos principales, Valencia y Sagunto,
selecciond, como alternativa 6ptima la denominada de “especializacion”, Esta estrategia orienta cada
una de los puertos hacia la especializacién en tréficos homogéneos. De esta forma, el Puerto de
Valencia orientaria y potencia su actividad hacia el trafico de contenedores interoceanicos, mientras
que el Puerto de Sagunto se orientaria hacia traficos complementarios (mercancia general no
contenedorizada, graneles, etc.) sin excluir una eventual aplicacién al trafico de contenedores.

Con esta estrategia general, el Puerto de Valencia fortalecera su cardcter de puerto interoceanico de
contenedores a través de la utilizacién de la marca, ya existente y prestigiada, “Puerto de Valencia”.
De ello se desprendera un claro aprovechamiento de las sinergias de las operaciones entre navieras y
alianzas y se reduciran los costes de transporte entre terminales.

En todas las alternativas se parte del requerimiento de demanda que se deduce del estudio realizado y
que implica la consecucion de una o varias terminales de contenedores de capacidad total aproximada
de 3.400.000 TEU. Con ello, el Puerto de Valencia estaria cerca de duplicar la capacidad de
movimiento de contenedores que podria derivarse de la utilizacion completa de las instalaciones que
se encuentran operativas o en fase de implantacion en la configuracién actual del puerto

Los condicionantes de tipo funcional y ambiental que gravitan sobre el Puerto de Valencia han
supuesto un primer filtro en el disefio de alternativas.

Por un lado, el desarrollo del Puerto de Valencia en sus etapas iniciales ha conducido a la formacién de
darsenas sucesivas al abrigo, primero del Dique de Levante y, posteriormente, de los diques Norte,
Xitd y Este. La Darsena Sur ha completado esta fase de ampliaciones debido a los limites reales que
imponen el nuevo Cauce del rio Turia y la playa de Pinedo.

Aungue en la actualidad los accesos terrestres estédn practicamente limitados al Acceso Sur por las
maérgenes del cauce del rio Turia, el proyecto de Acceso Norte ofrece realismo a la generacion de

zonas de operacion en el sector N del puerto.

La configuracién que presenta en la actualidad el Puerto de Valencia hace que, para cualquier
ampliaciéon relevante de sus instalaciones, sea necesario abordar la construccion de nuevas e
importantes obras exteriores de abrigo que conformen la practica totalidad del perimetro de las
nuevas darsenas. En consecuencia, la consecuciéon de nuevos muelles de atraque y explanadas de
operaciones implicard costes de inversion importantes y amplios plazos de ejecucion.

Por otro lado, en la actualidad, el acceso maritimo se realiza a través de una amplia bocana y canal
que se sitllan en el extremo SE del puerto. Esta circunstancia, unida a la configuracion actual de
muelles y explanadas, hace complicada la accesibilidad a nuevas darsenas y areas maritimas que se
desarrollen en zonas del puerto diferentes a la zona Sur. Ante estas condiciones y dado que el ambito
interior del puerto se encuentra completamente desarrollado, solamente existen dos opciones para

resolver el problema del acceso maritimo a las nuevas zonas de desarrollo del puerto. La primera
opcidn consistiria en crear una nueva bocana que conectara con las nuevas darsenas que se formaran
fuera del recinto portuario actual. La segunda solucion llevaria implicita la rotura y demolicion de
algunos de los diques existentes para conectar interiormente las nuevas darsenas con las actuales.

Desde el punto de vista ambiental, ya se han mencionado los limites fisicos que imponen, por el lado
Sur, el cauce del rio Turia y las playas de Pinedo. Por el lado Norte, la playa del Cabafial y de la
Malvarrosa, de gran uso y valor social, y el desarrollo urbano contiguo imponen como limite efectivo
de posibles ampliaciones los actuales. Bajo estos criterios, el planteamiento de alternativas solamente
contempla configuraciones cuyos diques exteriores de abrigo se encuentran dentro de los limites
indicados.

Otro condicionante espacial del disefio de alternativas radica en la compatibilidad con las obras de
abrigo del canal que establecerd la comunicacion directa de la Darsena Interior con el mar, actuacion
que se ha visto potenciada con la designacion del Puerto de Valencia para acoger el Desafio de la
Copa Ameérica de vela del afio 2007. Las obras de abrigo proyectadas se ubican en el extremo N de los
terrenos portuarios adosados al Muelle de Levante, por lo que sera necesario potenciar una conexién
con la zona sur del puerto a través de los Muelles Transversales.

Dentro del contexto de los trabajos de elaboracion del presente Plan Director se han desarrollado mas
de 15 alternativas diferentes de desarrollo del puerto que tras una serie de analisis de viabilidad y de
adaptacion a los planteamientos generales han sido, finalmente, agrupadas dentro de las cinco
alternativas que en se describen en los puntos siguientes.
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2.2, Alternativa 1

Se basa en la creacion de una darsena al NE y E del puerto actual protegida por un extenso dique de
dos alineaciones que se superpone a los diques actuales Norte y Este. Las explanadas de las nuevas
terminales portuarias se adosan a los citados diques para aprovechar las zonas de calado inferior y
minimizar los voliimenes de materiales de relleno precisos para su formacion.

El dique exterior tiene una longitud total de 4.120 m, y se encuentra formado por dos alineaciones
rectas. La primera, de 1.716 m de longitud, parte de la zona intermedia del tramo final del dique de
proteccién del Canal de conexién de la Darsena Interior y se extiende hacia el ESE. La segunda
alineacién guarda una orientacion N = S y tiene una longitud de 2.500 m.

Paralelamente a ambas alineaciones se configuran las lineas de atraque de la nueva darsena con
frentes de 1.055 m y 1.160 m de longitud, respectivamente. La explanada adosada al muelle N
presenta una anchura de 550 m, mientras que la adosada al dique del Este tiene 500 m. El cierre de
ésta Ultima por su lado S se realiza con base en un dique en talud que se extiende hasta las
proximidades del morro del dique del Este. En conjunto, las nuevas explanadas poseen una superficie

de 174,8 ha.

En el arranque de la primera alineacién del nuevo dique se forma una pequefia explanada para soporte
de una posible terminal de tipo carga ro-ro.

Las caracteristicas mas representativas de esta alternativa, que se recogen junto a su presupuesto
estimado en los cuadros de la pagina siguiente, se pueden sintetizar en el siguiente cuadro:

Caracteristicas principales Medicién
Longitud de diques 5.256 m
Longitud de linea de muelle con explanada 2.215m
Longitud de muelle sin explanada 3.140 m
Superficie de explanadas 174,8 ha
Volumen de rellenos 20.740.000 m?
Volumen de dragados (-18 m) 1.600.000 m*

El desarrollo por fases de esta alternativa consistiria, en una primera etapa, en la creacion del muelle
(1.055 m) y explanada adosada al actual Dique Norte. Ello conllevaria la construccion del dique
exterior de proteccién en una longitud aproximada de 3.100 m. La superficie de explanadas disponible,
en la primera fase, seria de 105 ha.

En la segunda fase se completaria la explanada adosada por delante del Dique del Este, consiguiendo
un nuevo frente de atraque de 1.160 m y una explanada asociada de 68 ha de superficie.
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ALTERNATIVA 1

PRESUPUESTO CUADRO RESUMEN CAPACIDAD POTENCIAL
Precio Presupuesto
Unitario Medicién Presupuesta . .
Inversion Inversion Publica 395.030.000 Longitud de Muelles (m) 2.834
Vertical 35.821 3.816 136.690.000 Inversién Privada 189.090.000 Digue Atracable (m) 3.140
Dique Exterior (m.l.) Mixto 56.700 500 28.350.000 Muelles 90.270.000 Explanadas (ha) 174,80
Talud 30.450 940 28.620.000 Atragues equivalentes en muelle 12
Total 5.256 193.660.000 Atragues equivalentes en dique 10
Muelles (m.l.) 31.852 2.834 90.270.000 TEU'S potenciales 3.200.000
Borde ribera Interior 3.644 275 1.000.000
Rampa Ro-Ro (m.l.) 38.486 90 3.460.000 RATIOS ASPECTOS CONSTRUCTIVOS
Demolicion dique existente 23.210 -
Dragado (m3) 6,39 1.602.000 10.240.000 Inversion Total/longitud muelles (€/m) 206.112 Longitud de Diques (m) 5.256
De Dragado 1,60 1.602.000 2.560.000 Inversién Publica/longitud muelles (€/m) 139.390 Dragados (m3) 1.602.000
Explanada(m3) Aportaciones 9,62| 19.138.000 184.110.000 Inversion Total/m2 explanada (€/m2) 334 Rellenos (m3) 20.740.000
Total 20.740.000 186.670.000 Inversién Publica/m2 explanada (€/m2) 226 Déficit (m3) 19.138.000
Pavimentacién (m2) 64,42|  1.534.000 98.820.000
Total 584.120.000
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2.3. Alternativa 2

Esta Alternativa se basa en la creacién de una dérsena entre los diques Norte y Este actuales a través
de la construccion de un extenso dique de tres alineaciones que, al igual que en la anterior solucion,
discurre por zonas de profundidad proxima a 20 m. Las explanadas de las nuevas terminales
portuarias se adosan al nuevo dique para aprovechar el abrigo que les confiere el mismo frente a la
agitacion residual que pueda penetrar por la nueva bocana.

El dique exterior tiene una longitud total de 4.210 m, y se encuentra formado por cuatro alineaciones
rectas. La primera, de 1.770 m de longitud, parte de la zona intermedia del tramo final del dique de
proteccion del Canal de conexion de la Darsena Interior y se extiende hacia el ESE. La segunda
alineacién guarda una orientacién N > S y tiene una longitud de 975 m. La tercera alineacién se
orienta en direccidon SSW y tiene una longitud de 800 m. Estos tramos de dique discurren por zonas de
profundidades préximas a 20 m. La dltima alineacién, de 515 m de longitud y direccion N = S de
nuevo, cumple con la misién de procurar abrigo a los muelles y una zona de navegacion protegida de
los oleajes para abordar la entrada al puerto. La protecciéon se completa con un espolon de 150 m.

Las explanadas de las terminales portuarias se forman, adosadas a la primera y segunda alineacion
del dique, mediante muelles paralelos a las mismas. Los frentes de atraque resultantes son de
1.250 m y 1.270 m de longitud, respectivamente. En ambos casos la anchura de las explanadas esta
dimensionada para la operacién con contenedores siendo ésta de 550 m. Adosada al actual Dique
Norte se forma una explanada de 100 m de anchura con 900 m de linea de atraque. El fondo de la
nueva darsena conforma una alineaciéon de muelle de 460 m de anchura con sendas rampas en sus

vértices.
En conjunto, las nuevas explanadas poseen una superficie de 175 ha.

Con la configuracion disefiada, el antepuerto queda limitado por su parte W por el paramento actual
del Dique del Este, que por su tipologia en talud colaborara a la absorcion de la energia de las olas
difractadas en el extremo del nuevo dique. La bocana queda orientada al S

Las caracteristicas mas representativas de esta alternativa, que se recogen junto a su presupuesto
estimado en los cuadros de la pagina siguiente, se pueden sintetizar en el siguiente cuadro:

Caracteristicas principales Medicion
Longitud de digues 4.210m
Longitud de linea de muelle con explanada 2.980 m
Longitud de muelle sin explanada 900 m
Superficie de explanadas 175 ha
Volumen de rellenos 23.990.000 m®
Volumen de dragados (-18 m) 4.500.000 m?

El desarrollo por fases de esta alternativa consistiria, en una primera etapa, en la creacion del muelle
y explanada adosada a la primera alineacion del dique. Para conseguir un abrigo efectivo que le
confiriera un alto nivel de operatividad seria preciso la construccion del dique en su préactica totalidad.
La superficie de explanadas disponible estaria préxima a las 100 ha. En la segunda fase se
desarrollaria el muelle adosado a la segunda alineacion.
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ALTERNATIVA 2
PRESUPUESTO CUADRO RESUMEN CAPACIDAD POTENCIAL
Precio Presupuesto
Unitario Medicion | [resupuesto S .
Inversion Inversién Publica 392.260.000 Longitud de Muelles (m) 3.880
Vertical 35.821 3.546 127.020.000 Inversion Privada 222.150.000 Digue Atracable (m) -
Digue Exterior (m.L.) Mixto 56.700 665 37.710.000 Muelles 123.590.000 Explanadas (ha) 175,00
Talud 30.450 - - Atraques equivalentes en muelle 16
Total 4,211 164.730.000 Atraques equivalentes en digue -
Muelles (m.l.) 31.852 3.880 123.590.000 TEU'S potenciales 3.290.000
Borde ribera Interior 3.644 460 1.680.000
Rampa Ro-Ro (m.l.) 38.486 60 2.310.000 RATIOS ASPECTOS CONSTRUCTIVOS
Demolicion dique existente 23.210 =
Dragado (m3) 6,39 4.445.000 28.400.000 Inversion Total/longitud muelles (€/m) 158.353 Longitud de Digues (m) 4.211
De Dragado 1,60 4.445.000 7.110.000 Inversion Publica/longitud muelles (€/m) 101.098 Dragados (m3) 4.445.000
Explanada(m3) Aportaciones 9,62| 19.546.000 188.030.000 Inversion Total/m2 explanada (€/m2) 351 Rellenos (m3) 23.991.000
Total 23.991.000 195.140.000 Inversién Publica/m2 explanada (€/m2) 224 Déficit (m3) 19.546.000
Pavimentacion (m2) 64,42|  1.530.000 98.560.000
Total 614.410.000
25
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2.4. Alternativa 3
Esta solucién de ampliacion se concibe con un aprovechamiento maximo de los entornos N y E del
puerto actual procurando un mayor equilibrio en el desarrollo de las zonas Norte y Sur del mismo.

Para su conformacién se parte de la construccién de un dique desde el extremo N de caracteristicas
muy similares a la del disefiado en la Alternativa 1. Con dos alineaciones y partiendo desde el dique
del canal de acceso a la Darsena Interior, este dique tendria una longitud total de 4.030 m. Con ello,
se lograria dar abrigo a una terminal en la zona N adosada al actual dique Norte de 550 m de anchura

y 1.055 m de frente de atraque.

En el arranque de la primera alineacidn del nuevo dique se forma una pequefa explanada para soporte
de una posible terminal de tipo carga ro-ro.

La configuracion final se completa con la creacion de una terminal en prolongacién de la actual
terminal Sur a través de la construccion de un dique convergente con el anterior que parte de la 22
alineacién del Dique Sur actual con una longitud aproximada de 2.125 m que cierra la bocana actual
del puerto. Légicamente, su construccion debe ser posterior a la apertura de una nueva bocana
mediante la demolicién de un tramo de 600 m de la zona central del actual Dique del Este. La nueva
explanada creada tendria una anchura de 600 m y una superficie proxima a 80 ha.

El acceso al puerto queda modificado y se efectia a través de una bocana abierta hacia el S. El acceso
hacia las instalaciones del puerto actual se realiza a lo largo de un canal de 500 m de anchura minima

con muelles a ambos lados.
En conjunto, las nuevas explanadas poseen una superficie de 212 ha.

Las caracteristicas mas representativas de esta alternativa, que se recogen junto a su presupuesto
estimado en los cuadros de la pagina siguiente, se pueden sintetizar en el siguiente cuadro:

Caracteristicas principales Mediciéon
Longitud de diques 6.185 m
Longitud de linea de muelle con explanada 3.550m
Longitud de muelle sin explanada 2.630 m
Superficie de explanadas 212,0 ha
Volumen de rellenos 25.795.000 m?
Volumen de dragados (-18 m) 5.600.000 m?

El desarrollo por fases de esta alternativa puede plantearse de dos formas.

Una primera opcién consistiria, en una primera etapa, en la creacion del muelle y explanada adosada
al actual Dique Norte. La necesidad de contar con abrigo suficiente para la apertura de la bocana a
través del Dique del Este requeriria la construccion del citado dique exterior de proteccion en toda su

longitud definitiva antes de proceder al cierre de la bocana actual. En este supuesto, en la primera
fase se dispondria de una terminal de 1.055 m de linea de muelle con una explanada asociada de mas
de 60 ha. En la segunda fase, se procederia a la apertura de la nueva bocana por demolicion del dique
v a la formacién de la terminal Sur de 1.600 m de muelle y 80 ha de superficie.

Una segunda opcién se basaria en la formacién de la explanada Sur previa la construccion de un dique
provisional que saliendo del punto de arranque del actual Dique del Este protegiera la zona de
apertura de la bocana y creara un antepuerto eficaz para la maniobra de los buques. En la segunda
fase se desarrollaria la parte N de la ampliacion mediante la construccion del dique y la formacion de
la explanada adosada al actual Dique Norte.
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ALTERNATIVA 3
PRESUPUESTO CUADRO RESUMEN CAPACIDAD POTENCIAL
Precio Presupuesto
Unitario Medicién P;‘esupl_l?sto o |
nversiéon Inversion Publica 483.670.000 Longitud de Muelles (m) 3.550
Vertical 35.821 3.355 120.180.000 Inversién Privada 236.110.000 Digue Atracable (m) 2.630
Dique Exterior (m.l.) Mixto 56.700 675 38.270.000 Muelles 113.070.000 Explanadas (ha) 212,00
Talud 30.450 2.155 65.620.000 Atraques equivalentes en muelle 13
Total 6.185 224.070.000 Atragques equivalentes en dique 10
Muelles (m.l.) 31.852 3.550 113.070.000 TEU'S potenciales 4.150.000
Borde ribera Interior 3. 644 875 3.190.000
Rampa Ro-Ro (m.l.) 38.486 90 3.460.000 RATIOS ASPECTOS CONSTRUCTIVOS
Demolicion dique existente 23.210 600 13.930.000
Dragado (m3) 6,39| 5.605.000 35.820.000 Inversion Total/longitud muelles (€/m) 202.755 Longitud de Digues (m) 6.185
De Dragado 1,60 5.605.000 8.970.000 Inversién Publica/longitud muelles (€/m) 136.245 Dragados (m3) 5.605.000
Explanada(m3) Aportaciones 9,62| 20.190.000 194.230.000 Inversion Total/m2 explanada (€/m2) 340 Rellenos (m3) 25.795.000
Total 25.795.000 203.200.000 Inversion Publica/m2 explanada (€/m2) 228 Déficit (m3) 20.190.000
Pavimentacion (m2) 64,42|  1.910.000 123.040.000
Total 719.780.000
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2.5. Alternativa 4

La configuracién de esta alternativa de ampliacién, es en cierta forma conceptualmente similar a la
planteada en la Alternativa 1, si bien con un desarrollo mas moderado de la zona SE a fin de minimizar
los posibles efectos sobre las playas al S del puerto de Valencia.

En este caso se parte de la creacién de una nueva darsena en la zona N exterior al dique de Levante
del puerto actual a través de la construccién de un dique exterior de dos alineaciones que la rodea
dejando abierta una nueva bocana orientada hacia el S.

El nuevo dique parte de la zona intermedia de la Ultima alineacién del dique de proteccion del canal de
entrada a la Darsena Interior y se configura, como se ha mencionado, con dos alineaciones. La
primera, de 1.980 m de longitud tiene una orientacion aproximada ESE y abriga la darsena frente a los
temporales de componente N. La segunda, de orientacién perpendicular a la anterior y 1.310 m de
longitud, completa el abrigo del antepuerto y la dérsena frente a los oleajes de componente E y S.

Adosada al Dique N del puerto se conforma una explanada portuaria mediante relleno de 525 m de
anchura con un frente de muelle de 1.350 m. El borde E de la explanada se continiia con un dique
paralelo al Dique del Este actual, a 280 m de separacion del mismo y de 2.165 m, para crear otra
explanada de operacién que daréd continuidad, en una segunda fase de desarrollo, a la que se tiene
proyectado configurar en el lado interior del Dique del Este.

Adosado al primer tramo de la primera alineacién del nuevo dique se formara un muelle de 100 m de
anchura y 350 m de longitud de carécter polivalente.

Con la configuracion propuesta, se da lugar a 2 terminales de operacidén de contenedores y a otras
zonas de operacién que, en conjunto, totalizan 153 ha de superficie.

La ddrsena resultante entre la primera alineacién del dique y el muelle de la explanada tiene una
anchura de 500 m en su zona mas interior y de 600 m en su entrada.

El digue adelantado sobre el dique del Este, se propone en toda su longitud de tipo en talud con un
manto de proteccidon de blogues artificiales y pendiente tendida. Un objetivo a tener en cuenta en su
proyecto serd el de minimizar la energia de las olas reflejadas sobre la zona de antepuerto para
mantener las condiciones de seguridad en las maniobras de acceso de los bugques. Idéntico objetivo
debe contemplarse en el disefio de las estructuras de muelle y paramento interiores de la nueva

darsena.

Caracteristicas principales Medicion
Longitud de diques 5.555m
Longitud de linea de muelle con explanada 2.060 m
Longitud de muelle sin explanada 2.100 m
Superficie de explanadas 153 ha
Volumen de rellenos 19.050.000 m®
Volumen de dragados (-18 m) 1.500.000 m?

La primera fase de desarrollo de esta configuracion pasa por la formacién de la terminal adosada al
actual Dique Norte. Para su abrigo frente al oleaje es necesario completar el dique exterior en toda su
longitud, ya que de otra forma los niveles de operatividad no serian suficientes. La superficie de
terrenos ganados al mar en esta primera fase estaria proxima a 120 ha.

En la segunda fase se podran desarrollar el dique y la explanada adosada al actual Dique del Este,
consiguiendo 30 ha adicionales que se integraran con las que, de partida, se dispondran en el lado
interior del Digue del Este.
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ALTERNATIVA 4
PRESUPUESTO CUADRO RESUMEN CAPACIDAD POTENCIAL
Precio Presupuesto
Unitario Medicién Presupueste
Inversién Inversion Publica 396.300.000 Longitud de Muelles (m) 2.060
Vertical 35.821 1.880 67.340.000 Inversién Privada 134.000.000 Digue Atracable (m) 2.100
Dique Exterior (m.l.) Mixto 56.700 410 23.250.000 Muelles 66.870.000 Explanadas (ha) 153,00
Talud 30.450 3.266 99.450.000 Atraques equivalentes en muelle 9
Total 5.556 190.040.000 Atraques equivalentes en digue 8
Muelles (m.l.) 31.852 2.060 65.620.000 TEU'S potenciales 3.000.000
Borde ribera Interior 3.644 1.125 4.100.000
Rampa Ro-Ro (m.l.) 38.486 - - RATIOS ASPECTOS CONSTRUCTIVOS
Demolicion dique existente 23.210 s =
Dragado (m3) 6,39| 1.500.000 9.590.000 Inversion Total/longitud muelles (€/m) 257.427 Longitud de Diques (m) 5.556
De Dragado 1,60 1.650.000 2.640.000 Inversién Publica/longitud muelles (€/m) 192.379 Dragados (m3) 1.500.000
Explanada(m3) Aportaciones 9,62| 17.400.000 167.390.000 Inversion Total/m2 explanada (€/m2) 347 Rellenos (m3) 19.050.000
Total 19.050.000 170.030.000 Inversion Publica/m2 explanada (€/m2) 259 Déficit (m3) 17.550.000
Pavimentacion (m2) 64,42 1.412.000 90.960.000
Total 530.300.000
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2.6. Alternativa 5

La quinta alternativa propuesta parte de la idea de lograr un aprovechamiento maximo del espacio
entre los limites zonales, impuestos por los criterios funcionales y ambientales de partida, para la
consecucién de nuevas superficies terrestres de operacion. Esta pretension pasa por la necesidad de
aprovechar la bocana actual del puerto, de excelentes condiciones operativas, para realizar el acceso a
las nuevas darsenas y muelles.

La configuracién propuesta, como se puede ver en los planos correspondientes, se ajusta
notablemente al contorno exterior propuesto para la alternativa 4 que, por otra parte, es la de mayor
exigencia para optimizar los efectos ambientales.

El nuevo dique de proteccién parte de la zona intermedia de la Ultima alineacién del dique de
proteccion del canal de entrada a la Dérsena Interior y se configura con tres alineaciones, la Ultima de
las cuales alcanza con su extremo el morro del Dique del Este. Por lo tanto, el dique crea un recinto
cerrado dentro del cual se conforman la darsena, los muelles y las explanadas.

La primera alineacién del dique, de 2.085 m de longitud tiene una orientacion aproximada ESE vy
abriga la darsena frente a los temporales de componente N. La segunda alineacion constituye un
acuerdo de 530 m de longitud entre la anterior y la tercera alineacién, la cual tiene una orientacion
perpendicular a la primera y 2.320 m de longitud. Esta alineacién, como se ha mencionado se extiende
en direccion SSW hasta el extremo del Dique del Este.

Adosadas a las dos principales alineaciones de este dique de cierre, se forman explanadas de 500 m
de anchura para acoger a las distintas terminales de operaciéon. En su zona central se genera una
dérsena de 97 ha de superficie, orlada por varios frentes de atraque que, en el supuesto maximo,
podrian totalizar una longitud de 3.970 m. La superficie de explanada formada es de 244,2 ha y ofrece
la posibilidad de crear 2 terminales de operacion mas otra que complementaria la que operaria en el
muelle adosado al costado interior del Dique del Este.

El acceso a la nueva darsena se realizaria por un canal de 300 m de anchura, situado entre el Muelle
de la Xita Interior y el extremo del Muelle de Levante, resultante de la demolicién del tramo inicial del
actual Dique Norte.

Las caracteristicas mas representativas de esta alternativa, que se recogen junto a su presupuesto
estimado en los cuadros de la pagina siguiente, se pueden sintetizar en el siguiente cuadro:

Caracteristicas principales Medicion
Longitud de digues 4.935m
Longitud de linea de muelle con explanada 4.440 m
Longitud de muelle sin explanada -

Superficie de explanadas 244,2 ha
Volumen de rellenos 34.900.000 m*?
Volumen de dragados (-18 m) 4.150.000 m?

El desarrollo por fases de esta alternativa podria plantear distintas posibilidades.

Una opcion seria la construccién inicial de la totalidad del dique exterior para, una vez disponible la
conexién terrestre a lo largo del mismo, proceder a la apertura de la entrada a la darsena. La
construcciéon de muelles en el recinto se podria ajustar a las necesidades de la demanda, si bien, lo
mas logico seria la formacion de la terminal N en una primera etapa.

Otra opcidn seria la construccion de la primera alineacion del dique y el muelle adosado al tercer
tramo. Completado el cierre y la conexion, se podria proceder, igualmente, a la apertura de la
conexién maritima con la demolicién del tramo del Diqgue Norte. En una segunda fase se podria
abordar la formacién de la terminal E construyendo por el exterior la tercera alineacion del dique.
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ALTERNATIVA 5
PRESUPUESTO CUADRO RESUMEN CAPACIDAD POTENCIAL
Precio Presupuesto
Unitario Medicion | Presupuesto
Inversion Inversion Publica 518.890.000 Longitud de Muelles (m) 4.440
Vertical 35.821 2.630 94.210.000 Inversién Privada 287.980.000 Dique Atracable (m) 2.700
Dique Exterior (m.1.) Mixto 56.700 - - Muelles 141.420.000 Explanadas (ha) 244,20
Talud 30.450 2.305 70.190.000 Atraques equivalentes en muelle 16
Total 4.935 164.400.000 Atragues equivalentes en dique
Muelles (m.l.) 31.852 4.440 141.420.000 TEU'S potenciales 4.500.000
Borde ribera Interior 3.644 - .
Rampa Ro-Ro (m.l.) 38.486 60 2.310.000 RATIOS ASPECTOS CONSTRUCTIVOS
Demolicion dique existente 23210 1.000 23.210.000
Dragado (m3) 6,39| 4.148.000 26.510.000 Inversioén Total/longitud muelles (€/m) 181.727 Longitud de Diques (m) 4.935
De Dragado 160| 4.148.000 6.640.000 Inversién Publica/longitud muelles (€/m) 116.867 Dragados (m3) 4.148.000
Explanada(m3) Aportaciones 9,62| 30.750.000 295.820.000 Inversién Total/m2 explanada (€/m?2) 330 Rellenos (m3) 34.898.000
Total 34.898.000 302.460.000 Inversion Plblica/m2 explanada (€/m2) 212 Déficit (m3) 30.750.000
Pavimentacion (m2) 64,42| 2.275.000 146.560.000
Total 806.870.000
31
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3. ANALISIS DE ALTERNATIVAS

El proceso de seleccién de la solucién éptima de desarrollo a partir de las alternativas planteadas que
se aborda en este capitulo, se realiza estudiando, en primer lugar, de forma individual las cualidades
de cada una de ellas frente a los factores esenciales de decisiéon para, a renglon sequido, someterlas a

un analisis comparativo.

Los factores que se toman como base para la evaluacién son los siguientes:

« Capacidad

Dada que las nuevas zonas de ampliacion van a estar destinadas preferentemente al trafico de
mercancia contenedorizada, la capacidad se referird al nimero de TEUs que podran ser movidos
anualmente, tomando como base los indices deducidos del estudio de trafico (1.250 ud/m.l.

muelle; 2,5 ud/ m? de explanada asociada)

e Grado de abrigo

La evaluacion estara referida a los niveles de agitacion esperables en los principales muelles de
atraque, especialmente ante los oleajes de mayor energia y frecuencia de presentacion (NE) vy,
secundariamente ante los de componente SE que, aunque de menor frecuencia e intensidad
podrian tener mayor facilidad de propagacién a las dérsena con bocanas abiertas hacia el S.

frecuencia (SE)
« Accesibilidad terrestre y maritima

En lo referente a la accesibilidad maritima, se analizaran las condiciones de seguridad de las
maniobras de acceso por la bocana y las de maniobra en las darsenas y canales interiores.

Los accesos terrestres seran evaluados en funcién de la complejidad de las conexiones de las
nuevas zonas con la red viaria exterior asi como la complejidad y longitud de recorridos de los
viarios interiores que se deben plantear para el acceso de mercancias a las nuevas terminales,

tanto por carretera como por ferrocarril.

« Incidencia ambiental

En lo relativo a la incidencia ambiental, y a la vista de la similar influencia respecto a los factores
biolégicos y paisajisticos que generan todas las alternativas, la evaluacion se centrara en el
potencial de incidencia sobre la dindmica litoral y la afectacion a la estabilidad de las playas

adyacentes al puerto.

Respecto de la incidencia sobre las playas al N del puerto, especialmente la playa de la Malvarrosa,
las bases de partida adoptada para las cinco alternativas planteadas han sido las mismas, por lo
que a efectos comparativos su incidencia es practicamente igual. La obstruccion de la energia de
los oleajes de componente S que llega hasta la zona mas meridional de esta playa generara un
basculamiento de la misma en las condiciones que se detallan en el Estudio de Impacto Ambiental
de las obras de ampliacién que contempla el presente Plan Director.

En lo referente a la incidencia sobre la dindmica sedimentaria y estabilidad de las playas situadas
al S del puerto, debe considerarse que, ya en la actualidad, las obras exteriores del puerto de
Valencia constituyen una barrera practicamente total al transporte de sedimentos hacia el S. Por lo

tanto, aunque los nuevos diques alcancen profundidades mayores su efecto de retencion no sera
sustancialmente diferente al de la situacién pre-existente.

El efecto diferencial de las alternativas planteadas estara centrado, principalmente, en el grado de
alteracion de la dindmica marina que modela el comportamiento sedimentario y la forma de las
playas de Pinedo y El Saler.

¢ Factibilidad constructiva

Los cuatro factores principales que servirdn como base de la evaluacion seran la compatibilidad de
las soluciones propuestas con los sistemas constructivos, su interferencia con la funcionalidad de
las instalaciones existentes, la interferencia con la actividad urbana exterior (trafico de materiales)
y el balance entre los materiales necesarios para la conformacion de las explanadas y el obtenido
de los dragados de primera implantacion de las darsenas y canales.

s Posibilidad de ejecucién por fases

La evaluacién primara la posibilidad de dividir en fases la realizacion completa de la configuracion
final propuesta.

Tal como se ha indicado en las bases de partida del disefio de las alternativas planteadas, la
configuracién actual del puerto obliga a la construccién de un nuevo dique exterior de abrigo para
cualquier ampliacién significativa que se quiera generar del Puerto, ya que las posibilidades de
realizar actuaciones en el interior del ambito actual se encuentran saturadas. Por otro lado, los
condicionantes ambientales limitan de forma clara las zonas exteriores en las que se puede
extender las instalaciones portuarias. Como consecuencia, se estima que no existen grandes
posibilidades de compartimentar la ampliacion global en fases de por si operativas.

« Coste de construccion

El coste de construccidon de las obras serd valorado con base en el disefio y valoracién unitaria de
las secciones tipo de las principales obras maritimas que comprende cada actuacién. Mediante la
asignacién de precios unitarios para las principales unidades de obra se obtendra el coste de
construccion de cada alternativa, que obviamente, serd evaluado en razén de su economia.
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3.1. Alternativa 1

Capacidad

La ampliacién planteada en esta alternativa genera 2 terminales de operacion de mercancia
contenedorizada de 2.215 m de frente de amarre y 500 m de anchura operativa, que se pueden dividir
en 1.055 m para la primera fase, y 1.160 m para la segunda.

Aplicando los indices propuestos de capacidad, se deduce una capacidad total proxima a 2,7 millones

de TEU's (1,3 +1,4 millones, respectivamente). Adicionalmente, los terrenos ganados cerca de la
bocana en la 22 fase podrian complementar la capacidad de la terminal proyectada en el costado

interior del Dique del Este.

Grado de abrigo

En la configuracién final el grado de abrigo proporcionado por el dique se estima que proporcionara
una operatividad del 100% para la terminal adosada al Dique Norte (desarrollada en la 12 fase),
mientras que la operatividad de la terminal adosada al Dique del Este, podria quedar afectada durante
un ligero porcentaje de tiempo (< 2%) durante los periodos de temporales de componente S.

Accesibilidad terrestre y maritima

El acceso terrestre a las terminales se realizaria de forma directa a través del Nuevo Acceso Norte y de
la conexién con el Acceso Sur a través de la unién del muelle de Levante. La red viaria interior de la
zona ampliada tendria un sencillo y efectivo esquema basado en un eje central que discurriria por la
traza de los actuales diques Norte y Este.

Para el acceso maritimo, el necesario solape del dique sobre el muelle de la nueva terminal S,
obligaria a los buques a adoptar un rumbo de aproximacién tendente a NNW para enfilar el eje de la
darsena, disponiendo de una amplisima distancia para realizar la parada (>2.400 m). La anchura
disefiada de la darsena (550 m) posibilitaria la maniobra de reviro en su interior, especialmente en la

zona de cambio de alineacion.

Incidencia ambiental

El extremo del dique de abrigo de la nueva ampliacion se encuentra en una alineacion de 32° respecto
del eje E> W que pasa por el codo suroriental del Dique Sur del Puerto de Valencia, que es el punto de
difraccién que, en la actualidad condiciona la configuracién en planta de la Playa de Pinedo, al S del

puerto.

En esta situacién, se estima que los oleajes que alcanzan la playa de Pinedo procedentes del sector
ENE-NE podrian llegar a ser modificados por el nuevo dique de modo adicional al que realiza en la
actualidad el Dique Sur. Como consecuencia, tras la construcciéon completa del nuevo dique, podria ser
previsible un ligero basculamiento hacia el N de las arenas de la playa, incrementandose ligeramente

la tendencia de erosién de su zona central.

Factibilidad constructiva

La ejecucién de las obras propuestas no plantea problemas de relevancia. La construccion del dique
exterior en una primera fase, hara posible la ejecucién de las obras de los muelles y explanadas en
condiciones muy favorables de abrigo y, por lo tanto, de eficiencia.

La propuesta de formacién del dique con base en la disposicion de cajones prefabricados de hormigén
para extensos tramos de dique y muelles, redundard en la reduccién del empleo de materiales de
cantera y la reduccion de la interferencia con los traficos en la red viaria general.

Por el lado contrario, la relacién entre el volumen de materiales obtenidos del dragado de la darsena
(1,6 millones de m?®) y de los necesarios para la formacién de las explanadas (20,7 millones de m?)
arroja un balance excesivamente deficitario que obligara a localizar canteras o zonas de préstamos de
gran capacidad y a instrumentar procedimientos especiales de extraccion y transporte. La aportacion
de fuentes de origen terrestre podria producir problemas de tréafico por los viarios generales, urbanos
y portuarios.

Efecucion por fases
La ejecucién de la configuracion propuesta admite la division de las mismas en dos fases.

12 fase: Ejecucion del dique de abrigo en el 75% de su longitud total y de los muelles y explanada
correspondiente a la terminal N. Capacidad para la operacion de 1,3 millones de TEU s.

22 fase: Ejecucion completa del dique y formacion de muelles y explanadas correspondientes a la
terminal E.

Coste de construccion

Seglin se detalla en los cuadros adjuntos el coste de construccion de esta alternativa se estima en
584,1 millones de euros.

berenguerinuenicros

33



Plan Director del Puerto de Valencia

Memoria

3.2. Alternativa 2

Capacidad

A partir de la configuracién planteada en esta alternativa se generan 2 terminales de operacion de
mercancia contenedorizada de 2.520 m de frente de amarre y 500 m de anchura operativa, que se
pueden dividir en 1.250 m para la primera fase, y otros 1.270 m para la segunda.

Aplicando los indices propuestos de capacidad, se deduce una capacidad total proxima a 2,9 millones
de TEU's (1,5 +1,4 millones, respectivamente) que queda condicionada por la superficie Gatil de las
explanadas asociadas a las terminales.

Grado de abrigo

En la configuracién final el grado de abrigo proporcionado por el dique se estima que proporcionara
una operatividad del 100% para la terminal adosada al Dique Norte (desarrollada en la 12 fase),
mientras que la operatividad de la terminal adosada al tramo E (desarrollada en 22 fase), podria
quedar afectada durante un ligero porcentaje de tiempo (< 2%) durante los periodos de fuertes
temporales de componente E y S, por reflexion parcial de su energia en el paramento del Dique del
Este.

Accesibilidad terrestre y maritima

El acceso terrestre a las terminales se realizaria de forma directa a través del Nuevo Acceso Norte y de
la conexién con el Acceso Sur a través de la unién del muelle de Levante. La red viaria interior de la
zona ampliada deberia recorrer adosada al espaldén de los nuevos diques, pudiéndose ser afectada en
su operatividad durante los temporales extremos por rociones de agua que sobrepasaran el digue.

Para el acceso maritimo, la orientacién de la bocana y de la darsena, obligaria a los buques a adoptar
un rumbo de aproximacién tendente a NNW para enfilar el eje de la darsena, disponiendo de una
amplia cancha para efectuar la parada (>1.700 m). La anchura disefiada de la darsena (520 m)
posibilitarfa la maniobra de reviro en su interior, especialmente en la zona de cambio de alineacion.

Incidencia ambiental
El extremo del dique de abrigo de la nueva ampliacién se encuentra en una alineacién de 45° respecto

del eje E®> W que pasa por el codo suroriental del Dique Sur del Puerto de Valencia, que es el punto de
difraccion que, en la actualidad condiciona la configuracién en planta de la Playa de Pinedo, al S del

puerto.

En esta situacion, se estima que los oleajes que alcanzan la playa de Pinedo procedentes del sector
ENE podrian llegar a ser ligeramente modificados por el nuevo dique de modo adicional al que realiza
en la actualidad el Dique Sur.

Como consecuencia, tras la construccién completa del nuevo dique, podria ser previsible un muy ligero
basculamiento hacia el N de las arenas de la playa, sin que de ello se derivara un incremento
sustancial de la tendencia de erosion de su zona central.

Factibilidad constructiva

La ejecucién de las obras propuestas no plantea problemas de relevancia. La construccion del dique
exterior en una primera fase, hard posible la ejecuciéon de las obras de los muelles y explanadas en
condiciones muy favorables de abrigo y, por lo tanto, de eficiencia.

La propuesta de formacion del dique con base en la disposicion de cajones prefabricados de hormigdn
para extensos tramos de dique y muelles, redundara en la reduccién del empleo de materiales de
cantera y la reduccion de la interferencia con los traficos en la red viaria general. Parece recomendable
que, tanto la 32 alineacion del dique como la 42, sean proyectadas con una tipologia en talud que
atenlia la formacion de oleajes cruzados en la zona de navegacion de los buques en su fase de
aproximacién a la bocana del puerto.

Dado que las nuevas explanadas de la terminales se conforman en zonas de mayor calado natural, la
relacién entre el volumen de materiales obtenidos del dragado de la darsena (4,5 millones de m?) y de
los necesarios para la formacion de las explanadas (24,0 millones de m?) arroja un balance claramente
deficitario. Ello obligara a localizar canteras o zonas de préstamos de gran capacidad y a instrumentar
procedimientos especiales de extraccion y transporte. La aportacion de fuentes de origen terrestre
podrian producir problemas de trafico por los viarios generales, urbanos y portuarios.

Ejecucion por fases

La ejecucion de la configuraciéon propuesta admite la division de las mismas en dos fases.

12 fase: Ejecucion del dique de abrigo en sus alineaciones 12, 23 y 33, lo que supone el 87% de su
longitud total y de los muelles y explanada correspondiente a la terminal N. Capacidad para la
operacion de 1,5 millones de TEUs.

22 fase: Ejecucion completa del dique y formacion de muelles y explanadas correspondientes a la
terminal E.

Coste de construccion

Segln se detalla en los cuadros adjuntos el coste de construccién de esta alternativa se estima en
614,4 millones de euros.
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3.3. Alternativa 3

Capacidad

Con la configuracién de obras disefiadas, en esta alternativa se generan 2 terminales de operacion de
mercancia contenedorizada que totalizan 3.205 m de linea de atraque y anchuras operativa de 550 m
y 600 m, respectivamente. Localizadas en zonas distintas del puerto y abordables seglin esquemas
diferentes de realizacion por fases, la terminal N poseeria una longitud de muelle de 1.605 m en dos
alineaciones, mientras que la terminal S presentaria una alineacion de muelle tnica de 1.600 m de

longitud.

Aplicando los indices propuestos de capacidad, se deduce una capacidad total proxima a 4,0 millones
de TEU's, repartibles en 2,0 millones para cada terminal.

Grado de abrigo

En la configuracion final el grado de abrigo proporcionado por los diques exteriores se estima que
generard una operatividad del 100% para las dos terminales. La alineacién E de la terminal N podria
quedar afectada durante un ligero porcentaje de tiempo (< 0,5%) durante los periodos de temporales
extremos de componente S.

Accesibilidad terrestre y maritima

El acceso terrestre a la terminal N se realizaria de forma directa a través del Nuevo Acceso Norte y de
la conexién con el Acceso Sur a través de la unién del muelle de Levante. La red viaria interior de la
zona ampliada tendria un sencillo y efectivo esquema basado en un eje central que discurriria por la
traza del actual Dique N y que darfa servicio también a los muelles asociados a la Xita.

El acceso a la terminal S se realizaria como prolongacion de la red viaria que discurre por el costado
del actual Dique Sur y que da servicio al Muelle Principe Felipe. El trafico generado por la nueva
terminal recaeria con mayor peso sobre el Acceso Sur del Puerto dada su proximidad.

En lo referente al acceso maritimo, la configuracién de dique-contradique requerida para dar abrigo
frente al oleaje, hace que la maniobra de acceso de los bugues a la terminal S y al resto de darsenas y
muelles del puerto actual adquiera una mayor complejidad que en las condiciones actuales.

El solape del dique sobre el dique de prolongacion del Dique S, obligaria a los buques a realizar una
doble S, que en el caso de los bugues de mayor porte hara precisa la utilizacion de medios auxiliares
de remolque listos para actuar una vez alcanzada la zona abrigada. Para el acceso a estas zonas, los
buques deberian adoptar un rumbo de aproximacién NNW con objeto de suavizar los cambios de

rumbo posteriores.

El acceso a la nueva dérsena de la terminal N no plantearia especiales problemas ya que se dispone de
canchas de parada y reviro de dimensiones amplias.

Incidencia ambiental

Con la configuracién propuesta, el extremo del dique de abrigo de la nueva ampliacion se encuentra
en una alineacién de 40° respecto del eje E> W que pasa por el codo suroriental del Dique Sur del
Puerto de Valencia, que es el punto de difraccion que, como ya se ha indicado, en la actualidad
condiciona la configuracién en planta de la Playa de Pinedo, al S del puerto.

En esta situacion, se estima que los oleajes que alcanzan la playa de Pinedo procedentes del sector
ENE-NE podrian llegar a ser modificados por el nuevo dique de modo adicional al que se produce en la
actualidad por el Dique Sur. Como consecuencia, tras la construccion completa del nuevo dique, podria
ser previsible un ligero basculamiento hacia el N de las arenas de la playa, incrementéandose
ligeramente la tendencia de erosidén de su zona central.

Factibilidad constructiva

La ejecucion de las obras propuestas plantea un problema de cierta relevancia derivado de la
necesidad de coordinar la apertura de la nueva bocana y el cierre de la actual.

Por una parte, la construccién de la totalidad del dique exterior en una primera fase, hara posible la
ejecucion de las obras de los muelles y explanadas de la terminal N en condiciones muy favorables de
abrigo y, por lo tanto, de eficiencia. El proyecto de dique y muelles de tipologia monolitica a partir de
cajones prefabricados de hormigon, reducird el empleo de materiales de cantera y los problemas de
interferencias con los traficos en la red viaria general e interior del puerto.

La apertura de la nueva bocana, estara condicionada a la apertura previa de otra via de acceso a las
darsenas actuales del puerto mediante la demolicion de mas de 600 m del tramo central del Dique del
Este. Esta actuacion y su coordinaciéon con la construccion del nuevo dique Sur, en el que se apoyara
la nueva terminal Sur, constituirdan un problema singular.

Desde el punto de vista de disponibilidad de materiales de relleno para la formacién de las explanadas,
la relacién entre el volumen de materiales obtenidos del dragado de la darsena (5,6 millones de m®) y
de los necesarios para la formacién de las explanadas (25,8 millones de m?) da lugar a un balance
muy deficitario (-20,8 millones de m?) que obligara a localizar canteras o zonas de préstamos de gran
capacidad y a instrumentar procedimientos especiales de extraccion y transporte. La aportacion de
fuentes de origen terrestre podria producir problemas de trafico por los viarios generales, urbanos y
portuarios.

Ejecucion por fases

La ejecucion de la configuracion propuesta admite diversas opciones de desarrollo por fases.

13 Opcién: En 12 Fase: Ejecucion del dique de abrigo en el 100% de su longitud total y de los muelles
y explanada correspondiente a la terminal N. Capacidad para la operacion de 2,0 millones de TEU s.

En 22 fase: Demolicion del tramo del Dique del Este de modo coordinado con la construccion del Digue
S y formacion del muelle y explanada de la terminal S.

23 QOpcién:En 13 Fase: Construccion de un dique parcial de abrigo de la zona final del Dique >Este,
demolicion del tramo de dique en el que se abrird la bocana y formacion de una primera zona de la
terminal S (Capacidad; 1,0 millon de TEU s)

En 22 fase: Construccion del dique de abrigo N, demolicion dela zona provisional del dique parcial
construido en la fase 12 y construccion de los muelles y explanadas de la terminal N y complemento
del dique, muelle y explanada de la terminal S.

Coste de construccion

Seglin se detalla en los cuadros adjuntos el coste de construccion de esta alternativa se estima en
719,8 millones de euros.
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3.4. Alternativa 4
Capacidad

En esta alternativa las obras configuran una Unica terminal de operacion de mercancia
contenedorizada con 1.350 m de linea de atraque y 525 m de anchura operativa.

Aplicando los indices propuestos de capacidad, se deduce una capacidad total proxima a 1,7 millones
de TEU's. Adicionalmente, los terrenos ganados cerca de la bocana en la 22 fase podrian
complementar la capacidad de la terminal proyectada en el costado interior del Dique del Este dando
lugar a una capacidad suplementaria de 1,3 millones de Teu's.

En la margen N de la ddrsena creada se configura una linea de atraque que, en conjunto supera los
1.000 m de longitud y que podria ser destinada a tréfico de cruceros turisticos.

Grado de abrigo

Con la configuracién final propuesta, el grado de abrigo proporcionado por el dique se estima que
proporcionard una operatividad préxima al 100% para la terminal adosada al Dique Norte

(desarrollada en la 12 fase).

Los oleajes de componente S podrian producir un cierto grado de agitacion en la darsena al reflejarse
en el paramento interior de la 12 alineacién del dique por lo que este aspecto debe ser tenido en
cuenta en el proyecto de la tipologia de ese tramo de dique.

Accesibilidad terrestre y maritima

Inicialmente, el acceso terrestre a las terminales se realizaria de forma directa a través del Nuevo
Acceso sobre los Muelles Transversales, que en este momento tiene planteada la Autoridad Portuaria.
No se descarta, y seria recomendable, que en el futuro se plantee un acceso mas directo a esta zona
del Puerto desde el exterior. Al igual que en la alternativa 1 en la que la explanada queda adosada al
actual Dique Norte, la red viaria interior de la zona ampliada, tanto de carretera como de ferrocarril,
tendria un sencillo y efectivo esquema basado en un eje central que discurriria por la traza del actual
Dique N para continuar junto al espaldén de la explanada adosada al Dique Este.

El acceso maritimo a la darsena, exige que los buques adopten un rumbo de aproximacion tendente a
NNW-N para virar ligeramente hacia el NNE y enfilar el eje de la darsena. La bocana dispone de
anchura suficiente (500 m) para permitir este cambio de rumbo en la fase de entrada y la distancia
lateral al borde de tierra es superior a 600 m. A partir de sobrepasar el morro del dique y entrar en la
zona abrigada, el buque dispondrd de una distancia de parada de 1.300 m, que se estima suficiente
ante cualquier condicién meteoroldgica. La anchura de la darsena disefiada (600 m) proporciona una
amplia cancha de reviro, especialmente en la zona de cambio de alineacion.

Incidencia ambiental

La forma en planta de los diques que forman la dérsena se adapta para minimizar los efectos de
sombra de los oleajes que, de componente S o N, vayan a incidir sobre las playas adyacentes. El
extremo del dique de abrigo de la nueva ampliacion se encuentra en una alineacion de 53° respecto
del eje E> W que pasa por el codo suroriental del Dique Sur del Puerto de Valencia, que es el punto de
difracciéon que, en la actualidad condiciona la configuracion en planta de la Playa de Pinedo, al S del

puerto.

En esta situacion, este Ultimo punto seguira siendo el polo de difraccion predominante y, por lo tanto,
los efectos de las nuevas obras sobre la playa de Pinedo se estima que seran insignificantes.

Factibilidad constructiva

La ejecuciéon de las obras propuestas no plantea problemas de relevancia. Al igual que en otras
alternativas ya descritas, la construccion del dique exterior en una primera fase, hara posible la
ejecucion de las obras de los muelles y explanadas en condiciones muy favorables de abrigo y, por lo
tanto, de eficiencia.

El dique exterior se podra proyectar de tipo monolitico con base en cajones prefabricados de hormigén
lo que implicard una reduccion del empleo de materiales de cantera y menor interferencia con los
traficos en la red viaria general. No obstante, para evitar la formacion de oleajes cruzados en la zona
de entrada a la nueva darsena y a la entrada del Canal de conexion con la Darsena Interior del puerto,
se ha tenido en cuenta la disposicion superpuesta de paramentos en talud a lo largo del tramo de
arranque y del tramo final del dique de forma que atenten las ondas reflejadas.

El dique de formacion del relleno adosado al costado exterior del Dique del Este debera poseer una
tipologia que colabore a la atenuacion de las olas que incidan sobre él, tanto para evitar ondas
cruzadas en la zona de entrada como para mejorar los niveles de agitacion en la darsena.

La relacién entre el volumen de materiales obtenidos del dragado de la darsena (1,5 millones de m? )
y de los necesarios para la formacién de las explanadas (19,1 millones de m?) arroja un balance
deficitario que obligarad a localizar canteras o zonas de préstamos de gran capacidad y a instrumentar
procedimientos especiales de extraccion y transporte.

Ejecucién por fases

La ejecucion de la configuracidn propuesta admite la division de las mismas en dos fases.

123 fase: Ejecucion del dique de abrigo en el 100% de su longitud total y de los muelles y explanada
correspondiente a la terminal N. Capacidad para la operaciéon de 1,7 millones de TEU 's.

22 fase: Ejecucion del dique de formacion de la explanada adosada al Digue del Este y formacion de la
misma.

Coste de construccion

Segun se detalla en los cuadros adjuntos, el presupuesto de Inversién en la construccion de las obras
de esta alternativa se estima en 530,3 millones de euros.
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3.5. Alternativa 5

Capacidad

Las obras de ampliacién planteadas en esta alternativa dan lugar a 2 terminales de operacion de
mercancia contenedorizada de 2.820 m de longitud de linea de atraque y 500 m de anchura operativa.
La terminal N poseeria una Unica alineacion de muelle de 1.540 m de longitud, mientras que la
terminal E, estaria compuesta por dos alineaciones de muelle de 900 y 380 m de longitud,

respectivamente.

Aplicando los indices propuestos de capacidad, se deduce una capacidad total proxima a 3,5 millones
de TEU's (1,9+1,6 millones, respectivamente).

Adicionalmente, los terrenos ganados junto al costado exterior del actual Dique del Este en la 22 fase
podrian complementar la capacidad de la terminal proyectada en su costado interior.

En la zona del canal de entrada a la darsena se podrian ubicar muelles para el trafico de mercancia ro-
ro si bien con escasa superficie de explanada asociada.

Grado de abrigo

Dado que la darsena y muelles quedarédn comunicados por un canal abierto en la zona interior del
puerto, el grado de agitacion en la darsena por efecto del oleaje exterior serd minimo y, por lo tanto,

la operatividad sera del 100%.

Accesibilidad terrestre y maritima

El acceso terrestre a las terminales se realizaria de forma directa a través del Nuevo Acceso Norte y de
la conexién con el Acceso Sur mediante un enlace para el cual se dispone de una superficie muy
estricta. La red viaria interior de toda la zona ampliada estaria forzada a discurrir a lo largo de la
franja contigua al espaldén de las distintas alineaciones del nuevo digue.

Las instalaciones actualmente operativas en el arranque del Dique del Este y en de la Xita verian
incrementados en 6 km, aproximadamente, las distancias de transporte debido al corte en el Dique
Norte para la formacién del canal de entrada a la nueva darsena.

Asimismo, las terminales adyacentes al Dique Este tendrian un largo recorrido hasta alcanzar las
conexiones con el acceso Norte. A estos problemas de incremento de los tiempos de transporte se
unirian los derivados de los cortes puntuales por condiciones meteorolégicas adversas que produjeran
un nivel de rociones excesivo sobre los diques.

El acceso maritimo a la nueva darsena se efectuaria por la bocana actual del puerto, de
extraordinarias dimensiones y seguridad, y por el canal abierto en el dique Norte. Este canal, de
300 m de anchura y 700 m de longitud, no debe plantear problemas de relevancia para el acceso de
los mayores buques. La entrada en la darsena dispone de cancha suficiente para el realizar la
maniobra de virada y reviro que habria de realizarse con el auxilio de remolcadores en el caso de los

buques de porte grande.

Incidencia ambiental

Al igual que en la alternativa precedente, el dique exterior queda limitado dentro de un sector de
alineacion de 53° respecto del eje E> W que pasa por el codo suroriental del Digue Sur que condiciona
la configuracién en planta de la Playa de Pinedo, al S del puerto.

En esta configuracion, este Ultimo punto seguira siendo el polo de difraccion predominante y, por lo
tanto, los efectos de las nuevas obras sobre la playa de Pinedo se estima que seran insignificantes.

Factibilidad constructiva

La formacion de la darsena y explanadas implica la construccion del dique exterior en su desarrollo
completo, lo que hara posible la ejecucion de las obras de los muelles y explanadas en condiciones
completas de abrigo y de eficiencia. Obviamente, la demolicion del tramo del Digque Norte para la
formacion del canal de acceso debera ser posterior a la habilitacion de la ruta de acceso rodado hasta
las instalaciones existentes en el Muelle de la Chita y el Dique del Este a lo largo del citado digue.

El dique exterior se podra proyectar de tipo monolitico con base en cajones prefabricados de hormigoén
lo que implicard una reduccion del empleo de materiales de cantera y menor interferencia con los
traficos en la red viaria general. No obstante, para evitar la formacion de oleajes cruzados en la zona
proxima a la bocana actual y a la entrada del Canal de conexién con la Darsena Interior del puerto, se
ha tenido en cuenta la disposicion superpuesta de paramentos en talud a lo largo del tramo de
arranque y del tramo final del digue de forma que atenlen las ondas reflejadas.

La relacidn entre el volumen de materiales obtenidos del dragado de la darsena (4,2 millones de m?) y
de los necesarios para la formacién de las explanadas (34,9 millones de m*) produce un balance muy
deficitario que, con mayor razén que en los casos precedentes, obligarad a localizar canteras o zonas de
préstamos de gran capacidad y a instrumentar procedimientos especiales de extraccion y transporte.
La aportacion de fuentes de origen terrestre podria producir importantes problemas de trafico por los
viarios generales, urbanos y portuarios.

Ejecucion por fases

El desarrollo por fases de esta alternativa podria plantear varias posibilidades en funcion de la
necesidad de dispones de superficies terrestres una vez completado el dique exterior de cierre del
recinto.

13 Opcion: Construccion inicial de la totalidad del dique exterior para, una vez disponible la conexion
terrestre a lo largo del mismo, proceder a la apertura de la entrada a la darsena y, por fases a la
formacion de las explanadas de las terminales, siendo lo mas ldgico la formacién de la terminal N en
una primera etapa.

228 QOpcién: Construccion de la primera alineacion del dique y el muelle adosado al tercer tramo.
Completado el cierre y la conexidn, se podria proceder, igualmente, a la apertura de la conexidn
maritima con la demolicion del tramo del Dique Norte. En una 22 fase se podria abordar la formacion
de la terminal E construyendo por el exterior la tercera alineacién del digue.

Coste de construccién

Segun se detalla en los cuadros adjuntos el coste de construccion de esta alternativa se estima en
806,9 millones de euros.
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CUADRO DE EVALUACION COMPARATIVA DE ALTERNATIVAS

FACTORES PESO ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA S5

Capacidad 5 2,7 x 10° TEU' s 2,7 2,9x 10°TEU s 3 | 40x10°TEU's 4 3x 10°TEU's 3 3,5x 10°TEU s 3,5
Grado de abrigo/operatividad 4 > 98% 3 >98% 3 >99% 4 >99% 4 100% 5
Accesibilidad terrestre 3 Buena 5 Regular 2 Buena 5 Buena 5 Mala 1
Accesibilidad maritima 3 Buena 4 Regular 2 Mala i Regular 3 Buena 5
Incidencia ambiental 5 Moderada 1 Moderada 2 Ligera 3 Escasa 5 Escasa 4
Factibilidad constructiva 2 Alta 4 Alta 4 Media 2 Alta 4 Media 2
Balance de materiales 4 -19.1 x 106 m? 3 -18,5x 10° m? 3 -20,2 x 10° m? 3 -17,5 x 106 m? 4 -30,8 x 10° m? 1
Desarrollo por fases 3 2 fases 3 2 fases 3 2 fases 4 2 fases 3 2 fases 5
Coste de construccién 5 584,1x10°% € 4 614,4x10°% € 3,8 719,8x108 € 2,3 530,3x10° € 5 806,9x10° € 1
Evaluacién combinada (Z P x V) 106,5 97 108,5 138 103,5

La evaluacién comparativa del grado de idoneidad de las alternativas planteadas ofrece una cierta
complejidad debido al caracter diverso de los factores que intervienen en su valoracion.

Para obtener una apreciacion global de los factores implicados se realiza una evaluacion cuantitativa
basada en la asignaciéon de pesos relativos (P;) a cada uno de los factores para, a renglon seguido,
aplicarlos a los valores de calidad comparativa (V;) que se han atorgado en cada factor a cada
alternativa. La sumatoria de todos los resultados ofrecera la posibilidad de evaluar comparativamente
las soluciones planteadas con criterios técnicos homogéneos.

En la asignacion de pesos para cada factor se resalta la importancia concedida a tres de ellos,
Capacidad, Coste de construccién e Incidencia ambiental.
En la tabla adjunta, la primera columna de cada alternativa refleja la valoracién cualitativa o

cuantitativa de cada alternativa respecto de los factores de evaluacion. En la segunda columna se
indica la valoracion comparativa de cada alternativa respecto de ese factor. Los valores absolutos

oscilan dentro del rango 1-5.

En la fila de evaluacién combinada se recoge la sumatoria de los productos “peso x valoracién” que
reflejan el valor de cada alternativa por factor (£ P; x V;) . De modo simplista, se puede interpretar que
un valor superior indica una mejor evaluacién conjunta.

A partir de los factores analizados se pueden extraer las siguientes conclusiones:

e Todas las alternativas planteadas presentan capacidad suficiente para absorber la demanda
prevista en los estudios de prognosis y que, de forma sucinta, cifran la necesidad de disponer
de 2 terminales con capacidad para 3.400.000 TEUs. Las alternativas que, aparentemente, no
alcanzan este objetivo pueden disponer de la dedicacion y adaptacién de la terminal adosada al
lado interior del Dique del Este para llegar a la capacidad requerida.

« La operatividad en todas las soluciones propuestas es aceptable.
» La accesibilidad maritima solamente plantea inconvenientes de consideracion en la alternativa 3

e La incidencia ambiental se considera en la evaluacion como un factor critico para el caso de las
alternativas 1,2 y 3, por su posible incidencia sobre las playas al S del puerto.

¢ La disponibilidad de materiales para la formacién de explanadas puede conducir a problemas de
consideracion en el caso de todas las alternativas propuestas, si bien en menor grado en el
caso de la alternativa 4.

e La alternativa 4 es la de coste inferior si bien sus ratios de inversion en muelles resultan los
menos favorables debido a la limitada longitud de muelles nuevos que genera.

Del tratamiento de forma combinada de los factores analizados, se opta por la alternativa 4 para
fundamentar el desarrollo futuro del Puerto de Valencia segun el presente Plan Director.
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4. DEFINICION DE LA ALTERNATIVA SELECCIONADA

A tenor de las conclusiones del andlisis comparativo de las distintas alternativas planteadas para el
desarrollo futuro del Puerto de Valencia se opta por seguir las lineas generales que se han planteado
en la Alternativa 4, en lo referente a disefio de las obras de infraestructura maritimas.

La configuracion de las obras futuras de ampliacion consiste en un desarrollo de la zona NE del puerto
actual aprovechando los espacios de agua existentes entre el Digue de Levante y el Dique Norte.

Como limite espacial de las nuevas obras de impone dos ejes. Por el lado N, la linea W & E que pasa
por el limite N de la zona de servicio actual del puerto en su punto de confluencia con la playa de la
Malvarrosa. Por el lado Sur, la linea imaginaria que une el codo del Dique Sur y el extremo del Dique
del Este. Este Ultimo limite se estima que asegura, de forma amplia, la no interferencia con la
dindmica marina que conforma las playas situadas al S del puerto.

La base de la actuacién consiste en la creacion de una nueva darsena en la zona N, exterior al dique
de Levante del puerto actual a través de la construccién de un dique exterior de dos alineaciones que
la rodea dejando abierta una nueva bocana orientada hacia el S.

El nuevo dique parte de la zona intermedia de la Ultima alineacién del dique de proteccion del canal de
entrada a la Déarsena Interior y se configura, como se ha mencionado, con dos alineaciones. La
primera, de 2.080 m de longitud tiene una orientacién aproximada ESE y abriga la darsena frente a los
temporales de componente N. La segunda, de orientacion perpendicular a la anterior y 1.310 m de
longitud, completa el abrigo del antepuerto y la darsena frente a los oleajes de componente E y S.

Adosada al Dique N del puerto se forma una explanada portuaria de 525 m de anchura con un frente
de muelle de 1.350 m. El borde E de la explanada se contintia con un dique paralelo al Dique del Este
actual, a 280 m de separacién del mismo y de 2.165 m de longitud total, para crear otra explanada de
operacién que dara continuidad, en una segunda fase de desarrollo, a la que se tiene proyectado
configurar en el lado interior del Dique del Este.

Adosado al primer tramo de la primera alineacion del nuevo dique se formara un muelle de 100 m de
anchura y 350 m de longitud de cardcter polivalente para traficos de escasa necesidad de superficie
terrestre de operacion, como es el caso de los cruceros turisticos.

Con la configuracién propuesta, se da lugar a 2 terminales de operacién de contenedores y a otras
zonas de operacion que, en conjunto, totalizan mas de 156 ha de superficie.

La darsena resultante entre la primera alineacion del dique y el muelle de la explanada tiene una
anchura de 500 m en su zona mas interior y de 600 m en su entrada.

El dique adelantado sobre el dique del Este, se propone en toda su longitud de tipo en talud con un
manto de proteccion de bloques artificiales y pendiente tendida. Un objetivo a tener en cuenta en su
proyecto serd el de minimizar la energia de las olas reflejadas sobre la zona de antepuerto para
mantener las condiciones de seguridad en las maniobras de acceso de los buques. Idéntico objetivo
debe contemplarse en el disefio de las estructuras de muelle y paramento interiores de la nueva

darsena.

Durante el periodo de redaccién del presente Plan Director, y con motivo de la celebracién de la Copa
América, se ha dado a conocer una iniciativa del Real Club Nautico de Valencia para ampliar sus

instalaciones a espaldas del contradique Principe Felipe. Esta ampliacion, aunque no significativa
respecto de la morfologia general del Puerto ni de aspectos econdmicos del presente Plan, se
considera oportuno reflejarla en la documentacion grafica de las actuaciones del Plan.

Caracteristicas principales Medicion
Longitud de diques 5.556 m
Longitud de linea de muelle con explanada 2.060 m
Longitud de muelle sin explanada 2.100 m
Superficie de explanadas 153 ha
Volumen de rellenos 19.050.000 m?
Volumen de dragados (-18 m) 1.500.000 m*

La tipologia estructural que se propone para las principales obras maritimas que engloba el Plan se
resume en las siguientes:

e Dique Exterior. 12 alineacién. Tramo 1 (1.100 m): Tipologia en talud con manto exterior de
blogques artificiales. El objeto de esta tipologia se centra en la conveniencia de atenuar las
ondas reflejadas y la consiguiente formacion de oleajes cruzados en el entorno de la bocana de
acceso al canal de conexién de la Darsena Interior.

¢« Dique Exterior. 12 alineacion. Tramo 2 (980 m). Tipologia monolitica de cajones prefabricados
cimentados sobre banqueta de escollera a la cota =16 m.

e Dique Exterior. 22 alineacion. Tramo 1 (910 m). Tipologia monolitica de cajones prefabricados
cimentados sobre banqueta de escollera a la cota -16 m.

« Dique Exterior. 22 alineacion. Tramo 2 (400 m): Tipologia monolitica de cajones prefabricados
con revestimiento exterior en talud de bloques artificiales de hormigon. El objeto de esta
tipologia se centra en la conveniencia de atenuar las ondas reflejadas y la consiguiente
formacion de oleajes cruzados en el entorno de la bocana de acceso a la nueva darsena.

« Digue adelantado al Digue del Este. (2.165 m): Tipologia en talud con manto de proteccion de
bloques artificiales de pendiente superior a 2,5H/1V.

s Muelles: Tipologia de gravedad con cajones prefabricados cimentados a cota -16,5 m.
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El desarrollo de la configuracién final se podra llevar a cabo en dos fases, en conformidad con la
prognosis de demanda descrita en el capitulo 1 del presente Documento. Las obras que engloba cada

una de las fases son las siguientes:

Fase 12

- Construccion del Dique Exterior en el 100% de su longitud (3.390 m)

- Construccién de muelles (2.060 m) y del borde de fondo de darsena (220 m)

- Construccion del dique adelantado en su tramo N definitivo (575 m) y en un borde provisional
(415 m)

- Dragado de la darsena a -18 m (1,5 x 10° m’) y formacién de la explanada mediante relleno
(123,1 ha; 16,55 x 10° m?)

- Ejecuciéon de obras de superestructura (pavimentacion, viarios, redes, etc)

A su vez, esta fase se podra organizar en 2 subfases.

e FEn la Subfase 1 se desarrollardn los primeros 675 m del muelle de la terminal de
contenedores y los 350 m del muelle adosado al dique de abrigo. Esto implicara
efectuar la totalidad del dragado asignado a la fase y un relleno de 8,45 x 10° m°.

e En la subfase 2 se prolongara el muelle de la terminal otros 675 m, hasta completar
su longitud total y se iniciaran los primeros 850 m del dique de cierre del relleno por
delante del Dique del Este. El volumen de rellenos implicado en esta subfase es de

7,1 x 10° m’.
Fase 23
- Construccion del tramo 2 del dique adelantado al Dique del Este (1.315 m)
- Relleno y formacion de explanada (29,9; 3,50 x 10° m?)

- Ejecucién de obras de superestructura (pavimentacion, viarios, redes, etc)

Uno de los factores principales que afectan a la factibilidad de la solucion propuesta reside en la
disponibilidad de los materiales para el relleno de las nuevas explanadas que se generan.

Las fuentes de obtencidon de este tipo de material que se consideran en el presente Plan son las

siguientes:

Fuente 1: Material procedente de los dragados que se deben realizar en la nueva darsena del
Puerto de Valencia con el fin de lograr los calados requeridos (-18,0 m). Teniendo
en cuenta la informacion disponible este material estard constituido, en su
mayoria, por limos arenosos de calidad baja pero suficiente para ser utilizado en
los rellenos. El volumen total disponible es de 1,50x10°m?®, que, aplicandole un
coeficiente de esponjamiento del 10%, produciria alrededor de 1,65x10° m3.

(Coste estimado 1,6 €/m?).

Fuente 2:

Fuente 3:

Fuente 4:

Fuente 5:

Fuente 6:

Material procedente de los dragados de profundizacién adicional en la zona central
de la nueva darsena incrementando la profundidad de dragado hasta -21 m (77 ha
de superficie contando con un resguardo de 75 m respecto de la alineacion de
muelles y bordes). De esta forma se podrian obtener otros 1,25x10°m?3.

El material obtenido tendria la misma calidad que. el anterior.

(Coste estimado 7,9 €/m?).

Material procedente del dragado de la ampliacién del Puerto de Sagunto. Su calidad
es heterogénea variando desde rodenos y gravas hasta arcillas arenosas. La
disponibilidad de material esta en funcion de varios factores que podran ser
optimizados durante el desarrollo coordinado de las obras contempladas en los
Planes directores de ambos puertos. En principio, el balance de los volimenes de
dragado/relleno considerando el Puerto de Sagunto de forma aislada en sus fases
de desarrollo, produce un superavit de 1,6x10° m3 que, potencialmente, podrian
ser empleados en el relleno de las explanadas de las obras de ampliacion del

Puerto de Valencia.
(Coste estimado 4,3 €/m?).

Material procedente del dragado de zonas exteriores. Dentro de este punto se
consideran los materiales que puedan obtenerse en el dragado de zonas offshore a
profundidades comprendidas entre 50-90 m, hasta las cuales pueden operar las
grades dragas de Ultima generacion y en las cuales los efectos ambientales
negativos pueden quedar practicamente eliminados. Asimismo, también se
consideran los materiales procedentes del dragado de puertos de la costa argelina
o de su plataforma continental. En uno y otro caso, la calidad del material habra de
ser evaluada previamente para verificar su aptitud para ser empleada como
material de relleno. Su coste unitario sera funcion, principalmente, de la distancia
de la zona de extraccién y de los medios de dragado y transporte empleados.

(Coste estimado 23,6 €/m?).

Material procedente de canteras situadas en el entorno de la ciudad de Valencia,
concretamente, en las zonas de Ribarroja y Montserrat. En la actualidad existen 10
explotaciones abiertas Se encuentran ubicadas a distancias inferiores a 40 km del
Puerto de Valencia. Producen materiales calizos y arenas de calidad adecuadas. La
producciéon puede ser muy amplia ya que todas las explotaciones disponen de
reservas evaluadas como altas por el Instituto Tecnolégico Geominero de Espaia
(IGME). Por efectos del trafico generado en las zonas periurbanas su disponibilidad
se limita a 500.000 m?/afio.

(Coste estimado 16,2 €/m?>).

Material procedente de obras y demoliciones en el entorno urbano de Valencia. Es
un material heterogéneo que precisaria de una previa seleccion y de limpieza tras
el vertido en obra. Solamente en las obras de construccion del Metro de Valencia
se prevé la generacién de 1,2 x 10° m* en el periodo 2008-2010 y de 1,4 x 10° m?
en el periodo 2011-2014. Teniendo en cuenta la disponibilidad de otros materiales
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procedentes de otras obras (derribos, carreteras, etc) su utilizacion en otras obras
recientes, su disponibilidad media se evalla en el entorno de los 400.000 m>/afio.

(Coste estimado 1,6 €/m?).

La utilizacién de las distintas fuentes de material para la formacién de las explanadas de las distintas
fases de desarrollo del Plan Director podria ser la indicada en la tabla adjunta.

FUENTES RELLENO | PERIODO CONSTRUCTIVO
FASE 1-4 5 6 REQUERIDO INICIO FINAL
1.1 575 | 1,50 1,20 8,45 2008 2010
1.2 3,50 | 2,00 | 1,60 7,10 2011 2014
2 0,80 | 1,50 | 1,20 3,50 2015 2017
TOTAL | 10,05 | 5,00 | 4,00 19,05

A efectos de la estimacion de los costes de construccion que implica el desarrollo del Plan se ha
adoptado una hipotesis conservadora como es la de emplear 2,05 x 10° m? de la fuente 4 que es la de
mayor coste unitario. A esta fuente de material se debera acudir en el caso de que otras fuentes no
estuvieran disponibles durante la Fase 1.1.

En este sentido, se hace recomendable establecer los acuerdos oportunos con los organismos
competentes en la gestién y proteccién del medio costero y marino para acometer los estudios y
acciones encaminadas al aprovechamiento de los depdsitos sedimentarios de la plataforma continental
bajo la premisa de la preservacion ambiental.

En cualquier caso, a la hora de abordar los correspondientes proyectos de desarrollo de las obras que
comprenden las diversas fases, se realizara una evaluacion mas precisa de la disponibilidad de
materiales para la formacién de explanadas y sobre la compatibilidad de su calidad con los fines

perseguidos.
En los planos adjuntos se detallan las caracteristicas de la configuracién en planta de la solucion de

desarrollo propuesta asi como, con caracter orientativo, las secciones-tipo de las principales obras que
han servido de base para la valoracion de las mismas.
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5. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

5.1. Alcance del analisis ambiental

Los aspectos ambientales son pardmetros de referencia a tener en cuenta en el proceso de estudio y
andlisis de las futuras obras e infraestructuras. Los proyectos de infraestructuras publicas, de
envergadura en un contexto regional, deben contemplar y evaluar las repercusiones sobre el Medio
ambiente como un procedimiento mas en la viabilidad de la seleccion, disefio y construccién del

proyecto.

La preocupacién existente por las administraciones con competencias en materias medioambientales
por desarrollar proyectos respetuosos con el entorno, minimizando los impactos potenciales vy
seleccionando las alternativas con menores efectos, remarcan la importancia de contemplar los
condicionantes ambientales en el proceso de seleccion y estudio de alternativas.

Esta valoracién es una primera aproximacion a la evaluacién ambiental de alternativas y de los
impactos ambientales asociados a cada una de las propuestas de proyecto. Este analisis se realiza en
detalle en los diferentes trabajos y estudios ambientales que se engloban en el Estudio de Impacto

Ambiental.

No se contempla en el andlisis ambiental la ampliacién de las instalaciones del Real Club Nautico de
Valencia dado que la ampliacién planteada no genera efectos ambientales negativos significativos, tal
y como afirma la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental del Ministerio de Medio
Ambiente en escrito remitido a la Gerencia del Real Club Nautico con fecha 1 de julio de 2005.

5.2. Marco legal

El marco legal en el que se encuadran los Estudios y Evaluaciones de Impacto Ambiental tienen su
origen en la legislacién de la Unidn Europea al respecto. Asi, la Directiva del 27 de junio de 1985
(85/337/EEC), relativa a la “evaluacion de las repercusiones de determinados proyectos publicos y
privados sobre el medio ambiente”, fue traspuesta directamente a la legislacién nacional en el Real
Decreto Legislativo 1302/1986, de 28 de junio.

Posteriormente, mediante el Real Decreto Legislativo 1131/1988 de 30 de septiembre, fue aprobado el
reglamento para la ejecucién del anterior R.D.L., donde se define el contenido de los Estudios de
Impacto Ambiental y el procedimiento general de la Evaluacion de Impacto Ambiental.

El R.D.L. 9/2000 y la Ley 6/2001 modifican el R.D.L. de 1986 y especifican los proyectos sujetos
directamente a Evaluacién de Impacto Ambiental reglada (Anexo I), los proyectos sujetos a decision
del 6rgano ambiental (Anexo II) y los criterios para la decisién (Anexo III), todo ello sin interferir con
la normativa de las Comunidades Auténomas en el ambito de sus competencias.

En cuanto a la legislacién autonémica de la Comunidad Valenciana, la Ley 2/1989, de 3 de Marzo de
Estudios de Impacto Ambiental, se suma a las normas y disposiciones legales vigentes citadas
anteriormente.

La ampliacién portuaria no se contempla como tal dentro de las acciones a evaluar ambientalmente,

pero dada la escala y envergadura de la obra con la creacion de nuevas darsenas y digques se
producen efectos ambientales que es necesario evaluar de forma general y detallada.

5.2.1. Organo ambiental competente

De acuerdo con lo establecido en el Real Decreto 695/2000, de 12 de mayo, y en el Real Decreto
1415/2000, de 21 de julio, modificado por el Real Decreto 376/2001, de 6 de abril, por los que se
establece la estructura organica basica y la atribucion de competencias del Ministerio de Medio
Ambiente, corresponde a la Secretaria General de Medio Ambiente la formulacion de las resoluciones
ambientales y declaraciones de impacto ambiental de competencia estatal, reguladas por la legislacion
vigente.

5.3. Condicionantes ambientales a las propuestas de alternativas

Los condicionantes ambientales y de ordenacion territorial tomados en cuenta para el disefio de las
alternativas son los siguientes:

Planificacién urbanistica y portuaria. Contemplando los proyectos y planes urbanisticos a
desarrollar en la zona portuaria. Destacando el proyecto para albergar la Sede de la Copa Ameérica
2007 y el Plan de mejora de la fachada Portuaria denominado “Balcén al Mar”

Infraestructuras existentes: que se pueden ver afectadas por las obras como son el Emisario
submarino de Pinedo, la bocana del Puerto deportivo, el Aliviadero de El Cabanyal y diversas acequias.

Espacios protegidos, identificando la presencia de espacios naturales, comunidades o especies
amparados por figuras y normativas de proteccién comunitaria, estatal o autonémica. Destacando de
forma clara el LIC del parque natural de la Albufera que tiene su limite de proteccién en la margen
derecha de la desembocadura del rio Turia.

Dinamica litoral, previendo posibles afecciones a la dindmica litoral y sus efectos sobre el transporte
litoral con consecuencias directas en las playas.

5.4. Aspectos ambientales sensibles

Los trabajos de descripcion del medio deben identificar de forma clara los factores ambientales que
puedan ser receptores directos e indirectos de las acciones y efectos del proyecto en su fase
constructiva y de explotacion. En una primera aproximacion los factores ambientales a tener en cuenta
se describen a continuacion y se representan en la siguiente figura de Zonas ambientales sensibles:

5.4.1. Dindmica Litoral

El actual puerto de Valencia supone una barrera al transporte litoral y la presencia de sus
infraestructuras sobresaliendo de la linea de costa que modifica los oleajes incidentes sobre las playas
aledafias, favoreciendo el avance de la linea de orilla en las zonas mas cercanas. La ampliaciéon del
puerto producird nuevas zonas de sombras que modificaran los oleajes incidentes directos en las
playas de la Malvarrosa y Pinedo generando modificaciones en la posicion de la linea de orilla hasta
adaptarse a la nueva situacion.
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5.4.2. Espacios naturales
Al sur del puerto de Valencia se localiza el Parque Natural de L’Albufera de Valencia. Su limite norte

coincide con la margen derecha de la desembocadura del rio Turia extendiéndose por su franja litoral
hasta Cabo Cullera, y ocupando una superficie total de 21.120 Ha.

Desde el afio 1990 el Parque Natural de La Albufera esta incluido en la lista de Humedales de
importancia internacional para las aves, establecida en virtud del convenio de Ramsar, y desde el afio
1991 ostenta la figura de ZEPA (Zona de Especial Proteccion para las Aves) designada a partir de la
Directiva 79/409/CEE, conocida como Directiva de Aves.

Con la promulgacion de la Directiva 92/43/CEE (Directiva Hébitats) esta ZEPA pasa a quedar integrada
automaticamente dentro de la Red Natura 2000, pero ademas el gobierno valenciano en su propuesta
de LICs (Lugares de Importancia Comunitaria) ha incluido parte del espacio marino situado frente a
las costas de esta entorno natural, situacidon que ha quedado representada en el mapa de zonas

sensibles (Zona III).
Este parque natural es de gran importancia en el contexto general de los humedales europeos en

especial en lo que se refiere a las aves acudticas. Segin datos de la Conselleria de Territorio y
Vivienda mas de 250 especies orniticas utilizan este ecosistema, y son unas 90 las que aqui se

reproducen.

Hay que considerar ademds la presencia de endemismos mediterraneos como los crustaceos
denominados “gambetas”, moluscos de los géneros Unio y Anodontia y entre los peces cripnodéntidos,
el samaruc, en peligro de extincién, y el fartet.

5.4.3. Arqueologia
En la consulta de la documentaciéon existente en el Inventario de Bienes Inmuebles de la Direccion

General de Politica Lingiiistica y Patrimonio Cultural Valenciano de la Conselleria de Cultura, Educacion
y Deporte se obtuvo la siguiente relacion de yacimientos que se encuentran ubicados en las cercanias

del puerto de Valencia:

« Alboraia (Subacudtico. Hallazgos aislados. Fondeadero. Siglos I-II d.C., siglos XIV-XVI). Esta
situado entre 8 y 10 m de profundidad en frente de Port Saplaya.

« La Malvarrosa ( Subacudtico. Fondeadero, s. II a. C.- s. III d. C.). Esta situado entre los 13 y
los 16 m de profundidad delante de la playa de la Malvarrosa, al norte de “Las Termas”.

« Cabanyal- La Malvarrosa- Las Termas ( Subacudtico. Hallazgos aislados. S. I d.C. ). Esta
situado a 20 m de profundidad en una barra rocosa delante de “Las Termas”, en la playa de la

Malvarrosa-El Cabanyal.

e Cabanyal- La Malvarrosa ( Subacudtico. Fondeadero. S. VI a.C.- s. III d. C.). Esta situado
entre los 9 y los 17 m de profundidad al norte del Puerto de Valencia, frente a la
desembocadura de la Acequia de Vera.

s« Pecio de I'Apolo (Subacudtico. Pecio. S. II d.C.). Esta situado entre 4 y 6 metros de
profundidad en la playa de Pinedo, al sur del puerto de Valencia.

« Pecio de Pinedo II (Subacudtico. Pecio. Siglos II-I a. C.). Esta situado a 5 m de profundidad
en la playa de Pinedo, delante de la denominada Casa Negra.

» Piedra de Victor (Subacuatico. Pecio en area de fondeadero. Restos de los periodos Romano
Bajo Imperial, Medieval, Cristiano y Moderno). Esta situado alrededor de los 9 m de
profundidad al sur del puerto de Valencia, delante de la playa de Pinedo.

» Pinedo-Casa Negra (Subacuatico. Hallazgos aislados. Siglos I a.C.- II d.C., s. XV). Esta
situado entre 4 y 6 m de profundidad. Relacionado con el Pecio de I"Apolo.

o Platja El Saler (Subacuatico. Embarcadero. S. II a.C., S XV-XVI d.C.). Esta situado entre los 9
y los 17 metros de profundidad en la playa del Saler.

e Saler-Camping Sidi Saler (Subacuatico. Hallazgos aislados. S. Ia.C.-III d.C., s. XV). Situado
en la playa del Saler, entre 4 y 8 m de profundidad.

e Plexi-Cruz del Saler (Subacudtico. Hallazgos aislados. S. IV a.C.). Situado entre 4 y 8 m de
profundidad en una barra rocosa paralela a la costa.

+ Gola de Puxol (Subacuatico. Hallazgos aislados. S. II a.C.). Situado en una piedra a 21 m de
profundidad, delante de la playa del Saler a la altura de la gola.

¢ Perellonet (Subacuatico. Hallazgos aislados. S. I a.C.- I d.C,). No se sabe la profundidad a la
gue se hallaron los restos ni el tipo de fondo donde descansaban.

Del estudio de la bibliografia consultada se puede deducir la existencia de dos grandes sectores
arqueoldgicos en los alrededores del puerto de Valencia: el area de La Malvarrosa y El Cabafal, y el
area de la Playa de Pinedo y El Saler, que son las que vienen representadas en el plano de Zonas
Sensibles (Zona III)

5.4.4. Recursos pesgueros

La actividad pesquera en los fondos litorales de la zona de Valencia, y en general de toda la provincia,
viene desarrollada por la flota de Artes menores, que alterna el uso de diferentes artes a lo largo del
afio, en los distintos tipos de fondo, para capturar en cada momento las especies que son mas
rentables en cada momento.

La flota que faena en estos fondos incluye un nimero reducido de embarcaciones de porte mediano y
pequefio, generalmente inferior a 9 m de eslora, patroneadas por los propios armadores, y en un
régimen econdmico de empresa familiar. En Valencia hay censadas unas 34 embarcaciones de esta
modalidad.

Desarrollan su actividad practicamente sobre todos los fondos adyacentes al puerto, exceptuando las
bocanas y los fondeaderos exteriores por razones obvias. Las embarcaciones menores tienden a
explotar preferentemente las zonas adyacentes al puerto, pero las de mayores dimensiones acttian en
un radio de unas 15 millas desde su puerto base, pudiéndose alejarse mas en épocas de bonanza
meteoroldgica.

Como ya se ha indicado, realmente no pueden distinguirse zonas de pesca preferentes, o de mayor
interés que otras, ya que las artes se calan siguiendo dia a dia la abundancia relativa de la especie que
se esta capturando, y recorriendo en cada temporada, practicamente todos los fondos que son
propicios para la especie objetivo de cada arte.

Las artes se calan en todo tipo de fondos, dependiendo de la especie objetivo, si bien, para las
principales (salmonete, sepia, mabra, sargo, dorada, pulpo) suelen ubicarse las redes en los limites de
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las formaciones de relieves, buscando la captura en el momento en que las especies que se desplazan

de una tipologia de fondo a otra.

Caso especial es la pesca de marisqueo mediante rastro, que se realiza en todos los fondos
sedimentarios de las costas arenosas, entre la orilla y los 6m de profundidad, capturando tellina en la
parte mas somera de las playas bien desarrolladas (Malvarrosa — Patacona) y chirla en el resto.

Las zonas de interés pesquero (Zona II) que vienen reflejadas en los planos no se han diferenciado
por ser caladeros preferentes, ni de especial interés para la actividad, sino por la funcion de habitat de
refugio para muchas de las especies de interés comercial, que sin embargo, se capturan
habitualmente en los fondos sedimentarios en los que se alimentan. Por otra parte estas zonas de
relieves presentan poblamientos que son generalmente mas vulnerables frente a las alteraciones del

medio que los fondos puramente sedimentarios.
De entre las zonas sefialadas en torno al puerto de Valencia cabe destacar las siguientes:

La zona adyacente al extremo nororiental del puerto es un fondo muy heterogéneo, formado
principalmente por sustratos duros secundarios, pero con un sector de alineaciones de afloramientos
rocosos, especialmente abruptos, que constituyen un elemento singular en estos fondos. En origen,
toda la zona fue una pradera de Posidonia ocednica, conocida como el Alguer del Cabanyal, pero hoy
en dia no presenta haces vivos, quedando los restos de mata muerta, enterrados en sedimentos o
colonizados por masas de coraligeno, como Unico vestigio de su existencia anterior.

Tampoco quedan restos de praderas vivas en las zonas delimitadas al sur del puerto de Valencia, y
frente al Saler, entre los 12 y los 25 m de profundidad. Ambas zonas también fueron en su dia
praderas de Posidonia ocednica, que en la actualidad han sido sustituidas por fondos coraligenos.

Las zonas marcadas junto a la costa son lineas de afloramientos rocosos que corresponden a los restos
petrificados de antiguas lineas de playa del periodo Tierreniense, cuando el nivel del mar estaba muy
por debajo del actual.

Hacia el Norte de Valencia (a mas de 4 kildbmetros), hay otra extensa zona que corresponde a la
misma tipologia de fondos, si bien en este caso todavia se presentan algunos sectores puntuales en
los que sobreviven fasciculos dispersos de Posdonia oceanica.

Las zonas marcadas entre los 30 y los 50 m de profundidad son fondos rocosos y de cascajo, con
poblamientos de Coraligeno, que se conocen como La Roca del Grao y la Roca de Espioca.

5.4.5. Praderas de Posidonia ocednica.

Las praderas de Posidonia ocednica ocuparon grandes superficies de los fondos marinos de |a costa de
la provincia de Valencia, entre los 10 y los 30 m de profundidad, que eran conocidos como “Alguers”
por los pescadores, pero en las Ultimas décadas han sufrido un drastico proceso de regresion,
quedando en la actualidad reducidas a muy pocos sectores, en los que todavia se encuentran algunos
grupos de hojas vivas de esta fanerégama marina.

Este proceso regresivo se debe fundamentalmente a la contaminacion de las aguas, y mas
concretamente al enturbiamiento, de forma que la falta de iluminacion suficiente a nivel del fondo para
que esta fanerogama realice sus procesos fotosintéticos, ha desencadenado su muerte y regresion,
siendo sustituida por otras especies de algas mas tolerantes a niveles bajos de intensidad luminica.

Asi la mayor parte de los fondos que antafio ocupaban estas praderas han sido recolonizados por la
biocenosis benténica de las Rodofitas Concrecionantes, o Coraligeno. Las rodofitas que caracterizan
esta biocenosis son capaces de crecer en condiciones de baja iluminacion, incluyendo entre sus talos
calcificados, particulas de sedimento y restos esqueléticos de otras especies, formando unas masas de
bioconcrecionamientos que constituyen lo que se denominan sustratos duros secundarios, y que
pueden llegar a formar relieves de varios metros de espesor.

Estos fondos coraligenos se han desarrollado aprovechando la mata de rizomas muertos de Posidonia,
de forma que su extension actual coincide aproximadamente con la de las praderas originales, si bien
en los sectores menos profundos, la mata muerta se presenta también semienterrada y con un
recubrimiento de la clorofita Caulerpa prolifera.

En el plano se han delimitado los sectores en los que se tiene constancia de que existen todavia
fasciculos vivos de Posidonia oceanica, o referencias de que pueden existir, aunque estos se presenten
generalmente en manchas dispersas, de grupos de haces aislados que en muy pocos casos llegan a
constituir una pradera. Estas zonas con haces se presentan principalmente en el tramo comprendido
entre la Playa de Puzol y Port Saplaya.

No se han sefialado como Zona I otros antiguos algueros como el de El Cabanyal, en la zona inmediata
al Puerto de Valencia, y el de El Saler, al sur de éste, porque en las numerosas inspecciones realizadas
a lo largo de toda su extension no se han encontrado haces vivos, y el desarrollo del coraligeno
evidencia que las condiciones de iluminaciéon no son aptas para la supervivencia actual de Posidonia.
En cualquier caso estos fondos siguen conformando fondos de relieves singulares que han sido
sefializados en los planos como zonas de interés para la pesca (Zona II).

5.5. Alternativas de proyecto

Sobre la base de los diferentes condicionantes sefialados por la Autoridad Portuaria de crecimiento
econdmico, necesidades logisticas, inversiones estratégicas, factores socioeconémicos y ambientales
recogidos todos ellos en el Plan Estratégico de la Autoridad Portuaria 2002-2015 y el Plan Director del
Puerto de Valencia.

Se ha procedido por parte de la Autoridad Portuaria mediante una Asistencia Técnica al disefio a nivel
de anteproyecto de una planta de ampliacion portuaria teniendo en cuenta ademas aspectos
urbanisticos técnicos y constructivos. Sobre las cinco alternativas propuestas se analizan los aspectos
ambientales para hacer un primer avance del alcance e importancia de los Impactos potenciales.
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5.6. Impactos potenciales generales

5.6.1. Dinamica Litoral

El puerto de Valencia supone actualmente un obstaculo permanente al transporte litoral que obliga a
realizar actuaciones en la playa de Pinedo. La ampliacion portuaria puede modificar de forma directa
el oleaje incidente en la playa de la Malvarrosa para direcciones del cuadrante Sureste que favorecera
su crecimiento en la zona sur apoyada en el puerto y mermara ligeramente la zona Norte de la playa

junto a la acequia de Vera.

La playa de Pinedo al Sur se estima que no se vera afectada de forma directa siempre que se limite la
planta de la ampliacién a la linea que forma la punta del actual dique de abrigo de Levante y el final

del dique Sur.

5.6.2. Bienes de Interés Cultural: vacimientos arqgueolégicos

Los yacimientos catalogados en el drea de influencia se encuentran fuera de Ila planta de
ampliacion. No se producen impactos por ocupacion directa.

5.6.3. Recursos Pesqueros

La ocupaciéon por parte de la nueva ampliacion de las zonas sefialadas como de interés para la pesca
daria lugar a un impacto sobre el sector pesquero de cierta importancia si bien el nimero reducido de
embarcaciones que las explotan podria considerarse éste como poco significativo. En cualquier caso
seria preciso analizar adecuadamente la repercusién socioeconémica y ecologica de este impacto con
el fin de dimensionarlo de forma conveniente y con el fin de analizar posibles medidas correctoras del

mismo.

5.6.4. Espacios Naturales. Albufera de Valencia

El limite norte del LIC de la Albufera en su parte marina estd a unos 3.400 m al sur del puerto de
Valencia, por lo que cabria concluir que estd a una distancia suficiente como para no verse afectado ni
directa ni indirectamente por las obras de ampliacién del puerto de Valencia.

En lo referente a la zona costera (nicamente habria que sefialar las posibles incidencias derivadas de
las modificaciones en la dindmica litoral y en el trasporte de sedimentos. Teniendo en cuenta la
situacion comentada en el punto de Dinamica Litoral, si la planta de ampliacién, tal como se propone,
se limita a la linea que forman la punta del actual dique de abrigo de Levante y el final del dique Sur
no cabria esperar efectos directos sobre este tramo costero, a expensas de ulteriores verificaciones
durante la fase de proyecto.

5.6.5. Posidonia oceanica

De toda la informacion utilizada se deduce que, derivado de los procesos de regresion que
histéricamente han sufrido las praderas de Posidonia ocednica existentes tiempo atras en las costas
valencianas, en la actualidad las zonas del fondo marino donde se ha documentado la presencia de
haces vivos de esta fanerdgama se sitlia a una distancia suficiente del puerto (entre Port Saplaya y
Puzol) como para concluir que el proyecto de ampliacion del puerto de Valencia no afectara en forma
alguna a extensiones de Posidonia oceanica.

5.6.6. Inputs de recursos: Cemento, rellenos vy dridos de canteras.

El puerto de Valencia cuenta con muelles de graneles sélidos para carga y descarga. La necesidad de
materiales para la fabricacion de hormigdén esta cubierta por las industrias cementeras existentes en la
provincia y la actual descarga en el puerto de este producto.

Los materiales para rellenos suman unos volimenes cuantiosos, parte de los cuales se cubren con los
dragados existentes a realizar. El resto de estos aportes se pretenden obtener mediante las obras de
dragado de mantenimiento de los otros puertos de la autoridad portuaria y los aportes de materiales
inertes de las obras de la ciudad. Una vez se cierren mediante cajones las futuras explanadas, el
relleno de las mismas se puede prolongar en el tiempo dando salida a los Residuos de Construccion y
Demolicion que se generan en la ciudad. En la obra de la terminal Principe Felipe se aprovecharon
todos los materiales arenosos de las obras del metro.

En la siguiente tabla se relacion los volimenes de dragados vy rellenos necesarios en cada alternativa,
destacando la alternativa 5 como la de mayor volumen de relleno.

Alternativa Dragados (m3) Rellenos (m3)
A1l 1.602.000 20.740.000
A2 4.445,000 23.991.000
A3 5.605.000 25.795.000
A4 1.500.000 19.050.000
A5 4.148.000 34.898.000

Estos rellenos se podrian cubrir parcialmente o en su totalidad por las obras e infraestructuras a
desarrollarse por los preparativos para albergar la Copa América.

Hay que destacar que siendo la alternativa 4, la seleccionada para constituir la base para el presente
Plan Director, se minimizan los requerimientos de material de relleno y se consigue un mejor balance
respecto de los materiales disponibles.

Los materiales de cantera a movilizar seran aridos de gran peso para la construccion de las escolleras
y material Todo-uno para los rellenos prioritarios. La reutilizacion de bloques de escolleras a ocultar y
la presencia de numerosas canteras en la provincia hace innecesario la apertura de nuevas canteras
para la obtencién de aridos dado que la necesidad de rellenos seria menor.
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5.7. Valoracion ambiental de las alternativas

5.7.1. Alternativa 1

En el impacto de las playas para la alternativa 1, las afecciones a la playa de Pinedo son directas al
crear una zona de sombra las infraestructuras para oleajes del Noreste. De igual forma sucede en la
playa de la Malvarrosa donde se modificaran los oleajes de suroeste.

No se estiman impactos sobre Posidonia oceanica ni sobre los yacimientos arqueologicos. El LIC de la
Albufera no sufre impactos directos por la distancia a la que se encuentra su limite Norte.

Existe una ocupacion del caladero del Cabanyal que afectaria a la pesca menor con una repercusion
directa pero a escala socioeconémica poco significativa.

Respecto a movimiento de tierras se podria desarrollar sin una necesidad explicita de aperturas de
nuevas canteras para generacion de rellenos inertes y aporte de aridos.

5.7.2. Alternativa 2

En el impacto de las playas para la alternativa 2, las afecciones a la playa de Pinedo son directas al
crear una zona de sombra las infraestructuras para oleajes del Noreste. De igual forma sucede en la
playa de la Malva-Rosa donde se modificaran los oleajes de suroeste.

Existe una ocupacién del caladero del Cabanyal que afectaria a la pesca menor con una repercusion
directa pero a escala socioeconémica poco significativa.

No se estiman impactos sobre Posidonia ocednica ni sobre los yacimientos arqueoldgicos. El LIC de la
Albufera no sufre impactos directos por la distancia a la que se encuentra su limite Norte.

Respecto a movimiento de tierras por sus necesidades anuales se deberian abrir nuevas canteras para

generacion de rellenos inertes.

5.7.3. Alternativa 3

En el impacto de las playas para la alternativa 3, las afecciones a la playa de Pinedo son directas al
crear una zona de sombra las infraestructuras para oleajes del Noreste. De igual forma sucede en la
playa de la Malvarrosa donde se modificaran los oleajes de suroeste.

No se estiman impactos sobre Posidonia oceénica ni sobre los yacimientos arqueoldgicos. El LIC de la
Albufera no sufre impactos directos por la distancia a la que se encuentra su limite Norte.

Existe una ocupacién del caladero del Cabanyal que afectaria a la pesca menor con una repercusion
directa pero a escala socioeconomica poco significativa.

Respecto a movimiento de tierras por sus necesidades anuales se deberian abrir nuevas canteras para

generacion de rellenos inertes.

5.7.4. Alternativa 4

En el impacto de las playas para la alternativa 4, las afecciones a la playa de la playa de la Malvarrosa
donde se modificaran los oleajes de suroeste. En la playa de Pinedo no se estiman impactos directos,
se deberan estudiar en detalle las posibles afecciones indirectas por la modificaciéon de la incidencia del

oleaje y su relacion con el transporte litoral.

No se estiman impactos sobre Posidonia oceanica ni sobre los yacimientos arqueoldgicos. El LIC de la
Albufera no sufre impactos directos por la distancia a la que se encuentra su limite Norte.

5.7.5. Alternativa 5

En el impacto de las playas para la alternativa 4, las afecciones a la playa de la playa de |la Malvarrosa
donde se modificaran los oleajes de suroeste. En |la playa de Pinedo no se estiman impactos directos,
se deberan estudiar en detalle las posibles afecciones indirectas por la modificacion de la incidencia del
oleaje y su relacion con el transporte litoral.

No se estiman impactos sobre Posidonia ocednica ni sobre los yacimientos arqueoldgicos. El LIC de la
Albufera no sufre impactos directos por la distancia a la que se encuentra su limite Norte.

Respecto a movimiento de tierras por sus necesidades anuales se deberian abrir nuevas canteras para
generacion de rellenos inertes.

5.7.6. Comparacion de alternativas
En el aspecto de la dinamica litoral las Alternativas 4 y 5 tienen una afeccion menor frente a las
alternativas 1, 2y 3.

Ninguna alternativa provoca impactos directos sobre fondos de Posidonia oceanica o con yacimientos
arqueologicos. No existen afecciones directas a yacimientos arqueoldgicos submarinos ni a praderas
de Posidonia ocednica. El LIC de la Albufera no sufre impactos directos por la distancia a la que se
encuentra su limite Norte.

Todas las alternativas tendrian una ocupacion de los fondos del caladero de pesca menor del
Cabanyal. Que a pesar de verse afectado su incidencia puede reducirse con medidas correctoras.

Respecto a los recursos externos de materiales inertes las alternativas 1 y 4 no necesitarian de
apertura de nuevas canteras en una primera aproximacion para cubrir la demanda de materiales. Las
alternativas 2, 3 y 5 si contemplarian de forma temporal la apertura de canteras.

Se considera como mas interesante ambientalmente la alternativa 4.
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5.7.7. Resumen valoracidén ambiental

Factores ambientales (efectos)

Al

A2

A3

A4

A5

Impacto playas: efectos playa Pinedo

SI efectos directos

SI efectos directos

SI efectos directos

Efectos indirectos

Efectos indirectos

Impacto playas: efectos playa Malva-Rosa

Si

Si

Si

Si

Si, el mas importante

Dinamica Litoral: efectos playa Saler

¢ indirectos?

¢ indirectos?

¢ indirectos?

No se estiman

No se estiman

BIC: yacimientos zona Malva-Rosa No No No No No
BIC: yacimientos zona Pinedo Indirectos Dinamica Litoral |Indirectos Dindmica Litoral |Indirectos Dinamica Litoral |No No
Comunidades protegidas: Posidonia oceanica |No No No No No
Pesca: Caladero Cabanyal-Malva-Rosa SI Si Si Si Si

Espacio Natural albufera Valencia: LIC marino

No se estiman efectos

No se estiman efectos

No se estiman efectos

No se estiman efectos

No se estiman efectos

Paisaje

No

No

No

No

No

Material relleno: apertura de nuevas canteras

No

Si

Si -

No

Si
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6. DESARROLLO POR FASES

En una primera etapa del presente Plan Director se ha realizado un estudio gque ha permitido
establecer el modelo de puerto que mejor responda a unos objetivos, planteados en funcion del
andlisis de la posicion competitiva de la Autoridad Portuaria de Valencia, teniendo en cuenta las

aportaciones de los tres puertos que gestiona.

Por otra parte se ha desarrollado una prognosis de tréfico que indica, a un horizonte de 30 afios, los
traficos a que ha de hacer frente el puerto. Obviamente, la previsién a medio y largo plazo estara
influida por las circunstancias y evolucion durante ese tiempo de un gran nimero de factores
econémicos, politicos y sociales de muy dificil evaluacién. Aunque su fiabilidad sea, por lo tanto,
reducida, su cuantificacion resulta imprescindible a la hora de establecer los objetivos y estrategias
generales que han de orientar la politica de gestién y desarrollo del puerto a corto plazo.

Una vez definida la alternativa que mejor resuelva las necesidades de infraestructuras, derivadas del
estudio de trafico y de capacidad, serd necesario planificar el desarrollo de las mismas desde la
situacién actual hasta el horizonte de 2035. Este desarrollo debe ser compatible con la evolucion
prevista para los distintos tréficos de manera que no se llegue a la saturacion de las instalaciones en
ningin momento del proceso, y con el desarrollo de los otros puertos de la Autoridad Portuaria.

A continuacidon se describe, para los traficos mas importantes, la adaptacion de los mismos al
desarrollo de las infraestructuras en los puertos de Valencia y Sagunto.
Trafico de contenedores

En 2004 el trafico de contenedores en APV se distribuia en los siguientes muelles:

1. Terminal Plblica de Contenedores, Muelle Principe Felipe: 100% de su capacidad dedicada al

contenedor

2. TCV Operadores Portuarias, Muelle de Levante: 95%% de su capacidad destinada a mover

contenedores

3. Terminales del Turia, Muelle de Levante: 80% de su capacidad destinada al trafico de

contenedores

El primer cambio en el escenario descrito se concretard en el afio 2007, en el que se prevé que el
Muelle de Fangos contemple de manera exclusiva (100%) movimiento de contenedores. En el ano
2008 el Muelle de Costa pasa a dedicarse en su totalidad al movimiento de contenedores. Asimismo,
en el Puerto de Sagunto se prevé que entren en operacién, en el afio siguiente 2009, las terminales
TP1 del Nuevo Muelle Norte y la terminal TP2 del Nuevo Muelle Centro; de modo que el 25% del
Nuevo Muelle Norte y el 17% del Nuevo Muelle Centro se prevé que operen con mercancia
conteinerizada.

En 2011 la Subfase I de la ampliacién del Puerto de Valencia estara operativa para la manipulacion de
contenedores, la Subfase II de la Fase I de la ampliacion comenzara su funcionamiento en 2014 y en
2018 se pondrd en marcha la operativa de la Fase II de la ampliacion del Puerto de Valencia. Toda
esta ampliacién se dedicara al movimiento de contenedores.

Las capacidades de las terminales de contenedores existentes han sido calculadas de acuerdo con los
ratios de TEUs que es posible mover por metro de linea de atraque en cada muelle. Estos avlores han
sido estimados con base en los ratios logrados en los afios recientes afectados por coeficientes de
correccion por mejora de los medios y procedimientos operativos. La hipdtesis inicial parte de ratios de
1000 TEUs por metro de linea de atraque para aquellos muelles dedicados exclusivamente a la
manipulacién de mercancia en contenedor, frente a los casos de TCV y Terminales del Turia en
Valencia y Nuevo Muelle Sur de Sagunto para los que, respetando el acuerdo de concesion de los dos
primeros, se ha establecido un ratio de 530 TEUs / metro linea de atraque comuin a ambos muelles.

En las terminales de nueva creacion resultantes del Proyecto de Ampliacion se ha supuesto un ratio de
eficacia superior de 1.250 TEUs / metro linea de atraque o 2,5 TEUs/m? de superficie de explanada
afecta. Siguiendo estos supuestos, en los que no se establecen incrementos de productividad, la
capacidad existente para la manipulacion de contenedores en la APV seria suficiente durante todo el
periodo considerado.

Trafico Ro-Ro
En 2004 el trafico ro-ro en APV se distribuia en los siguientes muelles:

1. Terminal de Automoviles y Carga Rodada, Muelle de Costa: 100% de su capacidad dedicada al

ro-ro
2. Muelle de Poniente: 100% de su capacidad dedicada al movimiento de traficos de ro-ro
3. Muelle Norte de Sagunto: 20% de su capacidad destinada al trafico de ro-ro.
4. Muelle Centro de Sagunto: 10% de su capacidad destinada al trafico ro-ro

En 2007 la Nueva Terminal del Dique del Este del Puerto de Valencia entra en funcionamiento con el
25% de su capacidad dedicada al movimiento de traficos ro-ro. En este afio lo hace también el Muevo
Muelle Sur del Puerto de Sagunto, que dedica el 33% de su capacidad a este trafico.

A partir de 2008, la terminal del Dique del Este dedicara el 100% de su capacidad para este tipo de
trafico ro-ro, reemplazando las operaciones de este tipo que se vendran haciendo hasta entonces en el
Muelle de Costa y que dejan de realizarse. En esta situacion estara, probablemente, hasta el afio 2018
que, por integrarse con la Fase II se reconvertird al trafico de mercancia conteinerizada.

A partir del afio 2009 entran en funcionamiento las terminales polivalentes del puerto de Sagunto, por
lo que el 30% del Nuevo Muelle Norte y el 53% del Nuevo Muelle Centro (20% de la TP2 y 33% de la
Terminal de Automdviles también se dedican al trafico ro-ro.

En 2013 la Subfase I de la Fase I de la ampliacion del Puerto de Sagunto entraria en funcionamiento
con un 100% de su capacidad dedicada al trafico ro-ro. Finalmente, en 2015 estaria operativa para el
movimiento exclusivo de traficos ro-ro la Subfase II de la Fase I de la ampliacion del Puerto de
Sagunto.

Quedaria, por tanto, pendiente de fijar calendario para su construccion y puesta en funcionamiento, la
Fase II del Poryecto de ampliaciéon del Puerto de Sagunto. Para esta Ultima fase no se ha determinado
una fecha concreta, dado el largo plazo en que dicha obra se estima que puede ser necesaria, asi
como la incertidumbre que entrafia en modelo de traficos y, por lo tanto, el posible uso mas eficiente
que cabria darle e dicha infraestructura.

berengueringunicros

48



Plan Director del Puerto de Valencia

Memoria

A partir de los ratios de toneladas por metro de linea de atraque detallados en el Estudio de
Previsiones de Tréficos y Capacidad se ha obtenido el maximo de trafico (en toneladas) que los
distintos muelles dedicados, total o parcialmente, al movimiento de ro-ro en APV podrian gestionar en
cada uno de los afios del periodo considerado.

Con esta configuracion, las infraestructuras disponibles en la APV para el movimiento de este tipo de
traficos no presentan problemas de saturacion en ningin momento del periodo considerado.

Mercancia General No Containerizada
En el afio 2004, el trafico de MGNC en APV se distribuia en los siguientes muelles:

1. TCV Operadores Portuarias, Muelle de Levante: 5% de su capacidad destinada a mover MGNC
2. Terminales del Turia, Muelle de Levante: 20% de su capacidad destinada al trafico de MGNC
3. Muelle Espigén Turia Norte y Sur: 30% de su capacidad dedicada al movimiento de MGNC

4. Muelle Norte de Sagunto: 75% de su capacidad destinada al trafico de MGNC

5. Muelle Centro de Sagunto: 65% de su capacidad dedicada a mover MGNC

6. Muelle Sur de Sagunto: 90% de su capacidad destinada al movimiento de traficos de MGNC

7. Muelle Serpis, Muelle Sur y Prolongacién y Muelle Frutero de Gandia: 100% de sus capacidades

dedicadas al trafico de MGNC.

En 2008 este escenario de partida se modifica con la dedicacion a este tréfico del Muelle Norte y del
Muelle Centro de la darsena primitiva del Puerto de Sagunto y la afectacion del 80% y del 70% de sus
capacidades al movimiento de MGNC como consecuencia del desplazamiento de los tréficos de
graneles que hasta entonces venian manipulados en estos muelles a los Nuevos Muelles Norte y

Centro de la Nueva Darsena Sur.

La capacidad para este trafico con MGNC se incrementard en el afio 2009 con la entrada en
funcionamiento de las terminales TP1 y TP2 en los Nuevos Muelles Norte y Centro del Puerto de
Sagunto, que dedicaran el 45% y el 30% de su capacidad para este menester para dar respuesta a los
traficos en este formato generados por Parc Sagunt.

A partir de los ratios de toneladas de MGNC movidas por metro de linea de atraque en cada uno de los
muelles se ha obtenido la capacidad maxima de toneladas, desglosada por muelles y por afios, que la

APV puede gestionar.
Granel solido sucio
En 2004 el trafico de granel sélido sucio en APV se distribuia en los siguientes muelles:
1. Valenciana de Cementos, Espigén Turia: 100% de su capacidad destinada a mover granel
solido sucio

2. Holcim Espafia e Hispatitédn, Muelle Norte (Pantalan Norte en la Xita): 100% de su capacidad
destinada al trafico de graneles sélidos sucios

3. Terminal Maritima Servicesa, Muelle Norte Xita: 100% de su capacidad dedicada al movimiento
de graneles sodlidos sucios

4. Muelle Norte de Sagunto: 6% de su capacidad destinada a Granel sdlido sucio
5. Muelle Centro de Sagunto: 5% de su capacidad destinada al trafico de granel solido sucio

La primera modificacidon sobre este escenario de partida se produce en 2007. En este afio desaparece
el Pantalan Norte en la Xita cuyos traficos pasan a moverse en la Prolongacién del Muelle Norte Xita
que entra en funcionamiento en ese mismo afio con un 30% de su capacidad disponible para traficos
de granel sodlido sucio. En 2008 entre en funcionamiento el Nuevo Muelle Sur de Sagunto, con un 67%
de su capacidad dedicada a este trafico.

Graneles liquidos

En 2004 el trafico de granel liquido en APV se distribuia en los siguientes muelles:
1. Ptroval, Dique del Este: 100% de su capacidad destinada a mover granel liquido
2. CLH, Pantalan Sur: 100% de su capacidad dedicada al trafico de graneles liquidos

3. PROAS, Espigon Turia Paramento Sur Tramo 1: 100% de su capacidad dedicada al movimiento
de graneles liquidos

4, Demagrisa, Espigon Turia: 100% de su capacidad destinada al trafico de granel liquido
5. Muelle Sur de Sagunto: 9% de los metros lineales de atraque se dedican a mover granel liguido

En 2006 se pone en marcha el 70% del Pantalan Unidn Fenosa y en 2007 se completa hasta el 100%.
Su capacidad se dedica al movimiento exclusivo de traficos de graneles liquidos, lo que permite que la
capacidad disponible en APV para la manipulacion de estos traficos se incremente en 5.500.000
toneladas.

La siguiente modificacién sobre este escenario se produce en 2007: el Dique del Este y el Pantalan Sur
desaparecen como consecuencia de las obras de ampliacion del Muelle de la Xita y los traficos de
granel liquido hasta entonces gestionados en dichos muelles pasan a gestionarse en la Prolongacion
del Muelle Norte Xita gque entra en funcionamiento con un 70% de su capacidad disponible para
graneles liguidos.. Al igual que en los casos anteriores, los traficos de graneles liquidos no presentan
ninguna particularidad relevante.

A continuacidon se muestran los planos que definen las fases en que se ha dividido la ampliacion del
puerto de Valencia:
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7. VALORACION Y RECURSOS

La valoracién de las obras que comprende el Plan Director se ha realizado en base a la medicion de las
secciones tipo que se han descrito y en la aplicacién de los precios unitarios de las principales
unidades de obra. Se desglosa en el cuadro adjunto los presupuestos de inversion de las dos fases en
que se propone la realizacién de la ampliacion. Los presupuestos estan representados en miles de

euros.

Asimismo se incluye un cuadro en que se diferencia la inversion privada y la publica.

PRESUPUESTO
Precio Fase 1.1 Fase 1.2 Fase 2
Unitario Medicién ProsuplEdty Medicién Frechipuseto Medicién Presuiieeto
Inversion Inversion Inversion
Vertical 35.821 1.880 67.300 . . .
Biique Extarior {m.1) Mixto 56.700 410 23.200 - . -
Talud 30.450 1.100 33.500 - "
Total - 3.390 124.000 5 , -
Dique Recinto este (m.l.) 30.450 1.083 33.000 - 1.083 33.000
Muelle contenedores (m.l.) 31.852 675 21.500 675 21.500 - .
Muelles (m.l.) 31.852 710 22.600 - - -
Borde ribera Interior 3.644 1.125 4.100 - - _
Muelle cruceros y fondo darsena 1.835 26.700

Rampa Ro-Ro (m.l.) 38.486 - - - = <
Demolicion dique existente 23.210 - - = - =
Dragado (m3) 6,39 1.500.000 9.600 . - -
De Dragado 1,60 1.650.000 2.600 = 3 .
Dragado extra 7,92 1.250.000 9.900 - -
Canteras 16,20 1.500.000 24.300 2.000.000 32.400 1.500.000 24.300
Explanada(m3) Obras Valencia 1,60 1.200.000 1.900 1.600.000 2.600 1.200.000 1.900
Sagunto 4,28 1.600.000 6.800 3.500.000 15.000 -
Dragado exterior] 23,56 1.250.000 29.500 - 800.000 18.800
Total 8.450.000 75.000 7.100.000 50.000 3.500.000 45.000
Pavimentacion (m2) 64,42 520.000 33.500 520.000 33.500 372.000 24.000
Total 323.300 105.000 102.000
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PRESUPUESTO
Fase 1.1 Fase 1.2 Fase 2 Total
Inversion Inversion ln\{ersién lnv-ersién Inversién lnv_ersién Inversion Inversion Total
Publica Privada Publica Privada Publica Privada Publica Privada

Vertical 67.300 - - - - - 67.300 - 67.300
Dique Exterior (m.L) Mixto 23.200 - - - - - 23.200 - 23.200
Talud 33.500 - - - - - 33.500 - 33.500
Total 124.000 - - - - - 124.000 - 124.000
Dique Recinto este (m.l.) 33.000 - - - 33.000 - 66.000 - 66.000
Muelle contenedores (m.l.) & 21.500 - 21.500 - - - 43.000 43.000
Muelles (m.l.) 22.600 - - - - 22.600 - 22600
Borde ribera Interior 4.100 - - - - - 4100 = 4.100
Muelle cruceros y fondo darsena 26.700 - - - = 2 26.700 2 26.700
Rampa Ro-Ro (m.l.) - - - = . " . - R
Demolicion dique existente - = - % = = i = _
Dragado (m3) 9.600 - - - - - 9.600 - 9.600
De Dragado 2.600 = - 5 - - 2.600 - 2.600
Dragado extra 9.900 - - - = - 9.900 - 9.900
Canteras 24.300 - 32.400 - 24.300 - 81.000 - 81.000
Explanada(m3) Obras Valencia 1.900 . 2.600 - 1.900 R 6.400 - 6.400
Sagunto 6.800 - 15.000 - - - 21.800 - 21.800
Dragado exterior 29.500 - - - 18.800 - 48.300 - 48.300
Total 75.000 - 50.000 - 45.000 - 170.000 - 170.000
Pavimentacion (m2) 5 33.500 . 33.500 - 24.000 - 91.000 91.000
Total 268.300 55.000 50.000 55.000 78.000 24.000 396.300 134.000 530.300
Porcentaje 82,99% 17,01% 47,62% 52,38% 76,47% 23,53% 74,73% 25,27% 100,00%

o Sliaib et 118
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A continuacién se incluye el cuadro de financiacion de las obras previstas por la APV:

ESCENARIO FINANCIERO 2005 - 2025

(Miles de eurns)
CUADRO DE FINANCIACION 2004 2005 | 2006 2007 w08 | 2009 | 2010 [z | zo1z | 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2009 | 2010 2021 | 2022 2023 2024 2028 TOTALES 20052025
Recursos Generados por las Operaciones 45.258 | 57979 | 51.096 69.992 72738 70.129 TLO4S 72934 73486 | 78378 30.731 | 83393 90570 | 96425 | 103335 | 11249 | 122214 132,376 10751 | 14958 L1883 1.952.096
i | 1 | | i | H { | H : e
i _ z | e | Ex sz | T & . | |
Neto Fondo Compensacidn 91 | 3,370 | -3.918 | -0 ~h668 -+.761 4857 4954 ‘ -5.052 -5.154 +3.257 -5.362 -5.-169 -3.579 -5.090 | -5.504 -3.920 -6.039 6.139 ¢ 6283 | 6408 107,763
| | | | | J :
Subvenciones del Capital 231 | 2614 | 1 | i [ | 20.408
| | | | i | i ] |
Deudas a Largo Plazo (con Entidades de Crédito) 3.000 120.000 $0.000 ‘ 53000 | $0.000 66.000 25.000 | | i 493,000
Enajenacion de Inmovilizado 701 | 5529 | 13872 ¢ } ' ‘ : i 26.209
Otros Origenes 23873 | 30030 | 4950 | 130 150 150 | 150 | 150 150 150 150 150 | 150 150 150 150 150 150 150 150 150 74150
TOTAL ORIGEN 78.176 207.273 147.657 139.982 | 148220 | 131517 | 95.34) \ 68.131 } 70.583 73374 75624 50.183 §5.251 90.999 97.795 106.842 116,444 126.488 134.721 143.408 152,573 2.458.190
Adquisicion Inmovilizado Material e Inmaterial 67791 | 155269 2073 L 131952 | e300 | 122767 5883 | 56900 | 35800 | 46150 51600 | 52600 43000 | 28000 30000 32000 0 3000 36.000 38000 | 40000 12,000 1543074
H | | | | ; i i "“
Adquisicion Inmovilizado Financiero 212 a2 3700 6430 | 150 | 150 150 i 150 | 150 150 150 150 150 150 150 150 150 150 | 150 150 | 150 | 14971
Cane./Traspaso a C/P de Deudas a [P : aae | | | i | " i | . | | ] |
i 4346 4346 4346 | 4346 4.346 4346 9346 | 3236 . 2346 26,336 39.346 38346 1 61346 | 7346 | ; 3 ! | A
(Entidades de Crédito) i | | ! ! i 346 | 346 51,346 | i §0.346 §1.529 0: 0| 0 b4
Otras Aplicaciones 161 1500 1.500 1500 1500 1500 1500 | 1500 | 1500 1,500 1500 | 1500 1.500 1500 1.500 1300 Lsou L 500 1.560 1300 1500 47372
TOTAL APLICACION 74.643 - 163.236 230619 | 144225 | 140168 | 150496 | 1337631 | 94279 | 67.896 |  69.796 73.146 ‘L 75.596 §0.596 $3.996 87.996 92.996 107.996 115.996 119.179 ; 39.650 41.650 43.650 2146928
Foudo de Maniobra a principio de Ejercicio 207 123550 | 15100 ‘ 1763 ; 5006 | 2730 | 264 | 1546 | 1781 ! 2568 2796 28| 4m 3663 65669 11467 10313 10.760 18069 113,141 214,809 i 12.560
Variacian prevista 353 2549 | 1336 3429 | 2376 | 2246 | 1.062 235 I 787 28 3 a3 | 1.25% 3003 | 4799 | LI5S 448 7309 95071 | 101758 | 108923 311.262
H | i | i
Tondo de Maniobra a fin de Ejercicio 12,560 15.109 1763 5192 | 2730 484 | 1.546 | 1.781 | 2568 279 2824 2411 3.663 6.669 11467 10313 10.760 18069 | 113141 214,509 325822 323822
Z ] s | B | < s 3 | : f T
Total Balance 718987 852249 | 1038307 | 1145397 | 1218917 | 1332248 | 1452248 | PATAME | 1672248 | 1772248 1872248 | 1ST22HS 0 2072248 | 2UTIMS 227248 2372248 | 2472248 257248 | 2672248 | 2772248 | 287248 | 2972248 i 120000
| | i | i i i 20.
i | . ) é | | ' :
Endeudamiento bancario a largo plazo 5410 104065 | MR02T | 424681 | 486335 I 510.989 501.643 469.297 | 3951 420605 | 395259 355913 | 297567 0 236221 | 161875 | 81.529 0 0 1 0 48,411
! f ‘ | | i i
Apalnicamiente 6.7% 1220, 28.6%! sw%i 3_15%‘ ::j‘..! 30.0%| 26.5%) 214% 19.1% 16.4%| 13.1% 100% 65% 3% 0.0% 0.0% 0fFas 0.0%% | -40.3%
i | | | ! i
i ] ] | T 2
Total Balance 718987 | 852249 1.038307 L143397 | 1218917 1332248 1452 248 1572248 | 1672248 | 1772248 | 1872248 1.972.248 2072248 | 2172248 | 2272248 2371248 | 2472248 3522048 2672248 1772248 2572248 2972248 |
! | i
| | | i : | | | ; i
Endeudamiento bancario n Largo Plazo 45411 | 104063 ASTIS | 2953 M000T 2681 | senk| 51098 1643 | 469207 | 443951 | 421603 ¢ 305159 | 335913 | 297367 | 236221 | 161875 . $1529 0 0 G| 0
! % | i | | - : | |
Fondos Propios 334 828 366 §48 601795 | 638478 | 639895 | 697632 | msis | e i SL1972 | 532916 896 090 940 943 989774 | 1(43078 | 1101325 1166149 | 1239189 = 1321188 1412576 | 1311528 1615485 | 1735911
| | | | |
[ | | | | | | i
Taversioines 68003 | 157.390 TS S ) 1184350 144,650 127017 §8433 57050 35.630 ; 46300 51750 | S1750 43150 0 28150 0 30050 | 2150 | 34.150 36150 38.150 | 40150 | 42150
i 1 : : : -
Apalancamiento 6.7% 12,22 21.2% 238% 28,6% 3190 33.5% 315%] 30,0% 26.5% 23.7% 214% 19,1% 16,4% ! 13,1% 10.0% | 6.5% 32% 0,0% 0.0% 0.0% 0,0%
| | .
| i H i i i ; i i
Servicio Deuda / Recursos Generades por las Operacioy 12,6% l-l,!"»o% 18,8% 184% w,se‘-l 153% 259% 31,7% 47.9% 43,6% 542%] 69,0% 5:_-,-».,,1 70.0%: 67,6% 61,6% 0.0% 0,0% 0,0%
: ! I i T | ‘ : | ;
Endeudamienro bancario a lnrgo / Fondos Propios 17,2% 12,6% 14,2% 18,4% : 19,6% | 25,_1’.-‘.f lﬂ'o! 31.7% 26.8% 24.9% 21,0% 20.2% 26,6% 32.7% 26,9% 156% 183% 16,3% 0.0% 00%% 0,0%%
: ij : i s : : |
Ratio deuda 7 Inversiones 9.1% 15,4% 36,5%: 46.3%% 52,9% 6[I3%I 66.2% 66,1% 61,8% S5,0% 49.5% 44.8% 399% 27.0%: 203% | 13,1% 6.2% 0,0% 0,0% ! 0,0%s
ENDEUDAMIENTO ENTES PUBLICOS INCLUIDO EN EL PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras ¥ Transporte - Ministerio de Fomento diciembre 2004)
. . . &
Ratio Endendamiento bancario / Fondos propios 000 2.001 | 2002 i 2.003 = \
=
— TR D % | | 2
Puertos del Estado 9 11 12 | 12 | =
GIF 6! 10 12 14 | a ]
RENFE 194 198 w1 313 | g f
FEVE 95 133 178 | 194 | =z /
E=x
= e
| =, T
Ratio denda 7 Inversion 1.000 2.001 2002 | 2003 e
2
Aeni 14 | 26 63 5 =
Puertos del Estado 11 14 1 | 21 E
GIF 1 | 0 } 9 “
RENFE 100 02 | 123 | 138 e
FEVE 0 104 | 47 s =

Los dintos de los ratios en cwsiva son estunacioncs de aere de 2003
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Recursos Generados por las Operaciones

180000

160000

140000

120000

100000 - :

80000

60000

40000

20000

0 T . :
2004 2005 2006 2007

T

2008 2009 2010 2011

2012 2013

T T

2014 2015 2016

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

berenguerinuc R

s

53



Plan Director del Puerto de Valencia Memoria

ORIGENES DE FONDOS
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APLICACIONES DE FONDOS
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8. ANALISIS FINANCIERO Y DE RENTABILIDAD

8.1. Actuaciodn prevista
El presente plan director tiene por objeto proveer al puerto de Valencia de la infraestructura adecuada
para la creacién de instalaciones destinadas a la manipulacion de mercancia que permitan atender la

futura demanda de trafico en condiciones de eficiencia.

Las actuaciones previstas consisten en la ampliacién norte del puerto, que a su vez contempla dos
fases de ejecucion, dando lugar a dos terminales de contenedores.

Las obras a realizar y sus cuantias son las siguientes:

PRESUPUESTO DE INVERSION (Miles €)
PUERTO DE VALENCIA FASE I .

SUB-FASE I | SUB-FASE II
Dique de Abrigo 124.000 - -
Dique de Cierre Recinto Este 33.000 = 33.000
Muelle de Contenedores 21.500 21.500 -
Muelle de Cruceros y Fondo Darsena 26.700 - -
Dragado Nueva Darsena 9.600 - -
Rellenos 75.000 50.000 45.000
Pavimentos 33.500 33.500 24.000
TOTAL 322.900 105.400 102.000

Lo que supone una inversion total de 530.300 Miles de Euros. Para esto se estiman los siguientes

recursos:

- Recursos propios de la APV

- Financiacién privada

8.2. Analisis de la demanda
Tras esta inversion y la reordenacion de trafico prevista entre los puertos de Valencia y Sagunto, las
nuevas terminales resultantes de la ampliacién en Valencia quedaran disponibles para el trafico en

contenedores.

8.2.1. Previsiones de traficos en contenedor:
Las previsiones de trafico para mercancia en contenedor se han realizado atendiendo al analisis
desagregado de tres tipos de trafico:

s« Contenedores de mercancias en exportacion e importacion
e Contenedores vacios
« Contenedores en transito

Prevision de contenedores de mercancias en exportacion e importacion:

A partir del analisis sectorial realizado para cada uno de los grupos de mercancias se han obtenido las
previsiones de crecimiento. Dichas previsiones de trafico de contenedores de mercancias en
exportacion e importacion se obtienen como resultado de la aplicacion del modelo de crecimiento a los
traficos contenedorizados de Valenciaport.

Previsidn de contenedores vacios:

Para realizar la prevision de contenedores vacios se ha procedido a un andlisis previo acerca del
desequilibrio de equipo previsto en Valenciaport.

El modelo de crecimiento de los contenedores vacios descargados se basa en la diferencia entre el
numero de TEUs cargados y descargados, otorgando a esta cifra prevista una variabilidad entre -5% vy
10% sobre si misma, con distribucion Normal. La eficacia del modelo de crecimiento de contenedores
vacios descargados se ha comprobado aplicandolo a los datos del afio 1996 y corriendo dicho modelo
en el periodo 1996-2004.

En cuanto a la carga de contenedores vacios, cabe decir que no se corresponde fielmente con la
diferencia entre los contenedores de 40 pies descargados y cargados. La localizacion de Valenciaport
como salida mas eficiente (puerta a puerto) de la zona centro peninsular, le convierte en la
infraestructura mas atractiva para la salida de equipo vacio que no ha podido ser utilizado para los
tréficos de exportacion. En la especificacion del modelo de crecimiento para estos traficos (véase
Anejo 1) se ha tenido en cuenta esta particularidad.

Prevision de contenedores en transito:

Las previsiones de los transitos se han obtenido en base a un analisis previo de la situacion actual del
trafico maritimo en el area del Mediterrdneo Occidental ya que es con estos puertos con los gue
Valenciaport tendra que competir por atraer y mantener los traficos de contenedores en transito. En
el Anejo 2 se detalla el modelo de crecimiento utilizado en la prevision de los transitos en Valenciaport

Previsidn total de traficos en contenedor:

La prevision del total de traficos en contenedor en los puertos de Valenciaport durante el periodo
considerado se ha obtenido como resultado de la agregacion de las series de previsiones de
contenedores en exportacion e importacion, en transito y vacios. Dichas previsiones se encuentran en
linea con las realizadas por Puertos del Estado (véase Anejo 3).

8.2.2. Previsiones de trafico ro-ro:

Los modelos de crecimiento para las mercancias de trafico ro-ro se han obtenido a partir del estudio
sectorial realizado para cada uno de los grupos de mercancias considerados.

Tras esta inversion y la reordenacion de trafico prevista, las nuevas terminales resultantes de la
ampliacion en Valencia quedaran disponibles para el tréfico en contenedores, mientras que las
terminales resultantes de la ampliacidon en Sagunto se destinaran al movimiento de traficos ro-ro.
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8.3. Costes de inversion-programa

El programa de inversiones previsto para el Puerto de Valencia es el siguiente:

afos (o)
2006 5.600
2007 46.500
2008 71.500
2009 88.600
2010 94.350
2011 27.500
2012 52.500
2013 41.750
2014 0
2015 11.000
2016 33.500
2017 45.500
2018 12.000

8.4. Afio base de entrada en servicio del proyecto de inversion

Se considera como afio base de la evaluacién el 2004. Por tanto, todos los valores monetarios se
referirdn a euros constantes de este afio.

La inversién entra en servicio en diferentes fases. La primera terminal de contenedores del Puerto de

Valencia entra en explotacién en su Subfase I en 2011 y en su Subfase II en 2014. La Fase II de la
ampliacion del Puerto de Valencia estaria operativa en 2018.

8.5. Financiacion de la inversion
Se analiza la inversién que realiza la APV con recursos propios y financiacion privada. La tasa de

actualizacion es el 6%.

8.6. Valores residuales

El conjunto de la inversién se desglosa en los tres grandes apartados descritos en el apartado 1,
siendo la vida Util de cada uno de ellos la siguiente:

Vida Util (afios)
Diques de cierre 100
Dragados 100
Muelles 50
Pavimentos 15

Segun el calculo presentado en el “Manual de Evaluaciéon de Inversiones en Puertos” de 1992 del
MOPT, los valores residuales al final del periodo de analisis para las inversiones en el Puerto de
Valencia seran los siguientes:

Valor residual

(miles de €)
Diques 69.412
Dragados 3,539
TOTAL 72.951

8.7. Evaluacion financiera

A continuacion se estudia la variacion de gastos e ingresos de explotacién del proyecto incorporando el
periodo que se extiende desde el inicio del mismo hasta los 20 afios transcurridos desde su finalizacion
(2035).

INGRESOS

Como ingresos se consideran las tarifas portuarias y los canones fijos y variables derivados de las
concesiones que se otorguen.

De acuerdo con la Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen econdmico y de prestacion de
servicios de los puertos de interés general, las tasas portuarias que se han aplicado son:

e Tasa por ocupacion privativa del dominio publico portuario, por ocupacién de terrenos y aguas
del puerto (TO)
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e« Tasa del buque (TB)

e Tasa de la mercancia (TM)

e Tasa por aprovechamiento especial del dominio plblico en el ejercicio de actividades
comerciales, industriales y de servicios (TA)

« Tasa por servicios generales (TSG)

o Tasa por servicio de sefializacion maritima (TS)

e Tarifas por servicios comerciales prestados por las Autoridades Portuarias, en concreto los que
conciernen a suministros y servicios portuarios generales (anteriormente gravados a través de
las tarifas T-8 y T-9) (TC)

El calculo de las tasas vy tarifas se ha realizado para mercancia general en contenedor y trafico roll-on
roll-off (ro-ro).

La tasa por ocupacion privativa del dominio publico portuario, por ocupacion de terrenos y aguas del
puerto (TO) se ha calculado aplicando la férmula oficial:

TO = 5% x valor suelo (los demas sumandos no intervienen al hacer la pavimentacion empresas

privadas) x m2 previstos para dar en concesion.

El valor del suelo en el Puerto de Valencia ha sido estimado en 62,2 €/m”.

Los m? previstos a dar en concesion son los siguientes:

« Nueva terminal en el Puerto de Valencia, Fase 1, Subfase I: 455.200 m?
e« Nueva terminal en el Puerto de Valencia, Fase 1, Subfase II: 404.320 m?
« Nueva terminal en el Puerto de Valencia, Fase 2: 207.600 m?

La tasa del buque (TB) se ha calculado dividiendo la estimacion de acuerdo con la Ley 48/2003 de la
facturacién de la terminal dedicada integramente al trafico de contenedores existente en el Puerto de
Valencia (Terminal de Contenedores Principe Felipe) por el trafico en toneladas de dicha terminal. La
aproximacion a través de la facturacion de esta terminal se debe a que se estima que es la
infraestructura que mejor reproduce la situacién de las nuevas terminales en el proyecto de ampliacién
del Puerto de Valencia. La TB resultante asciende a 0,265 €/tm, para las terminales de contenedores

proyectadas con la linea de atraque en concesion,

La tasa de la mercancia (TM) se ha calculado de acuerdo con las cuotas en €/tm recogidas en el
articulo 24.5.1.A).a).al1).19, y en funcién del grupo al que pertenezcan las mercancias, desagregadas
en el modelo de prevision de tréaficos de 2004 a 2035 en 56 grupos diversos. En caso de que las
mercancias se manipulen en terminales concesionadas con el atraque también otorgado en concesion,
la cuota se reduce en un 50% para mercancias que se embarquen o desembarquen y en un 75% para
mercancias en transito maritimo. Si los traficos se manipulan en terminales concesionadas sin el
atraque otorgado en concesion la cuota TM se reduce en un 10% para mercancias que se embarquen

o desembarquen o efectlien transito maritimo.

Con el objetivo de potenciar la competitividad del puerto y de acuerdo con la Ley 48/2003 en su
articulo 28, a las cuotas TB y TM se les aplica un coeficiente corrector del 0,95, cumpliendo con el

criterio de rentabilidad prevista para la APV.

La tasa por aprovechamiento especial del dominio publico en el ejercicio de actividades comerciales,
industriales y de servicios (TA) se ha calculado en base a las tasas por actividad aplicadas en
concesiones en vigor para el mismo tipo de trafico, respetando los limites maximos y minimos fijados
por la Ley 48/2003 en su articulo 28.5.B). La tasa aplicada para las terminales en el proyecto de
ampliacion del Puerto de Valencia es de 0,181 €/tm.

La tasa por servicios generales (TSG) se ha estimado en un 20% de la cuantia a pagar por TB, TM, TO
y TA.

La tasa por servicio de sefializacion maritima (TS) se ha aproximado a través de la facturacion en
concepto de la antigua T-0 para el conjunto de la Autoridad Portuaria de Valencia y se ha dividido por
los traficos movidos en los puertos gestionados por la misma. El ratio resultante es de 0,015 €/tm,
cuantia que cumple con lo estipulado en la Ley 48/2003, y que se aplica a las dos terminales
proyectadas.

Las tarifas por servicios comerciales (TC) prestados por las Autoridades Portuarias, en concreto los que

conciernen a suministros y servicios portuarios generales (anteriormente gravados a través de las
tarifas T-8 y T-9) se han estimado en 0,069 €/tm y 0,088 €/tm respectivamente, siendo ambos ratios

aplicables a las dos terminales proyectadas.

De este modo, el flujo de trafico sin proyecto y trafico previsto en la ampliacion del Puerto de Valencia
con sus ingresos en Miles de euros queda del modo siguiente:

TRAFICO DE TRAFICO DE
MERCANCIA EN| MERCANCIA EN
ANO CONTENEDOR CONTENEDOB CON INGRESOS AMPLIACION
SIN PROYECTO AMPLIACION
Toneladas Toneladas TS B ™ TO TA TC TSG Total
2003 21.894.000 0 [4] 0 0 0 0 0| 2] 0]
2004 23.766.000] 0 0 0 0 0 0 1] ¢ 0
2005 25.237.000] 0l 0] 0] 0] 0| 0 0| 0f 0|
2006 26.917.000 0O 0| 0 0| 0 0 0 0 0f
2007 27.952.000 0) [ 0 0 0 0 o) 0 0
2008 29.350.000; 0 0 0| 0 0 0| 0] 0| 0
2009 31.814.613, 0 0 0] 0 [¢] 0 0Ol 0 0
2010 34.032.633 0 0 0] 0| 0 0) 0] 0 0
2011 35.600.882 450.000| 7.104] 113.236] 175.500 1.415.672 283.134 70.767 397.509 2.462.922
2012 36.580.444 1.473.180] 23.257| 370.705 586.957 1.415.672 283.134 231.672 531.294 3.442.691
2013 37.176.285 2.880.,027| 45.466 724,718 1.291.362 1,415,672 521.285_] 452.913] 790.607 5.242.024
2014 37.475.104 4.594.092 72526' 1.156.038 2.073.322 2.673.107, 831.531 722.467 1.346.800, 8.875.791
2015 37.772.090 6.338.388) 100.063 1.594.967 2.877.782] 2.673.107 1.147.248] 996.775| 1.658.621| 11.048.563
2016 38.023.273) 8.119.206| 128.176] 2.043.085| 3.706.677 2.673.107]  1.469.576| 1.276.826 1.978.489] 13.275.937
2017 38.149.569| 9.936.209 156.861 2.500.308 4.557.774 2.673.107 1.798.454| 1.562.568 2.305.929] 15.555.000]
2018 38.766.410) 11.461.358] 180.938 2.884.090 5.321.515) 3.318.743 2.074.506| 1.802.413 2.719.771] 18.301.976
2019 39.330.267 12.916.794 203.91&3 3.250.330 6.058.250] 3.318.743] 2.337.940 2.031.295 2.993.053| 20.193.525
2020 39.666.219) 14.568.884 229.996) 3.666.056 6.933.296 3.318.743 2.636.968| 2.291.103] 3.311.013] 22.387.174
2021 40.164.550 16.112.842 254.372 4.054.596] 7.757.840, 3.318.743] 2.916.443] 2.533.921 3.609.524| 24.445.439
2022 40.627.154 17.642.267 278.515 4.439.430 8.591.068 3.318.743 3.193.250| 2.774.423] 3.908.498| 26.503.,927
2023 40.998.634 19.205.694) 303.196 4.832.844] 9.446.330 3.318.743 3.476.231] 3.020.287 4.214.830] 28.612.461
2024 41.368.826 20.734.039 327.324 5.217.431] 10.291.138 3.318.743 3.752.861| 3.260.635 4.516.035| 30.684.166
2025 41.727.647| 22.225.271 350,866| 5.502.678] 11.127.152| 3.318.743 4.022.774] 3.495.146 4.812.269] 32.719.628
2026 42.000.048 23.675.040 373.753 5.957.492| 11.939.891 3.318.743 4.285.182| 3.723.137 5.100.262| 34.698.460
2027 42.412.376) 25.085.092, 386.013 6.312.312] 12.733.133 3.318.743 4.540,402] 3.944.882 5.380.918| 36.626.402
2028 43.253.941 26.243.406 414.299 6.603.786] 13.465.941 3.318.743] 4.750.057| 4.127.038 5.627.705 38,307.569
2029 43.789.273 27.515.123 434.375 6.923.795 14.294.757 3.318.743] 4.980.237| 4.327.028 5.903.507| 40.182.443
2030 44.055.252| 28.932.455| 456.750| 7.280.447| 15.249.014 3.318.743 5.236.774] 4.548.918 &215.995' 42.308.643
2031 44.249.319 30.178.994] 476.429 7.594.121| 16.095.600| 3.318.743 5.462.398| 4.745.949
2032 44.318.008 31.289.597 493.962 7.873.589 16.867.093 3.318.743 5.663.417| 4.920.602 R i
2033 44.321.700 32.199.073] 508.320] 8.102.446] 17.470.361 3.318.743| 5.828.032] 5.063.626 6.943.917] 47.235.445|
2034 44.470.164| 32.896.588 519.331 8.277.966] 17.905.936 3.318.743] 5.954.283| 5.173.318 7.091.386] 48.240.963
2035 44.786.172 33.333.97%] 526.236 8.388.028] 18.155.074 3.318.743] 6.033.450] 5.242.101| 7.179.059] 48.842.691|

El criterio adoptado para fijar el afio de comienzo de la primera terminal en el Puerto de Valencia ha
sido el de calcular el afio en que las infraestructuras existentes en APV para manipulacién de
contenedor se hallarian al 80% de su capacidad maxima. De acuerdo con este criterio, a lo largo de
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2011 seria necesario que la primera terminal se encontrase operativa en su subfase I, de forma que
sea posible la manipulacién de traficos contenedorizados en la misma. A partir de este afio se ha
supuesto que la infraestructura anterior tendria una estimacion de crecimiento en torno al 1% en sus
traficos, frente a las nuevas terminales que absorberian la mayoria de los incrementos de traficos

previstos.

GASTOS

En cuanto a gastos, ademas de los de la inversion que ya han sido expuestos, se tienen:

Gastos de personal:

El personal de la Autoridad Portuaria de Valencia que quedara encargado del control de estos nuevos
muelles se estima en 1 empleado por cada 4 millones de € de inmovilizado bruto de muelles en

explotacion, y se estima un salario anual de 36.000 €.

Gastos de conservacion:
Se han aplicado los siguientes porcentajes sobre el inmovilizado bruto en explotacion para el calculo

de los gastos de conservacion:
e Obras de abrigo: 0,5 %
« Dragados y recinto: 0,5 %

e Muelles: 0,5 %

Gastos generales:

Los gastos generales se han valorado en un 40% sobre los gastos de personal y son el resto de gastos
de funcionamiento, aparte de los mencionados de personal y conservacion.

De esta forma, el cuadro definitivo de la evaluacion financiera para el proyecto de ampliacion del

Puerto de Valencia es el siguiente (en €):

Afio Inversién (1) Ingresos (3) Gastos (4) I?;foorsri;:guﬁl Ingieses Retos) Flulo sln Bnancicicn
g (5) (3)+(4)+(5) (1)+E)+@)+(5)

2004 0 0 0 0 0 0
2005 0 0 0 0 0 0
2006 -5.600.000 0 0 0 0 -5.600.000
2007 -46.500.000 0 -42.210 0 -42.210 -46.542.210
2008 -68.500.000 0 -210.420 0 -210.420 -68.710.420
2009 -77.100.000 0 -336.420 0 -336.420 -77.436.420
2010 -70.600.000 0 -336.420 0 -336.420 -70.936.420
2011 0 2.462.922 -1.010.637 0 1.452.285 1.452.285
2012 -30.000.000 3.442.691 -1.010.637 0 2.432.054 -27.567.946
2013 -20.000.000 5.242.024 -1.010.637 0 4.231.387 -15.768.613
2014 0 8.875.791 -1.010.637 0 7.865.154 7.865.154
2015 -14.000.000 9.943.707 -1.010.637 0 8.933.070 -5.066.930
2016 -30.000.000 11.948.343 -1.010.637 0 10.937.706 -19.062.294
2017 -34.000.000 13.999.500 -1.010.637 0 12.988.863 -21.011.137
2018 0 16.471.779 -1.092.730 0 15.379.049 15.379.049
2019 0 18.174.173 -1.092.730 0 17.081.443 17.081.443
2020 0 20.148.457 -1.092.730 0 19.055.727 19.055.727
2021 0 22.000.895 -1.092.730 0 20.908.165 20.908.165
2022 0 23.853.535 -1.092.730 0 22.760.805 22.760.805
2023 0 25.751.215 -1.092.730 0 24.658.485 24.658.485
2024 0 27.615.750 -1.092.730 0 26.523.020 26.523.020
2025 0 29.447.665 -1.092.730 0 28.354.936 28.354.936
2026 0 31.228.614 -1.092.730 0 30.135.884 30.135.884
2027 0 32.963.762 -1.092.730 0 31.871.032 31.871.032
2028 0 34.476.812 -1.092.730 0 33.384.082 33.384.082
2029 0 36.164.199 -1.092.730 0 35.071.469 35.071.469
2030 0 38.077.779 -1.092.730 0 36.985.049 36.985.045
2031 0 39.768.671 -1.092.730 0 38.675.941 38.675.941
2032 0 41.293.777 -1.092.730 0 40.201.047 40.201.047
2033 0 42.511.901 -1.092.730 0 41.419.171 " 419.171
2034 0 43.416.867 -1.092.730 0 42.324.137 324.137
2035 0 43.958.422 -1.092.730 75.569.025( 118.434.717 118.434.717
SUMA -396.300.000 623.239.251| -27.669.067 75.569.025( 671.139.209 274.839.209
| T.R] 3,18%
[ V.AN. 2004 | -274.553.485] 176.265.867 -10.215.025]  12.412.578] 178.463.420| -96.090.065|

Mo V.AN. (€) A - COSTE DE LA INVERSION 274.553 485

actualizacion

2004 -96.090.065 B - INGRESOS NETOS 178.463.420

tasa descuento T.LR. Ingresos de explotacion 176.265.867

6,00% 3,18% Gastos de explotacion -10.215.025)

Valor residual al final periodo 12.412.578

TASA MAXIMA
COF]NANCIACIéN=(A-g)EfA x 100 35,00%

En cualquier caso, una vez examinado el proyecto de ampliacion del Puerto de Valencia es importante
sefialar que éste se enmarca en un proyecto mas amplio, que incorpora una reorganizacion profunda
de los traficos entre Valencia y Sagunto. Desde esta perspectiva, es necesario considerar que la
actuacion en Sagunto resulta imprescindible para llevar a cabo la ampliacién en Valencia, en particular
para la segunda fase, dadas las implicaciones con el trafico ro-ro que hasta 2.015 estara operativo en
el Dique del Este, espacio que se subsume con la segunda fase de la ampliacion para dar lugar a la
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segunda terminal de contenedores. Por tanto, en puridad, el ingreso que en explotacion se realizard en
dicha terminal, conceptualmente podria ser imputable de modo parcial a Sagunto, por cuanto la
ejecucion de esta actuacién se constituye en determinante de la viabilidad de la primera.

Aceptando esta hipétesis, el cuadro de la evaluacién financiera para el proyecto de ampliacion
conjunto (Sagunto+Valencia) es (en €):

_ < Reposicién del | Ingresos netos i FIujc_) S‘f‘.
Afo Inversion (1) Ingresos (3) Gastos (4) valor residual (5) (3)+(4)+(5) " )2?;)??32(”5)
2004 0 0 Q 0 0 0
2005 0 0 0 0 0 0
2006 -5.600.000 0 Q 0 0 -5.600.000
2007 -47.500.000 0 -42.210 0 -42.210 -47.542.210
2008 -82.500.000 0 -210.420 0 -210.420 -82.710.420
2009 -120.100.000 0 -336.420 0 -336.420 -120.436.420
2010 -120.600.000 0 -412.020 0 -412.020 -121.012.020
2011 -60.000.000 2.462.922 -1.786.191 0 676.731 -59.323.269
2012 -57.000.000 3.442.691 -1.861.791 0 1.580.900 -55.419.100
2013 -20.000.000 7.176.977 -1.888.881 0 5.288.096 -14.711.904
2014 0 11.383.852 -1.915.971 0 9.467.881 9.467.881
2015 -23.500.000 15.427.079 -2.024.331 0 13.402.748 -10.097.252
2016 -37.000.000 18.307.970 -2.132.691 0 16.175.279 -20.824.721
2017 -40.000.000 21.915.721 -2.132.691 0 19.783.030 -20.216.970
2018 0 26.211.069 -2.214.784 0 23.996.285 23.996.285
2019 0 28.590.459 -2.214.784 0 26.375.675 26.375.675
2020 0 31.201.527 -2.214.784 0 28.986.742 28.986.742
2021 0 33.687.470 -2.214.784 0 31.472.686 31.472.686
2022 0 36.184.337 -2.214.784 0 33.969.553 33.969.553
2023 0 38.742.310 -2.214.784 0 36.527.526 36.527.526
2024 0 41.274.923 -2.214.784 0 39.060.139 39.060.139
2025 0 43.783.144 -2.214.784 0 41.568.360 41.568.360
2026 0 46.247.282 -2.214.784 0 44.032.498 44.032.498
2027 0 48.675.384 -2.214.784 0 46.460.600 46.460.600
2028 0 50.869.125 -2.214.784 0 48.654.341 48.654.341
2029 0 53.270.600 -2.214.784 0 51.055.816 51,055.816
2030 0 55.937.783 -2.214.784 0 53.722.999 53.722.999
2031 0 58.372.823 -2.214.784 0 56.158.039 56.158.039
2032 0 60.639.396 -2.214.784 0 58.424.612 58.424.612
2033 0 62.581.289 -2.214.784 0 60.366.505 60.366.505
2034 0 64.191.448 -2.214.784 0 61.976.664 61.976.664
2035 0 65.414.947 -2.214.784 140.920.503 204.120.666 204.120.666
SUMA -613.800.000 925.992.529 -54.609.732 140.920.503| 1.012.303.300 398.503.300
| TIR.| 2,98%
[V.AN. 2004 | -422.002.406]  261.735.800]  -19.657.188] 23.146.875]  265.225.487| -156.776.919]
e V.AN. (€) A - COSTE DE LA INVERSION 422.002.408|
actualizacién
2004 -156.776.919 B - INGRESOS NETOS 265.225.487
tasa descuento T..R. Ingresos de explotacién 261.735.800
6.00% 2,98% Gastos de explotacion -19.657.188
Valor residual al final periodo 23.146.875
TASA MAXIMA DE p—
COFINANCIACION=({A-B)/A x 100 d

8.8. Evaluaciéon econdémica

Este capitulo pretende evaluar la aportacion del proyecto a la consecucion de otro objetivo parcial que,
en este caso, es el de maximizacion del excedente de consumidores (usuarios) y productores. Los
costes y beneficios que se tratan aqui no son los costes y beneficios financieros en una empresa ni los
tratados en la evaluacion financiera del capitulo anterior, sino los que resultan del empleo o del ahorro
de los recursos econdmicos utilizados en el proyecto de inversion gue inciden sobre la economia
nacional, asi como los generados por una mayor calidad del servicio, del producto final de un proyecto
o del aumento de satisfaccion de los usuarios.

Las inversiones asociadas a la situacion “con” proyecto son las de primer establecimiento constituidas
por las obras e instalaciones que es preciso realizar para que el proyecto funcione.

Las consecuencias de la evaluacién econdmica en la situacion “sin” proyecto se evalUan partiendo de la
hipétesis de que la actividad econdémica del hinterland del puerto se desarrollaré independientemente
se realice o no el proyecto de ampliacién. Cuando se alcancen las capacidades limites para cada tipo
de trafico analizado el exceso de trafico correspondiente que no pudiera ser atendido en este puerto se
moveria por otros puertos alternativos.

La hipotesis de partida es que el tréfico de contenedores, incluido el transito, que no pueda ser
absorbido por el puerto por problemas de capacidad, se desviaria al Puerto de Barcelona por ser de
caracteristicas andlogas al de Valencia y proximo al mismo.

Segun la hipotesis anterior, el efecto mas relevante a tener en cuenta seria la variacién del coste del
transporte terrestre al tener lugar un cambio de puerto de salida/entrada de las mercancias: efecto
Transporte Terrestre.

En la siguiente tabla se indica la distancia a recorrer por el transporte terrestre al tener que operar por
el Puerto de Barcelona en lugar de por el de Valencia:

Origen/Destino Km adicional | Origen/Destino Km adicional
Alava -46 Lérida -168
Albacete 349 Rioja -13
Alicante 349 Lugo 457
Almeria 349 Madrid 269
Avila 250 Malaga 349
Badajoz 306 Murcia 349
Barcelona -349 Navarra -64
Burgos 66 Orense 154
Caceres 282 Oviedo 99
Cadiz 476 Palencia 77
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Origen/Destino Km adicional | Origen/Destino Km adicional
Cantabria 20 Pontevedra 154
Castellon 219 Salamanca 214
Ciudad Real 413 Segovia 211
Cérdoba 363 Sevilla 349
Corufia 157 Soria 83
Cuenca 342 Tarragona -153
Gerona -349 Teruel 264
Granada 349 Toledo 320
Guadalajara 153 Valencia 349
Guipuzcoa -65 Valladolid 118
Huelva 349 Vizcaya -12
Huesca -124 Zamora 159
Jaén 349 Zaragoza -30
Ledn 99

Partiendo de la base de que esta composicion de trafico se mantiene igual en el futuro, se obtiene una
distancia adicional por viaje de 315 Km para el 70% de la mercancia. El coste del transporte terrestre
por carretera, incluyendo ida y vuelta, se cifra en 2,50 €/Km, de modo que:

315 Km x 2,50 €/Km = 787,50 € cada viaje
Si se tiene en cuenta que un contenedor, por las proporciones entre 20" y 40", equivale a 1,33 TEU se
obtiene:

787,50 € cada viaje a 1,33 TEU cada viaje = 592,11 €/TEU

Para el restante 30%, se estima que el Puerto de Castell6n podria constituir una alternativa viable, por
lo que la distancia a recorrer serian 60 km adicionales.

60 Km x 2,50 €/Km = 150 € cada viaje

Si se tiene en cuenta que un contenedor, por las proporciones entre 20" y 407, equivale a 1,33 TEU se

obtiene:

150 € cada viaje a 1,33 TEU cada viaje = 199,5 €/TEU

TEUs no

ANO TRANSITO | COSTE TOTAL

2004 0 0
2005 0 0
2006 0 0
2007 0 0
2008 0 0
2009 0 0
2010 0 0
2011 30.526 14.479.285
2012 100.064 47.462.928
2013 195.988 92.962.632
2014 313.442 148.674.068
2015 433.879 205.800.296
2016 553.235 262.414.416
2017 673.833 319.616.996
2018 775.690 367.930.873
2019 872.295 413,752.940
2020 982.436 465.996.151
2021 1.083.875 514.111.405
2022 1.184.330 561.759.732
2023 1.287.402 610.649.649
2024 1.387.820 658.280.505
2025 1.486.546 705.109.038
2026 1.579.805 749.343.963
2027 1.671.930 793.041.530
2028 1.748.104 829.172.867
2029 1.831.736 868.842.052
2030 1.922.974 912.118.454
2031 1.999.913 948.612.519
2032 2.065.542 979.742 540
2033 2.115.804 1.003.582.922
2034 2.151.650 1.020.585.498
2035 2.170.463 1.029.509.190

En cuanto al tréfico de contenedores de transito, la hipétesis asumida es que el exceso de trafico se
desviaria a los Puertos de Barcelona y Algeciras, por lo que la economia espafiola no se veria afectada
en las situaciones con y sin proyecto.

Por lo que respecta al arco maritimo, la repercusion del desvio de trafico hacia otros puertos tampoco
es relevante para nuestro analisis:

- En el caso de trafico de cabotaje, cuyo origen/destino fundamental son las Islas Baleares y las
Canarias, su traslado al Puerto de Barcelona no dara lugar a variaciones significativas en la distancia

global de navegacion.

- En lo que respecta al trafico exterior, el Puerto de Barcelona, que es la alternativa, esta integrado en
la red de lineas de navegacién internacional. Las rutas de navegacion en el Mediterraneo Occidental
cubren, basicamente, el perimetro de un poligono de vértices el Estrecho de Gibraltar, el Canal de
Sicilia y los puertos de Livorno, La Spezia, Génova, Marsella, Barcelona y Valencia.

El desvio de trafico al Puerto de Barcelona dentro de estas rutas de navegacion no produce variaciones

significativas.
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- En cuanto al trafico de transito, no cabe considerar el efecto del transporte maritimo por la propia
naturaleza de este trafico, pues la variacion de las distancias de navegacion no repercute directamente

sobre la economia espafiola.
Por tanto, se considera nulo el efecto transporte maritimo.

Para el analisis de la rentabilidad del proyecto desde un enfoque econémico se consideran los

siguientes costes e ingresos:

COSTES:

- Inversién en infraestructura en el puerto minorada de acuerdo con el Manual de
evaluaciéon de inversiones en puertos aplicando los coeficientes reductores de mano
de obra y energia. Su valor residual y gastos de conservacion y generales se ven
afectados por lo anterior.

- Gastos de personal: se ven minorados al depender de la inversion.

INGRESOS:

. Ahorro del coste debido a la variacion de la distancia en el transporte terrestre de
mercancias entre las situaciones “con” y “sin” proyecto (efecto transporte terrestre).

Se ha evaluado también el efecto econémico-social positivo derivado de la creacién de empleo directo
tal y como indica el Manual de evaluacion de inversiones en puertos con coeficiente medio de 0,33.

Este efecto es el siguiente (€):

i Gastos stos TOTAL EFECTO

iz Comteebs cun::::cién et Cr:?cilic::;e persanaf perG:onal de | Gastos |cREACION DE

personal elecuciony | o piotacion | PERSONAL EMPLEO

conservacién

2004 0 0 0 0,33 0 0 0 0
2005 0 0 0 0,33 0 0 0 0
2006 -3.528.000 0 -3.528.000 0,33 -1.164.240 0 -1.164.240 -814.968
2007 -29.295.000 0 -29.295.000 0,33 -9.667.350 30.150 -9.637.200 -6.746.040
2008 -45.045.000 0 -45.045.000 0,33 -14,864.850 150.300 -14.714.550 -10.300.185
2009 -55.818.000 0 -55.818.000 0,33 -18.419.940 240.300 -18.179.640 -12.725.748
2010 -61.488.000 0 -61.488.000 0,33 -20.291.040 240.300 -20.050.740 -14.035.518
2011 -14.805.000]  573.085 -14.231.915 0,33 -4.696.532 240.300 4.456.232 -3.119.362
2012 -38.745.000 573.085 -38.171.915 0,33 -12.566.732 240.300 -12.356.432 -8.649.502
2013 -21.105.000]  573.085 -20.531.915 0,33 6.775.532 240,300 -6,535.232 -4.574.662
2014 o| s73.085 573.085 0,33 189.118 240,300 429.418 300.593
2015 -8.820.000]  573.085 -8.246.915 0,33 -2.721.482 240.300 -2.481.182 -1.736.827
2016 -26.460.000]  572.085 -25.886.915 0,33 -8.542.682 240.300 -8.302.382 -5.811.667
2017 -28.980.000 573.085 -28.406.915 033 -9.374.282 240,300 -9.133.982 -6.393.787
2018 0 642.863 642.863 0,33 212,145 240.300 452.445 316.711
2019 0 642 863 642.863 0,33 212145 240.300 452.445 316.711
2020 0 642,863 642.863 0,33 212 145 240.300 452.445 316.711
2021 0 642.863 642.863 0,33 212.145 240.300 452.445 316.711
2022 0 642.863 642,863 0,33 212.145 240.300 452,445 316.711
2023 0 542.863 642.863 0,33 212.145 240.300 452.445 316.711
2024 0 642.863 642.863 0,33 212.145 240.300 452.445 316.711
2025 0 642.863 642.863 0,33 212.145 240,300 452.445 316.711
2026 0 £42.863 642.863 0,33 212,145 240.300 452,445 316.711
2027 0 642.863 642863 0,33 212.145 240,300 452,445 316.711
2028 0 642.863 642.863 0,33 212.145 240.300 452,445 316.711
2029 0 642,863 642863 0,33 212.145 240.300 452,445 316.711
2030 0 642.863 642.863 0,33 212.145 240.300 452.445 316.711
2031 0 £42.863 642.863 0,33 212,145 240.300 452.445 316.711
2032 0 642.863 642 863 0.33 212.145 240.300 452,445 316.711
2033 0 642.863 642863 0,33 212.145 240.300 452,445 316.711
2034 0 642.863 642.863 0,33 212.145 240.300 452.445 316.711
2035 0 642,863 642.863 0,33 212.145 240.300 452.445 316.711

Lo anterior se traduce en 2.920 empleos acumulados a partir de la construccién y conservacion de las
obras durante los respectivos periodos de imputacion y 185 derivados de la explotacion de la misma
por parte de la APV a lo largo del periodo analizado, lo que se traduce en 7 empleos anuales estables.

Ademas, se ha tenido en cuenta el excedente empresarial por uso de terrenos siguiendo las
instrucciones del Manual de evaluacién de inversiones en puertos. Su efecto es el siguiente (€):

ANO CANON FIJO CANON VARIABLE TOTAL CANON (C) | INVERSION PRIVADA | (C/0,06)/{{CJ0,06)+inv.prv) EXCEDENTE
2004 1] 0 0 0 0,00 0
2005 0 0 0 0 0,00 0
2006 0 0 0 7.596.000 0,00 0
2007 0 0 0 60.470.900 0,00 0
2008 0 0 0 51.773.900 0,00 0
2009 0 0 0 56.315.400 0.00 0
2010 0 0 0 8.975.000 0,00 0
2011 1.415.672 283.134 .698.806 2.675.300 0.69 10.454.415
2012 1.415.672 283.134 .698.806 12.637.350 0.69 10.436.290
2013 1.415.672 521.285 .936.957 12.637.350 0,72 11.019.036
2014 2.673.107 831.531 3.504.638 0 1.00 3.504.638
2015 2.673.107 1.147.248 3.820.356 28.265.000 0.69 23.395.654
2016 2.673.107 1.469.576 4.142.684 28.265.000 0.71 24.197.711
2017 2.673.107 1.798.454 4.471.561 28.265.000 0,73 24.964.381
2018 3.318.743 2.074.506 5.393.249 0 1,00 5.393.249
2019 3.318.743 2.337.940 5.656.683 0 1.00 5.656.683
2020 3.318.743 2.636.968 5.955.711 0 00 5.955.711
2021 3.318.743 2.916.443 6.235.186 0 00 6.235.186
2022 3.318.743 3.193.250 6.511.994 0 .00 6.511.994
2023 3.318.743 3.476.231 6.794.974 0 .00 6.794.974
2024 3.318.743 3.752.861 7.071.604 0 1.00 7.071.604
2025 .318.743 4.022.774 7.341.517 0 1,00 7.341.517
2026 .318.743 4.285.182 7.603.925 0 1.00 7.603.925
2027 3.318.743 4.540.402 7.859.145 0 1.00 7.859.145
2028 3.318.743 4.750.057 8.068.800 0 1.00 8.068.800
2029 3.318.743 4.980.237 8.298.980 0 1,00 8.298.980
2030 3.318.743 5.236.774 8.555.518 0 1,00 8.555.518
2031 3.318.743 5.462.398 8.781.141 0 1,00 8.781.141
2032 3.318.743 5.663.417 8.982.160 0 1,00 8.982.160
2033 3.318.743 5.828.032 9.146.775 0 1,00 9.146.775
2034 3.318.743 5.954.283 9.273.026 0 1.00 9.273.026
2035 3.318.743 6.033.450 9.352.193 0 1.00 9.352.193

A continuacién se recogen los resultados del proyecto de inversion considerado desde el punto de vista
economico. El analisis se realiza en euros.
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FLUJO

ARG INVERSION (1) REPOS. VALOR| COSTES EFECTO TTE. EFE‘:_;"S%EKC‘ NETO (6) f:';ii? BENEFICIO (8) [ ECONOM. SIN

RESID. (2) ECONOM. (3) TERRES. (4) | rzpreNOS ® @HEFES) | cypLeo o (6) +(7) suav.‘$| (1) +
2004 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2005 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2006 -3.528.000 0 0 0 0 0 -814.968 -814,968 -4.342.968
2007 -29.295.000 Q -35.879 0 0 -35.879 -6.746.040 -6.781.919 -36.076.919
2008 -45.045.000 0 -178.857 0 0 -178.857 -10.300.185 -10.479.042 -55.524.042
2009 -55.818.000 0 -285.957 0 0 -285.957 -12.725.748 -13.011.705 -68.829.705
2010 -61.488.000 0 -285.957 0 0 -285.957 -14.035.518 -14.321.475 -75.809.475
2011 -14.805.000 0 -859.042 14.479.285 10.454.415 24.074.658 -3.119.362 20.955.295 6.150.295
2012 -38.745.000 0 -859.042 47.462.928 10,436.290 57.040.176 -8.649.502 48.390.674 9.645.674
2013 -21.105.000 0 -850.042 92.962 632 11.019.036 103.122.627 -4,574.662 98.547.965 77.442.965
2014 0 0 -859.042 148.674.068 3.504.638 151.319.664 300.593 151.620.257 151.620.257
2015 -8.820.000 0 -859.042 205.800.296 23.395.654 228.336.908 -1.736.827 226.600.081 217.780.081
2016 -26.460.000 0 -859.042 262.414.416 24.197.711 285.753.085 -5.811.667 279.941.418 253.481.418
2017 -28.980.000 Y -859.042 319.616.996 24.964.381 343.722.336 -6.393.787 337.328.549 308.348.549
2018 0 0 -928.820 367.930.873 5.393.249 372.395.301 316.711 372.712.013 372.712.013
2019 0 0 -928.820 413.752.940 5.656.683 418.480.802 316.711 418.797.513 418.797.513
2020 0 o] -928.820 465.996.151 5.955.711 471.023.042 316.711 471,338,753 471.339.753
2021 0 0 -928.820 514.111.405 6.235.186 519.417.770 316.711 519.734.482 519.734.482
2022 0 0 -928.820 561.759.732 6.511,994 567.342.905 316.711 567.659.617 567.659.617
2023 0 0 -928.820 610.649.649 6.794.974 616.515.803 316.711 616.832.514 616.832.514
2024 0 0 -928.820 658.280.505 7.071.604 664.423.289 316.711 664.740.001 664,740,001
2025 0 0 -928.820 705.109.038 7.341.517 711.521.734 316.711 711.838.446 711.838.446
2026 0 0 -928.820 749.343.963 7.603.925 756.019.068 316.711 756.335.780 756.335.780
2027 0 0 -928.820 793.041.530 7.859.145 799.971.855 316.711 800.288.566 800.288.566
2028 0 0 -928.820 829,172.867 8.068.800 836.312.847 316.711 836.629.558 836.629.558
2029 0 0 -928.820 868.842.052 8.298.980 876.212.212 316.711 876.528.924 676.528.924
2030 0 0 -928.820 912.118.454 8.555.518 919.745.152 316.711 920.061.863 920.061.863
2031 0 0 -928.820 948.612.519 8.781.141 956.464.840 316.711 0956.781.551 956.781.551
2032 0 0 -928.820 979.742.540 8.982.160 987.795.880 316.711 988.112.592 988.112.592
2033 0 0 -928.820 1.003.582.922 9.146.775 1.011.800.877 316.711 1.012.117.589 | 1.012.117.589
2034 0 0 -928.820 1.020.585.498 9.273.026 1.028.929.704 316.711 1.029.246.415 | 1.029.246.415
2035 0 63.706.233 -928.820 1.029.509.190 9.352.193 1.101.638.785 316.711 1.101.955.507 | 1.101.955.507
SUMA -334.089.000 63.706.233 -23.518.707 14.523.552.452 244.854.706 14.808.594.683 -68.906.870 | 14.739.687.812 | 14.405.598.812

[ TIR. 35,66%
[V.AN.2004 | -226.503.794] _ 10.464.057] _ -8.682.771] 4.030.845.686] 94.723.182] 4.127.350.155] -49.186.348]

ano
actualizacién tazadescuento
2004 6,00%

Como en el anélisis de la rentabilidad financiera, se ha calculado la rentabilidad econémica asociada al

proyecto conjunto (Valencia +Sagunto). Los resultados se muestran en la tabla siguiente.

FLUJO
a0 |mveRsion | REPOS.VALOR | _cOSTES EFECTO TTE. EFE%TS%EXC‘ NETO {6) oo | senercio )| Econom. siN
RESID. (2) ECONOM. (3) TERRES. (4) TERRENOS (5) @H3HAHE) | cupiEo m (8)+(7) susv.u(:;) (1 +
2004 (4] 0 0 0 4] 0 0 0 0
2005 0 0 0 0 0 0 0 (4] 4]
2006 -3.528.000 0 0 0 0 0 -814.968 -814.968 -4.342.968
2007 -29.925.000 0 -35.879 (4] 0 -35.879 -6.891.570 -6.927.449 -36.852.449
2008 -53.865.000 0 -178.857 0 0 -178.857 -12.337.605 -12.516.462 -66.381.462
2009 -82.908.000 0 -285.957 0 0 -285.957 -18.983.538 -19.269.495 -102.177.495
2010 -98.028.000 0 -350.217 0] 0 -350.217 -22.438.458 -22.788.675 -120.816.675
2011 -58.905.000 ] -1.518.263 14.479.285 20.613.187 33.574.209 -13.230.862 20.343.346 -38.561.654
2012 -55.755.000 o] -1.582.523 47.462.928 16.380.476 62.260.881 -12.465.412 49.795.469 -5.959.531
2013 -51.345.000 0 -1.605.549 94.457.572 15.162.217 108.014.240 -11.310.566 96.703.675 45.358.675
2014 -10,080.000 0 1.628.576 153.141.608 12.356.326 163,869,358 1764806 | 162104553 | 152.024.553
2015 -21.735.000 o] -1.720.682 213.370.176 33.554.893 245.204.287 -4.402.931 240.801.457 219.066.457
2016 -30.870.000 0 -1.812.788 273.222.556 34.709.348 306.119.116 -6.458.936 299.660.181 268.790.181
2017 -32.760.000 0 -1.812.788 337.335.976 30.580.680 366.103.879 -6.895.526 359.208.353 326.448.353
2018 4] 0 -1.882.568 389.321.473 9.216.710 396.655.616 688.153 397.342.769 397.343.769
2019 0 0 -1.882.566 437.509.680 9.522.205 445149319 688.153 445837472 | 445837472
2020 0 0 -1.882.566 491.743.811 9.864.467 499.725.711 688.153 500.413.864 500.413.864
2021 0 0 -1.882.566 541.900.945 10.188.384 550.206.762 688.153 550.894.916 550.894.916
2022 0 (] -1.882.566 591.643.772 10.510.884 600.272.080 688.153 600.960.243 600.960.243
2023 0 4] -1.882.566 642.682.449 10.840.850 651.640.733 688.153 652.328.886 652.328.886
2024 0 0 -1.882.566 692.518.105 11.165.801 701.801.340 688.153 702.489.494 702.489.494
2025 0 0 -1.882.566 741.609.318 11.485.417 751.212.168 688.153 751.900.322 751.900.322
2026 0 0 -1.882.566 788.166.663 11,798.957 798.083.054 688,153 798.771.207 798.771.207
2027 0 0 -1.882.566 834.248.390 12.109.528 844.475.352 688.153 845.163.505 845.163.505
2028 0 0 -1.882.566 872.827.647 12.376.104 883.321.185 688.153 884.009.338 884.009.338
2029 4] 0 -1.882.566 915.010.632 12.664.830 925.792.896 688.153 926.481.050 926.481.050
2030 0 0 -1.882.566 960.868.954 12.981.592 971.967.980 688,153 972.656.133 972.656,133
2031 0 0 -1.882.566 1.000.015.319 13.269.178 1.011.401.931 688,153 1.012.090.084 | 1.012.090.084
2032 0 0 -1.882.566 1.033.870.420 13.533.957 1.045.521.811 688.153 1.046.209.965 | 1.046.209.965
2033 0 ] -1.882.566 1.060.511.162 13.764.193 1.072.392.789 688.153 1.073.080.942 | 1.073.080.942
2034 ) Q0 -1.882.566 1.080.351.918 13.957.990 1.092.467.342 688.153 1,093.155.485 | 1.093.155.495
2035 0 121.613.155 -1.882.566 1.092.274.330 14.106.698 1.226.111.616 688.153 1.226.799.770 | 1.226.799.770
SUMA -529.704.000 121.613.155 -46.418.272 15.300.585.092 376.714.882 15.752.494.856 -105.608.416 | 15.646.886.440 | 15.117.182.440
[ TLR. 31,01%|
| v.AN. 2004 | -354.317.742] 19.975.549] -16.708.609]  4.240.483.584] 146.958.096] 4.390.708.620] -75.857.231]

ano

tasad nto

acty

2004

6,00%
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8.9. Analisis de sensibilidad

En este apartado se estudia la sensibilidad de las evaluaciones financiera y econémica frente a la
variacion de dos de sus elementos principales: la inversion y la prevision de trafico. Para ello, se
analiza como se modifica el resultado si se incrementa o disminuye el coste de la inversién un 20% y
si las tasas de evolucidon de la mercancia varian un 10% por arriba o por debajo de las calculadas.

En la siguiente tabla se presenta el resumen de los resultados obtenidos en el analisis de sensibilidad

EVALUACION FINANCIERA T.I.R. sin subvencion
Base 3,18%
-20% 4,51%
Inversion
+20% 2,16%
-10% 2,90%
Traficos
+10% 3,45%
EVALUACION ECONOMICA T.I.R.
Base 35,66%
-20% 38,70%
Inversion
+20% 33,23%
-10% 34,05%
Traficos
+10% 37,17%

8.10. Conclusiones

Las principales conclusiones tras el analisis realizado son las siguientes:

Las nuevas inversiones permiten afrontar con garantias las necesidades que
plantearan los operadores a medio y largo plazo, fundamentalmente frente a las
expectativas en cuanto al aumento de demanda de trafico de contenedores.

La evaluacién financiera presenta una T.I.R. de 3,18% y un V.A.N. de -96.090
millones de €, con una tasa de actualizacion del 6%.

La evaluacidn econdmica presenta una T.I.LR de 35,66%, con una tasa de
actualizacion del 6%.

Se ha realizado el analisis de sensibilidad a dos factores: la inversion (£ 20%) v las
tasas de crecimiento del trafico (£ 10%), de forma que se contrastan distintas
hipotesis de inversidn en infraestructura y en prevision de trafico, obteniendo en
cada caso los distintos indices de V.A.N. y T.L.R.

Se estima que el valor total del empleo que se genera durante la ejecucion de las
inversiones y el que se genera con la explotacion de las nuevas instalaciones durante
todo el periodo de evaluacion asciende a 68,90 millones de €. Lo anterior se traduce
en 2.920 empleos generados para la construccién y conservacion de las obras y 185
durante la explotacién de la misma por parte de la APV a lo largo del periodo
analizado (7 empleos anuales).

Resumiendo, la realizacién del proyecto de inversion permite al Puerto de Valencia
disponer de la infraestructura necesaria para atender al trafico previsto en
condiciones de eficiencia, trafico tanto de caracter transoceanico como de Transporte
Maritimo de Corta Distancia o Short Sea Shipping, y responder asi a las directrices
que marca la Unidon Europea respecto a alcanzar el equilibrio de modos de

transporte.

berenguering

FONICTrOS

64



Plan Director del Puerto de Valencia

Memoria

9. ANALISIS DE ACCESOS TERRESTRES

9.1. Objeto
El objeto de este apartado es analizar como va a evolucionar la accesibilidad terrestre (por carretera y
por ferrocarril) al Puerto de Valencia a lo largo del periodo temporal contemplado en el Plan Director.

9.2. Accesibilidad por carretera.
Al estudiar la accesibilidad por carretera se va a considerar Unicamente el trafico de vehiculos
pasados, ya que se entiende que es el que puede tener mayor incidencia sobre el nivel de servicio de

la red existente.

9.2.1. Red actual
El acceso de vehiculos pesados al Puerto de Valencia en el momento actual se produce, en teoria, por
un Unico acceso, el Acceso Sur, ya que el resto de puertas solamente deberian ser utilizadas por este

tréfico en casos excepcionales.

Este Acceso Sur enlaza a través de la V-30 (Marginales del Nuevo Cauce) con la Red de Interés
General del Estado que sirve a todos los origenes y destinos de las mercancias que pasan por el

Puerto.

Obviamente este Acceso Sur supone una conexion directa para los traficos del Centro y Sur de la
Peninsula, pero exige recorridos adicionales a lo largo de la A-7 (Circunvalacién) para los traficos con
0/D en Norte y Noroeste; es por ello que desde la Autoridad Portuaria se viene reclamando una
conexion directa para estos traficos, de hecho, tras la realizacion del correspondiente Estudio
Informativo, estd previsto que en 2007 el Ministerio de Fomento redacte el Proyecto de Construccion
de un Acceso Norte al Puerto de Valencia desde la V-21 (Antigua N-221).

Esta situacién de encaminamiento del trafico a través de un Unico acceso esta generando sobrecargas
afiadidas tanto en la circunvalacion A-7 como en la propia V-30, aproximando a ambas vias a su nivel
de saturacién en ciertas franjas horarias determinadas por la actividad portuaria, lo que ha conducido
a que por parte de la Conselleria de Infraestructuras y Transporte de la Generalitat Valenciana y la
Demarcacion de Carreteras del Ministerio de Fomento se estén comenzando estudios para conseguir
aumentar la capacidad de ambos corredores: tramo Norte de la A-7 (Circunvalacién) y V-30 conexion
entre A-7 y Puerto a través de las Marginales del Nuevo Cauce del Turia.

9.2.2. Estimacion de trafico

Para establecer las previsiones de tréfico de vehiculos pesados necesario para servir a la evolucion del
trafico maritimo que sirve de base a este Plan Director se han utilizado como base los datos de los
Gltimos aforos (asociados a una encuesta origen/destino) realizados en el Puerto de Valencia, y que
corresponden al Estudio de Planeamiento: “Accesibilidad terrestre de las instalaciones portuarias de
interés general de la fachada mediterrénea”, realizado por la Direccién General de Carreteras en

1.998.

Asi, partiendo del nimero de vehiculos pesados correspondiente al dia medio de 1.998 que resulta ser
de 8.600 vp (entrada+salida) y con las previsiones de trafico maritimo para el Puerto de Valencia que
contempla el presente estudio se ha llegado mediante una serie de hipdtesis a la siguiente prevision
de trafico.

Afio Miles Tons. Vpesados Dia Vpesados Dia
Pto. Valencia Medio (Hip 1) Medio (Hip 2)
1.998 16.536 8.600 8.600
2.003 28.511 13.300 13.300
2.005 35.618 14.950 14.950
2.010 45.318 17.800 17.800
2.015 53.745 20.250 18.225
2.020 64.313 23.650 21.285
2.025 74.456 26.950 24.255
2.030 83.923 30.300 24.240
2.035 89.369 31.500 25.200

En la Hipotesis 1 se considera que el reparto modal carretera/ferrocarril se mantiene semejante al
actual (del orden de 95/5), mientras que en la Hipotesis 2 este reparto sélo se mantiene hasta 2.014,
siendo entre 2.015 y 2.025, 85% carretera, 15% ferrocarril y entre 2.026 y 2.035, 75% carretera,
25% ferrocarril.

Obviamente el crecimiento de la participacion del ferrocarril no se va a producir de este modo
discontinuo, pero no se ha considerado necesario hacer una aproximaciéon mas exacta para la
cuantificacion de este hecho a efectos de previsiones de trafico.

Las cifras de vehiculos pesados previstos con los nuevos traficos del Puerto dan a entender que la red
actual, que empieza a dar sintomas de saturacion en algunos tramos, va a ser absolutamente incapaz
de soportar dichos traficos y que es necesario plantear una ampliacién de la misma.

Las encuestas O/D del Estudio realizado por la Direccion General de Carreteras citado anteriormente
permiten establecer, si se mantiene el mismo patron geografico de los traficos, una posible
distribucion de los mismos entre un Acceso Sur (existente) y un Acceso Norte (futuro) lo que permite
ver tanto el alivio cuantitativo que ese hipotético Acceso Norte produciria en los tramos a que antes se
hacia referencia como el nimero de vehiculos que en mayor o menor medida se ven obligados a
realizar recorridos adicionales por la carencia de ese segundo acceso.
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El cuadro siguiente refleja la distribucion aludida, donde se aprecia la importancia del trafico que seria

hipotético usuario de un hipotético Acceso Norte.

V. Pesados - Valores Dia Medio
ANO Acceso Norte Acceso Sur
Hipotesis 1 Hipotesis 2 Hipotesis 1 Hipoétesis 2

1.998 2.450 2.450 6.150 6.150
2.003 3.790 3.790 9.510 9.510
2.005 4,260 4.260 10.690 10.690
2.010 5.073 5.073 12.727 12.727
2.015 5.771 5.195 14.479 13.030
2.020 6.140 6.065 16.910 15.220
2.025 7.680 6.910 19.270 17.345
2.030 8.635 6.910 21.665 17.330
2.035 8.975 7.180 22.525 18.020

9.2.3. Conclusiones

En consecuencia con lo anterior cabe decir que la accesibilidad al Puerto de Valencia, para mantener
los niveles adecuados a los traficos previstos, no puede sustentarse en la red actual como minimo se
hacen necesarios dos actuaciones basicas: ampliacion de la capacidad de la V-30 y construccién de un

nuevo Acceso Norte desde la N-21 (antigua N-221).

9.3. Accesibilidad por ferrocarril

Actualmente la conexién del recinto portuario con la red general ferroviaria se realiza a través de la
Estacidn Valencia-Grao situada en pleno casco urbano, ahora bien esa situacién estd proxima a
cambiar ya que esta previsto que en 2.006 entre en Servicio el Nuevo Acceso Ferroviario desde la

Estacién de Fuente San Luis (actualmente en construccién).

Este Nuevo Acceso en principio va a satisfacer las necesidades de capacidad ferroviaria derivadas del

incremento de trafico maritimo previsto en el periodo que contempla el Plan Director.
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