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PRESENTACION

La construccion de una nueva terminal de contenedores en la ya finalizada, desde el afio
2012, ampliacién norte del puerto de Valencia es uno de los hechos actuales méas relevantes
en la Comunitat Valenciana. La actividad econémica, instrumento imprescindible de nuestra
sociedad para la generacion de empleo y riqueza en un marco de sostenibilidad, requiere
de una fuerte movilidad de flujos de personas y mercancias. Afortunadamente contamos en
la Comunitat con un puerto lider en el Mediterraneo en el tréfico de contenedores que ha
sabido posicionarse entre los cinco mayores puertos de Europa y que da un eficiente servicio
a nuestro comercio exterior.

Debemos recordar que la logistica cumple en nuestra Comunitat la doble funcién de ser
una actividad generadora de un importante nimero de empleos de calidad y, a la vez,
establece los circuitos lineales, nodales y de gestidon que hacen a nuestro comercio exterior
maés competitivo.

La Cédmara de Comercio, La Confederacién Empresarial de la Comunitat Valenciana y el
Propeller Valencia han decidido contribuir al debate de esta gran inversidn patrocinando el
estudio “Puerto de Valencia: la nueva terminal en la ampliacion Norte. Sostenibilidad, efectos
socioeconémicos y necesidades” llevado a cabo por un grupo investigador de la Universitat
Politécnica de Valencia dirigido por el profesor Vicent Esteban Chapapria. Entendemos que
con ello cumplimos con nuestro compromiso, tantas veces manifestado, de participar en
el debate sobre esta nueva terminal desde el rigor técnico, los datos y el equilibrio entre
sostenibilidad y crecimiento econdémico.

Este trabajo comienza por evaluar los efectos ambientales de las diferentes actuaciones
en materia de infraestructuras; a continuacién pone de manifiesto la importante creacion
de riqueza y empleo de este proyecto —tanto en su fase de ejecucidon como en su fase de
explotacién—, elabora un catédlogo de necesidades en infraestructuras fisicas y de cualificacion
de los recursos humanos y establece, a través de una serie de conclusiones, los aspectos més
relevantes del proyecto de la Terminal Norte y sus beneficios.

Las instituciones que representamos tienen completamente internalizado el binomio entre
crecimiento econémico y sostenibilidad ambiental como Unica formula a largo plazo para
construir una sociedad mejor. A esta tarea se dedican las organizaciones que representamos.
Confiamos en que apoyar la elaboracién de este estudio contribuya a ello.

amara CEV q & 5, Tiafller Talencia
V 1 A VALENCIANA / ASOCIACION DE DIRECTIVOS
alencia Y EMPRESARIOS LOGISTICOS
José Vicente Morata Salvador Navarro Pedro Coca
PRESIDENTE PRESIDENTE PRESIDENTE
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RESUMEN EJECUTIVO

I.- CONTENIDO DEL ESTUDIO

1.

Concluidas las obras de ampliacién norte del puerto de Valencia en el afo 2012, iniciado
el proceso para la puesta en operacién de una nueva terminal de contenedores en dicha
ampliacién, la investigacién realizada tiene como objetivo esencial la evaluacién de las
necesidadesy los beneficios tanto ambientales como socioeconémicos que la construccién
y operacién de esa nueva terminal van a suponer. Los resultados de esa investigacion
se han estructurado documentalmente en cuatro grandes capitulos: a) Situacion actual y
evolucién reciente del puerto de Valencia; b) La nueva terminal: beneficios socioecondmicos
y ambientales; ¢) Situacion y necesidades de las infraestructuras de transporte y logisticas;
y, d) Resumen y conclusiones.

Il.- CONCLUSIONES

En relacién con los puertos de Valencia y Sagunto y su evolucién reciente

2.

Los puertos de Valencia y Sagunto componen un sistema portuario en el que cada uno
de ellos adquiere una especializacién para conseguir la explotacion de las capacidades
de Valenciaport como hub mixto, optimizando los costes de escala y el volumen
mixto de import-export local. El puerto de Valencia ocupa la posicion principal en el
sistema portuario Valencia-Sagunto, alcanzando en 2018 el 92,4 % del tréfico total de
mercancias, el 98,9 % en contenedores, el 95 % en pasajeros y el 65 % en vehiculos sin
matricular. EI 40 % de los contenedores destinados al comercio exterior espafiol y més
del 60 % de los contenedores del drea de Madrid son operados por Valenciaport.

. El puerto de Valencia fue en 2018 el 5° puerto europeo en tréfico de contenedores y es:

a) el primer puerto espafiol en trafico total de contenedores; b) el primer puerto espafiol
en trafico import/export de contenedores; c) el segundo puerto espafiol en tréfico total;
y, d) el primer puerto espafol en carga general, en trafico Ro-Ro y en el de vehiculos
automéviles. Es un puerto de gran importancia en las relaciones transoceénicas y un
hinterland de enorme trascendencia econdmica.

. Elimpacto econémico total del Puerto de Valencia se cifré en 2016 en un valor afiadido bruto

superior a 2.499 M€, el 2,39 % del de la Comunidad Valenciana. La actividad de Valenciaport
generd 38.866 empleos, el 2,09 % de los empleos de la Comunidad Valenciana. Estos
empleos derivaron unos salarios brutos de 1.250 M€, el 2,62 % del total de la Comunidad
Valenciana. El beneficio bruto de las empresas que trabajan directamente con Valenciaport
ascendié a 1.076 ME, el 2,34 % de los beneficios empresariales de la Comunidad Valenciana.

. En el puerto de Valencia escalan las principales compafias navieras. Ha sido pionero en la

busqueda e implementacion de formulas que ayuden a mejorar la calidad de los servicios
prestados en el paso de las mercancias por el puerto y su continuidad a lo largo de la
cadena de transporte.
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En relacién con la ampliacién norte (AN) del puerto de Valencia y la nueva terminal

6.

Las obras de la ampliacién norte (AN) del puerto de Valencia comenzaron en junio de
2008 y finalizaron en octubre de 2012. El seguimiento ambiental desarrollado concluye
que las obras de abrigo de la AN del puerto de Valencia no han introducido ningin efecto
adicional perjudicial sobre el entorno costero al norte y sur. En el puerto de Valencia operan
actualmente tres terminales de contenedores: NOATUM-COSCO, MSCT/TIL y TCV/
APMTV, cuya capacidad en 2017 se ha estimado en 6,1 M TEU. Esas tres terminales estan
funcionando, conjuntamente, al 81 % de su capacidad. La estimacién de Valenciaport de la
previsién de crecimiento del trafico de contenedores en el puerto de Valencia sefiala que
en los préximos 30 afios se duplicaré el niumero de TEU manipulados, pasando de los 5,2
M TEU de 2018 a 10,50 M TEU en 2050.

. Por ello, se hace necesaria la puesta en servicio de una nueva terminal de contenedores

en la AN, cuyas obras de abrigo ya fueron construidas entre 2008 y 2012. El concurso
convocado prevé crear y equipar la nueva terminal de contenedores en la zona norte
como una actuacién mixta de inversién publico-privada superior a 1.600 M€. La terminal
dispondré de un muelle de 1.970 metros de linea de atraque y un calado de 19,20 m y
anchura de 700 metros, con una playa de vias de ferrocarril de, como minimo, 750 metros
de longitud. La concesidon se otorgarad por un plazo de 35 afios prorrogable hasta un

RESUMEN EJECUTIVO

maximo de 50 afios o, directamente, por un plazo de 50 afios.

En relacién con los efectos de la nueva terminal de contenedores en la AN del puerto

de Valencia

8.

Se ha analizado el impacto econémico y social de la construccién y puesta en operacion
de la nueva terminal en la AN del puerto de Valencia con una metodologia basada en el
analisis input-output, cuantificando el impacto econémico de los agentes que definen la
Comunidad Portuaria en términos de su participacién en las principales macromagnitudes
de la Comunidad Valenciana: valor afiadido bruto, empleo, ingresos fiscales y salarios,
estimando los efectos directo, indirecto e inducido y, su suma, el total.

. Se ha determinado: a) impacto econémico y social de la nueva terminal durante los

periodos de equipamiento, 2022-2023 y 2024-2026 (impacto que tendra lugar durante
el periodo de su construccién); b) impacto socioeconémico del puerto de Valencia en
los afos 2023, 2025 y 2030 (la duracién de los efectos en este caso es permanente en el
tiempo, y dependera del volumen de tréfico efectivamente realizado). Los resultados se
muestran en las tablas siguientes:

2 UNIVERSITAT
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2022 - 2023 2024 - 2026
Efecto Efecto Efecto Efecto Efecto Efecto Efecto Efecto
Directo Indirecto Inducido Total Directo Indirecto Inducido Total
Salarios
Brutos 214 70 190 475 200 66 177 443
Beneficio
Bruto 281 78 183 543 262 73 170 506
Ingresos
Holle 23 6 15 44 21 5 14 41
VAB 519 155 388 1062 484 145 362 991
nO
Empleos 7.718 2.453 6.847 17.017 6.932 2.203 6.149 15.284
Efectos socioecondmicos en los periodos 2022-2023 y 2024-2026 por la inversién
para el equipamiento de la terminal
(Fuente, elaboracién propia; cifras monetarias en M €)
Efecto Directo Efecto Indirecto Efecto Inducido  Efecto Total % sobre CV
Salarios
Elivties 773 161 493 1.428 2,29
Beneficio
Bruto 733 164 480 1.377 2,25
Ingresos
Fizcales 176 42 121 339 2,24
VAB 1.682 367 1.094 3.143 2,27
nO
Empleos 23.225 5.111 15.967 44.303 2,20

Efectos socioecondmicos del puerto en 2030 con la terminal operando

(Fuente: elaboracién propia; cifras monetarias en M €)

10.Valenciaport ha venido implantando en el periodo 2008-2016 una serie de medidas que

han permitido reducir la huella de carbono en un 19 % cuando la actividad en trafico de
mercancias ha crecido un 24 %. La intensidad energética, esto es, la cantidad de energia
medida en KW/h por tonelada manipulada, se ha reducido un 27 %.

11.Se pueden producir mejoras muy importantes en los costes de transporte y beneficios

para la sostenibilidad ambiental por la construccién o mejora de nuevas obras y servicios,
tanto en el &mbito viario como ferroviario y logistico, que acomparien la puesta en
funcionamiento de la nueva terminal. La ausencia de un acceso norte al puerto de Valencia
provoca gque un importante nimero de camiones deban realizar recorridos suplementarios
para acceder al puerto, con todo lo que ello conlleva de incidencia en la congestion,
los accidentes, las emisiones de gases de efecto invernadero y sobrecostes para las
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empresas. Si ese acceso norte existiera podrian ahorrarse, a lo largo de los préximos 30
afios, una media de 15.000 Tm/afio de emisiones de CO,. Ademas, el ahorro econémico
por disminucién de la distancia recorrida rondaria los 20 M€ anuales, lo que representa un
ahorro de 7,35 € por contenedor transportado.

. Ante el mal estado actual de la linea Sagunto-Teruel-Zaragoza, los trenes, para comunicar

la Comunidad Valenciana con Aragdn y el Pais Vasco, deben seguir trayectos alternativos.
Estos itinerarios alternativos incrementan considerablemente las distancias a recorrer, con
el consiguiente aumento del gasto econémico, del tiempo de recorrido y de la emisién
de gases de efecto invernadero. Los mayores recorridos que los trenes se ven obligados
a realizar suponen una distancia adicional recorrida de méas de 365.000 Km/afio; un gasto
por consumo extra de combustible de mas de 1.650.000 €/ano; y un incremento de 11.500
Tm/afio de emisiones de CO,,.

. Un estudio realizado en 2017 determiné los tréficos de mercancias susceptibles de utilizar

el ferrocarril por el corredor Cantébrico-Mediterraneo. Utilizando el ferrocarril en este
corredor se conseguiria una disminucién de 11.000 toneladas de CO,/afio con trenes
diesel, 0 24.000 toneladas de CO,/afio si se tratara de trenes eléctricos. En cuanto a la
distancia recorrida, se conseguiria una disminucién de casi 32 millones de Km. El ahorro
econdmico seria de 38 M€ anuales.

relacién con las necesidades a atender

.Un puerto moderno precisa unas infraestructuras viarias, ferroviarias y logisticas adecuadas.

La conectividad de un puerto con su hinterland depende de dos aspectos fundamentales:
los accesos al puerto en si mismos y las redes en el territorio.

. El puerto de Valencia cuenta con un Unico acceso viario, por el sur. Ello supone un

problema por: a) incidencia de los tréficos generados por el puerto sobre el trafico de
la V-30; b) afeccién general derivada de un posible bloqueo por cualquier razén en la
V-30; ¢) problemas de esperas en el acceso al puerto; d) recorridos suplementarios de los
camiones con origen o destino el norte de Valencia ya que aproximadamente un tercio
de los tréficos de pesados relacionados con el puerto se ven obligados a realizar mayores
recorridos y, consecuentemente, mayores costes de transporte, costes a terceros por
congestion, mayores emisiones, mayor riesgo de accidentes... Ademas, muchas de las
vias de acceso (autovia A-7, circunvalacién oeste, autovia V-30, autovia V-21, carretera
CV-309 y autovia V-23) presentan ya un alto grado de saturacién que se ha evaluado, con
niveles de servicio bajos que se veran agravados con el crecimiento de tréfico previsto.

. La construccién de un acceso norte al puerto supondria mejoras importantes sobre los

tréficos al puertoy sobre el trafico generaly deviene unanecesidad. Esas mejoras supondrian
mas de un millén y medio de horas anuales de ahorro a los usuarios del puerto y al tréfico
general. Los ahorros en costes de funcionamiento de vehiculos (combustibles, personal,
mantenimiento, costes fijos, etc.) procurados por el acceso norte serian considerables:
por desvio 53,3 M€/afio y por descongestién 18,8 M€/afo; mas de 23 millones de litros
de combustible de ahorro al afio; la reduccién de emisiones contaminantes con el acceso
norte ascenderia a 40.195 toneladas de CO, en el afio horizonte (2020); evitar el riesgo de
la unicidad del acceso al puerto, mejoras en la competitividad de numerosas empresas y
en la eficiencia del sistema portuario Valencia- Sagunto. En el andlisis coste/beneficio, la
tasa de rentabilidad interna de la inversion necesaria para su construccién es del 12,83 %,
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18.

19.

20.

21.
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el periodo de recuperacién de la inversion de 11 afos y la relacién beneficio/coste de un
2,55. Ello justifica la inversion publica desde el punto de vista de su eficiencia econémico-
social.

Se han analizado los numerosos problemas existentes en el uso del ferrocarril con la
configuracién actual de la infraestructura. Solo la linea Valencia-Madrid cumple con los
estdndares minimos de longitud de tren marcados por la UE. La linea Madrid-Cuenca-
Valencia presenta una longitud méxima de tren claramente insuficiente, 450 m, mientras
qgue en el Corredor Mediterrdneo se admiten 550 m como méximo y no permite la
continuidad de los de 750 m de la linea Valencia-Madrid hasta la frontera francesa.

Tanto el Corredor Mediterrdneo como la linea Madrid-Albacete-Valencia son de via
doble electrificada y estan dotadas de sistemas de seguridad y bloqueo modernos,
permitiendo una elevada capacidad. Sin embargo, la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto y la
de Madrid-Cuenca-Valencia plantean problemas por ser de via Unica, tener un trazado
obsoleto, falta de electrificacién y una capacidad limitada. En el corredor Mediterraneo
no estad segregado el trafico de viajeros del de mercancias y el tercer hilo ha supuesto
reducciones de velocidad operativa en algin tramo. La prevision de migrar la linea a
ancho internacional “puro” entre Castellén y Tarragona impedird que circulen trenes de
ancho ibérico, que deberéan circular por alternativas con menos prestaciones.

En los dltimos afios el tréfico de contenedores vacios ha crecido mas répido que el de los
contenedores cargados. El desafio de la reposicion de contenedores vacios le cuesta a
la industria del transporte de contenedores unos 20 mil millones de ddlares por afio. En
el drea metropolitana de Valencia existen actualmente depdsitos de contenedores vacios
gue suman 54 Ha y pueden albergar hasta 51.000 TEU. Al ritmo previsto de crecimiento
del tréfico de contenedores en el puerto de Valencia, la capacidad existente se agotara en
diez afos y se llegara en 30 afos a requerir una capacidad de 80.000 TEU que ocuparén
una superficie de 90 Ha.

Los puertos de Valencia y Sagunto cuentan con sendas zonas de actividades logisticas
para responder a los requerimientos de manipulacion y distribucion de la mercancia: la
del puerto de Valencia tiene una superficie de 307.977 m? de suelo logistico. En Sagunto
la zona este de “Parc Sagunt”, ya desarrollada y en comercializacién, denominada Parc
Sagunt |, tiene una superficie de 975.806 m? de suelo logistico. La zona oeste, Parc
Sagunt I, de desarrollo posterior, contara con una superficie de 2.929.753 m? dedicada
a la logistica. A 25 Km del puerto de Valencia y a 42 Km del de Sagunto, esta en
funcionamiento el parque logistico de Valencia, en los T.M. de Riba-roja y Loriguilla, con
unas superficies de 406.653 m? de uso logistico y para depdsito de contenedores de
258.664 m? con capacidad para albergar hasta 24.000 TEU. La bolsa de suelo logistico en
ambos puertos se encuentra seriamente comprometida. Las necesidades de superficie
logistica para la Autoridad Portuaria de Valencia se sitian en el entorno de las 640
ha, descontando las ya existentes, las necesidades de suelo adicionales se situarian en
aproximadamente 400-450 Ha.

Las terminales ferroviarias son infraestructuras intermodales y existe una red de terminales
de transporte de mercancias que, conectadas a una linea, permite iniciar, complementar
o completar el transporte ferroviario de mercancias. Estas infraestructuras ferroviarias,
gestionadas por empresas privadas, se componen de vias de recepcién y expedicion e
instalaciones de servicio. En el &rea de Valencia las principales son la estacién de Fuente
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23.

24.

de San Luis, la terminal de contenedores de Silla (que es una instalacién de transporte
multimodal ferrocarril-carretera) y la terminal de Sagunto. En la actualidad, la terminal
de Silla-mercancias es la mas importante del drea por volumen de tréfico y carga, pero
tiene limitados los horarios de actividad. Ademas, tiene limitaciones adicionales por la
disposicion en fondo de saco y por la longitud Gtil de las vias de carga y descarga.

La actual terminal de Valencia-Fuente de San Luis es una terminal intermodal ferrocarril-
carretera propiedad de ADIF, situada al sur del casco urbano de Valencia, junto a la V-30
y las instalaciones de Mercavalencia. Ademas, sirve de estacion de clasificacién para los
trenes de mercancias con origen o destino el puerto de Valencia. Dispone de una mala
conexion a la autovia V-30 y unas instalaciones de carga/descarga obsoletas. Esta prevista
su préxima ampliacién.

La instalacion intermodal de Sagunto, que se ubica junto a la estacion de viajeros, cuenta
con varias derivaciones particulares y da también acceso al puerto. No obstante, el
acceso al puerto es muy limitado puesto que Unicamente permite atender las actividades
del muelle sur y, a través del sistema ferroviario interior, la factoria de Arcelor Mittal.
Estd prevista la construccién de un nuevo ramal de acceso al puerto que solvente las
deficiencias indicadas.

Es indudable la importancia de la inversidn para la puesta en marcha de la nueva terminal
de contenedores en la AN del puerto de Valencia y los beneficios que va a suponer. Todo
lo evaluado seré posible si, a las mejoras y modernizacién portuaria, se adicionan nuevas
actuaciones en la red viaria y la ferroviaria, asi como en la creacién de nuevas instalaciones
logisticas. Habida cuenta de la importancia vital que tiene el sistema portuario Valencia-
Saguntoy las caracteristicas productivas de nuestra comunidad, las obras y servicios que se
enumeran seguidamente son esenciales para la sostenibilidad y el dptimo funcionamiento
econdmico del territorio valenciano:

Viarias

- Acceso norte al puerto de Valencia
- Aumento de la capacidad de las autovias V-30, V-21, V-31 y circunvalacién A-7
- Nuevo acceso viario al puerto de Sagunto

Ferroviarias

- Finalizacién del Corredor Mediterraneo

- Acceso ferroviario al puerto de Sagunto

- Eje ferroviario pasante de la ciudad de Valencia

- Mejora y electrificacion del corredor ferroviario Cantabrico-Mediterrdneo
- Adecuacion de la linea Madrid-Cuenca-Valencia para mercancias

Logistica e intermodalidad

- Puesta en funcionamiento de la zona logistica del puerto de Valencia

- Ampliaciéon y mejora de la terminal logistica intermodal Fuente San Luis
- Desarrollo completo de Parc Sagunt |y I

- Puerto seco de proximidad, utilizando la linea Madrid-Cuenca-Valencia
- Ciudad del Transporte de Valencia

3
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Puerto de Sagunto

- Ampliacién sur del puerto de Sagunto

Puerto de Valencia

- Plan de desarrollo de energia edlica y fotovoltaica en el puerto de Valencia
- Terminal de cruceros y de pasajeros
- Mejora de la movilidad de pasajeros de ferries y cruceros

25. El previsto crecimiento del empleo en el sector del transporte y la logistica -asi como

la necesidad de avance en el conocimiento y la investigacién, unido al constante
requerimiento de innovacion-, exige disponer de profesionales bien preparados. Es
imprescindible configurar una oferta de formacion tanto a nivel profesional como
universitario en logistica y transporte, que pueda ser complementada con formacién
especifica de especializacidn en distintos campos, como por ejemplo la automatizacion,
los sistemas inteligentes y la seguridad.
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1 EL PUERTO DE VALENCIA: COORDENADAS ACTUALES

1.1 LA TRANSFORMACION DEL AREA METROPOLITANA DE VALENCIA

Las ciudades y sus areas metropolitanas son los escenarios de las relaciones sociales y
productivas, alli donde se desarrollan las opciones de empleo, accesos a los servicios,
formacién, ocio... Un escenario que no suele corresponder con los limites administrativos
municipales, arbitrarios y fijados a principios del XIX, y que por el contrario estad definido
por la evolucidon de las relaciones cotidianas, y, por tanto, del sistema de transportes que las
hacen posibles. Hoy dia las ciudades y sus areas metropolitanas son los entornos con mayor
capacidad de cambio, con las dindmicas mas importantes y que mayores concentraciones
presentan en muchos temas de gran interés.

La transformacion de la ciudad de Valencia, del entorno y su comunidad en las Ultimas décadas
ha sido muy notable. En 1968 Valencia era una ciudad de poco més de medio millén de
habitantes que se extendia poco més alléd del ambito de la ciudad amurallada y del ensanche
del XIX. En 1969 se concluian las obras de desvio del rio Turia del centro de la ciudad, a fin
de evitar inundaciones catastréficas. La ciudad habia sido arrasada unos afios antes, pero,
ademas, habia mucho més: tremendos problemas de vivienda, la desaparicion del patrimonio
arquitecténico y la carencia casi absoluta de equipamientos, espacios verdes y, en muchos
casos, hasta del minimo nivel de urbanizacién. En el Gltimo medio siglo ha dado un gran salto
hasta conformarse como un espacio metropolitano con millén y medio de habitantes, de
una escala semejante al de la treintena de metrépolis europeas que conforman el segundo
nivel jerérquico del sistema urbano del continente inmediatamente después de los grandes
centros de decision mundiales. Poco més tarde se iniciaban obras cruciales en el puerto de
Valencia.

La aprobacién en 1966 del Plan General de Ordenacién Urbana de Valencia y su Comarca
adaptado a la Soluciéon Sur, marcé la estructuracién viaria del drea metropolitana de Valencia.
La movilidad siempre ha estado en labase del hecho urbano. El caso de la metrépolivalenciana
no es una excepcién y el andlisis de la evolucién de su sistema de transporte permite entender
algunas de las claves bésicas de la actual Valencia metropolitana. El ciclo de creacion de
infraestructuras de los Ultimos cincuenta afios ha sido sin duda el mas intenso de su historia
urbana, tanto en términos absolutos como relativos, multiplicando las opciones efectivas de
desplazamiento en transporte privado o publico a la vez que se conformaba decisivamente el
modelo de crecimiento y la morfologia del &rea. Los criterios externos previos, el anélisis de
los profesionales de la ingenieria y del territorio, la planificacion de las redes y la priorizacion
de las inversiones adoptada en cada momento han tenido importantes consecuencias. En
1988 se aprobd el nuevo Plan General de Valencia poniendo fin al urbanismo anterior y se
ponian en marcha una serie de grandes proyectos urbanos que conformaron la ciudad tal
como hoy la conocemos, tales como la recuperacion del centro histérico y de la Devesa/
Albufera, el paseo maritimo y los nuevos ensanches.

La accidn publica en la dotacién y equipamiento de obra publica y servicios desempefid un
papel clave en todo el proceso. En los afios 60 entraron en servicio las denominadas Pista
de Silla (V-31), de Pucol (V-21) y de Ademuz (CV-35). Poco antes se habia puesto en marcha
el nuevo acceso de la N-Ill y a principios de los 70 lo harian las marginales del nuevo cauce
(V-30). Un sistema viario completamente nuevo de alta capacidad que suponen un cambio
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radical de los potenciales de accesibilidad y, consecuentemente, del modelo de implantacién
de los usos residenciales, productivos y de los servicios metropolitanos. En torno a los nuevos
accesos surgieron corredores industriales continuos (en el sur y oeste) o discontinuos (norte),
a la vez que las marginales del nuevo rio conectaban el desarrollo de los nucleos del sury
oeste metropolitano. Durante los 70, con la recuperaciéon de la democracia y los cambios
en las filosofias de planeamiento, cada vez mas preocupadas por las externalidades del
tréfico, supusieron un cambio radical de la politica de infraestructuras viarias, desapareciendo
propuestas que habian sido muy polémicas (Tercer Cinturén, nuevas autovias de acceso desde
el sury desde el norte, penetracién sur de la A-7 entre Silla y Pinedo) y que hubieran supuesto
la destruccién de importantes zonas de huerta dados los nuevos potenciales de desarrollos
generados. A partir de ahi el esfuerzo estatal en materia de red viaria se centré en el cierre
de la circunvalacién exterior de Valencia (haciendo desaparecer por fin el denominado
semaforo de Europa) y en la ampliacidn, consolidacion y recualificacién del sistema de
accesos previamente implantado. Se afianzaba asi un modelo polinuclear de crecimiento
metropolitano en el que la segunda corona ha cobrado cada vez mayor protagonismo.

A todo ello se sumé la nueva situacidn con la Constitucién de 1978 y el papel protagonista
de la Generalitat Valenciana, que actué decididamente en planificacién y ejecucion, como
por ejemplo con el Plan de Carreteras y las Normas de Coordinacién Metropolitana,
desarrollando sus previsiones en red viaria rdpidamente, con un nuevo modelo centrado en
la solucion de relaciones transversales. La construccion de las autovias de Torrent y Lliria
propiciaron un modelo polinuclear en el que determinados enclaves periféricos pasaron
a cobrar nuevo protagonismo. A su vez, la administracién municipal jugd un papel clave,
inicialmente resolviendo carencias de urbanizacién y servicios béasicos y posteriormente con
equipamientos y dotaciones de calidad. Quedaron en el recuerdo perenne problemas graves
como el entonces denominado “seméforo de Europa”. Hoy dia se plantean nuevos planes
territoriales que tratan el drea metropolitana de Valencia, el litoral y el entorno.

Pero, ademés del cambio a la escala metropolitana, se han dado importantes desarrollos
del sistema productivo y del empleo, junto con cambios sociales de mucho calado, que han
conllevado un gran aumento de la movilidad de personas y bienes. En el primer caso la
apuesta por el transporte publico ha sido intensa, aunque adn insuficiente, con un sistema
moderno en el que la operacidn no tiene las frecuencias debidas. El sistema de autovias
mejoré notablemente la conectividad del area de Valencia y las actuaciones ferroviarias
se centraron exclusivamente en la alta velocidad en su conexién con Madrid. Los servicios
ferroviarios fueron objeto en los afios 80 del siglo XX de una importante mejora en aplicacién
del Plan de Transporte Ferroviario.

Ahora, sin embargo, el territorio comun es Europa y el 4rea mediterrdnea esparola
debia tener ya un papel adecuado a sus objetivos estratégicos. La transformacién en
un mundo urbano, la articulacién en red de las ciudades y la multipolaridad del sistema
con gran concentracién del protagonismo fuera de Europa, (Boira, 2018) “...deben
hacernos reflexionar y deberian reorientar nuestra politica en el campo del transporte
y de las comunicaciones para poder disefiar unas infraestructuras que no sélo cumplan
sus funciones tradicionales de conexidn interna y que promuevan la cohesién territorial,
sino que también se hallen abiertas a los flujos globales y que al tiempo promuevan
la integracién europea y respeten los principios de sostenibilidad y eficacia. Asi pues,
debemos buscar una simbiosis entre futuro urbano y modelo de infraestructuras,
siguiendo el paradigma de la sinergia entre ambos procesos, pues es evidente que la
infraestructura crea ciudad, tanto como la ciudad contribuye a crear infraestructura, como
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ha recogido con acierto un informe técnico sobre las redes europeas de transporte: ‘There
is a well-known feedback between transport infrastructure improvements and the mobility
generated from social relations and economic activities: infrastructure create cities as well
as cities create infrastructure”'”

Eldesarrollo del puerto de Valencia hasta adquirir una posicion de liderazgo en el Mediterraneo,
junto con el de la A-7 y el resto del viario interurbano, metropolitano y nacional, fueron
configurando el &rea como un importante nodo logistico, atractivo no solamente para la
generacién de tejido productivo directamente ligado a tal actividad sino a aquellas empresas
en las que la optimizacién del ciclo tanto de los inputs productivos como de los productos
terminados es esencial, como es el caso de la factoria Ford. La eleccion del emplazamiento
primigenio a principios de los 70, y su ulterior consolidacién y ampliacién, tiene mucho que
ver con el capital publico infraestructural que ofrece el rea. El papel que ha jugado el puerto
de Valencia es extraordinario. Sin d&nimo de exhaustividad, algunos de los hitos son el inicio
de las obras de ampliacion y mejora de las obras de abrigo, el estatuto de Puerto Auténomo
de Valencia en 1978, lo que cambié profundamente la gestion del puerto que, junto a la
nueva presidencia, nuevas obras y servicios y la apuesta del mercado maritimo por el puerto
de Valencia y otras acciones y decisiones: la transformacién digital temprana y acertada con
la transmisidn electrénica de datos, la creacidn del IPEC, la puesta en marcha de la sociedad
Rail Port Valencia, la Marca de Garantia, etc.

Hay que referir también que la vocacion de liderazgo logistico de la metropoli valenciana tiene
una de sus apoyos fundamentales en el sector de transporte de mercancia por carretera, que
alcanza su dimensién y eficiencia actual por el doble juego de la entidad de las infraestructuras
que operan y por un aspecto clave como es la tradicién productiva y empresarial, anclada en
el caso de Valencia en una tradicién multisecular.

1.2 LA EVOLUCION RECIENTE DEL TRAFICO MARITIMO Y LOS PUERTOS

Los cambios habidos en las caracteristicas del tréfico maritimo han producido que en el
momento presente se tiene un escenario de gran competitividad entre los puertos. Con
anterioridad a la crisis econdémica, entre 1990y 2007, el crecimiento medio del PIB mundial fue
del 2,3 %, y el comercio exterior crecié un 8,2%. Se tenian bien establecidas y diferenciadas las
dreas de consumo (América del norte, Europa, Japdn, Australia...) de las dreas de producciéon
(Asia, América del sur...). En ese periodo el comercio mundial crecié mucho mas que el PIB
mundial a causa fundamentalmente de:

la deslocalizacién de la industria en busca de una mejor relacién coste/calidad de

produccidon

- la apertura a la economia de mercado de nuevas areas geograficas

- la reduccién de costes de transporte por avances en tecnologia y en organizacion
empresarial en el sector

- la creciente necesidad de un surtido mundial de productos por parte de los mercados

- el incremento del poder adquisitivo de paises en transicidon econdémica (Europa del

este, China, ASEAN)

T Petersen et al. (2009)
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El transporte ha registrado en las Ultimas décadas una gran revolucién tras la proliferacién
del uso del contenedor. El primer barco utilizado para el transporte de contenedores fue
el IDEAL-X de 177 metros de eslora, que en 1956 transporté 58 contenedores desde New
Jersey a Houston. Desde entonces el crecimiento de los buques portacontenedores ha sido
continuo. Hoy los mayores buques tienen esloras en el entorno de los 400 m y capacidad
para mas de 20.000 TEU. En el puerto de Valencia los primeros contenedores entraron en
1970. En abril de 2006 arribd a Valencia, en aquellos momentos, el mayor portacontenedores,
el PAMELA, de una eslora de casi 337 m y una capacidad para 9.200 TEU. En enero de 2015
atracé el MAERSK MORTEN capaz de transportar mas de 18.340 TEU, y poco més de tres
anos después el MSC ELOANE, de 400 m de eslora con 19.000 TEU, uno de los mayores
buques portacontenedores del mundo.

A nivel mundial se estd produciendo un fenémeno de concentracién de operadores de
terminales de contenedores que, como es conocido, es el tipo de trafico hoy prevalente. La
tabla 1 recoge los datos correspondientes a 2016 y 2017 de movimientos de TEU y la cuota
de mercado global que tienen los distintos operadores ordenados por su posicién en el
ranking mundial. El primer operador maneja el 12,2% del trafico mundial, entre los cinco
primeros algo més del 50% y entre los diez mayores casi el 70%. En pocas décadas los
operadores han pasado de ser locales y piblicos a globales y privados. Ademas del fenémeno
de concentracién de las terminales, se esta registrando una creciente automatizacién en las
maés importantes.
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Tabla 1. Tréfico de los principales operadores de terminales de contenedores y cuota mundial
(Fuente: Alianz Global Corporate& Specialty)
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Es sabido también que las economias de escala en el trafico maritimo han venido produciendo
el constante (je imparable?) aumento de la construccién de buques cada vez mayores. Son
numerosas las dudas que se plantean en relacion al dptimo econémico y a qué cabe esperar
del futuro.

Actualmente, el buque MSC GULSUN, entregado el 4 de julio 2019 y construido por Samsung
Heavy Industries, es el mayor buque portacontenedores del mundo. Con una eslora de 399,90
metros y una manga de 61,50 metro, es capaz de transportar 22.960 TEU.
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llustracién 1. Evolucidn de la capacidad de carga de los buques portacontenedores
(Fuente: Global Container Terminal Operators 2018. Drewry)

En el tréfico de contenedores también se ha dado la concentracién de navieras. Una sola
compania maneja el 17,8% del trafico mundial, mientras que entre las cinco principales
transportan el 64,7% y tres alianzas gestionan més del 70%. Todo ello viene produciendo
cambios en el trafico maritimo y en los sistemas portuarios, configurdndose redes con puertos
de distintos tipos con una situacién de alta competitividad:
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- puertos que son hub? principales, grandes centros de transbordo y redistribucién de
carga en puntos geoestratégicos de cruce de las grandes rutas maritimas este-oeste y
norte-sur, como, por ejemplo, Singapur y New York.

otros puertos con funcidén de hub regional, centros de transbordo regionales que
enlazan las grandes rutas maritimas este-oeste y norte-sur, como, por ejemplo, en el
Mediterraneo.

Main ports, esto es, puertos con un hinterland® bien vertebrado, que generan un
volumen de carga suficiente para ser atendidos directamente desde un hub principal
o regional.

puertos feeder?, sin tréfico suficiente para justificar un servicio directo origen/destino.

1.3 VALENCIAPORT: EL SISTEMA PORTUARIO VALENCIA-SAGUNTO

La Autoridad Portuaria de Valencia (APV), bajo la denominacién comercial de Valenciaport, es
el organismo publico responsable de la gestion de tres puertos de titularidad estatal situados
a lo largo de 80 kilémetros en el borde oriental del Mediterraneo esparol: Valencia, Sagunto
y Gandia.

Valencia: puerto interoceanico y urbano

- Contenedores import/export y de trénsito interoceédnico
- Autombdviles

- Crucerosy ferris

- Nautica de recreo

Sagunto: puerto industrial

- Tréficos de siderurgia, automdviles y transportes especiales
- Contenedor de corta distancia

- Graneles

- Nautica de recreo

Gandia: puerto local

- Mercancia general no contenedorizada: papel y madera
- Nautica de recreo

Valenciaport estd ubicado en el centro del arco mediterrdneo occidental, en linea con el
corredor maritimo este-oeste, que atraviesa el canal de Suez y el estrecho de Gibraltar.
Esta privilegiada situacién geoestratégica lo posiciona como primera y Gltima escala de las
principales compafias maritimas de linea regular entre América, la cuenca mediterrénea y el
lejano oriente.

2 Un puerto hub es un puerto central o de redistribucién de carga. Es decir, un puerto al que llegan las lineas navieras
de largo recorrido, que descargan sus mercancias en dicho puerto, para que después se redistribuyan a otros
puertos en lineas de recorrido mas corto

3 Hinterland: regién nacional o internacional que es origen de las mercancias que se embarcan en un puerto y destino
de las que se desembarcan. Es el érea de influencia alrededor de un puerto.

4 Elpuerto feeder presta servicio a los mercados de su propio hinterland, recibiendo buques alimentadores procedentes
de los puertos hub préximos
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llustracién 2. Situacién geoestratégica privilegiada

(Fuente: Estudio sobre la necesidad de un acceso norte al puerto de Valencia.
ITRAT, Fundacién Valenciaport, SENER, 2010)

Los puertos que gestiona la Autoridad Portuaria de Valencia atienden las necesidades de
diferentes sectores productivos, ya sea hasta los mercados de destino o desde los mercados
de origen. De manera no exhaustiva y diferenciados por los puertos de entrada o salida
a continuacion se describen los principales sectores que son atendidos por la Autoridad
Portuaria de Valencia.

Puerto de Valencia:
- Materiales de construccion. Se incluye en este apartado los productos ceramicos,
méarmol y la piedra tallada
- Sectores del mueble, calzado, juguete y textil
- Sector gran consumo (alimentacién, hogar e higiene)
- Sector quimico. Fritas, pigmentos y desechos o desperdicios del plastico
- Sector vitivinicola y jugos de frutas
- Papel y pasta
- Sector automocién y sus componentes
- Sector agroalimentario. Aceite y los cereales y su harina (maiz y trigo)
- Sector turismo. Tréfico de cruceros

Puerto de Sagunto:

- Sector energético. Gas natural

- Sector siderdrgico. En relacion con los sectores de la construccién, la automocion y los
electrodomésticos

- Sector cementero

- Sector de los abonos/fertilizantes

- Sector automocién

- Sector agroalimentario

Puerto de Gandia:
- Papel y pasta
- Sector quimico
- Tableros de madera
- Sector alimentario (frutas y hortalizas)
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Los puertos de Valencia y Sagunto componen un megaport en el que cada uno de ellos adquiere
una especializacion propuesta por la Autoridad Portuaria de Valencia para conseguir la explotacion
de las capacidades de Valenciaport como hub mixto, optimizando los costes de escala y el volumen
mixto de import-export local:

La aparicidn de los grandes buques portacontenedores ha dado lugar a un cambio de estrategia,
pasando de los sistemas de rutas tradicionales donde “el buque busca la carga” a nuevos sistemas
hub-and-spoke® en los que “la carga busca al buque”. Por ello resulta especialmente importante
en los puertos que puedan atenderse de manera adecuada las diferentes demandas de los distintos
tipos de buques.

La conexion directa, por carretera o ferrocarril, de los puertos de Valencia y Sagunto es un aspecto
clave para reforzar el concepto integrado de megaport, y conseguir una mejor gestién del espacio
portuario mediante la especializacién de tréficos, sin afectar a la competitividad de los cargadores.

Como ejemplo de sinergias, la combinacion de tréficos de grandes buques interoceénicos con
tréficos feeder que utilicen el puerto de Sagunto, puede dar lugar a un importante flujo terrestre
entre ambas dérsenas, que requiere de una conexidn terrestre dptima entre Valencia y Sagunto.

De otro lado, Parc Sagunt (actuacién industrial y logistica de mas de 10 millones de m? junto al puerto
de Sagunto) generara volimenes significativos de trafico que utilizaran ambas darsenas (Valencia y
Sagunto), haciendo de nuevo necesaria la disponibilidad de un acceso que garantice esta conexion.

La extensién de puertos como Rotterdam o Amberes es superior a los 20 km de distancia que en
linea recta separan las darsenas de Valencia y Sagunto, de cuya gestidn integrada pueden
conseguirse importantes sinergias.

llustracién 3. Un puerto, dos dérsenas: Valencia y Sagunto
(Fuente: Estudio sobre la necesidad de un acceso norte al puerto de Valencia. ITRAT, Fundacién Valenciaport, SENER, 2010)

® Hub and spoke: modelo de suministro consistente en la recogida y posterior distribucién de mercancias a través de
un solo punto

INICIO iNDICE ILUSTRACIONES TABLAS 9
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1.3.1 La evolucién del trafico de mercancias en Valenciaport

Valenciaport ha pasado de ser una instalacién portuaria sin relevancia antes de los 80 a convertirse
en un puerto interocedanico puntero en el mundo, especializdndose, fundamentalmente, en tréfico
de contenedores. En 1970 llegan los primeros contenedores al puerto de Valencia y en 1972 se
instala la primera gria para contenedores de inversion privada en Espana.

En 1980 el puerto de Valencia movia 8 millones de Tny 118.000 TEU. Trece afios después, en 1993,
los tréficos habian experimentado un cierto crecimiento pasando a 10,4 millones de Tn y 385.000
TEU. Un crecimiento bastante moderado si se tiene en cuenta la progresion posterior.

Durante los siguientes 25 afios se produce un incremento espectacular en la actividad del puerto
de Valencia, que va ampliando sus instalaciones. Si en los trece afos anteriores se habian triplicado
los TEU e incrementado un 30 % las toneladas totales, en el periodo 1993-2018 los tréficos de
contenedores se multiplican por mas de trece y las toneladas totales por més de siete.

En las tablas 2 y 3 se consigna la evolucion del tréfico de mercancias en diferentes afos.

Afo Mt M TEU
1980 8,0 0,12
1993 10,4 0,39
1998 20,5 1,05
2004 37.9 2,15
2007 53,6 3,04
2013 65,0 4,33
2018 76,6 5,18

Tabla 2. Evolucién del tréfico de mercancias en Valenciaport (1980-2018)
(Fuente: elaboracién propia con datos histéricos de la APV)

En comparacién con otros puertos del Mediterréneo, la evolucién también ha sido importante,
llegando a situarse en el primer puesto.

Afio 1990 Afio 2000 Afo 2017

Puerto m TEU Puerto m TEU Puerto m TEU
Marseilles 481 Gioia-Tauro 2.652 Valencia 4.832
Algeciras 474 Algeciras 2.009 Algeciras 4.381
La Spezia 454 Génova 1.500 Pireo 4.060
Barcelona 447 Barcelona 1.364 Marsaxlok 3.150
Livorno 416 Valencia 1.308 Barcelona 2.969
Valencia 387 La Spezia 905 Génova 2.638
Génova 310 Marseilles 726 Gioa Tauro 2.449
Gioia-Tauro 0 Livorno 478 Mersin 2.328

Trafico mundial 42.000¢ Trafico mundial 61.000 Trafico mundial 142.000

Tabla 3. Evolucién del tréfico de contenedores en diferentes puertos del Mediterraneo
(Fuente: Informe sobre el transporte maritimo. UNCTAD, 2018)

¢ Dato de 1996
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1.3.2 Obras portuarias y unidades de operacién y servicios

Los puertos gestionados por la Autoridad Portuaria de Valencia, tienen las siguientes
caracteristicas fisicas:

Caracteristicas técnicas

Valencia Sagunto Gandia
Superficie de flotacién
P e A 17 598,50 Ha 220,85 Ha 28,35 Ha
Superficie de flotacién 8.112,00 Ha 10.790,00 Ha 4.116,00 Ha
Longitud de diques de
abrigo 9.199,00 m 5.146,00 m 1.635,00 m
Longitud muelles 13.554,00 m 5.801,00 m 1.289,00 m
Calado méximo 16,00 m 16,00 m 10,00 m

Tabla 4. Caracteristicas técnicas basicas de Valenciaport (1)
(Fuente: Memoria anual Valenciaport, 2018)

Superficie terrestre

Valencia Sagunto Gandia
Sup. terrestre y de depésito 3.188.319 m? 1.491.979 m? 103.033 m?
Viales 942.194 m? 219.662 m? 22.660 m?
Resto 972.522 m? 597.248 m? 104.681m?

Tabla 5. Caracteristicas técnicas basicas de Valenciport (Il)
(Fuente: Memoria anual Valenciaport, 2018)

Gruas
Valencia Sagunto Gandia
Pértico 32 14 4
Automdviles 4 9 2

Tabla 6. Caracteristicas técnicas basicas de Valenciport (1)

(Fuente: Memoria anual Valenciaport, 2018)

7 La zona | o interior de un puerto comprende las aguas portuarias, que abarca los espacios incluidos dentro de los
diques de abrigo y las zonas necesarias para las maniobras de atraque y de reviro

& La zona Il o exterior se refiere a las aguas portuarias, que abarca las zonas de entrada, maniobra y posible fondeo,
subsidiarias del puerto y sujetas a control tarifario de la autoridad portuaria

INICIO iNDICE ILUSTRACIONES TABLAS 1M




amara

Valencia

COMUNITAT b ) R
VALENCIANA }44 / ASOCIACION DE DIRECTIVOS
I Y EMPRESARIOS LOGISTICOS

CEVd & ievs \. k%ﬁe/@ Tdencia

En las siguientes ilustraciones se muestran las terminales mas importantes de los puertos de
Valencia y Sagunto.

9.

© NN~

o =t S
Contenedores CSP-Valencia
Contenedores MSCTV
Contenedores APM Terminals
Ro—Ro/ vehiculos (VTE)
Terminal de Ford
Granel liquido (productos petroliferos)
Granel liquido (asfalto, aceites, melazas)
Granel solido (cereales)
Granel sélido (cemento)

10. Terminal de pasajeros y cruceristas (Trasmediterranea)
11. Terminal de pasajeros (Balearia)
12. Ampliacién norte

llustracién 4. Terminales més importantes en el puerto de Valencia

(Fuente: Valenciaport)

12

PUERTO DE VALENCIA: LA NUEVA TERMINAL EN LA AMPLIACION NORTE

UNIVERSITAT
POLITECNICA

2/ DE VALENCIA

SITUACION ACTUAL Y EVOLUCION RECIENTE DEL PUERTO DE VALENCIA

Soh L e

1. Terminal de vehiculos

a. 1.b. Centro logistico TOYOTA

b. 1.c. Otros espacios destinados a vehiculos
Planta de regasificacion

Terminal polivalente

Terminal polivalente

Terminal polivalente

Terminal polivalente

Fertilizantes

NOo ok wN

llustracién 5. Terminales mas importantes en el puerto de Sagunto
(Fuente: Valenciaport)
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1.3.3 Magnitudes del trafico de mercancias

Las magnitudes basicas del trafico de Valenciaport durante los dos dltimos afios son:

Trafico 2017 2018

Trafico total (t) 73.559.877 76.620.440
Tréafico total en transito (t) 34.157.135 35.313.050
Mercancia contenedorizada (t) 55.978.616 57.885.808
Mercancia contenedorizada en transito (t) 34.157.135 35.313.050
Contenedores (TEU) 4.832.156 5.182.665
Contenedores import/export (TEU) 2.190.408 2.356.443
Contenedores en transito (TEU) 2.631.748 2.826.222
Pasajeros (ud) 1.062.580 1.071.963

Vehiculos (ud) 794.954 820.221

UTI (ud) 344.907 421.191

Tabla 7. Trafico global en Valenciaport. Afios 2017 y 2018
(Fuente: elaboracién propia con datos del boletin estadistico Valenciaport, diciembre 2018)

El del contenedor es el principal trafico existente y supone el 75,74 % del total. En la tabla
siguiente se desglosan los traficos de mercancias en cada uno de los tres puertos que gestiona
la Autoridad Portuaria de Valencia.

Trafico Valencia Sagunto Gandia
Tréfico total (t) 70.778.678 5.458.093 383.669
Mercancia contenedorizada
import/export (t) 57.396.289 488.937 42
transito (t) 35.787.813 25.237
Contenedores
totales (TEU) 5.128.855 53.800 10
transito (TEU) 2.321.925 16
Pasajeros (ud) 1.018.992 81 52.890
Vehiculos (ud) 528.975 291.209 37
UTI (ud) 421.191

Tabla 8. Trafico desglosado por puertos en 2018
(Fuente: elaboracién propia con datos del boletin estadistico Valenciaport, diciembre 2018)
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Sobre el conjunto de trafico de Valenciaport, el puerto de Valencia ocupa una posicién
claramente dominante:

Tréafico en 2018 Puerto de Valencia Valenciaport % puerto de Valencia
Tréfico total (t) 70.778.678 76.620.440 92,4
Contenedores (TEU) 5.128.855 5.182.665 99,0
Pasajeros (ud) 1.018.992 1.071.963 95,1
Vehiculos (ud) 528.975 820.221 64,5
UTI (ud) 421.191 421.191 100,0

Tabla 9. Tréficos Valenciaport y Valencia en 2018
(Fuente: elaboracién propia con datos del boletin estadistico Valenciaport, diciembre 2018)

Segun el modo de transporte terrestre, el trafico de entrada o salida de las mercancias al
puerto de Valencia ha sido el siguiente en los dos Ultimos afos:

Trafico 2017 % 2018 %
Ferrocarril (t) 2.756.718 7.0 2.874.794 7.0
Carretera (t) 34.763.939 88,2 37.846.291 91,6

Otros (t) 1.882.085 4,7 586.305 1.4
Ferrocarril (TEU) 177.724 8,1 196.194 8,3
Carretera (TEU) 2.022.684 92,0 2.160.249 91,7

Tabla 10. Tréfico de entrada o salida de mercancias al puerto de Valencia por modo de transporte

(Fuente: elaboracidn propia con datos del boletin estadistico Valenciaport, diciembre 2018)

1.4 LA POSICION DE VALENCIAPORT EN ESPANA Y EN EL MUNDO

En el conjunto de puertos de interés general del Estado, (PIGE), Valenciaport ocupa una
posicién preeminente en los principales traficos, segun estadisticas de Puertos del Estado.

Total trafico x‘:}::g:gsa
Mt M m ud
Algeciras 100,16 Valencia 5,18 Valencia 820
Valencia 76,63 Algeciras 4,77 Barcelona 810
Barcelona 67,87 Barcelona 3,42 Santander 488
Bilbao 35,70 Las Palmas 1,14 Vigo 451
Cartagena 33,77 Bilbao 0,64 Pasajes 255

Tabla 11. Posicién de Valenciaport entre los principales PIGE (2018)
(Fuente: www.puertos.es)
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El 40 % de los contenedores destinados al comercio exterior espafiol y més del 60 % de los
contenedores del drea de Madrid son operados por Valenciaport.

El puerto de Valencia es:

- El primer puerto espariol en trafico total de contenedores

- El primer puerto esparniol en trafico import/export de contenedores
- El segundo puerto espafiol en tréfico total

- El primer puerto espariol en carga general

- El primer puerto peninsular en trafico Ro-Ro, y

- El primer puerto espariol en trafico de vehiculos automéviles

En lo que respecta a Europa y en referencia al tréfico de contenedores, Valenciaport ocupé
el quinto puesto en 2018. De 2007 a 2018 el puerto de Valencia ha pasado de ser el 8° al 5°
puerto europeo en trafico de contenedores -después de Rotterdam, Amberes, Hamburgo y
Bremerhaven-, registrando un incremento de este trafico del 67,7 % entre esos afos.

TEU
Puerto
M ud
Rotterdam 14,51
Amberes 11,10
Hamburgo 8,77
Bremerhaven 5,48
Valencia 5,18

Tabla 12. Movimientos de TEU en los principales puertos europeos (2018)
(Fuente: Alphaliner (Volume 2019 Issue 15))

Su posicién en el mundo lo sitla en el puesto 28 en movimientos de contenedores en el afio
2018, en un ranking que, un afio mas, lidera Shanghai con 42,01 millones de TEU.
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1.5 PREVISION DE LA ESTRUCTURA DEL TRAFICO DE CONTENEDORES

Las previsiones de la estructura del tréfico de contenedores en el puerto de Valencia es la
siguiente:

[
Import/’export Transbordo Total transﬁordo
Llenos Vacios
2018 1,64 1,22 2,86 2,32 5,18 44,8
2023 2,02 0,90 2,92 3,26 6,18 52,8
2025 2,17 0,96 3,13 3,41 6,54 52,1
2030 2,58 1,00 3,58 3,80 7.38 51,5
2035 2,87 1,20 4,07 4,05 8,12 49,9
2040 3,19 1,31 4,50 4,38 8,88 49,3
2045 3,54 1,42 4,96 4,70 9,66 48,7
2050 3,92 1,54 5,46 5,05 10,51 48,1
2052 4,09 1,59 5,68 5,19 10,87 47,8

Tabla 13. Estructura del tréfico de contenedores (afio 2018 y previsiones)

(Fuente: elaboracidn propia con datos de “Feasibility Study New Container Terminal Valencia Port”, Maritime &
Transport Business Solutions. Diciembre de 2017)

De lo que se colige que los contenedores que tendrén que salir o entrar en el recinto portuario
alcanzaran en 2052 la cifra de 5,68 millones de TEU.

1.6 GENERACION DE TRAFICO TERRESTRE

Suponiendo un reparto modal de transporte de entrada o salida de mercancias como el de
la tabla 10, la previsién del tréfico terrestre generado por los contenedores import/export
manipulados en el puerto de Valencia se consigna en la tabla siguiente:

Total .CC. Carretera

(100 %) (92 %)
2023 2,92 0,243 2,677
2025 3,13 0,261 2,869
2030 3,58 0,298 3,282
2035 4,07 0,339 3,731
2040 4,50 0,375 4,125
2045 4,96 0,413 4,547
2050 5,46 0,455 5,005
2052 5,68 0,473 5,207

Tabla 14. Previsiones de generacién de tréfico terrestre de los contenedores import/export

(Fuente: elaboracién propia con datos de “Feasibility Study New Container Terminal Valencia Port”, Maritime &
Transport Business Solutions. Diciembre 2017)
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Se observa que la necesidad de transporte de TEU por carretera se duplicaré en el afio 2052,
alo que habré que anadir la necesidad de transporte de vehiculos y UTI. El resultado seré que
las vias de acceso, ya saturadas, serén incapaces de absorber tal tréfico.

Puede esperarse que el uso del ferrocarril aumente con el tiempo, pero -aun llegando
a tasas del 20 %, mas que triplicando la utilizacién actual’-, la necesidad de aumentar la
capacidad de los accesos viarios es clara.

1.7 EL HINTERLAND DE VALENCIAPORT

Valenciaport comprende un hinterland que, en un radio de 350 km, abarca el 51 % del PIB
y la mitad de la poblacidn activa espafola. Su proximidad a la capital de Espafia, junto con
unas infraestructuras maritimo—portuarias de Ultima generacién, lo convierten en el puerto
natural de Madrid y zona centro y en una de las plataformas esenciales para otras regiones
econdmicas espanolas, como Castilla la Mancha, Aragén, Murcia y Andalucia oriental.

Asimismo, Valenciaport, como puerto hub del Mediterrdneo occidental, permite distribuir
eficientemente las mercancias en un radio de 2.000 km, no sélo en los paises del sur de la
Unién Europea sino también en los paises del norte de Africa (Marruecos, Argelia, Tanez y
Libia) con un inmenso mercado de més de 270 millones de consumidores.

Paralelamente dispone de una extensa red de servicios feeder'® que lo conecta con el
Mediterrdneo oriental y mar Negro, lo que impulsa en gran medida el transbordo de
contenedores en sus instalaciones hacia esos destinos.

llustracién é. Hinterland del puerto de Valencia
(Fuente: Valenciaport)

? La Directiva 2012/34/UE establece transferir el 30 % del transporte de mercancias susceptibles de ser transportadas
por ferrocarril, de la carretera al ferrocarril y navegacion fluvial antes del afio 2030

10

Servicios feeder: servicios prestados para suministrar, desde un gran puerto hub, a los puertos pequenos de sus
alrededores mediante buques feeder o “alimentadores” de tamafio mucho més reducidos que los oceénicos

3
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Mas de 100 lineas regulares, entre las cuales se encuentran las principales compafias maritimas
internacionales, conectan Valenciaport con més de 1.000 puertos de los cinco continentes.
Ademas, el puerto de Valencia se ha consolidado como puerto hub para varias de las
principales navieras, lo que garantiza la llegada de los grandes bugues' portacontenedores
que realizan en Valencia sus operaciones de transbordo, para la distribucion posterior de
los contenedores hasta sus destinos finales (principalmente en el Mediterraneo) en buques
feeder. Esto supone de nuevo, una ventaja competitiva para toda la industria situada en el
hinterland del puerto, puesto que puede beneficiarse de servicios de transporte maritimo
directos que reducen el coste y los tiempos de entrega.

1.8 LA APORTACION DE VALENCIAPORT

Las uUltimas décadas han supuesto cambios profundos a todos los niveles, cuya aceleracion se ha
venido incrementando y sigue aumentando. La mundializacién se ha producido y ha habido diez
fuerzas (Friedman, 2007) que han aplanado el mundo, entre ellas, el derrumbe del muro, Netscape en
la Bolsa, el supply-chaining, el offshoring. Se da ahora una triple convergencia con nuevos jugadores,
nuevo terreno de juego y nuevos procesos y habitos de colaboracion. Esta integracion mundial tiene
como resultado, entre otras cosas, el incremento constante de personas y bienes y como cada vez hay
mayor nimero de jugadores, los flujos se extienden cada vez mas en volumen e intensidad.

Los beneficios del crecimiento del puerto de Valencia han sido importantes para toda
la economia espafiola. Los beneficiarios directos han sido las empresas y colectividades
econdmicas del “hinterland” del puerto de Valencia, que se extiende més alléd de la Comunidad
Valenciana. En esta comunidad auténoma, el beneficiario ha sido todo el entramado
productivo en todo su territorio, y muy especialmente las empresas relacionadas con la
logistica del transporte maritimo. Todas ellas se han beneficiado de una forma inmediata y
directa, tanto las ubicadas en Valencia como al norte, en Castelldn, y al sur, en Alicante.

Las empresas usuarias del transporte maritimo, sobre todo las que han utilizado el puerto
para actividades de comercio exterior de larga distancia, conforman la segunda linea de
beneficiarios directos. La relacién de beneficiarios se ha incrementado con los indirectos,
proveedores de bienes intermedios y de servicios a las empresas que se han beneficiado
de manera igualmente importante. El 4rea de influencia de los potenciales beneficios se
expande mucho mas alléd del “hinterland” portuario, ya que comprende cualquier empresa
relacionada econémicamente con aquellas otras que han sido las beneficiarias directas.

El campo de interaccién se multiplica, pero indiscutiblemente las empresas que han estado en
condiciones de posicionarse activamente han sido las que han programado sus expectativas
y se han beneficiado. Por Ultimo, los incrementos de actividad econdmica se han distribuido
por toda la Comunidad Auténoma y el resto de Espafia, debido a los efectos inducidos,
generados por los incrementos de renta tanto de las empresas, que han tenido su reflejo en
la inversién, como los incrementos de renta de las familias, que han participado en el proceso
de produccién, aumentando su consumo y el ahorro. Este tipo de beneficiarios no es posible
adscribirlos a un espacio determinado porque dependen de las decisiones individuales de
consumo, ahorro e inversidn de ciudadanos y empresas que operan sin restricciones en sus
decisiones de comportamiento.

" El "buque de disefio” de la ampliacion norte es un buque de 430 m de eslora, 63 de manga y con una capacidad
de hasta 24.000 TEU
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De otro lado, hay que sefalar también que no solo se tienen beneficios de caracter
estrictamente econdémico-monetario, sino que también hay efectos que inciden en las mejoras
cualitativas, como la productividad o la calidad de la produccién. Cualquier incremento de
actividad econdmica relacionada con la apertura de los mercados, esta asociada a mejoras en
la eficiencia y en la calidad, porque el comercio exterior es mucho méas exigente que el local,
al tener que competir con una oferta muy variada de los mejores productores internacionales.
Asi se generan efectos positivos transversales de los que los primeros beneficiarios son
las empresas de la Comunidad Valenciana, sea cual sea su posicion y ubicacién fisica en
el territorio. Ademas, la concentracién del transporte maritimo internacional ha generado
efectos de deslocalizacién de actividades econdmicas en beneficio de la localizacion de las
infraestructuras, pero este fenémeno es intrinseco a la evolucién del transporte maritimo,
sobre todo a partir del predominio del transporte en contenedores y de las condiciones y
oportunidades operativas de las grandes navieras.

No cabe duda del esfuerzo necesario de adaptacién sistematica a los nuevos tiempos y
desarrollos tecnoldgicos, no solo para las empresas, sino también para la Administracién
publica, que debe posicionarse ante el futuro ofreciendo aquellos servicios que le corresponden
por su funcién en la provision de servicios publicos fundamentales como es la educacién, o
los servicios publicos dotacionales como para la provisién de suelo logistico y habitacional,
asi como el levantamiento de todo tipo de trabas administrativas para favorecer el transito
a una sociedad mucho mas automatizada y con mucha mayor movilidad. La ubicacién de un
puerto transatlantico de relevancia internacional puede ser fruto de ventajas comparativas
reveladas o de un largo proceso histérico que entre otras posibles ubicaciones encuentra las
oportunidades para su desarrollo. La causalidad es clara, la toma de decisiones concatenadas
ha creado lentamente las condiciones apropiadas que han permitido el desarrollo de unas
infraestructuras donde inicialmente era impensable que se desarrollaria esa infraestructura. El
puerto de Valencia forma parte de este tipo de casos. Y eso no ha sucedido en otros enclaves.
Sin ningn género de duda, las transformaciones habidas en Valencia, su drea metropolitana
y su comunidad, como también en el resto de Espafia y su integracion y papel en la Unién
Europea, que han sido ya analizadas en el apartado inicial, han jugado un papel esencial,
lo que ha llevado en la realidad a que el puerto de Valencia haya arrebatado a Barcelona
el liderazgo en el comercio contenedorizado, cuando el hinterland de Barcelona es mas
industrial y la capitalidad de Catalufia le otorga a Barcelona una ventaja poderosisima en las
posibilidades de negociacion y visibilidad internacional.

Tal y como se sefnala acertadamente (Coca, 2018) “la economia valenciana tiene una serie de
caracteristicas que le conforman una identidad propia. Es una economia con gran actividad
en el comercio exterior. El peso de las exportaciones sobre el PIB, como media de los ultimos
35 afios (1980 - 2015) se situa en el 21,8 % con un méximo del 28,3 % en el afio 2015. La tasa
de cobertura es positiva (superior a 100 puntos) con la excepcién del periodo 2005 a 2008
y los afios 2010 y 2011. En el 2015 fue del 120 %. Una segunda caracteristica es la existencia
de un conjunto de clusteres industriales y de servicios que la hacen muy competitiva en
determinados sectores (automavil, cerdmica, agroalimentario...) todos ellos muy relacionados
con el comercio exterior.
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Tasa de cobartura (Export / import)* 100
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llustracién 7. Tasa de cobertura
(Fuente: Coca, P, 2018)

(..) el puerto y la economia de la Comunidad Valenciana se han apoyado mutuamente
para crecer en un circulo virtuoso en el que la economia valenciana aporta, junto con otras
economias del hinterland del puerto de Valencia, volumen de actividad para que la escala en
Valencia sea atractiva a las empresas navieras. A mayor oferta de escala de buques menores
costes logisticos para el comercio exterior de nuestra Comunidad lo que conlleva una
mayor competitividad del comercio exterior de la Comunidad Valenciana y una tendencia
sostenida de la apertura econémica de la Comunidad Valenciana, (suma de exportaciones e
importaciones dividida por el PIB), como puede verse en la siguiente ilustracién.

Apeartura econdmica [Export + Import])/FIB

r -

s \_H / “ﬁ“'mx_.s\/
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llustracién 8. Tasa de cobertura y apertura econémica
(Fuente: Coca, P, 2018)
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El puerto, por su parte, ha sabido planificar, con suficiente antelacién, su crecimiento
para dar respuesta a las exigencias del comercio maritimo global. En una economia
globalizada, en la que lalogistica es un factor clave de la competitividad, definir el tamario
al margen de los competidores puede ser un ejercicio tedrico, pero estard totalmente
alejado de la realidad. La eficiencia permite la optimizacién de las instalaciones hasta
un limite. Una vez alcanzado ese limite hay que crecer. En ilustracién siguiente se puede
ver la evolucién de los tréficos de contenedores del puerto de Valencia segregados por
tipo de operacidn.

Evolucidn Trifico de Contenedores por Tipo de Operackin

llustracién 9. Evolucién del tréfico de contenedores en el puerto de Valencia por tipo de operacién
(Fuente: Coca, P, 2018)

La carga son exportaciones, la descarga importaciones y los transitos son mercancias que
pasan de barcos interoceénicos a barcos feeder. La gréfica muestra que la evolucién de
las exportaciones e importaciones ha ido pareja y se ha multiplicado aproximadamente,
en ambos casos, por 3,6 en el periodo 1996 a 2017. Los transitos (o transbordos), en ese
mismo periodo se han multiplicado por 26 de tal forma que, en la actualidad, un 45,5 %
de la actividad del puerto es carga y descarga y un 54,5 % es transito. Este equilibrio es
mas positivo para la economia que para el puerto y su comunidad portuaria, ya que la
rentabilidad de las operaciones de transbordo es mucho menor; sin embargo, permite mayor
volumen de operaciones en las escalas de los buques que es lo que persigue el armador para
abaratar los costes unitarios por escala lo que conlleva una mayor frecuencia de servicio y un
abaratamiento de costes para el comercio exterior.”
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Cabe citar, ademads, que un estudio' realizado por Valenciaport analizd el impacto
de la actividad ligada directa y exclusivamente a las mercancias movidas en 2016, v,
consecuentemente, sin tener en cuenta otros beneficios que generan los tréficos de
pasajeros, la actividad pesquera y las actividades nautico-deportivas, ligadas en buena
medida algunas de las citadas a la actividad turistica. Este estudio se desarrollé utilizando
la metodologia input-output, definiendo la Comunidad Portuaria como la formada por los
agentes participantes en el transporte maritimo de mercancias. Los efectos resultantes de
este anélisis se descomponen en directos, indirectos e inducidos. La suma de todos ellos,
junto con el efecto inicial, aporta una medida de la relevancia que tienen los puertos de
Valencia, Sagunto y Gandia sobre la economia de la Comunidad Valenciana.

Los principales resultados de dicho estudio arrojan las siguientes conclusiones:

- El impacto econémico total de la Comunidad Portuaria global se cifré en un valor
anadido bruto (VAB) que superd los 2.499 millones de Euros en 2016, representando
el 2,39 % del de la Comunidad Valenciana. Esta cantidad supone més que la generada
por los sectores textil y calzado juntos.

- La actividad de Valenciaport generd 38.866 empleos, que supone el 2,09 % de los
empleos de la Comunidad Valenciana. Estos empleos derivaron unos salarios brutos
de 1.250 millones de Euros, alcanzando el 2,62 % del total de la Comunidad Valenciana.

- El beneficio bruto de las empresas que trabajan directamente con Valenciaport,
ascendié a 1.076 millones de Euros, el 2,34 % de los beneficios empresariales de la
Comunidad Valenciana

- Por ultimo, el sector terciario concentra casi el 61 % del impacto total del conjunto
de estas infraestructuras, destacando “Comercio y reparacién” “Transporte y
comunicaciones” e “Inmobiliarias y servicios a empresas”

2 https://www.valenciaport.com/autoridad-portuaria/sobre-valencia-port/impacto-economico/
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2 LA INTERMODALIDAD EN EL SISTEMA PORTUARIO

El puerto se ha definido tradicionalmente como un conjunto de elementos fisicos sobre los
que se desarrolla una serie de actividades que permiten realizar trasvases o transferencias
de carga entre mar y tierra. Asi el puerto constituye el eslabon de la cadena de transporte
entre sistema de transporte terrestre y maritimo. Por ello, hoy dia (Noteboom et al., 2001),
los puertos se consideran centros industriales y logisticos que desempefan un papel
activo en el sistema de transporte global y que estan caracterizados por un “clister” de
actividades espacial y funcional directa e indirectamente implicadas en los procesos de
transporte e informacién en las cadenas de produccion y distribucién.

La estructura funcional portuaria establecida se configura con areas maritimas y terrestres
que han evolucionado en el tiempo haciéndose méas complejas. La conectividad y las
relaciones con el hinterland resultan fundamentales. El puerto desarrolla una serie de
funciones, en ocasiones interconectadas. La funcion maritima estd conformada por los
servicios que presta al barco y a la navegacion. La funcién comercial se fundamenta en
el acceso que un puerto proporciona a la importacion y exportacion de productos y a la
posibilidad de que las empresas portuarias usen sus conexiones empresariales. Pero quizés
las funciones mas importantes hoy dia son la funciéon intermodal y la logistica. El puerto
forma parte de las cadenas de transporte intermodal puerta a puerta. Intermodalidad
representa complementariedad e integracién entre modos.

El puerto hoy debe ofrecer un vinculo répido, seguro y econdémico entre los diferentes
modos que en él deben confluir. No solo debe ofrecer conectividad salvando las diferencias
que existen entre los distintos modos en sus caracteristicas de capacidad, frecuencia,
tiempo, coste y calidad, contribuyendo netamente en la actualidad en la mejora de
la sostenibilidad. El puerto actual se caracteriza porque a su través pasan numerosas
cadenas logisticas de los diferentes traficos, y en él se pueden prestar actividades de
almacenamiento, distribucién y valor afiadido de la mercancia.

El desarrollo de un puerto estd intimamente ligado al del territorio con el que esta
relacionado. Tanto del lado del mar como de la tierra, el territorio se transforma,
evoluciona, plantea nuevas preguntas y ofrece nuevas oportunidades, con cambios de
escala. Los puertos se incluyen en los espacios y redes maritimas y terrestres y por ello
conviene entenderlos como nodos mas que como interfaces. La dindmica de un puerto
puede entenderse desde la ptica de la situacién portuaria, que significa que el puerto
forma parte de su entorno. La situacién portuaria queda determinada por la integracién
de varias escalas en un proceso que articula las actividades maritimas, portuarias y
terrestres. Se piensa cada vez més en los puertos en términos de espacios y de redes. Se
habla entonces de una ldgica de polaridad y de nodalidad: en la l6gica de polaridad, se
ve el puerto como un polo que organiza el uso del espacio, el forelandy el hinterland; en
la l6gica de la nodalidad, se ve al puerto como un nudo de articulacién entre diferentes
redes. La evolucién que ha tenido lugar en los puertos ha hecho que ya no sean simples
nodos aislados que permiten la transferencia de carga, sino que han pasado a ser puntos
clave de las cadenas de transporte.

Para mejorar la organizacién e incrementar no solo la rapidez y eficacia, sino también
la calidad y la sostenibilidad de todo el proceso de transporte, se desarrollan las
infraestructuras de apoyo a la logistica incrementando asi la competitividad y el valor
afiadido del puerto.
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2.1 LA CONSTRUCCION DE LA AMPLIACION NORTE DEL PUERTO DE VALENCIA.
EFECTOS AMBIENTALES SOBRE EL ENTORNO COSTERO-LITORAL.

En el Plan Estratégico con objetivo 2001-2020, dentro de una estrategia de especializacion
y complementariedad de los puertos que gestiona La Autoridad Portuaria de Valencia,
se determiné que el de Valencia orientaria y potenciaria su actividad hacia el trafico de
contenedores interoceénicos e identificd la necesidad de acometer la expansion de sus
instalaciones para afrontar los crecimientos de trafico esperados. En 2006 se redacté el “Plan
Director del Puerto de Valencia” determinando como mejor opcién de expansion la que se
ha dado en llamar “Ampliacién Norte del Puerto de Valencia”.

Bésicamente el proyecto que se elabord contemplé la creacidon de una nueva déarsena en la
zona norte del puerto de Valencia, al norte del entonces dique de levante. De entre todas
las alternativas estudiadas durante la redaccién del proyecto se eligié la de menor impacto
ambiental. La seleccionada implicaba menor volumen de dragados, menor superficie de
explanadas y menor movimiento de tierras. En el proyecto se recogieron, entre otras, las
siguientes actuaciones:

- Dique de abrigo formado por dos alineaciones, una primera de 2.080 m de longitud
con orientacién aproximada ESE y otra que se orienta perpendicularmente a la anterior,
de 1.310 m de longitud.

- Contradique de 1.090 m formado por dos alineaciones.

Dichas obras configuraban una dérsena de 250 Ha, con la bocana orientada hacia el sur, lo
que se proyectaba para disponer una terminal de contenedores de 153 Ha con capacidad
para manipular 5 millones de TEU/afio.

- El proyecto de la ampliaciéon norte contd con declaracién de impacto ambiental (DIA)
favorable por resolucion del 30 de julio de 2007 (BOE 196 del 16 de agosto) de la
Secretaria General para la Prevencion de la Contaminacién y el Cambio Climatico.

La ejecucidon de las obras de abrigo de la Ampliacion Norte comenzd en junio de 2008 y
finalizé en octubre de 2012.
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llustracién 10. Estado actual de la ampliacién norte del puerto de Valencia

(Fuente: Pliego de bases del concurso para la construccién y explotacién, en régimen de concesién administrativa, de
la nueva terminal de contenedores de la ampliaciéon Norte del Puerto de Valencia. Noviembre de 2018)

- Es importante distinguir entre la ampliacion norte del puerto de Valencia, cuyas obras
de abrigo ya estan construidas -y, por tanto, delimitada-, y el equipamiento y puesta en
operacion de una nueva terminal de contenedores a ubicar en esa ampliacién norte,
de lo que es objeto el concurso convocado.

Los posibles efectos ambientales de un puerto sobre el entorno costero-litoral pueden ser
producidos por lo que aquél puede suponer de barrera al transporte sélido litoral, es decir,
por la delimitacion de sus obras exteriores. Algunas investigaciones recientes (Pagén et al.,
2017) analizan cuél es el comportamiento de muchas playas de nuestro entorno mediterréneo,
acreditando situaciones de erosion por diferentes causas. La resolucién de 30 de julio de 2007
de la Secretaria General para la Prevencién de la Contaminacion y el Cambio Climatico, en la
que se formulaba la DIA favorable a la realizacion del "Proyecto de Ampliacion del Puerto de
Valencia (Valencia)” exigia la ejecucion de un plan de vigilancia de la evolucion de las playas
al norte y sur del Puerto.

Dicho plan de vigilancia se establecia en dos periodos: una primera etapa durante la ejecucion
de las obras de ampliacién que se preveia duraran cinco afios, y un segundo periodo, tras la
finalizacion de las obras, también de cinco afos. El primer plan se inici6 en febrero de 2008 y
finalizo en octubre de 2010. Se considerd esta fecha como la de fin de las obras de ampliacion
dado que en septiembre de 2010 se cerrd perimetralmente la ampliacién. Asi, en octubre de
2010 se inicié el plan de vigilancia tras la finalizacién de las obras, que concluyé en octubre de
2015. Serra et al. (2017) expone los trabajos realizados entre 2010 y 2015, asi como el analisis
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de sus resultados y conclusiones, estableciendo si las obras de ampliacién indujeron efectos
en las playas al norte y sur del puerto.

La metodologia seguida en los trabajos permitié gran precisién en los datos obtenidos.
Ademas, se contaba con una base de datos importante de las playas estudiadas, dado que
entre 1992y 1997 se realizé un seguimiento de estos mismos frentes con la misma metodologia;
entre 2005 y 2007 se ejecutd otro seguimiento, pero en este caso en las playas al sur del
puerto, y el realizado durante la ejecucién de las obras de ampliacién, entre 2008 y 2010 (Serra
et al. 2015). Por tanto, se tenia y existe un conocimiento detallado y prolongado en el tiempo
del comportamiento de ambos frentes con anterioridad a las obras. Se tenia, asi, una situacién
de partida que permitia un mejor conocimiento del efecto de las obras sobre las playas,
cosa que no ocurre habitualmente en otros estudios de tramos costeros potencialmente
afectados. En los trabajos realizados y en el anélisis de resultados y sus conclusiones se tuvo
en cuenta tanto el clima maritimo habido, como diversas incidencias producidas sobre el
tramo (como, por ejemplo, los efectos producidos por el embarrancamiento del Celiay el
Sunrise en septiembre de 2012).

Cabe destacar que las conclusiones alcanzadas establecen que en las playas al norte del
puerto de Valencia se produjo el efecto esperado, continuacién del que venia produciéndose
incluso antes del inicio de las obras: la playa del Cabanyal, apoyada en el dique norte del
puerto, tuvo una clara acrecidn, més evidente cuanto mas cerca del dique. La playa de la
Malva-rosa mostraba un efecto de retroceso ya con anterioridad, debido fundamentalmente
al trasvase que se realizd, durante la ejecucién de la Marina Real, desde dicha playa hasta la
del Cabanyal.

La playa de la Patacona ya al inicio de las obras de ampliacién objeto del plan de vigilancia
mostraba una tendencia a la recesidon, que se mantuvo. Pero lo mas interesante fue
la evolucién de las playas de Alboraia y Saplaya. Con anterioridad a la reparacién de los
espigones de Saplaya en 2010 los dos frentes eran claramente recesivos, llegandose incluso
a situaciones de pérdida total de la playa seca al pie del perfil batimétrico, en Port Saplaya,
pero tras la reconstruccién de los espigones de defensa la playa mostré una clara tendencia a
la acrecién. La conclusion final con relacion a las playas al norte del Puerto de Valencia es que
su evolucién fue la esperada y expuesta en el Estudio de Impacto Ambiental, que mantuvo la
tendencia que ya tenia anteriormente, y Unicamente era de destacar la mejora de las playas
en el extremo norte tras la reconstruccion de los espigones de defensa. Hay que afadir que
en la playa apoyada en el puerto de Valencia, la del Cabanyal, durante la ejecucién del plan
de vigilancia se superd la anchura limite fijada en la DIA, por lo que habia que proceder a un
trasvase de 185.000 m3 de arena del Cabanyal.

Con relacién a las playas al sur del Puerto de Valencia existia una cierta alarma social, al
manifestarse desde algunos sectores que la ampliacién proyectada en el puerto iba a suponer
una nueva recesion de dichas playas. Algunos vaticinaban incluso la probable desaparicién
de alguin tramo que ya se encontraba en precario. Por ello, el plan de vigilancia contemplaba
un mayor frente al sur para abarcan los tramos de costa en mayor riesgo. Analizando las
lineas cero superpuestas de las playas al sur del Puerto de Valencia establecidas durante los
cinco afos de Plan de Vigilancia, no se observaron variaciones o retrocesos importantes de
ningun tramo del frente costero. La primera conclusién que pudo establecerse es que las
playas al sur del puerto de Valencia evolucionaron como lo hacian hasta antes del inicio de
las obras de ampliacién. El frente costero, la orilla y los perfiles batimétricos, no registraron
efectos negativos por causa de las obras del nuevo dique de abrigo de la ampliacién, no
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se provocd modificacion alguna del frente de sombra a sotamar del puerto, ni aumento del
efecto barrera, dado que ya era total antes de esa ampliacion.

- La ampliacién norte del puerto de Valencia, cuyas obras de abrigo ya estan construidas
desde 2010, no ha introducido ningln efecto adicional perjudicial sobre el entorno
costero al norte y sur.

La conclusion final fue que ni la ejecucién ni tras la finalizacion de las obras de ampliacion
se produjo modificacién alguna en la evolucion de las playas al sur del puerto de Valencia.
Consecuentemente con todo ello (Serra et al., 2015y 2017) concluyen que la ampliacién norte
del puerto de Valencia no ha introducido efecto adicional perjudicial sobre el entorno costero
al norte y sur.

2.2 PREVISION DE LA EVOLUCION DE TRAFICO DE CONTENEDORES EN VALENCIAPORT

Las previsiones de la evolucion del trafico de contenedores en los puertos de Valencia y
Sagunto es la siguiente:

Ao Valencia Sagunto
2018 5.128.000 53.800
2023 6.180.000 59.000
2025 6.540.000 50.000
2030 7.380.000 60.000
2035 8.120.000 70.000
2040 8.880.000 90.000
2045 9.660.000 100.000
2050 10.510.000 110.000
2052 10.870.000 120.000

LA NUEVA TERMINAL: BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS Y AMBIENTALES

llustracién 11. Terminales de contenedores operativas en 2018
(Fuente: Valenciaport)

El estudio de diciembre de 2017 “Feasibility Study New Container Terminal Valencia
Port” elaborado por Maritime&Transport Business Solutions, determina que, en base
a la infraestructura existente, los equipos y el rendimiento operativo de las terminales, la
capacidad actual de las tres terminales de contenedores se calcula en 6,1 M TEU (afio 2017).
Esto quiere decir que en la actualidad las tres terminales de contenedores del puerto de
Valencia estan funcionando, conjuntamente, al 81 % de su capacidad.

En 2017 el 97,5 % del tréfico de contenedores en Valenciaport se ha manipulado en las tres
terminales principales de contenedores del puerto de Valencia: NOATUM-COSCO (49,9 %),
MSCT/TIL (26 %) y TCV/APMTV (21,6 %)'.

Considerando el mismo reparto entre terminales en 2018 y de acuerdo con el estudio anterior,
se observa que las tasas de utilizacion de las terminales se encuentran ya muy por encima de
lo éptimo y, en algunos casos, préximas a la saturacion.

Tabla 15: Evolucién del tréfico de contenedores en Valencia y Sagunto, (2018 y previsiones)

(Fuente: elaboracién propia con datos de Valenciaport y de “Feasibility Study New Container Terminal Valencia Port”,
Maritime & Transport Business Solutions. Diciembre de 2017)

2.3 LA NECESIDAD DE UNA NUEVA TERMINAL DE CONTENEDORES

En la actualidad, operan en el puerto de Valencia tres terminales de contenedores: NOATUM-
COSCO'™, MSCT/TIL y TCV/APMTV, cuya ubicacion en el recinto portuario se muestra en la
ilustracién siguiente:

3 El'1 de abril de 2019 se anuncié el cambio de razén social a COSCO Shipping Ports (CSP) Spain Terminals S.L.U.
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Terminal  Superficie (m?) ~ C2Pafidad - Factor  Movimientos Tasa uifieacion
COsCco 1.450.000 3.285 Atraque 2.521 76,7
MSCT 337.000 1.343 Patio 1.314 97.8
APM 450.000 1.484 Atraque 1.092 76,6
Total 6.112 4.927 80,6

Tabla 16. Tasas de utilizacién de las terminales de contenedores (2018)

(Fuente: elaboracién propia con datos de “Feasibility Study New Container Terminal Valencia Port”,
Maritime & Transport Business Solutions. 2017)

4 Informe justificativo Plan de Inversiones APV 2018-2022 Obras del Plan Director del Puerto de Valencia Ampliacién
Norte. APV, mayo de 2018
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Suponiendo que aumente la productividad potencial que pueden conseguir las terminales
existentes, (inversiones en nuevos equipos, rendimiento operativo mejorado, etc.), se calcula
que la capacidad futura de dichas terminales serd de 7,6 M TEU (afio 2023).

Asi, las tasas de utilizacion previstas para 2023, son las de |a tabla siguiente.

Terminal C?nﬁa.lséﬁa)d Factor limitante M?;i".l‘.iEec;os Tasa u('gi/loi)zacio’n
COSCO 4.235 Atraque 3.007 71,0
MSCT 1.626 Equilibrado 1.567 96,4
APTM 1.694 Patio 1.302 76,8
Total 7.555 5.876 77.8

Tabla 17. Tasas de utilizacién de las terminales de contenedores (previsién para 2023)

(Fuente: elaboracién propia con datos de “Feasibility Study New Container Terminal Valencia Port”,
Maritime & Transport Business Solutions. 2017)

A largo plazo, se estima ademas que la capacidad de las terminales puede aumentar a un
ritmo del 0,25 % al afo por mejoras de su capacidad tecnoldgica, por lo que la capacidad
total alcanzaria los 8,1 millones de TEU (afio 2052).

A la vista de estos datos se concluye que, si se quiere aprovechar el potencial de crecimiento
del puerto de Valencia, se hace necesaria la puesta en servicio de una nueva terminal de
contenedores en la ampliacién norte, cuyas obras de abrigo estan construidas desde 2012.

Se prevé que a principio de 2025 entre en servicio la primera fase de la terminal de la ampliacion
norte, con lo que la capacidad se incrementaré hasta 10,4 M TEU, resultando entonces una
ocupacion del 60 %. Asi, la capacidad de cada una de las terminales evolucionara de la
siguiente manera:

Terminal 2017 2023 2025
COSsCO 3.285 4.235 4.235
MSCT 1.343 1.626 1.626
APM 1.484 1.694 1.694
Terminal norte - - 2.834
Conjunta 6.112 7.556 10.390

Tabla 18. Capacidad en miles de TEU

(Fuente: elaboracién propia con datos de “Feasibility Study New Container Terminal Valencia Port”, Maritime &
Transport Business Solutions. 2017)
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El pronéstico del tréfico de contenedores con horizonte en 2052 es el que se muestra en la
Tabla 19.

Trafico

M TEU
2023 6,18
2025 6,54
2030 7.48
2035 8,16
2040 8,88
2045 9,66
2050 10,51
2052 10,90/13,40

Tabla 19. Previsién de tréfico de TEU en el puerto de Valencia™

(Fuente: elaboracién propia con datos de “Feasibility Study New Container Terminal Valencia Port”, Maritime &
Transport Business Solutions. 2017)

Ello supone una tasa de crecimiento anual compuesta del 2,80 %, duplicando los movimientos
de TEU alcanzados en 2018.

Cuando la terminal de la ampliacién norte funcione completa la capacidad total del puerto

de Valencia alcanzaré los 13,4 millones de TEU y el indice de ocupacién rondara, de nuevo,
el 80 %.

Los resultados de las previsiones de trafico concluyen que:

- Se prevé un crecimiento del trafico import/export desde los 2,2 M de TEU alcanzados
en 2017 hasta 5,7 M de TEU en 2052, con crecimiento medio anual acumulativo de 2,8
%, y crecimientos superiores durante los primeros afos.

- Se prevé un crecimiento del trafico de transbordo desde los 2,6 M de TEU alcanzados
en 2017 hasta un rango de entre 52y 7,7 M de TEU, lo que supone un crecimiento
medio anual acumulativo entre el 2 %y 3,1 %.

- El tréfico total se estima que sera entre 10,90 y 13,40 M de TEU, lo que supone un
crecimiento medio anual acumulativo cifrado entre 2,4 %y 3 %.
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3 ANALISIS DEL PLIEGO CONCESIONAL DE LA NUEVA TERMINAL
EN LA AMPLIACION NORTE

3.1 INTRODUCCION

En 2017, tras dos afios de crecimiento econémico significativo y un florecimiento del
comercio exterior espafol, parecié el momento oportuno de plantear el lanzamiento de la
nueva terminal. A tal efecto la consultora Maritime&Transport Business Solutions, B.V. (MTBS),
junto con DYP Ingenieros Consultores y Arquitectos, S.L., redacté el estudio de viabilidad y
concrecion de las obras a realizar para el desarrollo de la terminal de contenedores de la
“Ampliacién Norte del Puerto de Valencia — Fase 1”.

En 2006 el mayor buque portacontenedores era el Emma Maerks, con una capacidad
para transportar hasta 11.000 TEU. En 2019 el mayor buque es el MSC GUSLUN en el que
caben hasta 22.960 TEU. Es decir, en poco mas de doce afios, la capacidad de los buques
portacontenedores se ha duplicado y sigue creciendo. De otro lado, la automatizacién y
optimizacién de los procesos logisticos e intermodales obliga a incrementar la anchura de
las terminales maritimas.

Como consecuencia de estos nuevos condicionantes y contando con un horizonte temporal
que se extiende mas alla del afio 2050, la Autoridad Portuaria de Valencia replanted el disefio
inicial de la nueva terminal de contenedores, proyectando un muelle de 1.970 metros de linea
de atraque y una anchura de 700 metros, que incorporard una playa de vias de ferrocarril
de 750 metros de longitud. La terminal de contenedores se ubicara en el lado norte de la
dérsena, adosada al dique de abrigo, generando un muelle de 137 Ha de explanada.

llustracién 12. Configuracidn de la terminal norte del puerto de Valencia

(Fuente: Pliego de bases del concurso para la construccién y explotacién, en régimen de concesién administrativa,
de la nueva terminal de contenedores de la ampliacién Norte del Puerto de Valencia. 2018)
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Se prevé la construccidn de la nueva terminal de contenedores como una actuacion mixta de
inversién publico-privada. El reparto de inversiones considerado entre la Autoridad Portuaria
de Valencia y el operador de terminal es el siguiente:

APV: Operador
Inversién en obras de infraestructura - Obra civil Resto de obra civil y equipamiento
Prolongacién dique de abrigo Pavimentos
Demoliciones necesarias Edificios
Muelle de contenedores Puertas
Muelle de remolcadores y cierre de darsena Terminal ferroviaria

Dragado Instalaciones
Rellenos Equipamiento para manipulacién de mercancias

Consolidacién explanada

651.000.000 €'¢ 1.011.042.000 €
Inversién total: 1.662.042.000 €

Tabla 20. Inversidn prevista en la terminal norte del puerto de Valencia

(Fuente: elaboracién propia segtin datos del Pliego de bases del concurso para la construccién y explotacion, en régimen
de concesién administrativa, de la nueva terminal de contenedores de la ampliacién Norte del Puerto de Valencia. 2018)

El Consejo de Administracién de la Autoridad Portuaria de Valencia celebrado el 27 de
septiembre de 2019, aprobé la seleccién de la oferta presentada por Terminal Investment
Limited, propuesta por la Mesa de Calificacion del concurso publico para la construccion y
explotacién, en régimen de concesidn administrativa, de la nueva terminal de contenedores
de la Ampliacién Norte del puerto de Valencia. Esta seleccidén supuso un paso mas en la
tramitacion para el otorgamiento de la nueva concesién.

El licitador ha ofertado las siguientes inversiones y fases:

y:\\\[o)

2023 2024 2025 2026 TOTAL
'”‘(’,a“g;s” 221,77 183,11 390,53 124,40 91,61 1.011,42

Tabla 21. Inversiones propuestas por el concursante
(Fuente: elaboracién propia a partir de datos proporcionados por Valenciaport)

FASES
1 Il 1] TOTAL
Plazo (meses) 28 +9 +11 48
Superficie
operativa (m?) 860.000 +220.000 +280.000 1.360.000
Longitud muelle
ocupado (m) 1.100 +400 +470 1.970
Fecha inicio . .
operacién ene-25 oct-25 jul-26 jul-26

Tabla 22. Fases establecidas por el concursante
(Fuente: elaboracién propia a partir de datos proporcionados por Valenciaport)

16 Esta cantidad incluye la inversidn, ya realizada, en las obras de abrigo: 240 M€
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- El 18 de noviembre de 2019 la Autoridad Portuaria de Valencia aprobé remitir al BOE el
proyecto de Terminal Investment Limited (TIL) para su publicacién y exposicién piblica
durante un plazo de un mes.

- Se estima en tres meses la duracién del proceso de respuesta de alegaciones y la
obtencion de los informes de compatibilidad necesarios para la adjudicacion de la
concesién a TIL.

- Alavez, la Autoridad Portuaria de Valencia ultima el proyecto definitivo de construccion
de los muelles

Se contempla la posibilidad de que la terminal pueda ser desarrollada parcialmente o por
fases, siempre partiendo de una linea de muelle de al menos 800 metros de longitud, en
funcién de las necesidades que los operadores puedan requerir.

La concesidon debera incluir los siguientes requisitos minimos:

- Instalacién de atraque y la zona de maniobra.

- Lamina de agua correspondiente a la linea de atraque con una anchura de 65 metros.

- Al menos 800 m de linea de atraque.

- Patio adyacente a la linea de atraque solicitada con una anchura minima de 600 m.

- Playa de vias de ferrocarril (terminal ferroviaria).

- Espacios complementarios necesarios para el desarrollo del objeto de la concesidn (por e;.
zona de aparcamiento de personal, viales interiores, zonas de visitas o inspeccidn, etc.)

La Autoridad Portuaria de Valencia pondra a disposicién del concesionario un muelle para
tréfico de contenedores de 1.970 m de longitud, una anchura superior a 600 m y un calado
de 19,20 m.

La Autoridad Portuaria de Valencia garantizara un nivel de servicio adecuado de la red viaria,
asi como en los accesos terrestres al recinto portuario. La red ferroviaria comprendida en el
recinto portuario tendra dos vias desde el acceso sur hasta el desvio de acceso a la nueva
terminal.

La concesidn se otorgara por un plazo de 35 afios prorrogable hasta un maximo de 50 anos
o, directamente, por un plazo de 50 afios.

3.2 PARAMETROS TECNICOS MINIMOS DE LA TERMINAL

La terminal serd, al menos, semiautomatizada.

- Capacidad minima de 2.100 TEU por metro de muelle y afio.

- Las grias de muelle han de ser capaces de operar los buques ULCS" més grandes
(24.000 TEU), segun lo vaya requiriendo el mercado.

- Se exige una productividad de 100 movimientos por buque atracado por hora bruta de

atraque (durante las operaciones de buques de mas de 10.000 TEU).

Ultra Large Container Ship: nuevos buques desarrollados a comienzos del Siglo XXI capaces de transportar mas
de 18.000 contenedores con la misma tripulacion de buques de menor tamafo, con reduccién en el gasto de
combustible y disminucién del costo de transporte por tonelada
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- Operaciones de puerta: 60minutos de estancia de los camiones por operacién.
- A partir del quinto afio de explotacién se debera realizar un minimo del 10 % del
volumen de import/export por modo ferroviario.
Numero de conexiones reefer: minimo 1.000 conexiones.

3.3 OBRAS E INSTALACIONES QUE LA AUTORIDAD PORTUARIA DE VALENCIA
PONDRA A DISPOSICION DEL CONCESIONARIO

Para el desarrollo de la actuacién la Autoridad Portuaria de Valencia construira las siguientes
obras e instalaciones:

3.3.1 Lineas de atraque
Muelle de contenedores

Esta alineacién de muelle estd resuelta mediante cajones de hormigdn apoyados sobre
banqueta de escollera y todo uno.

La superestructura queda definida principalmente por una viga cantil de hormigén armado,
apoyada sobre los cajones, que servird para soporte del rail de la pata delantera de la gria,
para albergar la galeria de servicios y para el anclaje de las defensas y los bolardos.

Las caracteristicas bésicas de este nuevo muelle son:

- Longitud del muelle: 1.970 m
- Cota de coronacion de la viga cantil +3,5 m
- Calado entre- 20,0 my -19,2 metros

3.3.2 Explanadas

Las explanadas asociadas a las &reas maxima y minima objeto de concesion, resultan
respectivamente de 137 ha y 49 ha.

Las nuevas explanadas generadas con las obras, adicionales a las ya existentes, resultan
de 126 Ha y estarén constituidas por materiales procedentes de dragado o de préstamos
terrestres, que se tratardn mediante precargas hasta alcanzar un grado de consolidacién
adecuado para el uso que se pretende.

La coronacién de las explanadas consolidadas que se pondrén a disposicion del concesionario
se sitlia a la cota +1,95 m.

3.3.3 Areas de navegacién
El canal de acceso a la darsena tendrd dimensién suficiente para que las maniobras de
los buques de proyecto considerados (24.000 TEU de capacidad) puedan desarrollarse en

condiciones de operatividad y seguridad adecuadas.

Se prevé el dragado a la cota -22,5 m en aguas exteriores y a la cota -20,0 m en aguas
abrigadas. La cota de dragado en el interior de la darsena seré también la -20,0 m.
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3.3.4 Obras de abrigo

Tanto las nuevas alineaciones de atraque como la dérsena que resulta tras las obras de la
nueva terminal quedaran debidamente abrigadas viabilizando la adecuada operacion de los

buques.

3.3.5 Accesos terrestres y redes de servicios

La Autoridad Portuaria de Valencia construira los accesos viarios y ferroviarios a la terminal
desde la red existente en el puerto. Dejara habilitada la linea del cantil del muelle de
contenedores para la posterior instalacion de las redes de servicios a tender por el interior
de la galeria de la superestructura (media tension, baja tensién, agua potable y

comunicaciones).
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llustracién 13. Planta de la nueva terminal en la ampliacién norte

(Fuente: Pliego de bases del concurso para la construccidn y explotacién, en régimen de concesién administrativa, de

la nueva terminal de contenedores de la ampliacién Norte del Puerto de Valencia. Noviembre de 2018)

3.4 VALORACION DE LAS OFERTAS
3.4.1 Plan comercial y estratégico
- Captacién de nuevos traficos del hinterland

- Fidelizacién y captacién de tréficos de trénsito
- Intermodalidad y desarrollo del transporte ferroviario
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3.4.2 Plan Técnico y de Inversién

- Proyecto Basico de las Obras e Instalaciones de la Terminal
- Inversion en equipamiento y maquinaria

3.4.3 Plan de Responsabilidad Social Corporativa

- Plan de Responsabilidad Social Corporativa en lo referente a la implantacion de una
estrategia de gobierno corporativo y de cédigo de conducta.

- Compromisos de Responsabilidad Social Corporativa de promocion de medidas
de igualdad de género, conciliacién familiar, personal y laboral y condiciones de
accesibilidad universal

3.4.4 Propuesta econémica

- Valor Actualizado Neto (VAN) de los ingresos minimos para la AUTORIDAD PORTUARIA
DE VALENCIA estimados de los primeros 35 afios de la concesién

- Valor Actualizado Neto (VAN) de las inversiones de primera implantacién de los
primeros 15 afos.

3.4.5 Plan Medioambiental

- Reduccién de emisiones de CO, equivalente o en consumo energético en maquinaria,
equipos e instalaciones de la terminal

- Energia procedente de fuentes renovables que se utilizardn durante la vigencia de la
concesion

- Magquinaria y equipos eléctricos o que funcionen con combustibles alternativos no
derivados del petrodleo, instalados en la terminal.

El 98% de la energia necesaria para el funcionamiento de la terminal procederd de
combustibles alternativos y energias renovables.
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4 EFECTOS AMBIENTALES
4.1 INTRODUCCION

El transporte maritimo en Europa tiene una gran importancia para la cohesién vy
desarrollo econémico de la Unién Europa, pero a su vez, y debido fundamentalmente a
las emisiones de elementos contaminantes, es una fuente de contaminacion.

De acuerdo con un informe de la Organizaciéon Mundial de la Salud'®, la contaminacion
atmosférica es aun responsable de 500.000 fallecimientos prematuros en Europa, cifra
todavia muy alta si bien se ha disminuido un 11 % con respecto a 2005, lo que indica la
eficiencia de las politicas ambientales puestas en préctica en Europa durante las Gltimas
décadas.

Hasta hace pocos afios las navieras se han beneficiado de las débiles regulaciones
que permitian contaminar sin pagar, principalmente en aguas internacionales, pero
esta tendencia ha cambiado y las normativas ya contemplan el control de emisiones
a la atmésfera de gases procedentes de la combustiéon de combustibles derivados del
petréleo.

Sin embargo, a dia de hoy, y a pesar de las regulaciones para combatir la contaminacion
de la atmdsfera implementadas durante varios afios en muchos paises, la contaminacién
atmosférica sigue siendo unos de los mas sensibles y perjudiciales problemas.

La UE, responsable de un 10 % de las emisiones globales de gases de efecto invernadero,
es lider mundial en la transicion hacia una economia con cero emisiones netas de estos
gases. Ya en 2009, la UE se fijé el objetivo de reducir hasta 2050 las emisiones un 80-
95 % con respecto a las emitidas en 1990. En las Gltimas décadas, los europeos hemos
conseguido con éxito que en Europa el crecimiento econémico no vaya unido a las
emisiones de gases de efecto invernadero. Asi, entre 1990 y 2016 y segun datos de la
Agencia Europea del Medio Ambiente, el consumo de energia se redujo casi un 2 % y
las emisiones de gases de efecto invernadero un 22 %, mientras que el PIB aumenté un
54 %.

El sector del transporte es responsable de casila tercera parte (32 %) de la contaminacién
total de CO, producida por actividades humanas. El transporte por carretera causa un
21,3 % de emisiones de CO,, mientras que el transporte maritimo internacional sélo
aporta el 2,7 % de este total, como se puede observar en la tabla siguiente, obtenida a
partir de datos de la OMI.

8 WHO Regional Office for Europe, OECD (2015). Economic cost of the health impact of air pollution in Europe: Clean
air, health and wealth. Copenhagen: WHO Regional Office for Europe
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Actividad % CO,

Electricidad y produccién de calor 35,0
Productos manufacturados y construcciéon 18,2
Transporte por carretera 21,3
Transporte por ferrocarril 55
Aviacién internacional 1,9

Trafico maritimo internacional 2,7
Trafico maritimo local y pesca 0,6
Otros 15,0

Tabla 23. Emisiones de CO, segtin actividad

(Fuente: elaboracién propia con datos de la OMI)

La emisién de azufre y nitrégeno tiene efectos nocivos sobre la vegetacién y los ecosistemas,
como la acidificacion y la eutrofizacién, que pueden provocar pérdida de la biodiversidad. En
términos de impacto en la salud la implantacién de una SECA" o NECA? brinda beneficios
adicionales con aproximadamente un 40 % de muertes prematuras adicionales evitadas.
Desde el punto de vista ambiental, la implementacion de un area de control de emisiones
genera beneficios, ya que la deposicién de nitrégeno en los ecosistemas costeros se reduce
hasta en un 40 %.

La mayoria de las emisiones de NO,, SO, y particulas en las zonas maritimas de la UE son
emitidas por bugues de carga y aproximadamente el 20 % de las emisiones se emiten dentro
de las 12 millas de mar territorial.

En el Anexo VI de MARPOL?' “Reglas para Prevenir la Contaminacién Atmosférica Ocasionada
por los Buques” se establecen los limites de las emisiones de dxidos de azufre y de éxidos de
nitrégeno de los escapes de los buques y se prohiben las emisiones deliberadas de sustancias
que agotan el ozono. Para las zonas de control de emisiones, (Emission Control Area, ECA)?,
se establecen normas més estrictas en relacién con la emisién de SO,, NO, y de particulas. En
un capitulo adoptado en 2011 se establecen medidas técnicas y operacionales obligatorias
de eficiencia energética encaminadas a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
procedentes de los buques.

En la siguiente tabla se muestran las emisiones contaminantes a la atmésfera segun el tipo
de combustible.

7 Sulphur Emission Control Areas
20 Nitrogen Emission Control Areas

21 Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los Buques o MARPOL 73/78, es un conjunto de
normativas internacionales con el objetivo de prevenir la contaminacién causada por los buques. Fue desarrollado
por la IMO, organismo especializado de Naciones Unidas

% El nuevo término de ECA es més amplio que el de SECA o NECA puesto que no sdlo tiene en cuenta la emisién a la
atmésfera del Azufre o del Nitrégeno, sino también de otros contaminantes: SO,, NO,, CO, y particulas
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Tipo de
combustible
Fuel residual 13,0 9-12 1,50 580-630
Diesel marino 2,0 8-11 0,25-0,50 580-630
Gasoil 0,4 8-11 0,15-0,25 580-630
Gas natural
licuado(GNL) 0,0 2 0,0 430-480

Tabla 24. Emisiones contaminantes segun tipo de combustible
(Fuente: Elaboracién propia con datos de Marintek, Delft, Lloyd 2006)

Las especificaciones de las ECA pueden cumplirse de varias maneras: cambio de combustible
a uno bajo en azufre, cambio de combustible de GNL, aplicar sistemas post-tratamiento de
gases de escape y el uso de combustibles convencionales.

Los sistemas post-tratamiento de gases de escape permitirian seguir usando combustibles
residuales, pero sin emisiones a la atmésfera. Es una eleccién atractiva, porque el combustible
bajo en azufre no siempre puede estar disponible y cuesta mucho maés caro, sin embargo, los
gastos de instalacién son muy elevados y ademas, de esta manera no se elimina el CO,,
principal causante del efecto invernadero.

En 2010 la Fundacién Det Norske Veritas llegd a la conclusiéon de que el GNL es la solucién més
barata y la méas respetuosa con el medio ambiente. Asimismo, concluye que el combustible
de GNL es el més adecuado para la navegacién de corta distancia.

Las normas de la OMI fijan el limite en las emisiones del contenido de azufre para los proximos afos:
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llustracién 14. Implementacién de los limites de emisiones de SO, y NO,?
(Fuente: Organizacién Maritima Internacional 2006, MARPOL)

% Los estandares de emision de la OMI se conocen cominmente por sus niveles |, I, Ill, (Tier en inglés). Tier | data de
1997 y Tier Il y Il de 2008
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De otro lado, se ha planteado un debate sobre las ECA entre los grupos que manifiestan
inquietudes sobre consecuencias negativas, que argumentan que la regulacion debilita la
competitividad, y los que defienden su implantacién y su ampliacién, que sostienen que las
regulaciones son esenciales para la salud y el medio ambiente y luchan por conseguir una industria
naval de innovacion y ecolégica dentro de una competitividad equilibrada en toda Europa.

Las consecuencias a corto plazo serian principalmente econémicas y con un impacto
inmediato, que se traducirian en un aumento considerable de los costos maritimos dentro de
las ECA. Los beneficios seran numerosos y necesarios, pero mas dificiles de cuantificar, y con
repercusién a medio y largo plazo. En la tabla siguiente se muestra un resumen de los riesgos
y beneficios por la implantacion de una ECA.

RIESGOS BENEFICIOS

Disminucién de la

Aumento del precio en el flete

contaminacién generada

Pérdida de competitividad en
los puertos

Preservacién de la salud
humana

Posible desvio de las rutas de
transporte a otros paises fuera
de las ECA

Preservacion del medio
ambiente

Adecuacién costosa a la nueva
normativa en las refinerias, los Desarrollo industrial eficiente

Uso de combustibles menos buques y los puertos

contaminantes

Pérdida de competencia en el Estimulacién de energias
negocio del bunkering renovables

Generacién de puestos de

Pérdida de puestos de trabajo trabajo

Modificacién de los modos de

Desarrollo naval 16qi
transporte esarrollo naval ecologico

Incertidumbre politica en las Competencia equiparada en
ECA todos los paises

Tabla 25. Riesgos y beneficios de la implantacion de las ECA
(Fuente: Marintek Delft, Lloyd 2006)

:Qué repercusiones en los puertos tiene la implantacién de las ECA? Los puertos son elegidos
por las navieras por un conjunto de razones diversas: instalaciones disponibles, ubicacién
geogréfica, conectividad terrestre (ferrocarril y carretera), etc. En principio, la implantacién de
ECA no deberia afectar a las razones para la eleccion de un puerto sobre otro y el aumento
de los costos de combustible asociados con la operativa en una zona protegida son pequefio
comparado con los costes totales de combustible de los buques de navegacién maritima,
ya que el tiempo que operan en las ECA seria sélo una pequefia parte del tiempo total de
funcionamiento de un buque.

Pero la implantacion no conjunta de las limitaciones de emisiones en los paises de una misma
ruta maritima pone en desventaja la competitividad de quienes la cumplen. En el caso de los
puertos origen o destino que pertenecen a ECA la consecuencia inevitable es un aumento
del costo del flete que repercute en la mercancia transportada. En cambio, si hablamos de
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puertos de escala, la situacién cambia porque los buques intentardn mantener los costes
bajos y buscaran puertos donde las restricciones sean menores dentro de su ruta. En el caso
del Mediterraneo parece logico que se buscasen puertos de escala en las costas africanas y
no en las europeas si se extiende la limitacién de las emisiones a todo el litoral de la UE. Por
ejemplo, el puerto de Algeciras tiene el 95 % del trafico de mercancias de contenedores en
trénsito y, si se establece una limitacién no unificada con mas paises, es probable que pierda
buena parte de su cuota de mercado.

El transporte maritimo es uno de los sectores més afectados en la lucha contra el aumento
de emisiones atmosféricas, puesto que el 90 % del comercio mundial se realiza mediante
este modo de transporte. Una de las posibles consecuencias negativas de la aplicacion
de los combustibles de baja emision de azufre podria incluir un cambio de actividad del
transporte del mar hacia tierra, y esto significaria la consiguiente congestién y contaminacion
vial, el aumento de los precios del combustible, asi como socavar los esfuerzos actuales para
reducir el transporte por carretera mediante la promocién de transporte maritimo de corta
distancia (Short Sea Shipping). Un estudio? del ministerio francés para la Transicién Ecolégica
e Inclusiva (MTES) ha evaluado la viabilidad y los beneficios potenciales de la implantacion de
una ECA en el mar Mediterraneo.

La legislacién que entraré en vigor en 2020 (uso de combustible con un contenido de azufre
méaximo del 0,5 %) reduciréd significativamente el didéxido de azufre y en algunas zonas las
concentraciones ambientales de particulas en suspensién en los paises mediterraneos. El
estudio muestra que la implantacién de una ECA (con el 100 % de las embarcaciones equipadas
con motores limpios) traerd nuevas mejoras significativas con una reduccion de hasta un 11 %
del promedio anual de concentraciones de particulas finas (PM2.5) y la reduccion del promedio
anual de diéxido de nitrégeno (NO2) en hasta un 70 % comparado con la legislacién de 2020.

El estudio determina los beneficios monetizados (el impacto en la salud asociado con el
valor monetario), en todo el dominio ECAMED. Se proponen estimaciones altas y bajas: la
estimacién baja utiliza la reduccién de la esperanza de vida como punto final de mortalidad,
mientras que la estimacién alta utiliza el nimero de muertes prematuras como indicador de
mortalidad. Las conclusiones son robustas para ambos escenarios:

- Los beneficios adicionales atribuidos a la implantacion de una ECA son muy
significativos.

- En términos monetarios, son del mismo orden que los beneficios esperados de la
implantacién del Global Sulphur Cap en 2020.

Tales resultados alentadores pueden explicarse por varias razones:

- Reduccién adicional de la exposicién a PM?  no solo debido a la reduccién de emisiones
de SO,, sino también a la reduccién de em|5|ones de NO,, ya que los NO, también son
precursores de la formacién de particulas en suspension.

- Beneficios adicionales debido a una reduccién en la exposicién al NO, y al ozono.

En definitiva, los beneficios monetizados asociados con la implantacion de una NECA en el
mar Mediterréaneo, alcanzan los siguientes valores:

2 ECAMED: a Technical Feasibility Study for the Implementation of an Emission Control Area (ECA) in the Mediterranean
Sea. Enero de 2019
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Beneficios M €/afio Costes de implantacién M €/afo

Bajo Alto Bajo Alto

Implantacién
de ECAen el 8.100 14.100 1.370 2.660
Mediterraneo

Tabla 26. Anélisis coste/beneficio de la implantacién de un drea ECA en el mar Mediterréneo

(Fuente: elaboracién propia a partir de Technical Feasibility Study for the Implementation of an Emission Control Area
(ECA) in the Mediterranean Sea)

Concluyendo que, en el peor de los casos, los beneficios para la salud de implantar una ECA
en el mar Mediterraneo son 3 veces mas altos que los costes, lo que demuestra la relevancia
de esta estrategia para proteger la salud de los ciudadanos en los paises mediterréneos.

4.2 ;COMO PROTEGER EL MEDIO AMBIENTE?
4.2.1 El acceso norte como reductor de emisiones de CO,

La ausencia de un acceso norte al puerto de Valencia provoca que un importante niumero de
camiones deban realizar recorridos suplementarios para acceder al puerto, con todo lo que
ello conlleva de incidencia en la congestidn, los accidentes, las emisiones de gases de efecto
invernadero y, de manera muy notable para las empresas, de sobrecostes.

Las figuras siguientes, en las que se indican los recorridos a realizar, ponen de manifiesto la
importancia que tienen los excesos de recorrido de la situacion actual frente a la existencia
de un acceso por el norte al puerto.

- Desde el enlace de Pucol, confluencia de la AP-7 y la A-23, el recorrido obligado para
acceder al puerto de los vehiculos pesados es de 38,4 km, transitando por la A-7 y la
V-30. La existencia de un acceso norte lo reduciria a 21,3 km con un ahorro de 17 km (44
%).

- Andlogamente, desde el poligono industrial de Albuixec hasta el puerto el recorrido
de los vehiculos pesados, a través de la CV-32, A-7 y V-30, es de 40,4 km, cuando la
existencia de un acceso norte lo reduciria a 12,1 km con un ahorro de 29,30 km (73 %)
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llustracién 15. Exceso de recorrido en los trayectos origen norte A-7 y autovia Mudéjar
(Fuente: Estudio sobre la necesidad de un acceso norte al puerto de Valencia. SENER, ITRAT, 2010)

j-\""—\-:? ey

llustracién 16. Exceso de recorrido en los trayectos origen poligono de Albuixech

(Fuente: Estudio sobre la necesidad de un acceso norte al puerto de Valencia. SENER, ITRAT, 2010)
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Las emisiones de CO, por los vehiculos estan estudiadas exhaustivamente por multitud de
organismos publicos y privados. Para el caso de camiones diesel articulados, los factores de
emisién en g CO,/km en funcién de la velocidad son los siguientes:

Velocidad del vehiculo

Urbana: 12 km/h Media: 59 km/h Alta: 89 km/h

1.778,94 gr CO,/km 759,21 gr CO,/km 657,92 gr CO,/km

Tabla 27. Factores de emision promedio de camién diesel articulado.

(Fuente: Guia practica para el célculo de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI).
Oficina Catalana del Cambio Climatico. Generalitat de Catalufia)

Considerando un factor de emisién promedio de 700 gr de CO,/km, el ahorro de emisiones
de CO, por recorrido se muestra en la tabla siguiente.

Origen Ahorro distancia Ahorro emisién CO,
Confluencia A-7 y A-23 17,10 km 11,97 kg
Poligono ind. Albuixec 28,30 km 19,81 kg

Tabla 28. Ahorro emisiones CO, segtin recorrido

(Fuente: elaboracién propia)

La prevision de contenedores import/export producird un trafico de camiones adicional al
actual. Suponiendo un reparto modal de transporte de entrada o salida de mercancias como
el de la tabla 10:

TEU Albuixech
Carretera 4%
2023 2,677 8.010.923 2.121.255 10.132.177
2025 2,869 8.585.483 2.273.396 10.858.878
2030 3,282 9.821.385 2.600.657 12.422.042
2035 3,731 11.165.018 2.956.444 14.121.462
2040 4,125 12.344.063 3.268.650 15.612.713
2045 4,547 13.606.898 3.603.043 17.209.940
2050 5,005 14.977.463 3.965.962 18.943.425
2052 5,207 15.581.948 4.126.027 19.707.974

Tabla 29. Ahorro de emisiones de CO, (kg)

(Fuente. elaboracién propia)

Un estudio de la Universidad de Sevilla destaca la importancia de la vegetacién en la lucha
contra el cambio climatico. El catedratico de Ecologia Manuel Enrique Figueroa, sostiene que
una adecuada planificacion del arbolado urbano y de las superficies forestales reduciria las
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emisiones de gases de efecto invernadero. “La vegetacién es un elemento muy importante
contra el cambio climético que, ademas, es gratis, no requiere de sofisticadas tecnologias y
tiene una gran capacidad de desarrollo en un pais como Esparia, muy arbolado y con muchos
espacios protegidos”.

Ese trabajo estudia la capacidad de las especies vegetales para absorber CO,, principal
causante de las emisiones de efecto invernadero. El estudio determina que los mas de
20 millones de hectareas forestales existentes en Espafa absorben al afio 48 millones de
toneladas de CO,, gracias a su “respiracién”, es decir unas 2,40 Tn/Ha/afo.

De los datos de la tabla anterior, se deduce que a lo largo de los préximos 30 afios puede
ahorrarse una media de 15.000 Tn/afio de emisiones de CO,, lo que supone una considerable
ventaja para la naturaleza. En efecto, suponiendo que cada hectarea reforestada absorbe
2,40 Tn/afio de CO, la disminucién de emisiones de CO, que se conseguird con el nuevo
acceso equivale a la reforestacién de 6.000 Ha anuales.

El comercio de derechos de emisidn de gases de efecto invernadero esta regulado por la Ley
1/2005, de 9 de marzo, que entrd en vigor el 1° de enero de 2005 como medida fundamental
para fomentar la reduccién de emisiones de CO, en los sectores industriales y de generacién
eléctrica. En la actualidad, este régimen afecta a casi 1.100 instalaciones y un 45 % de las
emisiones totales nacionales de todos los gases de efecto invernadero.

El precio medio que las industrias que contaminan maés de lo que deben han de pagar a las
maés eficientes fue en 2018 de 15,88 €/Tn CO, como promedio anual.

Asi pues, la reduccién de emisiones de CO,, no solo tiene un efecto medioambiental positivo,
sino que también produce un ahorro econémico.

4.2.2 El corredor Cantébrico-Mediterraneo como reductor de emisiones de CO,

En la descripcidon y estudio del corredor Cantébrico-Mediterraneo, se expuso que a causa
del mal estado de la via en el tramo Sagunto-Zaragoza, la falta de homogeneidad con el
resto del recorrido y las restricciones y limitaciones de la linea, los potenciales usuarios se ven
obligados a encaminar sus tréficos por itinerarios alternativos que no son necesariamente la
solucion mas eficiente.

Un estudio promovido por la Confederacion Empresarial Valenciana y realizado por el
Departamento de Ingenieria e Infraestructura de los Transportes de la Universidad Politécnica
de Valencia en marzo de 2015, determiné que los recorridos adicionales que los trenes se ven
obligados a realizar suponen:

Distancia adicional recorrida 364.485 Km/afo
Gasto por consumo extra de combustible 1.658.407 €/afo
Emisiones adicionales de CO, 11.569 Tn/ano

Tabla 30. Recorridos adicionales por ineficacia del corredor Cantabrico-Mediterraneo)
(Fuente: Estudio del Corredor Céntabro-Mediterréneo». CEV - UPV, marzo 2015)
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Como resultado de dicho estudio se obtuvo el trafico potencial susceptible de utilizar el ferrocarril.

Producto Volumen total

Vehiculo terminado > 21.000 veh/afio
Papel y pasta de papel 14.500 UTl/afo
Productos siderurgicos 260.000 Tn/afio

Granel: cereal 300.000 Tn/afio

Granel: fertilizantes 20.000 Tn/afio

Granel: arena 50.000 Tn/afio
Granel: arcilla 300.000 Tn/afio
Granel: cemento 170.000 Tn/afio

Contenedor: Bilbao 20.000 TEU/ano
Contenedor: Zaragoza 40.575 TEU/afo

Contenedor: Teruel 16.100 TEU/afio

Tabla 31. Tréficos ferroviarios potenciales por la linea Sagunto-Zaragoza
(Fuente: Estudio del Corredor Céntabro-Mediterraneo». CEV - UPV. marzo 2015)

Considerando un camién tipo como el de la tabla 32

Tipo de camién Diesel, EURO-V
Carga maxima transportada 40 Tn
Carga neta méxima transportada 25Tn
Capacidad TEU 1Ud
Capacidad vehiculos 8 ud

Tabla 32. Caracteristicas del camién tipo

(Fuente: elaboracién propia)

y un tren de las caracteristicas especificadas en la tabla 33

Longitud maxima del tren 450 m
Carga maxima remolcada 950 Tn
Carga méaxima por eje 20,5Tn
Pendiente méxima 24%o
Locomotora EURO 4000 Serie 335 Diesel
EU UIC 1 Eléctrico

Carga neta maxima remolcada 560 Tn
Capacidad TEU o UTI 56 Ud
Capacidad vehiculos 160 Ud

Tabla 33. Caracteristicas del tren tipo
(Fuente: elaboracién propia)
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El nimero de unidades de transporte necesarias al afio, segin el modo y el tipo de
presentacion de la mercancia se resume en la tabla siguiente:

Zaragoza Teruel
Camiones Camiones
TEU, ud 76.575 60.575 60.575 1.082 16.100 16.100 287
UTI, ud 14.100 14.100 252
Vehiculos, ud 21.000 21.000 2.625 131
Mercancia , Tn 900.000 | 800.000 32.000 1.428 100.000 4.000 178
Suma 95.200 2.893 20.100 465
Distancia, Km 316 379 141 164
Distancia total, km 30.083.2001.096.427 2.834.100| 76.260

Tabla 34. Unidades de transporte necesarias segtin destino, modo y tipo de presentacion
de la mercancia

(Fuente: elaboracién propia con datos de Estudio del Corredor Cantabro-Mediterraneo». CEV - UPV, marzo 2015)

Mediante la herramienta informéatica ECOTRANSIT? se evalla el consumo de energia y las
emisiones producidas por el transporte de 56 contenedores? por camidn por la autovia A-23
y por tren Diesel y eléctrico?, por la linea 610 en las condiciones actuales, desde el puerto
de Valencia a la estacion ferroviaria de Zaragoza Plaza. En la tabla siguiente se consignan los
resultados de los célculos realizados.

Unidad 56 Camiones (10  Tren Diesel (560 Tren eléctrico
Tn carga) Tn carga) (560 Tn carga)
Consumo de
energia primaria Kw.h 43.874 25.370 17.953
Emisiones de CO, tn 10,93 6,32 3,57
Hidrocarburos no
metanicos Kg 3,45 53 0,26
Particulas Kg 0,58 0,97 0,67
Diéxido de Azufre Kg 4,00 2,31 4,84
Oxido de
Nitrégeno Kg 29,00 83,00 9,00

Tabla 35. Consumo de energia y emisiones del transporte de 56 TEU entre el puerto de Valencia
y Zaragoza PLAZA

(Fuente: elaboracidn propia)

% EcoTransIT compara el consumo energético, los gases de efectos invernadero y las emisiones producidas por el transporte
de mercancias por tren, carretera, barco y avion. Ha sido desarrollado por los Institutos IVE gmbH de Hanover, IFEU de
Heidelberg y INFRAS Ziirich. Es una herramienta de libre acceso en la direccién web: http://www.ecotransit.org aceptada
por los distintos centros de investigacion y empresas de transporte de toda Europa.

% Es la capacidad de un tren de 450 metros de longitud
2 Se prevé que linea 610 esté electrificada en 2023, (seguin el Plan director Sagunto -Teruel - Zaragoza de ADIF).
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Considerando el nimero de unidades de transporte necesarias, la cantidad de mercancias
a transportar y la distancia a recorrer, se determina el consumo de energia y las emisiones
producidas por el tréfico carretero y ferroviario, comparandolo posteriormente segun el
modo de transporte. Los resultados son abrumadores a favor del ferrocarril.

Zaragoza Plaza (74,674 ud) Teruel (16,100 TEU)
Transporte de
contenedores Unidad Camidén DTre"I I',I'rer] Camidn 'I:renl I"I'rer]
UTl (1 TEU/ iese electrico (1TEU/ Diese electrico
y ud) (560 Tn (560 Tn a (560 Tn (560 Tn
carga) carga) carga) carga)
Consumo de
energia primaria Kw.h 47.458.349 | 33.835.878 | 23.943.852 | 5.628.298 | 3.150.700 | 2.229.583
Emisiones de CO, tn 11.822,94 | 8.428,96 2.600,71 1.402,14 784,88 242,17
Hidrocarburos no
metanicos Kg 3.731,85 7.068,59 346,76 442,58 658,21 32,29
Particulas Kg 627,38 1.293,69 893,58 74,40 120,46 83,21
Diéxido de Azufre Kg 4.326,79 3.080,84 6.455,09 513,13 286,88 601,08
Oxido de
Nitrégeno Kg 31.369,20 | 110.696,80 | 12.003,27 | 3.720,21 10.307,77 | 1.117,71

Tabla 36. Comparativa de consumo de energia y emisiones (contenedores y plataformas)

(Fuente: elaboracién propia)

Zaragoza Plaza (21.000 ud)

Transporte de vehiculos Unidad

Camiones (8 veh/ Tren Diesel (160 Tren eléctrico
camion) veh/tren) (160 veh/tren
Consumo de energia
primaria Kw.h 2.056.594 1.902.750 1.346.475
Emisiones de CO, tn 512,34 474,00 146,25
Hidrocarburos no
metanicos Kg 161,72 397,50 19,50
Particulas Kg 27,19 72,75 50,25
Diéxido de Azufre Kg 187,50 173,25 363,00
Oxido de Nitrégeno Kg 1.359,38 6.225,00 675,00

Tabla 37. Comparativa de consumo de energia y emisiones (vehiculos)

(Fuente: elaboracién propia)
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Zaragoza Plaza (800,000 Tn) Teruel (100,000 Tn) dgz::’_g}g y Unidad Camiones (25 Tn/ Tren Diesel (560 Tren eléctrico
Transporte de ;... 4 Tren Tren Tren Tren emisiones ud) Tn carga) (560 Tn carga)
mercancias Camién Diesel eléctrico Camién Diesel eléctrico
(25 Tn/ud) (560 Tn (560 Tn (25 Tn/ud) (560 Tn (560 Tn Consumo de
carga) carga) carga carga) energia primaria Kw.h 121.316.222 77.071.780 54.539.601
Consumo Emisiones de Co, tn 30.222,60 19.199,59 5.923,92
de gnergl’a Kw.h |62.677.143 | 36.228.360 | 25.636.884 | 3.495.837 | 1.954.092 | 1.382.807
primaria Diéxido de Azufre Kg 11.060,42 7.017,57 14.703,49
Emisiones de Oxido d
o, tn | 15.614,29 | 9.024,96 | 2.784,60 | 870,89 486,79 150,20 Ni’)c(rlé)(g)en?: Kg 80.188,05 252.146,54 27.341,19
':fl;gg?gg:ﬂ':ss Kg 4928,57 7568,40 371 ,28 274,89 408,23 20[03 Distancia recorrida Km 32.917.300 1.172.687
Particulas Kg 828,57 1.385,16 956,76 46,21 74,71 51,61 Tabla 40. Resumen comparativa consumo de energia y emisiones segtin modo de transporte
(Fuente: elaboracién propia)
Diéxido de
Kg 5.714,29 3.298,68 6.911,52 318,72 177,92 372,79
Azufre Atendiendo a los pardmetros mas importantes se observa que el tren toma ventaja en
Oxido de todos los dmbitos, consiguiendo una disminucién de 11.000 toneladas de CO,/afo o 24.000
1 K 41.428,57 | 118.524 12.852 2.310,69 .392,97 93,21 ; L. . 2 .
Nitrégeno 9 85 8.524,00 852,00 3106 6.392, 693, toneladas de CO,/afo si se trata del tren eléctrico. En cuanto a la distancia recorrida, se

Consumo

de energiay Unidad
emisiones

Zaragoza Plaza

Camiones (25

Tn/ud)

(Fuente: elaboracién propia)

Tren Diesel
(560 Tn
carga)

Tren
eléctrico
(560 Tn

Camiones
(25 Tn/ud)

Tabla 38. Comparativa de consumo de energia y emisiones (mercancias)

Teruel

Tren Diesel
(560 Tn
carga)

Tren
eléctrico
(560 Tn

consigue una disminucién de casi 32 millones de Km. Més adelante se evaluara el ahorro
econdmico generado.

4.2.3 El compromiso de Valenciaport con la proteccién ambiental
Hace anos que la Autoridad Portuaria de Valencia consolida criterios ambientales en su

estrategia empresarial, incorporando los compromisos adquiridos en su Politica Ambiental
dentro de un enfoque de Responsabilidad Social Corporativa.

carga) carga)
En 1998 la Autoridad Portuaria de Valencia lanzé el Proyecto ECOPORT, hacia una Comunidad
Consumo ; ; ; . ; iAi 04
deenergia | Kwh | 112.192.086 | 71.966.988 | 50.927.211 | 9.124.136 | 5.104.792 | 3.612.390 Portuaria respetuosa con el Medio Ambiente; en 2000, el Consejo de Administracion de la
primaria Autoridad Portuaria de Valencia aprobaba la Politica Ambiental, cuya Ultima actualizacién es
de mayo de 2015; en 2003, la Autoridad Portuaria de Valencia fue el primer puerto espafiol en
Em'5'°c")e$ de tn 27.94957 | 17.927,92 | 5.531,56 2.273,03 1.271,67 392,37 obtener la Certificacion PERS (Port Environmental Review) concedida por el Lloyds Register;
2 en 2006, el SGA se certificd segun la Norma ISO 14001 y en 2008 fue inscrita en el registro
Hidrocarburos Kg 8.822,14 15.034,49 737,54 717.47 1.066,43 52,32 EMAS de/ la Comunidad Valenciana; en 2008 .Ia Autoridad Portuaria de Valencia recd?lo
no metanicos el galardén de Empresa Ecoexcelente en Ecofira, a propuesta del Centro de Tecnologias
Particulas Kg 148314 275160 1.900,59 120,62 195,18 134,81 Limpias (CTL) de la Conselleria de Medio Ambiente, Territorio y Vivienda.
Dizxidfo de Kg 10.228,57 655277 | 13.729,61 831,85 464,80 973,87 la Autoridad Port'uaria de Va.llencia ||eya a cabo numerosas ini~ciativas y parti‘cipa en di,versos
zutre proyectos con objeto de mejorar ambientalmente el desempefio de sus actividades, asi como
Oxido de el de las de las empresas que forman parte de la Comunidad Portuaria, incorporando en sus
Nitrogeno Kg 7415714 235.445,80 | 25.530,27 6.030,91 16.700,74 1.810,92 actuaciones la mejora continua que persigue.
Tabla 39. Comparativa de consumo total de energia y emisiones Dentro de su plan estratégico la Autoridad Portuaria de Valencia establece cuatro lineas especificas
(Fuente: elaboracion propia) de actuacién y gestién ambiental. La actividad de Valenciaport debe de estar enfocada hacia:
- Orientacién al mercado
- Eficiencia
- Sostenibilidad ambiental y social
- Sostenibilidad econémica
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Ademas, la Autoridad Portuaria de Valencia asume los objetivos del Ministerio de Fomento,
reflejo de las directivas europeas para contribuir a la descarbonizacién en las cadenas del
transporte.

Contribuye a este fin fundamentalmente a través de las siguientes iniciativas:

- impulso al desarrollo de las denominadas Autopistas del Marentre paises miembros de
la UE;

- impulso al transporte ferroviario (corredor mediterraneo, corredor Cantabrico-
Mediterréneo y con el centro de la peninsula Ibérica);

- optimizacién de la movilidad de vehiculos pesados en el entorno portuario;

- impulso de la eficiencia energética en instalaciones portuarias e impulsando el uso de
energias renovables;

- impulso del uso de energias alternativas: Gas Natural Licuado, Hidrogeno, asi como el
suministro de energia eléctrica a buques atracados.

Y todo ello bajo el gran objetivo europeo sobre el cambio climatico y sostenibilidad
energética, como es conseguir:

- una reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero en un 20 % con
referencia a los niveles de 1990;

- uso de un 20 % de energias renovables;

- un aumento del 20 % de la eficiencia energética.

Valenciaport estéd desarrollando una serie de iniciativas para dar una adecuada respuesta a
estos retos ambientales y energéticos, sin obviar que los puertos sirven a la economia regional
y nacional, siendo nodos logisticos necesarios para que fluyan las mercancias y generadores
de riqueza tanto desde el punto de vista social (generadores de empleo directo, indirecto
e inducido) como econdmico y sin olvidar que aproximadamente el 90 % del comercio
internacional se realiza por via maritima.

Entre las iniciativas de autosuficiencia y de eficiencia energética son de destacar las siguientes:

ultimando los estudios previos para la instalacién de generadores eélicos en el puerto

de Valencia con tres equipos con una potencia instalada de 12 MW,

- estudiando la viabilidad de una planta fotovoltaica de al menos 1 MW de potencia en
la ampliacion norte del puerto de Valencia;

- flota de vehiculos de la Autoridad Portuaria de Valencia en proceso de renovacién,
sustituyendo los convencionales por vehiculos hibridos o eléctricos (actualmente el 40
% de la flota son ya de este tipo);

- instalacion de una subestacion eléctrica de 132 KV y 30 MW de potencia para el
suministro eléctrico a los buques en puerto y evitar asi el uso de combustibles fésiles
en los atraques;

- se esta tratando de extender el uso del hidrogeno como combustible en la maquinaria
portuaria que estaré propulsada por un hibrido bateria-pila de hidrégeno, de manera
que. La idea es que la bateria se recargue con la pila de hidrégeno, para evitar los
largos tiempos de recarga;

- andlogamente se esta intentando extender el uso del gas natural licuado, (GNL), como

combustible tanto en la maquinaria portuaria como a los buques.
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Con todas estas acciones, ademaés de cumplir con los objetivos expuestos anteriormente,
Valenciaport estd comprometido con la reduccién de los gases de efecto invernadero que
se generan en los recintos portuarios, esto es, con la reduccién de la huella de carbono
que genera la actividad portuaria.

El uso del GNL como combustible ayuda a cumplir los requisitos, tanto europeos como
internacionales en cuanto a las emisiones que produce su uso como combustible. La APV
lleva varias acciones en paralelo: de un lado, se esta ultimando un pliego para implantar
una estacién suministradora de GNL en el puerto de Valencia que pueda suministrar gas
natural tanto a los camiones como a la maquinaria portuaria y a los buques. Ya en 2016
se cred un prototipo de cabeza tractora motorizada a través de GNL. Actualmente se
estd negociando con distribuidores de gas natural, para la implantacién de una barcaza
que permita el bunkering® para el suministro de gas natural a buques. Y desde el mes de
junio de 2017 ya se estad suministrando gas natural a buques, para su uso en los motores
auxiliares (los que se utilizan cuando el buque esté atracado en el puerto), en concreto al
buque Abel Matutes de la empresa Balearia, con lo que se esté reduciendo las emisiones
de CO, en aproximadamente 4.000 toneladas, asi como la emisién de éxido de nitrégeno
en unas 60 toneladas. Igualmente se esta produciendo la eliminacion de 6xido de azufre
y la eliminacién de particulas, al igual que se reducen los ruidos procedentes de estos
motores auxiliares.

El uso de GNL es una muy buena alternativa para, no solo reducir los gases de efecto
invernadero, sino para reducir las emisiones de particulas, problema igualmente
importante en los puertos cuando menos en la interfaz puerto - ciudad, asi como ayuda
a la reduccién de los ruidos que genera la actividad portuaria y cumplir con los objetivos
europeos e internacionales sobre emisiones.

Por este motivo desde la Autoridad Portuaria de Valencia se impulsa el uso de ésta y
otras fuentes de energias alternativas en los puertos que gestiona para lograr un doble
objetivo: tratar de alcanzar que los puertos sean “cero emisiones” y sean “autosuficientes
energéticamente”.

Mas aun, en el pliego de bases del concurso para la construccién y explotacién de la
terminal de contenedores de la ampliacién norte se obliga al licitador a presentar un
plan medioambiental que permita desarrollar y mantener una terminal de contenedores
sostenible y segura, a la vanguardia de las exigencias legales y sociales, valorando las
medidas de mejora ambiental complementarias que el licitador pueda aportar relativas a:

a) medidas de reduccién en emisiones de CO, equivalente o en consumo energético
en maquinaria, equipos e instalaciones de la terminal;

b) porcentaje de energia procedente de fuentes renovables que utilizard durante la
ejecucién del contrato de la terminal,

c) porcentaje de maquinaria y equipos eléctricos o que funcionen con combustibles
alternativos no derivados del petréleo;

d) porcentaje de agua residual que se reutilizara dentro de la terminal.

% Bunkering: repostaje de buques en alta mar consistente en el suministro de combustible de barco a barco. Se trata
de una actividad econémica que, sin las garantias suficientes, puede comportar un alto riesgo de vertidos de fuel en
el mar, sin embargo es una operacion segura si se trata de GNL, por cuanto no conlleva peligro ambiental.
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La implantacién de todas estas medidas ha llevado a reducir la huella de carbono del
periodo 2008-2016 (afno en el que se inicid la implantacion progresiva de medidas) en un
19 %, cuando la actividad en movimiento de mercancias ha crecido un 24 %, y en lo que
se refiere a energia eléctrica, la intensidad energética (esto es, la cantidad de energia
medida en kwh por tonelada movida), se ha reducido un 27 %.

La vigilancia de la calidad del aire es uno de los objetivos que el Departamento de Politicas
Ambientales se ha marcado como prioritario. Con objeto de evaluar los resultados obtenidos
en el recinto portuario, se han recogido los datos de las mediciones que se vienen realizando
en la ciudad de Valencia por la Conselleria de Agricultura, Medio Ambiente, Cambio Climético
y Desarrollo Rural, para compararlos con los obtenidos en las estaciones de medicién que hay
en el interior del recinto portuario.

SO, NO, 3pg/ Cco pg/ PM10 PM2.5

ESTACION

g/m3 g/m pg/m®  pg/md
AVDA. FRANCIA 2 35 48 0,1 24 12
BULEVAR SUR 3 31 47 - - -
MOLI DEL SOL 3 26 49 0,1 16 14
PISTA DE SILLA 4 37 41 0,2 23 11
POLITECNICO 2 23 50 - 14 9
VIVEROS 3 28 51 - - -

Tabla 41. Valores medios anuales de calidad del aire en la ciudad de Valencia
(Fuente: Memoria ambiental 2017. Autoridad Portuaria de Valencia)

SO, NO, O3pug/ PM10 PM2.5

HEEen] pg/m3 pg/m3 m? pg/m*  pg/m?d
CABINA INMISION 4 34 52 0,2 27
CASETA RIO TURIA - - - - 16

Tabla 42. Valores medios anuales de calidad del aire en el puerto de Valencia
(Fuente: Memoria ambiental 2017. Autoridad Portuaria de Valencia)

A la vista de los datos obtenidos, cabe concluir:

- no se han superado, en ningun caso, los valores horarios limite para ninguno de los
pardmetros ambientales de SO,, NO,, O,y CO.

- no se ha superado ningun dia el valor diario limite en dichos pardmetros.

- el valor medio anual para NO, y PM, . se encuentra por debajo del valor limite anual.

- no ha habido ninguna superacion del valor diario de PM, en los datos registrados en
la estacién de CP rio Turia, en cambio, en la estacién de Cabina de Inmision se han
registrado 7 superaciones, a falta de realizar el descuento por intrusiones saharianas.

- el nimero méximo de superaciones segin el Real Decreto 102/2011 durante todo el
afo es de 35, por lo tanto, los valores medios anuales de PM, , en ambas estaciones se
encuentran por debajo del valor limite anual.

10’

En conclusién, durante el afio 2017 los datos registrados en las estaciones de control del
puerto de Valencia han cumplido los valores limite de calidad del aire definido en el Real
Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

La evaluacién ambiental realizada de acuerdo con la normativa indica que todos los
parametros se encuentran por debajo del nivel “umbral inferior de evaluacién” y de acorde a
los limites inferiores de legislacion.
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En general, los pardmetros de las estaciones de la Red de la Autoridad Portuaria de Valencia
se encuentran dentro de la normalidady correlacion con respecto a las estaciones automaticas
proximas en la ciudad de Valencia.

La Autoridad Portuaria de Valencia realiza también una labor de vigilancia y control de las
emisiones acusticas procedentes del entorno portuario, para ello cuenta con tres sonémetros
dispuestos estratégicamente en la interfaz puerto-ciudad, que permiten analizar la calidad
acustica.

La principal conclusion que se obtiene de los mapas de niveles sonoros anteriores es que las
zonas residenciales mas proximas a las infraestructuras portuarias, no se ven expuestas, por la
actividad del puerto de Valencia, a niveles superiores a los fijados en el RD 1367/2007, pues
en ningin momento del dia medio se superan los 61 dB, (segun el Real Decreto 1367/2007 de
19 de noviembre, para los 3 periodos de evaluacion (media anual para el periodo diurno y de
tarde debe ser inferior a 75 dB y para el periodo nocturno debe ser inferior a 65 dB).

A continuacién, se muestran las mediciones de ruido de los tres sonémetros en diferentes
tramos horarios.

PERIODO NOCHE DE 23:00 A 7:00 HORAS

<50 dBA
<55dBA <60 dBA <65 dBA
Ld (dBA) CULTURAL, DOCENTE
RESIDENCIAL TERCIARIO INDUSTRIAL
SANITARIO
CABINA INMISION 54 dBA
TUNEL 51 dBA
CASETA RIO TURIA 50 dBA

PERIODO DIA DE 7:00 A 19:00 HORAS
<60 dBA

<65 dBA <70dBA <75dBA

Ld (dBA) CULTURAL, DOCENTE

RESIDENCIAL TERCIARIO INDUSTRIAL

SANITARIO

CABINA INMISION 61 dBA
TUNEL 60 dBA
CASETA RIO TURIA 60 dBA

PERIODO TARDE DE 19:00 A 22:00 HORAS
<60 dBA

<65dBA <70dBA <75dBA

Ld (dBA) CULTURAL, DOCENTE

RESIDENCIAL TERCIARIO INDUSTRIAL

SANITARIO

CABINA INMISION 54 dBA

TUNEL 61 dBA

CASETA RIO TURIA 58 dBA

llustracién 17. Niveles de ruido en el puerto de Valencia
(Fuente: Memoria ambiental 2017. Autoridad Portuaria de Valencia)
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La Directiva Marco del Agua (2000/60/CE) establece que los estados miembros tendran
de proteger, mejorar y regenerar todas las masas de agua superficiales, con el objetivo de
alcanzar el buen estado de esas masas

Durante el afio 2017 se realizaron campafas de muestreo periddicas para el control de la
calidad de las aguas en los tres puertos gestionados por la Autoridad Portuaria de Valencia,
incluyendo tanto las aguas intraportuarias (masas de agua muy modificadas por la presencia
de puertos), asi como una estacion control representativa de las aguas extraportuarias (masa
de agua costera) en cada puerto.

Para poder valorar la calidad ambiental de las aguas portuarias siguiendo los criterios
establecidos en la ROM 5.1-13, se ha delimitado y tipificado las Unidades de Gestion Acuética
Portuarias (en adelante, UGAP) como instrumento de ordenaciéon del medio acuético de la
zona de servicio portuario (ZSP). En este contexto, dichas UGAP, se constituyen como las
unidades basicas para la gestion de la calidad de las aguas portuarias

A partir de los resultados obtenidos del seguimiento de cada uno de los indicadores, puede
concluirse que la clasificacién de la calidad ambiental es buena en las unidades de gestion
acudticas portuarias del puerto de Valencia y en una del puerto de Sagunto, y moderada para
todas las restantes de los puertos de Sagunto y Gandia, mejorando asi la calidad del agua
del afio anterior.

En la tabla siguiente se muestran los indicadores de calidad de las aguas obtenidos.

Indicadores
Indicadores de de calidad Indicadores de  Calidad quimica CLASIFICACION
Puerto calidad FQ del ~ biolégicadel  calidad FQ del ~ delaguaydel DE LA CALIDAD
sedimento aguay del agua sedimento AMBIENTAL
bentos
UGAP 1 BUENO BUENO BUENO BUENO BUENO
UGAP 2 BUENO BUENO BUENO BUENO BUENO
VALENCIA
UGAP 3 BUENO BUENO BUENO BUENO BUENO
UGAP 4 BUENO BUENO BUENO NE BUENO
UGAP 1 BUENO BUENO BUENO BUENO BUENO
SAGUNTO
UGAP 2 BUENO BUENO BUENO | NOALCANZA | MopERADO
UENO
GANDIA UGAP1 | MODERADO | MODERADO | BUENO | NOALCANZA| voperabo

Tabla 43. Indicadores de calidad de las aguas

(Fuente: Memoria ambiental 2017. Autoridad Portuaria de Valencia)

Como resumen, se puede afirmar que la Autoridad Portuaria de Valencia esté firmemente
comprometida con la proteccién del medio ambiente y con la reduccién de emisiones de
contaminantes, no solo asumiendo los compromisos del Ministerio de Fomento, reflejo de
las directivas europeas, para lograr la descarbonizacién y la reduccion de otros contaminantes
y gases de efecto invernadero en la cadena de transporte, sino que se ha planteado unas
metas alin mas ambiciosas.
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Los valores de los todos los pardmetros ambientales medidos han sido verificados por DNV
GL BUSSINESS ASSURANCE ESPANA, S.L. — ES-V-0005.

En la ilustracion siguiente se muestra la ubicacién de las estaciones de control existentes en
el puerto de Valencia.

Ubicacién de los equipos medicidon Ubicacién de las terminales
de la calidad del aire de control acustico

llustracién 18. Estaciones de medida y control del puerto de Valencia
(Fuente: Memoria ambiental 2017. Autoridad Portuaria de Valencia)

5 EFECTOS SOCIOECONOMICOS
5.1 INTRODUCCION

Los grandes puertos vienen acometiendo grandes inversiones publicas y privadas para
mejorar la calidad de los servicios prestados. Las estadisticas tradicionales relativas a volumen
de tréfico, pasajeros, tipo de mercancias, tarifas aplicadas, productividades, etc., miden la
actividad portuaria. Sin embargo, aun siendo necesarias, no son suficientes para conocer la
verdadera importancia que un puerto tiene para la region a la que sirve.

Los anélisis de impacto determinan el efecto total que una actividad empresarial provoca
sobre el resto de la economia. A partir de la informacion suministrada por los agentes
intervinientes, se calcula tanto el volumen de gasto realizado por ellos, como el efecto arrastre
originado en todo el entramado productivo. Asi, por ejemplo, se puede cuantificar el impacto
econdmico de un puerto determinando su participacién en las principales macromagnitudes
definidas en el espacio geogréfico donde se desarrolla: valor afadido, empleo, ingresos
fiscales, remuneracion a los asalariados, etc...

El objetivo general de este parte del estudio es establecer el impacto econémico y social
del puerto de Valencia con la terminal que se creara en su Ampliacién Norte. Ello supone los
siguientes objetivos especificos:

- Anélisis del impacto econdémico y social de las inversiones necesarias para el
equipamiento y puesta en marcha de la nueva terminal.
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- Andlisis del impacto econémico y social del puerto de Valencia en distintas fases de la
operacién de la nueva terminal.

Los resultados obtenidos son de amplia utilidad. Los organismos publicos dispondrén de una
herramienta para facilitar el proceso de toma de decisiones para el desarrollo portuario. En
segundo lugar, la iniciativa privada serd conocedora del potencial de la actividad del puerto
y de los sectores mas beneficiados por ella. Por ultimo, los ciudadanos tendran una mayor
informacion en general y podran orientar su formacién hacia aquellas dreas mas demandadas
y con mayor futuro profesional. Los resultados de este apartado, en consecuencia, permitiran
evaluar en el tiempo la repercusion del transporte maritimo en la Comunidad Valenciana.

Para todo ello se han acometido los siguientes trabajos:

- definir la comunidad portuaria, que constituye el perimetro de la investigacion y el
universo de las actividades a considerar.

- definir la metodologia para cuantificar el impacto econémico y social.

- elaborarlatablainput-output correspondiente a la Comunidad Valenciana referida a los
distintos afios de inversién y de puesta en funcionamiento de la nueva terminal norte.
Esta fase requerira la utilizacion de informacién publicada por el Instituto Nacional de
Estadistica (INE), por los organismos oficiales de la Comunidad Valenciana, asi como
previsiones de crecimiento anunciadas en la actualizacién del programa de estabilidad
2019-2022.

- calcular el impacto econémico y social en cada periodo donde la inversidn es relevante,
asi como en tres momentos determinados con la nueva terminal en funcionamiento.

- interpretar y analizar los resultados estableciendo las oportunas conclusiones.

En el apartado siguiente se presenta brevemente la metodologia que se utiliza para la
evaluacién del impacto econémico y social, que permite obtener resultados tanto a nivel
sectorial como agregado. Seguidamente se resumen los principales resultados derivados
de la inversion necesaria para el equipamiento de la nueva terminal, haciendo un estudio
cronolégico segln las distintas etapas de su equipamiento. A continuacién, se definen los
agentes de la comunidad portuaria, en funcién de la finalidad del estudio y se calcula el
impacto del puerto de Valencia con la terminal ya en funcionamiento en tres momentos
distintos: 2023, 2025 y 2030. Por ultimo, se presentan las principales conclusiones.

5.2 METODOLOGIA DEL ANALISIS DE IMPACTO ECONOMICO Y SOCIAL

La metodologia utilizada para el estudio de impacto econémico y social se basa en el anélisis
input-output?. El desarrollo metodolégico se fundamenta en una herramienta contable,
la tabla input-output, publicada periddicamente por los institutos de estadistica nacional
o regional, segin sus competencias. Esta tabla describe contablemente el entramado
productivo de todas las actividades econdmicas realizadas en la geografia correspondiente,
estableciendo las relaciones entre las diferentes industrias, con objeto de poder conocer para
cada una de ellas cuanto necesita consumir de las demas para alcanzar su nivel de output.
En definitiva, se trata de una matriz de doble entrada que -respetando ciertas identidades
contables y junto con las relaciones intersectoriales-, determina el destino de los bienes
y servicios de cada sector (fila), asi como la utilizacién que se hace de dicha produccién
adquirida a los diferentes sectores (columna).

27 En Marti et al (2009) se puede encontrar un desarrollo de dicha metodologia de forma muy detallada.
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En la tabla input-output se distinguen tres grandes bloques:

- Bloque de relaciones intersectoriales (Bl): describe las compras y ventas entre los
sectores productivos. Al total de las compras se le denomina “recursos intermedios”,
mientras que la totalidad de ventas constituye los “empleos intermedios”.

- Blogue de inputs primarios (Bll): recoge todas las partidas que definen el valor afiadido
bruto de cada uno de los sectores del drea geogréfica referida (sueldos y salarios,
beneficios, impuestos), incluyendo también las importaciones. La suma del valor
anadido bruto més importaciones junto con los recursos intermedios se le denomina
"total de recursos”.

- Blogue de demandas finales (Blll): aporta informacién sobre la demanda final de cada
actividad (consumo privado y publico, inversién y exportaciones). A la suma entre la
demanda final y los empleos intermedios se le denomina “total de empleos”.

Kl Birlagbomes intersecinrisbe BIE; Demanida final
Sectog | Sechor Eripléos Ierrim=ala Tivtal
e firal Emplecs
Seowr | et |
Sechad S

Hisursea iniormed s
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Secior | Sector 2
WAR
I"'IH'I'.F\.II'I"\.‘\
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llustracién 19. Estructura de la tabla input-output

La Ultima tabla input-output de la Comunidad Valenciana disponible fue publicada por el
Instituto Valenciano de Estadistica en 2008 y esta referida a datos econdmicos del 2000.
La utilizacion de una tabla con datos del 2000 podria no ajustarse a la realidad econdmica
presente de la region, aunque hubiera sido objeto de actualizaciones. El tiempo transcurrido
ha motivado la decisidon de emplear la Ultima tabla input-output de Espafa correspondiente
a 2015 que estd més cercana al momento actual. La tabla input-output espafiola presenta
igualmente un cierto desfase, aunque mucho menor, que es necesario superar mediante
un proceso de actualizacion, con objeto de recoger los posibles cambios acaecidos en la
estructura productiva espafiola. Ademas, se requiere realizar una regionalizacion de la misma
para obtener la tabla input-output de la Comunidad Valenciana adaptada a los afios de
estudio, 2023, 2025 y 2030. El proceso propuesto es el siguiente:

- Teniendo en cuenta que una tabla muy desagregada dificulta el analisis de los
resultados, la tabla input-output espafiola del 2015 definida para 64 ramas de actividad
serd agregada a 19 sectores. El nivel de desagregacion a 19 ramas resulta adecuado
para reflejar la actividad econémica de la Comunidad Valenciana.

- La regionalizacién y actualizacién del Bll y Blll de la tabla input-output espafiola se
ha realizado mediante la informacién de prevision de crecimiento de la economia. La
actualizacién y regionalizacién del Bl requiere la aplicacién de la metodologia RAS,
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método iterativo de convergencia matricial®*. Todo ello ha permitido obtener una tabla
input-output de la Comunidad Valenciana desagregada a 19 sectores y referida a los
afios de estudio.

A continuacién, la aplicacion del modelo input-output propuesto por Leontief facilita la
cuantificacion de los efectos de retroalimentacién producidos en el sistema productivo a partir
de una modificacién en la demanda final, como, por ejemplo, el incremento de la actividad
portuaria. En definitiva, esta metodologia se fundamenta en que una expansién de la demanda
se transmite de modo que la produccién no sélo aumenta en la cuantia necesaria para
satisfacerla, sino que lo haré en una cantidad superior para poder suministrar las necesidades
intermedias del resto de ramas y asi poder alcanzar su incremento de produccion.

Por tanto, ademas de la actividad econdmica derivada del funcionamiento del puerto,
la aplicacién de este modelo permite cuantificar el nimero de puestos de trabajo, las
rentas salariales, los beneficios empresariales y las cargas fiscales, entre otras magnitudes,
generados todo ello por el efecto arrastre que el gasto de la comunidad portuaria produce en
la economia valenciana. Ademas, sera posible obtener informacién agregada y sectorial de la
produccion, permitiendo discernir los sectores empresariales mas directamente beneficiados
por la actividad portuaria. La expresién matematica del modelo de Leontief es:

[Xi] = [1-Aijj] -1- [Yi] (M
donde:

X: vector de outputs totales (Xi), inputs totales (XJ)
Y.: vector de demandas finales del sector i

[l - A]": matriz inversa de Leontief

|: matriz identidad

AU: matriz coeficientes técnicos a,

Los coeficientes técnicos expresan la utilizacidon que cada rama de actividad hace de otra por
unidad de produccién.
X.
i
J

Asi, a; se define como la utilizacién que la rama j hace de la rama i por unidad de produccién.
Esta informacién para todos los sectores productivos facilita la obtencion de la matriz de
coeficientes técnicos [AU.].

Los efectos resultantes de este analisis permitiran la cuantificacién del impacto econémico
de la nueva terminal tanto en su inversidon como en su puesta en funcionamiento sobre el
drea donde ejerce su influencia, pudiendo descomponerse en directo, indirecto e inducido.
La suma de todos ellos se denomina efecto total y aporta una medida de la relevancia que
dicha ampliacién portuaria tiene sobre la economia valenciana. A continuacion, se definen los
efectos del modelo input-output:

3 Es un procedimiento estadistico de ajuste de una matriz desfasada temporalmente para que concuerde con los
datos de la contabilidad nacional del afio de referencia.
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- El efecto directo, ED, viene determinado por el incremento de actividad de las empresas
que atienden las demandas de los agentes portuarios. La expresién matemética
utilizada para su célculo es:

ED = [Yi] + [Aij]- [Yi] 3)

- El efecto Indirecto, El, hace referencia a todas aquellas actividades necesarias para
atender los requerimientos de los agentes mencionados en el efecto directo, con
motivo del incremento de la demanda final producido en el drea geogréfica donde
esté ubicado el puerto. En definitiva, constituye el efecto arrastre resultante del efecto
directo. La expresién matematica utilizada para su célculo es:

EI=[A 12 [V, HAJ3 Y] HA M Y]+ . +R[Y] @
donde R es el resto que representa las sucesivas potencias de A, que al ser todos los
coeficientes técnicos inferiores a la unidad tendera a cero.

- El efecto inducido, EID, es el generado por la capacidad de consumo e inversién de las
empresas y agentes econdémicos directamente relacionados con el puerto. El célculo
del mismo se realizaréa utilizando la siguiente expresién:

[Xl] = [I 7Aij]-l : [YiR *] (5)

Donde [Y?'] es vector de consumo e inversién generado por las rentas de los agentes
(trabajadores, empresarios y las mismas empresas) relacionados con la actividad portuaria.

La suma del efecto directo, del indirecto y del inducido determinaré el efecto total. Este
recoge los bienes y servicios procedentes de los sectores productivos de la economia de
su entorno necesarios para el desarrollo de la actividad portuaria, asi como la repercusion
registrada por las rentas de los agentes participantes (trabajadores y empresas) materializadas
en mayores demandas en la Comunidad Valenciana.

La presentacién de los resultados de los tres efectos anteriormente explicados se realizaré
tanto a nivel sectorial como de forma agregada. De esta manera, se consigue tener un buen
conocimiento de la importancia econdmica y social del puerto sobre la regidon donde ejerce
su influencia.

5.3 IMPACTO ECONOMICO DE LA INVERSION PRESUPUESTADA PARA EL
EQUIPAMIENTO DE LA NUEVA TERMINAL NORTE DEL PUERTO DE VALENCIA

El equipamiento de la nueva terminal en la Ampliacién Norte del puerto de Valencia requerird
un importante esfuerzo inversor por parte de la Autoridad Portuaria de Valencia y de la
empresa concesionaria. Se trata de una gran obra que duplicaré la capacidad actual del
puerto. Concretamente se espera aumentarla en més de 5 millones de TEU adicionales a los
actualmente existentes.

La informacién sobre el volumen de inversion ha sido obtenida del “Plan de inversiones de
la APV”, del “Informe justificativo: obras del Plan Director del puerto de Valencia” y de la
licitacion presentada por la empresa que ha resultado seleccionada, MSC/TIL. Segun se ha
conocido las obras se ejecutardn en su totalidad en el plazo comprendido entre 2022-2026,
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si bien la terminal podré comenzar a operar parcialmente a partir de diciembre de 2023. En
la tabla siguiente se consigna la prevision periodificada de las inversiones a realizar para el
acondicionamiento de la terminal en la Ampliacién Norte.

LA NUEVA TERMINAL: BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS Y AMBIENTALES

2022-2023

SECTORES ECONOMICOS

Ef. Directo Ef. Indirecto Ef. Inducido Ef. Total

2022-2023 2024-2026 Total
MSC/TIL 404,88 606,53 1.011,41
APV 358,00 105,00 463,00%
Total 762,88 711,53 1.474,41

Tabla 44. Vlolumen de inversién necesaria para el acondicionamiento de la terminal en la Ampliacion
Norte (en ME€)

(Fuente: elaboracién propia)

Elimpacto econdmico de la inversién cuantifica el efecto directo, el indirecto y el inducido sobre la
estructura productiva de la Comunidad Valenciana de una perturbacién de demanda en el sector
"construcciéon”. La empresa adjudicataria de las obras y el equipamiento demandaré bienes y
servicios del entramado empresarial de la Comunidad Valenciana. De ahi que los proveedores
de servicios afectados deberédn incrementar su actividad para atender dichas demandas. Las
constructoras tendran necesidades de materias primas, maquinaria, energia, aplicaciones
informéticas, etc., que seran cubiertas por las empresas valencianas, lo que resulta ser el efecto
directo. De forma concatenada, estos proveedores provocardn un efecto de arrastre sobre
todo el entramado productivo de la Comunidad Valenciana debido a su propio incremento de
actividad, que resulta ser el efecto indirecto. Asi, por ejemplo, el sector de la maquinaria tendra
nuevas necesidades de gasolina, mantenimiento de sus maquinas, repuestos, etc., que afectaran
nuevamente al resto de ramas de actividad de la economia valenciana. Finalmente, las rentas
generadas por los agentes implicados (beneficios y salarios) también se materializaran en un mayor
consumo e inversion, dando lugar a un crecimiento econémico de la Comunidad, lo que conforma
el efecto inducido. Asi, los salarios recibidos por los trabajadores y los beneficios obtenidos por
los empresarios como consecuencia del aumento de la actividad seran utilizados en necesidades
cotidianas como viviendas (afectando al sector inmobiliario), vehiculos (repercutiendo en el sector
de automodviles), ocio (influyendo en comercio y restauracion), etc.

A continuacién, se presentan los resultados sectoriales sobre la Comunidad Valenciana del
efecto directo, del indirecto y del inducido provocado por los gastos de inversién efectuados
durante 2022-2023 y 2024-2026. Los célculos se han realizado considerando que las empresas
constructoras puedan tener su ubicacién social fuera de la Comunidad Valenciana. Ahora
bien, se ha supuesto que todos los requerimientos de bienes y servicios necesarios para
llevar a cabo las obras van a ser atendidos por empresas valencianas. Por tanto, es de vital
importancia que las empresas de la Comunidad Valenciana estén preparadas para poder
atender las exigencias derivadas de la puesta en marcha de este nuevo equipamiento.

31 No se incluye la inversién, ya realizada, para la construccién de las obras de abrigo
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1 Agricultura, ganaderia y pesca 818 1.819 10.666 13.303
2 Energia y agua 28.279 23.012 32.954 84.245
3 Alimentacién 3.839 5.254 34.390 43.482
4 Textil y calzado 11.338 4.117 8.049 23.504
5 Industria quimica 24.960 10.867 18.560 54.387
6 Otros productos no metélicos 67.549 12.950 15.982 96.481

7 Metalurgia 42.367 21.086 25.397 88.850
8 Magquinaria y equipo eléctrico 25.421 4.401 8.122 37.944
9 Madera y papel 12.576 6.576 11.213 30.365
10 Material de transporte 2.130 1.447 6.212 9.789

11 Manufacturas diversas 14.652 2.41 7.342 24.405
12 Construccién 215.414 18.787 28.701 262.902
13 Comercio y reparacién 50.933 16.119 34.702 101.754
14 Hosteleria y restauracién 15.958 3.015 10.007 28.980
15 Transporte y comunicaciones 22.331 18.576 38.896 79.803
16 Intermediacién financiera 14.033 7.313 16.768 38.114
17 '”m°b"'g;a;rg:a§”"c'°s a 65.173 19.791 46.068 131.033
18 Otros servicios de mercado 2.902 2.542 8.569 14.013
19 Otros servicios Piblicos 7.857 5.715 17.605 31.177

Consumos intermedios totales 628.531 185.797 380.202 1.194.529

Tabla 45. Efectos econdmicos sectoriales sobre la Comunidad Valenciana por la inversién realizada para
el equipamiento de la terminal en la Ampliacién Norte (m €) ()

(Fuente: elaboracién propia)
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2022-2023

SECTORES ECONOMICOS

Ef. Directo Ef. Indirecto Ef. Inducido Ef. Total

1 Agricultura, ganaderia y pesca 763 1.696 9.948 12.407
2 Energia y agua 26.375 21.463 30.736 78.575
3 Alimentacién 3.581 4.900 32.075 40.555
4 Textil y calzado 10.575 3.840 7.507 21.922
5 Industria quimica 23.280 10.135 17.310 50.726
6 Otros productos no metélicos 63.002 12.078 14.906 89.987
7 Metalurgia 39.515 19.667 23.687 82.869
8 Magquinaria y equipo eléctrico 23.710 4.105 7.575 35.390
9 Madera y papel 11.729 6.133 10.458 28.321

10 Material de transporte 1.987 1.349 5.794 9.130

11 Manufacturas diversas 13.665 2.249 6.848 22.762
12 Construccién 200.914 17.522 26.770 245.206
13 Comercio y reparacién 47.504 15.034 32.366 94.905
14 Hosteleria y restauracién 14.884 2.812 9.334 27.029
15 Transporte y comunicaciones 20.828 17.326 36.278 74.431

16 Intermediacién financiera 13.089 6.821 15.639 35.549
17 '”m°bi"glf;a;rgssaes"’i‘:i°s 2 60.786 18.459 42.967 122.213
18 Otros servicios de mercado 2.707 2.370 7.992 13.069
19 Otros servicios Pablicos 7.328 5.330 16.420 29.078

Consumos intermedios totales 586.224 173.291 354.610 1.114.125

Tabla 46. Efectos econdmicos sectoriales sobre la Comunidad Valenciana por la inversién realizada para
el equipamiento de la terminal en la Ampliacién Norte (miles €) (y Il)

(Fuente: elaboracién propia)
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La inversién de casi 1.500 M€ que se realizard en la Comunidad Valenciana durante los
proximos afios provocaré un efecto directo de mas de 1.200 M€ en el entramado productivo
(628,5 entre 2022-2023 y 586,2 entre 2024-2026). A nivel sectorial destacan los siguientes
aspectos sobre el efecto directo:

- Todos los sectores econémicos van a incrementar su actividad.

- La inversion realizada para las obras y el equipamiento de la nueva terminal en
la ampliacién norte tendrd su mayor efecto sobre el propio sector de construccién
(416,3 M€ en 2022-2026) debido a la necesidad de contratacién y subcontratacién
con empresas especializadas en las distintas fases de la obra y al abastecimiento de
materiales. Ademas, destacan las demandas a los sectores de “otros productos no
metélicos” y “metalurgia” (130 y 81,8 M€ respectivamente en 2022-2026).

- El segundo lugar en importancia lo ocupa la demanda realizada sobre “inmobiliarias y
servicios aempresas”, 125,95 M€ en 2022-2026. En ella se incluyen los servicios juridicos,
contables, servicios técnicos de arquitectura e ingenieria, de alquiler, otros servicios
profesionales, etc. Todos ellos ofreceran sus servicios para culminar el equipamiento
de la nueva terminal.

- Por dltimo, en el sector “energia” -donde se realizan actividades relacionadas con la
extraccién de productos energéticos, refino de petrdleo, produccién y distribucién de
energia eléctrica, gas y vapor, captacion, depuracién y distribucién de agua, etc.-, y
en la rama de "industria quimica”, dedicada a la elaboracién de productos quimicos,
habré un efecto importante, de manera que se incrementaréa su actividad en mas de 54
ME en la rama de energia y 48 M€ en la de industria quimica en 2022-2026.

En la segunda columna de las tablas 45 y 46, se presentan los resultados sectoriales del efecto
indirecto. Este efecto es el resultante de las relaciones empresariales de abastecimiento a
los sectores que incrementaron su produccién inicialmente debido a la perturbacién de la
demanda, es decir, a la inversion realizada. Tal y como se observa en las tablas, su volumen
es mas reducido, pero en ningun caso despreciable (359 M€ entre 2022-2026). Los sectores
que aumentan en mayor medida su actividad seran los mas relacionados con el proceso
de equipamiento, entre los que destacan los de “energia”, “metalurgia”, “inmobiliarias y
servicios a empresas”, "construccion” y “transporte y comunicacion”, entre otros. Esto
significa que el segundo y siguientes eslabonamientos en las demandas intersectoriales
tienen requerimientos sobre casi los mismos sectores que en la primera relacién econémica,
aunque de menor intensidad.

Por otra parte, los resultados sectoriales del efecto inducido se muestran en la tercera
columna de las tablas anteriores, 45 y 46. Dicho efecto recoge el consumo y el estimulo
inversor provocado por las rentas resultantes de los efectos anteriores (salarios y beneficios
empresariales) debido al proceso de equipamiento de la nueva terminal norte. La cuantia del
efecto inducido es de menor magnitud que el del directo, pero muy superior al del indirecto.
Los sectores que més incrementaran su actividad seran: “inmobiliarias y servicios a empresas”
por las posibles compras/alquileres de viviendas entre otras actividades; “transporte y
comunicacién” como consecuencia de los viajes realizados debido al incremento de rentas
percibidos; “comercio y reparacién” referido al aumento de compras en comercios, entre
otras. El célculo de dicho efecto obliga a adoptar unas hipétesis iniciales sobre la parte de
las rentas generadas que van a ser utilizadas en bienes de consumo de la propia Comunidad
Valenciana, asi como la aproximacién a las decisiones de inversién. Estas se basan en la
informacion de la Encuesta de Presupuestos Familiares del INE.
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A partir del efecto total (cuarta columna de las anteriores tablas 45 y 46) se obtiene el
multiplicador de la inversion sobre la economia valenciana. En el periodo 2022-2023 con una
inversién de 762,9ME se incrementaran los inputs intermedios de las ramas de actividad (Bloque
| de la tabla input-output) en 1.194,5 millones, mientras que en 2024-2026, la inversién de 711,5
ME provocaré un incremento de 1.114,1 M€, dando lugar a un efecto multiplicador de 1,56.

Efecto multiplicador = Efecto Total de inputs intermedios/Total inversién

Efecto multiplicador = 2.308.654/1.474.410 = 1,56

Todo ello supone que cada euro invertido en el equipamiento de la nueva terminal norte
genera 1,56 Euros en el entramado productivo de la economia valenciana (Blogue | de la
tabla input-output), demostrando asi su alta rentabilidad. A su vez, el efecto total permite
conocer el incremento porcentual que experimentan los distintos sectores de la economia de
la Comunidad Valenciana. Para ello es necesario comparar los datos sectoriales de la tabla
input-output de la Comunidad Valenciana correspondiente a los periodos de estudio con el
efecto total obtenido (Ultima columna de las tablas 45y 46). A continuacién, en la tabla 47, se
muestran los cuatro sectores cuyo crecimiento destaca frente al resto.

SECTORES CRECIMIENTO % SOBRE CV

(2022-2023)
Construccién 3,42
Otros productos no metalicos 1,71
Maquinaria y equipo eléctrico 1,39
Manufacturas diversas 1,26

(2024-2026)
Construccién 6,83
Inmobiliarias y servicios a empresas 3,40
Otros productos no metalicos 2,51
Metalurgia 2,31

Tabla 47. Repercusidn del efecto total sobre la economia de la Comunidad Valenciana

(Fuente: elaboracién propia)

Segun se observa los sectores que més van a crecer estan estrechamente relacionados con las
obras a realizar para el equipamiento de la nueva terminal. Dicho crecimiento en la Comunidad
Valenciana tiene un fuerte sesgo temporal, ya que, terminadas las obras, desapareceran los
incrementos indicados o seran de otra magnitud como consecuencias de nuevas inversiones.

A continuacidn, en la tabla 48 se presentan los resultados del impacto econdémico de la
inversion en la terminal en la Ampliacidon Norte realizada durante los afios de equipamiento y
puesta en marcha desde el punto de vista de los principales agregados econdémicos.
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2022-2023

Efecto Directo Efecto Indirecto  Efecto Inducido

Salarios brutos 214.340 70.759 190.082 475.180
Beneficio Bruto 281.472 78.740 182.840 543.052
Ingresos fiscales 23.233 6.017 15.142 44.391
VAB pm 519.045 155.515 388.063 1.062.623
N° empleados* 7.718 2.453 6.847 17.017
2024-2026
Indirecto Inducido
Salarios brutos 199.913 65.996 177.287 443.196
Beneficio Bruto 262.526 73.440 170.533 506.498
Ingresos fiscales 21.669 5.612 14.123 41.403
VAB pm 484.107 145.048 361.942 991.097
N° empleados* 6.932 2.203 6.149 15.284

Tabla 48. Agregados econdmicos de la inversion realizada durante 2022-2023 y 2024-2026 para el
equipamiento de la nueva terminal en la Comunidad Valenciana (m€)

(Fuente: elaboracién propia)

(*) Media anual nimero de empleados en el periodo

Los resultados del efecto directo muestran una importante generacion de puestos de trabajo.
Esto es debido fundamentalmente al peso de la construccion, una rama de actividad muy
intensiva en mano de obra, unido al empleo generado en el resto de sectores que abastecen
a las empresas constructoras (7.718 empleos adicionales durante el periodo 2022-2023 y 6.932
en 2024-2026). Ello conlleva un notable volumen de sueldos y salarios, asi como de beneficios
empresariales brutos 214,3 y 281,5 ME, respectivamente, en el periodo 2022-2023, mientras
que son de 199,9 y 262,5 ME, respectivamente, para el periodo 2024-2026.

Al igual que ocurre en el efecto directo, los agregados econdémicos del efecto indirecto
revelan que los salarios tienen un peso notable en el valor afiadido bruto, pues, aunque
los beneficios empresariales son elevados se trata de una magnitud calculada en términos
brutos®.Este efecto indirecto estd mucho mas amortiguado que el efecto directo de ahi que
la cantidad de todas las partidas sea menor. El volumen del efecto inducido es superior al del
indirecto, pero sin llegar a los niveles del efecto directo.

Desde el punto de vista del impacto social, se podria destacar el empuje sobre el mercado
de trabajo provocado por el gasto en consumo e inversién de las rentas generadas durante
el equipamiento de la nueva infraestructura portuaria, un total de 6.847 empleos nuevos en
2022-2023 y 6.149 en 2024-2026.

32 Incluye provisiones y amortizaciones que en el caso de las constructoras pueden llegar a representar entre el 10-20%
de los beneficios.
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Finalmente, el efecto total, que se calcula mediante la suma de los tres efectos anteriores,
registra como la inversién realizada para el equipamiento de la nueva terminal necesita directa
e indirectamente ser abastecida de bienes y servicios del conjunto de sectores productivos
de la economia de su entorno. A todo ello se adiciona los gastos de consumo e inversién
realizados por todos los agentes participantes (trabajadores y empresas) como resultado
del incremento de rentas derivadas del proceso de equipamiento y adecuacién de la nueva
terminal.

El resultado final supone un crecimiento del empleo de méas de 15.000 trabajadores durante
cada uno de los dos periodos analizados. Hay que tener en cuenta que estos puestos de
trabajo son de caracter temporal (durante los afios de obras y del equipamiento), pero
tendrén una influencia muy significativa en otras ramas de actividad, lo que puede hacer que
existan dificultades para encontrar mano de obra disponible.

Ademas, el valor afadido bruto de la economia valenciana experimentarad un incremento
superior a 2.000 M€ en 2022-2026, con una generacién de ingresos fiscales proveniente de la
actividad de las empresas en torno a 85,8M€.

La generacién de empleo a nivel sectorial es uno de los principales indicadores resultante de
la aplicacion del modelo input-output. La cuestion que se plantea es la siguiente: jlos puestos
de trabajo creados por las obras y el acondicionamiento de la terminal en la Ampliacion Norte
estaran mas o menos remunerados que la media en la Comunidad Valenciana? Para contestar
esta pregunta se ha desarrollado un anélisis comparativo de las variables macroeconémicas
del efecto total con la informacién de la Comunidad Valenciana suministrada por las tablas
input-output correspondientes a los periodos analizados.

SALARIO MEDIO ANUAL DEL

PERIODO EFECTO TOTAL DE LA TERMINAL SALARIO MEDIO ANUAL EN LA CV
2022-2023 27.923,5 €/empleado 27.813,0 €/empleado
2024-2026 28.997,6 €/empleado 28.882,8 €/empleado

Tabla 49. Comparativa del salario medio por trabajador generado durante el acondicionamiento de la
terminal en la Ampliacién Norte y el establecido en la Comunidad Valenciana.

(Fuente: elaboracién propia)

Tal y como se observa en la Tabla 49 los salarios medios correspondientes a los puestos de
trabajo creados por las obras y el equipamiento de la nueva terminal en la Ampliacion Norte
estaran en sintonia con la media de la Comunidad Valenciana en los dos periodos analizados,
incluso serén ligeramente superiores. Por ello se puede afirmar que se trata de una gran
inversion que tendra un importante efecto social en la economia valenciana.

Un anélisis més pormenorizado de los empleos creados debido al equipamiento de la terminal
permite identificar los sectores con mayor necesidad de contratar nuevos trabajadores. En la
siguiente ilustracién se presentan las ramas de actividad mas beneficiadas por el aumento de
los empleos en el periodo 2022-2023.
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llustracién 20. Puestos de trabajo totales generados por el equipamiento de la nueva terminal (2022-2023)
(Fuente: elaboracién propia)

Resulta de interés conocer los sectores cuya demanda de puestos de trabajo experimentard un
mayor incremento para poder orientar su formacion y aprendizaje y, de esta forma, atenderla
en mejores condiciones. En primer lugar, destaca “construccién”, un sector muy dafiado por
la crisis econdmica pero que, sin embargo, sigue siendo crucial para el desarrollo de nuevos
equipamientos que potencien la competitividad de la Comunidad Valenciana. En segundo
lugar, en el sector terciario se identifican los sectores de “comercio y reparacién”, “otros
servicios publicos” e “inmobiliarias y servicios a empresas”. Ello sefiala que seran necesarios
comerciales, administrativos, técnicos, etc., para atender la demanda laboral provocada por
el equipamiento de la nueva terminal.

En el periodo 2024-2026 se mantendran las mismas necesidades de empleo respecto al
periodo anterior analizado (ilustracién 21). Todo ello parece indicar cierta estabilidad para
la mayoria de los puestos de trabajo generados. Tal es el caso de los mas de 6.000 puestos
de trabajo necesarios para 2024-2026 en el sector de la “construccién” que mantendria la
demanda de este tipo de trabajadores del periodo anterior.
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llustracién 21. Puestos de trabajo totales generados por el equipamiento de la nueva terminal (2024-2026)
(Fuente: elaboracién propia)

Sin embargo, es preciso tener en cuenta que las nuevas tecnologias estan sustituyendo
cada vez mas el trabajo manual, haciendo que las necesidades de empleo no crezcan al
mismo ritmo que la produccién de un pais. Todo ello implica realizar un anélisis desde dicha
perspectiva, considerando que los nuevos puestos de trabajo requieren de una mayor
cualificacion y, por tanto, la sociedad se preocupe méas por una formacion orientada hacia el
crecimiento automatizado de la actividad productiva.

5.4 PUESTA EN SERVICIO DE LA NUEVA INFRAESTRUCTURA

Se espera que la terminal norte esté completamente en funcionamiento en 2030. Sin
embargo, en el “Plan Director de la Ampliacién Norte” elaborado por la Autoridad Portuaria
de Valencia se especifica que ésta podra iniciar sus operaciones en diciembre de 2023, al
menos en un 40 % de su capacidad. Ello va a suponer un importante impulso econémico
para todas aquellas empresas que, directa o indirectamente, atiendan las demandas de las
empresas portuarias.

Es necesario subrayar la aportacion que seguird realizando el puerto de Valencia en
términos de empleo y valor afadido a la sociedad, a las empresas valencianas y al territorio,
aportacién que se incrementara con la puesta en funcionamiento de la nueva terminal. Los
resultados obtenidos permiten tener una aproximacién a la futura dimension econémica
generada por esta nueva infraestructura y, de este modo, disponer de informacién para
poder gestionar correctamente las decisiones estratégicas necesarias para maximizar dicha
contribucién.
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llustracién 22. Agentes implicados en la actividad portuaria

(Fuente: elaboracién propia)

En el presente apartado se determinaré el impacto socioecondémico del puerto de Valencia
con la nueva terminal segun sus fases de puesta en funcionamiento. Para ello se consideraran
tres momentos clave: 2023, 2025 y 2030. Con este fin se han utilizado las previsiones de trafico
oficial de la Autoridad Portuaria de Valencia y la informacién disponible en el Gltimo estudio
sobre el impacto econdmico de sus puertos realizado en 2016.

5.4.1 Definicién de la comunidad portuaria

Tal y como se ha establecido en el primer apartado del informe, el célculo del impacto
econdmico requiere determinar cuéles son los agentes que hacen posible el transporte
maritimo. Su delimitacién determinaré la comunidad portuaria y condicionard enormemente
los resultados. Existe numerosa literatura al respecto, desde los trabajos que integran el
transporte terrestre en la comunidad portuaria, hasta los que consideran que las industrias
dependientes del puerto también deben incluirse como parte de dicha comunidad.

La tabla 50 recoge el resumen de cuéles son los agentes de la comunidad portuaria para
los distintos autores enunciados. Los agentes se han ordenado considerando primero los
organismos publicos y a continuacién las empresas privadas.
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Autoridad Portuaria X X X

Aduanas X X X X

Servicios de vigilancia, seguridad X
y policia

Sociedad de estiba y desestiba- X X
SAGEP

Organismos publicos de X
inspeccién

Practicos X X

Amarradores

Remolcadores

Empresa estibadores

Consignatarios

x
X | X | X | X | X | X
x

X | X | X | X

Transitarios

Transportistas

X | X | X | X | X

Transporte de pasajeros

Provisionistas

Almacenistas X

Operadores logisticos

Tabla 50. Definiciones de comunidad portuaria por distintos autores

(Fuente: elaboracién propia)

Como se puede ver, no existe un criterio Unico en la definicidon de comunidad portuaria. En el
presente trabajo se ha seguido lo considerado en los estudios previos de impacto econémico
realizados para la Autoridad Portuaria de Valencia. En ellos se considerd que la comunidad
portuaria esté integrada por todos aquellos agentes cuya actividad empresarial hace posible
el transporte maritimo, excluyendo cualquier actividad que suministre o demande servicios
a los mismos. De esta forma, los resultados podrén ser comparables con los anteriormente
obtenidos, permitiendo disponer de una secuencia comparable de la repercusion del puerto
de Valencia en la Comunidad Valenciana a lo largo del tiempo.

Los servicios que integran la comunidad portuaria son los siguientes:

- Autoridad Portuaria de Valencia: es un organismo publico, con personalidad juridica
y patrimonio propio, asi como plena capacidad de obrar. Gestiona los puertos de
Valencia, Sagunto y Gandia. Sus competencias son: prestacién de servicios generales
(gestién y control de los servicios portuarios para lograr que se desarrollen en
condiciones optimas de eficacia, economia, productividad y seguridad, sin perjuicio
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de la competencia de otros organismos); ordenacién de la zona de servicio del
puerto y de los usos portuarios; planificacion, proyecto, construccién, conservacion y
explotacién de las obras y servicios del puerto, y el de las sefiales maritimas; gestién
del dominio publico portuario y de sefiales maritimas que les sea adscrito; ordenacién
y coordinacién del trafico portuario, tanto maritimo como terrestre (Articulo 16, Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante).

- Servicios de consignacién: servicios que en nombre y por cuenta de un armador
(o de su gestor naval o fletador) realizan operaciones materiales y de actos juridicos
necesarios para atender las necesidades relativas a la estancia del bugue en puerto, o
de la mercancia (Gabalddn J.L, Curso de Especialista Derecho Maritimo Internacional).

- Servicios de estiba y desestiba: operaciones que mueven la mercancia desde que
queda suspendida sobre la borda hasta que es colocada en la cubierta del barco
(Articulo 130, Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante).

- Servicios de manipulacién de mercancias: considerados servicios técnico-nauticos,
consisten en realizar operaciones de carga, estiba, trincaje, embarque, desestiba,
destrincaje, descargar y transbordo de mercancias, objeto de tréfico maritimo, que
permitan su transferencia entre buques, o entre estos y tierra u otros medios de
transporte. La consideracion de actividades incluidas en este servicio exige que se
realicen integramente dentro de la zona de servicio del puerto y guarden conexién
directa e inmediata con un bugue determinado.

- Servicio de practicaje: servicio técnico-nautico, que consiste en el asesoramiento a
capitanes de buques y artefactos flotantes, prestado a bordo de éstos, para facilitar
su entrada y salida a puerto y las maniobras nauticas dentro de éste y de los limites
geogréficos de la zona de practicaje, en condiciones de seguridad (Articulo 126, Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante).

- Servicio de amarre y desamarre de buques: servicio cuyo objeto es recoger las amarras
de un buque, portarlas y fijarlas a los elementos dispuestos en los muelles o atraques
para este fin, siguiendo las instrucciones del capitan del buque, en el sector de amarre
designado por la Autoridad Portuaria de Valencia, y en el orden y con la disposicion
conveniente para facilitar las operaciones de atraque, desamarre y desatraque (Articulo
128, Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante).

- Servicio de remolcador: servicio técnico-nautico que consiste en la operacién nautica de
ayuda a la maniobra de un bugque, denominado remolcado, siguiendo las instrucciones de
su capitan, mediante el auxilio de otro u otros buques (remolcadores) que proporcionan
su fuerza motriz o, en su caso, el acompafamiento o su puesta a disposicién dentro de
los limites de las aguas incluidas en la zona de servicio del puerto (Articulo 127, Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante).

- Servicio de aprovisionamiento y avituallamiento: servicios comerciales del puerto
qgue prestan empresas privadas bajo el régimen de licencia, realizan suministros
varios al bugue que llega al puerto. El avituallamiento provee de agua, combustibles,
carburantes, lubricantes y demaés aceites de uso técnico, y el aprovisionamiento
proporciona bienes para el consumo de la tripulacidon y los pasajeros, es decir,
productos de consumo, los destinados a la alimentacién de los animales transportados
y los consumibles utilizados para la conservacion, tratamiento y preparacién a bordo
de las mercancias transportadas.

- Transitarios: empresas especializadas en organizar, por cuenta ajena, transportes
internacionales de mercancias, recibiéndolas como consignatarios o entregandolas a
quienes hayan de transportarlas y, en su caso, realizando las gestiones administrativas,
fiscales, aduaneras y logisticas inherentes a esa clase de transportes o intermediando en
su contratacion (Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres).

INICIO iNDICE ILUSTRACIONES TABLAS 75

»



V4
m r COMNTAT

Valencia VALENCIAN

, . k%ﬁ% %éﬂum

/' ASOCIACION DE DIRECTIVOS
Y EMPRESARIOS LOGISTICOS

- Servicios de vigilancia, seguridad y policia: servicio de mantenimiento del orden
y cumplimiento normativo de los espacios comunes que pertenezcan a la Autoridad
Portuaria de Valencia.

- Organismos oficiales (Aduana, Sanidad exterior, Sanidad animal, Sanidad vegetal,
SOIVRE): son organismos publicos encargados del control y supervision de las
mercancias que entran en territorio nacional, para que cumplan y observen las
prescripciones sanitarias, econdémicas y de consumo que la normativa espafola
aplicable a cada caso exige.

Estos agentes estan representados por distintas empresas que operan en el puerto de
Valencia. La esencia de la informacion requerida a las empresas que conforman la comunidad
portuaria es el gasto materializado en cada uno de los sectores econdmicos que definen el
entramado productivo de la Comunidad Valenciana, asi como los datos relativos a su valor
anadido y volumen de trabajadores. Todo ello se obtiene mediante encuestas personalizadas,
donde se recoge su participacién en la actividad portuaria. Dado que la investigacion presente
no analiza el impacto del puerto en un momento pasado, sino que realiza una prognosis,
se ha utilizado la informacién suministrada en el Gltimo estudio realizado para la Autoridad
Portuaria de Valencia, donde se valoraba el impacto del puerto de Valencia en 2016, y se ha
actualizado segun las cifras de prevision publicadas.

5.4.2 Impacto econémico de la ampliacién norte en los primeros afios de utilizacién

El aumento de productividad y los avances tecnoldgicos que las empresas pertenecientes
a la comunidad portuaria van introduciendo en la actividad cotidiana del puerto esta
haciendo posible que la capacidad de esta infraestructura crezca anualmente. El “Informe
justificativo: obras del Plan Director del puerto de Valencia” estima que las mejoras técnicas
permitirdn aumentar la capacidad de las terminales a un ritmo del 0,25 % anual. Ello resulta
insuficiente para atender el aumento de demanda existente en el mercado internacional.
Si a ese crecimiento se le adiciona el nuevo equipamiento, la capacidad de recepcion de
tréfico del puerto de Valencia estaria experimentando crecimientos superiores al 35 % en
tan sélo 5 afios. De ahi que se ha considerado interesante analizar los primeros afios de la
puesta en funcionamiento de la nueva terminal, 2023 y 2025, con objeto de poder justificar
econdémicamente el esfuerzo inversor que se ha previsto y presupuestado.

Ademas de la actividad propia del puerto, que en 2023 superard los 1.600 M€ y en 2025
podria superar los 1.800, todas las empresas que atienden las demandas de la comunidad
portuaria incrementaran su actividad y provocaran un efecto eslabonamiento® sobre todo
el entramado productivo de la Comunidad Valenciana. En la ilustracién 23 se muestran los
sectores econdmicos que de forma directa incrementan maés su actividad para atender las
primeras demandas de la comunidad portuaria en 2023 y 2025.

¥ Son las sucesivas compras (primeras, segundas, terceras... demandas) que se realizan entre los sectores productivos
de una economia.

.
S
.

UNIVERSITAT
POLITECNICA
DE VALENCIA

76 PUERTO DE VALENCIA: LA NUEVA TERMINAL EN LA AMPLIACION NORTE

LA NUEVA TERMINAL: BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS Y AMBIENTALES

EFECTO DIRECTO |27 nmeobaarias |3 Dnres servicios
A, ECmE B T piblpn

. ;.:m"’rl‘ﬁ.f @; Eﬁb
G | -

[
--Irl.'l'I'rh'h:Hl} .?lﬂlﬂil-'l
I " w | Q@

llustracién 23. Principales sectores con efecto directo en 2023 y 2025 (M€)

(Fuente: elaboracién propia)

Las actividades mas relacionadas con el puerto como son “transporte y comunicacion”
e "inmobiliarias y servicios a empresas” experimentaran incrementos de 271 y 188 M€
respectivamente en 2023, mientras que en 2025 estas cifras alcanzarédn los 302 y 209 ME. Se
trata en ambos casos de sectores terciarios, identificados con servicios de trasporte terrestre,
maritimo y aéreo, almacenamiento y servicios auxiliares del trasporte, ademés de servicios de
seguros, financieros, consultoria, juridicos, técnicos, entre otros.

Igualmente, aunque en menor cuantia, los sectores "otros servicios publicos” y “comercio y
reparacién” se beneficiaran de crecimientos superiores a 100 M€, seguidos del de “energia”
en el que se excederan los 50 M€. En todo caso, se ha determinado el efecto sobre todo el
tejido empresarial valenciano agregado a 19 ramas de actividad, si bien tan solo se muestran
los resultados de los principales sectores.

A su vez estos sectores demandaran del resto de empresas que componen el entramado
productivo de la Comunidad Valenciana, originando el efecto indirecto cuyos valores se
recogen en la ilustracién 24.
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llustracién 24. Principales sectores con efecto indirecto en 2023 y 2025 (ME€)

(Fuente: elaboracién propia)

En la ilustracién 24 se presentan los 5 sectores cuya actividad se incrementard en mayor
medida debido al efecto arrastre provocado por el efecto directo: “inmobiliarias y
servicios a empresas”, “otros servicios publicos”, “comercio y reparaciéon”, “transporte y
comunicaciones” y “construccién”. Todos ellos tendran incrementos superiores a 20 M€ (El).
El efecto determinado sobre todo el tejido empresarial valenciano distribuido en 19 sectores
se ha evaluado pero tan solo se muestran los resultados de los principales sectores.

Por ultimo, las rentas destinadas al consumo e inversién también produciran un impacto
notable en la economia valenciana (ilustracién 25).
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llustracién 25. Principales sectores con efecto inducido en 2023 y 2025 (M¥)

(Fuente: elaboracién propia)
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En la ilustracidon 26 se muestra que nuevamente el sector servicios ocuparé las 3 primeras
posiciones con aumentos de produccién en torno a los 80 M€ en los dos afnos de estudio
("inmobiliarias y servicios a empresas”, “otros servicios publicos” y “comercio y reparacién”)
seguido de “construccion” y “alimentacion” que superara los 60 M€. No se muestran los
resultados del resto de sectores hasta los 19 evaluados.

La agregacién de estos tres efectos permite determinar el efecto total que tendra el puerto
sobre la economia valenciana. El clster logistico portuario es un sector cuyo crecimiento esta
asegurado con la nueva terminal de contenedores. En 2023 y 2025 se prevén incrementos de
tréfico superiores al 35 % respecto al volumen movido en 2018. Ahora bien, aunque el sector
terciario absorberd méas del 70 % del mismo, concretamente “transporte y comunicacion”,
“comercio y reparacion”, "otros servicios publicos” e “inmobiliarias y servicios a empresas”
(ilustracién 26), la actividad portuaria tendrd necesidades de todas las actividades
empresariales de la Comunidad Valenciana. Las empresas valencianas deberan estar
preparadas para poder atender las mayores demandas originadas por un puerto cuya
dimension va a experimentar un desarrollo muy significativo.
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llustracién 26. Distribucidn sectorial del efecto total sobre el empleo

(Fuente: elaboracién propia)

Es importante destacar el crecimiento del sector “transporte y comunicacién” (un 35 %),
dando lugar a incrementos importantes del transporte terrestre. Todo ello revela la necesidad
de nuevas inversiones que faciliten la conectividad del puerto de Valencia, eliminando las
ineficiencias o cuellos de botella de la congestién en el movimiento de mercancias que dara
lugar la puesta en funcionamiento de la nueva terminal.

En la ilustracion 27 se muestra la prevision de los efectos agregados que podréan obtenerse,
con las hipotesis consideradas, como consecuencia de la actividad portuaria en 2023 y 2025
en las principales variables macroeconémicas. Se trata de rentas de caracter privado (salarios
y beneficios brutos), y de ingresos del sector publico materializados en impuestos. La suma
de todos ellos constituye el valor anadido bruto a precios de mercado.
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llustracién 28. Efectos sobre el empleo en 2023 y 2025 (n° de empleos)
(Fuente: elaboracién propia)

En empleo creado el impacto seré igualmente significativo: de forma directa en 2023 el puerto
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de Valencia generara 18.461 puestos de trabajo adicionales a los propios de la comunidad
portuaria, cifra que se veré superada por los 19.800 de 2025. En términos indirectos el empleo
creado también tendréd su importancia: en los dos afios analizados se superaréan los 4.200
trabajadores. Por dltimo, el efecto inducido es menor que el directo, alcanzando cifras en
el entorno de los 13.000 empleos en cada afio analizado. Todos estos empleos se pueden
considerar puestos estables y duraderos en el tiempo, a diferencia de los empleos originados
durante las obras y el equipamiento de la nueva terminal.

La cuantificacion del efecto multiplicador es otro indicador de enorme interés, ya que
permite identificar la rentabilidad producida por la puesta en funcionamiento de la nueva
terminal. Considerando que la actividad del puerto superara un gasto de 1.600 M€ en 2023 y
1.800 millones en 2025 (efecto inicial) tal y como se indicaba anteriormente, el resultado del
multiplicador en esta primera fase de funcionamiento es el siguiente (ver ilustracién 29):

llustracién 27. Impacto del puerto de Valencia en macromagnitudes en 2023 y 2025 (M€)
(Nota: Los beneficios brutos incluyen amortizacién y provisiones)
(Fuente: elaboracién propia)

Los resultados revelan que de forma directa el puerto de Valencia generaré un incremento del
valor afiadido bruto de 1.186 y 1.321 M€ en 2023 y 2025 respectivamente, donde los salarios
tendran el mayor peso, lo cual se repite en el efecto indirecto y en el inducido. La suma de
todos ellos constituye el efecto total, cifrado en 1.021 y 1.138 M€ en términos de salarios, y 966
y 1.076 M€ en beneficios brutos durante los afios 2023 y 2025, respectivamente. El incremento
de valor afadido bruto total representaré en torno al 1,9 % del de la Comunidad Valenciana.

Todas estas magnitudes ponen de relieve la importancia de esta actividad empresarial y la
necesidad de facilitar las inversiones que permitan mantener y mejorar su competitividad
internacional. Concretamente, para la Comunidad Valenciana es foco de generacion de
negocio muy repartido en todo el tejido empresarial.

A continuacién, se cuantifica el impacto social del puerto de Valencia a partir de los puestos
de trabajo que se estiman necesarios en la primera fase de funcionamiento (ilustracién 28).
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llustracién 29. Multiplicador del gasto en la primera fase de funcionamiento de la terminal

en la Ampliacién Norte

(Fuente: elaboracién propia)
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Este multiplicador indica que cada euro invertido en la primera fase de funcionamiento de
la nueva terminal en la ampliacion norte genera 1,29 euros en el entramado productivo de la
economia valenciana (Bloque | de la tabla input-output), demostrando asi su alta rentabilidad.

5.4.3 Impacto econdémico del puerto de Valencia cuando la terminal norte esté en su
6ptimo de utilizacién

Se ha considerado que en 2030 la nueva terminal podré estar a plena utilizacion. En la tabla 51
se muestran los efectos que tendra el puerto sobre el entramado productivo de la Comunidad
Valenciana. Todos los sectores econdémicos se veran beneficiados de la actividad realizada
por la comunidad portuaria. Las empresas que la componen haran posible que Valencia se
convierta en uno de los mayores receptores y oferentes de mercancias a nivel internacional.
Sin embargo, su capacidad de absorber las nuevas oportunidades requiere un entramado
empresarial que satisfaga las necesidades en las mejores condiciones.

SEEER Drecto Indrecto  Indudgo Efecto Tota

Agricultura 1.426 2.584 21.498 25.508
Energia 71.895 19.267 66.289 157.452
Alimentacién 8.036 11.229 78.928 98.193

Textil y Calzado 9.889 8.269 64.447 82.605
Industria quimica 20.793 14.262 61.947 97.001

Otros productos no metélicos 20.761 13.928 54.790 89.479
Metalurgia 17.581 13.063 39.856 70.500
Maquinaria y equipo eléctrico 60.151 13.245 34.101 107.497
Madera y papel 31.744 7.696 23.835 63.275
Material de transporte 71.328 18.082 18.446 107.856
Manufacturas diversas 45.449 11.867 32.563 89.878
Construccién 77.987 26.987 88.969 193.943
Comercio y reparacién 150.757 29.767 104.785 285.310
Hosteleria 57.991 20.308 61.959 140.258
Transporte y comunicaciones 379.721 27.745 73.948 481.414
Intermediacién financiera 40.415 9.507 28.322 78.244
Inmobiliarias y servicios a empresas 263.542 41.884 123.568 428.995
Otros servicios de mercado 45.391 9.736 29.767 84.895
Otros servicios publicos 167.440 34.509 109.917 311.866

Total 1.542.298 333.936 1.117.935 2.994.169

Tabla 51. Efectos sectoriales del puerto de Valencia en 2030 (en m€)

(Fuente: elaboracién propia)

El efecto directo representaré casi el 50% del crecimiento total que experimentara la economia
valenciana como consecuencia de la actividad portuaria en 2030. Tal y como ocurria en los
afos anteriormente analizados, 2023 y 2025, las actividades terciarias captaran méas del 71
% del negocio generado, destacando los sectores de “transporte y comunicaciones” e
“inmobiliarias y servicios a empresas”, con 379,7 y 263,5 M€ respectivamente.

UNIVERSITAT
;) POLITECNICA
DE VALENCIA

82 PUERTO DE VALENCIA: LA NUEVA TERMINAL EN LA AMPLIACION NORTE

LA NUEVA TERMINAL: BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS Y AMBIENTALES

Los siguientes sectores en importancia fuera del terciario seran los de “construccién”,
“energia” y "material de transporte”, todos ellos imprescindibles para hacer posible el
trabajo realizado por las empresas de la comunidad portuaria. Los distintos agentes de la
comunidad portuaria precisan de continuas renovaciones para mejorar su competitividad y
ofrecer servicios de calidad que favorezcan y potencien el transporte maritimo por el puerto
de Valencia.

Nuevamente, los resultados del efecto indirecto manifiestan que es mas reducido. Recoge
el abastecimiento de las necesidades de los sectores que mediante el efecto directo se
detectan necesarias para la actividad del puerto de Valencia. Aun asi, la cuantia de aquel
asciende a 333,9 ME, siendo los sectores de “otros servicios publicos”, "inmobiliarias
y servicios a empresas” y “comercio y reparacion” los mas beneficiados. Por dltimo,
el efecto inducido, producto del gasto realizado mayoritariamente por los salarios
de los trabajadores relacionados con el funcionamiento del puerto, tiene un impacto
relativamente menor que el directo, ascendiendo a 1.117,9 M€. De este montante, mas
del 30 % recae sobre los sectores de "otros servicios publicos”, “inmobiliarias y servicios
a empresas” y “comercio y reparaciéon”, a consecuencia de los gastos cotidianos de las
familias de los trabajadores que compraran o alquilaran inmuebles, haran reformas o
compras en el pequefio comercio.

En la tabla 52 se presentan los resultados agregados del puerto sobre la economia valenciana
en 2030 en términos de las principales macromagnitudes.

g;cl'ee?t% InEcIier:tc‘t)o Irﬁjsggo Efecto Total % s/CV
Salarios brutos 773 161 493 1.428 2,29
Beneficios brutos 733 164 480 1.377 2,25
Ingresos fiscales 176 42 121 339 2,24
Valor afadido bruto 1.682 367 1.094 3.143 2,27
n° empleos * 23.225 5.111 15.967 44.303 2,20

Tabla 52. Agregados econémicos del impacto del Puerto de Valencia 2030 (M€ y *n° de empleos)

(Fuente: elaboracién propia)

La actividad portuaria estard generando un valor afadido bruto de 3,1 M€, donde los
salarios tendrén un peso cercano al 50 %, seguido de beneficios brutos e ingresos fiscales.
Traduciendo estas cifras a términos relativos, estas magnitudes adquiriran, si cabe, mayor
relevancia. El impacto econdémico del puerto de Valencia en 2030 representara en términos
de valor afadido el 2,27 % de todo el VAB de la CV, siendo superior a otros sectores como
“textil y calzado”, "industria quimica”, “metalurgia” o “manufacturas diversas”, entre
otros.

Resultan muy importantes las cifras de creacién de empleo por el puerto de Valencia en 2030.
Asi, el empleo alcanzara los 44.303 puestos de trabajo cuyo salario medio superaré los 32.000
euros anuales. Representard el 2,2 % de todo el empleo de la Comunidad Valenciana, peso
similar al de otros sectores tan relevantes como son los de “alimentacién”, y muy superior a

non nou

“manufacturas diversas”, “energia”, “maquinaria y equipo eléctrico”, etc.
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A continuacion, se recogen los sectores donde se creardn un nimero mayor de puestos de
trabajo una vez esté a pleno funcionamiento la nueva terminal en 2030 (ver ilustracién 30).

[ Lk

llustracién 30. Puestos de trabajo totales generados por el funcionamiento de la nueva
terminal norte en 2030

(Fuente: elaboracién propia)

Segln estos resultados de generacién de empleo el puerto crea principalmente empleo en
su propio sector, es decir, en el de "transporte y comunicacion”, pero este empleo no solo se
obtendra en el sector maritimo, sino también en otros modos como en el ferrocarril y la carretera.
Les siguen en importancia los sectores de “comercio y reparacién” y "otros servicios publicos”.

6 EFECTOS ECONOMICOS: REDUCCION DE COSTES
DE TRANSPORTE

6.1 ACCESO NORTE

La ausencia de un acceso norte al puerto de Valencia provoca que un importante nimero de
camiones deban realizar recorridos suplementarios para acceder al puerto, con todo lo que
ello conlleva de incidencia en la congestién, los accidentes, las emisiones de gases de efecto
invernadero y, de manera muy notable para las empresas, de sobrecostes.

Origen Ahorro distancia

Confluencia A-7 y A-23 17,10 km

Poligono ind. Albuixec 28,30 km

Tabla 53. Ahorro distancias segun recorrido
(Fuente: elaboracién propia)

2 UNIVERSITAT
;) POLITECNICA
DE VALENCIA

84 PUERTO DE VALENCIA: LA NUEVA TERMINAL EN LA AMPLIACION NORTE

LA NUEVA TERMINAL: BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS Y AMBIENTALES

La prevision de contenedores import/export producird un trafico de camiones adicional al
actual. Suponiendo un reparto modal de transporte de entrada o salida de mercancias como

el de la tabla 7 del capitulo 1y considerando un coste de transporte de 1,36 €/km3*:

miles TEU A-7 y A-23 Albuixec SUMA AHORRO

Carretera Km/afio Km/afio Km/afio €/afo
2023 2,677 11.444.175 3.030.364 14.474.539 19.685.373
2025 2,869 12.264.975 3.247.708 15.512.683 21.097.249
2030 3,282 14.030.550 3.715.224 17.745.774 24.134.253
2035 3,731 15.950.025 4.223.492 20.173.517 27.435.983
2040 4,125 17.634.375 4.669.500 22.303.875 30.333.270
2045 4,547 19.438.425 5.147.204 24.585.629 33.436.455
2050 5,005 21.396.375 5.665.660 27.062.035 36.804.368
2052 5,207 22.259.925 5.894.324 28.154.249 38.289.779

Tabla 54. Ahorro de costes directos de transporte con acceso norte

(Fuente: elaboracién propia)

A dia de hoy el ahorro ascenderia a 19.685.373€/afio o 7,35 €/TEU al que habra que afadir el
derivado de emitir menos gases contaminantes.

En el epigrafe 4.2.1 se determiné que, de existir el acceso norte, a lo largo de los proximos
30 afios puede ahorrarse una media de 15.000 Tn/afio de emisiones de CO,, lo que, a precios
oficiales supone una cantidad de 238.200 €/afo.

6.2 CORREDOR FERROVIARIO CANTABRICO-MEDITERRANEO

En el epigrafe 4.2.2 se calcul6 el ahorro en emisiones de gases de efecto invernadero y en
distanciarecorrida, si el tréfico susceptible de utilizar el ferrocarril encontrara en funcionamiento
optimo la linea Sagunto-Teruel-Zaragoza, concluyendo que se produciria un ahorro anual de
32 millones de Km recorridos y una disminucién de entre 11.000 y 24.000 toneladas de CO,,

A precios oficiales, la estimacién econdémica de tales ahorros resulta alcanzar una cifra total de
més de 38 millones de Euros anuales.

Coste Coste

Coste

Dislt(arrzlcia unitzio €/ trancsgsotrete € CO, Tn unit§r|;1io €/ errg(s)iorées
Carretera | 32.917.300 1,36 44.767.528 | 30.222,60 15,88 479.935
Ferrocarril | 4 172.687 22,79 | 26725537 | 19.199,00 304.880
Ahorro | 31.744.613 18.041.991 | 11.023,00 175.055

(Fuente: elaboracién propia)

3 Segun el "Asistente para el célculo de costes del transporte de mercancias por carretera”, ACOTRAM 3.1 del
Ministerio de Fomento
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6.3 COSTES EXTERNOS DEL TRANSPORTE

El transporte contribuye significativamente al crecimiento econémico y permite un mercado
global. Desafortunadamente, la mayoria de las formas de transporte no solo afectan a la
sociedad de manera positiva, sino que también dan lugar a efectos secundarios. Los vehiculos
de carretera, por ejemplo, contribuyen a la congestién, los trenes y los aviones a los niveles
de ruido ambiental y los buques a la contaminacion del aire. Tales efectos secundarios dan
lugar a diversos costes de recursos que pueden expresarse en términos monetarios: costes de
demoras, costes de salud causados por la contaminacién del aire, pérdidas de productividad
debido a vidas perdidas en accidentes de trafico, costes de reduccién debido a los impactos
del transporte sobre el clima, etc.

Los estudios sobre los costes externos del transporte® son ampliamente conocidos y
citados en los &mbitos cientificos y politicos y ofrecen una exhaustiva comparacién entre los
diferentes modos de transporte, basdndose en su impacto econémico en la sociedad. La
Gltima actualizacién de estos estudios data de 2014 y muestra que el promedio de los costes
externos del transporte por carretera es mucho mayor que en el caso de ferrocarril.

El dmbito de la citada actualizacién del estudio abarca a los paises miembros de la UE, (con
excepcién de Malta y Chipre), pero incluyendo Noruega y Suiza y los resultados obtenidos
cifran en el 4 % del PIB anual los costes externos totales del transporte, de los que el 23 %
corresponden al transporte de mercancias. A la cabeza de estos costes estén los debidos a
la congestion del transporte por carretera, que se cifran entre el uno y el dos por ciento del
PIB anual.

El modo carretero es, de largo, el que mayor incidencia presenta, (93 %), debido, sin duda, a
la gran proporcién de la carretera en el conjunto de los modos de transporte, asi como a sus
altos costes externos por tonelada por kilometro.

La internalizacion de los costes externos del transporte es una forma de proporcionar a los
usuarios los incentivos adecuados. Cuando los impuestos y cargas igualan a los costes, los
usuarios consideran estos costes en su toma de decisiones y si resultan beneficiosos para
ellos, los usuarios pueden cambiar su comportamiento, dando como resultado un cambio en
el tipo de vehiculo, en su modo de utilizacién, en el modo de transporte elegido e incluso en
su demanda global del transporte.

Para definir adecuadamente los costes externos es importante distinguir entre:

- Costes sociales, que reflejan todos los costes que se producen debido a la provision y
el uso de las infraestructuras del transporte, como desgaste de la infraestructura, costes
de capital, costes de congestion, costes de accidentes, costes medioambientales, etc.

- Costes internos o privados, directamente a cargo del usuario del transporte, como
desgaste, depreciacién, coste de energia consumida por uso del vehiculo, costes de
tiempo propio, tarifas de transporte e impuestos y cargas de transporte, etc.

% External Costs of Transport in Europe. Updated Study for 2008. CE Delft, INFRAES and Fraunhofer ISI
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llustracién 31. Costes externos medios en 2008 para la UE:
transporte de mercancias (excluida la congestién)

(Fuente: External Costs of Transport in Europe. Updated Study for 2008. CE Delft, INFRAES and Fraunhofer Sl)

La tasa de inflacion promedio de la zona Euro entre los afios 2008 y 2019 ha sido del 1,32 %
anual. En total, la moneda presenté un aumento del 15,56 % entre estos afios, lo que quiere
decir que 1,00 Euro de 2008 equivale a 1,16 Euros de 2019, por lo que los costes externos
medios son, actualmente:

Costes externos medios €/1.000 Tn x Km

Camion Tren Diesel Tren eléctrico
2008 34,00 12,40 6,60
2019 39,44 14,38 7,66

Tabla 55. Costes externos medios en la UE: transporte de mercancias (excluida la congestién)

(Fuente: elaboracién propia)

Los costes de congestién pueden evaluarse, de acuerdo con la tabla 17 de External Costs
of Transport in Europe. Update Studyfor 2008, entre 2,24 y 3,57 €/1.000 Tn x Km; como valor
promedio puede adoptarse 3,00 €/1.000 Tn x Km.

En los epigrafes 9.2.1 y 9.2.2 se determinaron los pardmetros que permiten calcular el volumen de
trafico de mercancias, expresado en Tn x Km, que, aplicado a los costes unitarios segin modo,
permiten conocer el ahorro potencial que se obtendria utilizando uno u otro modo de transporte.
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Asi, en lo que se refiere al ahorro de distancia recorrida si existiese el acceso norte, resulté una
cifra de 14.474.539 Km/afio . Suponiendo contenedores cargados con 14,5 Tn de mercancia,
se obtiene una cifra de 209.880.815 Tn x Km/afio, que al coste unitario de 39,44 €/1.000 Tn x
Km/afio arroja un ahorro de costes externos de 8,278 millones €/afio. Ademas, al reducirse
la distancia recorrida, se reducen proporcionalmente los costes debidos a la congestién,
resultando un ahorro de 0,63 millones €/ano.

De otro lado, en el estudio realizado en el epigrafe 9.2.2 sobre el trafico susceptible de utilizar
el ferrocarril en la linea Cantabrico-Mediterraneo y considerando una carga media de 10 Tn
por contenedor, un peso medio de vehiculos transportados de 800 Kg y una carga neta de
560 Tn/tren, se obtienen las siguientes cifras:

Coste unitario Coste de .
tModo de €/1.000 Tn x Coste total congestién Total Millones
ransporte Km Millones de € Millones de € de €
Camién 534.656.200 39,44 21,09 1,61 21,69
Tren Diesel 631.864.450 14,38 9,09 1,98 11,08
Tren eléctrico | 631.864.450 7,66 4,84 1,98 6,83

Tabla 56. Costes externos del transporte en el corredor Cantébrico-Mediterréneo

(Fuente: elaboracién propia)

lll. SITUACION Y NECESIDADES
6.4 RESUMEN AHORRO ECONOMICO DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE
Y LOGISTICAS

De lo anterior se deducen los siguientes ahorros:

Ahorro costes externos

Costes Derechos  Ahorro por
directos M emisién CO, disminucién Tren Diesel Tren
€/aio M €/aio distancia ';SI"€/ [See eléctrico
ano M €/aio
Acceso norte 19,68 0,238 8,91
Corredor 18,04 0,175 10,62 14,87
Mediterraneo-Cantéabrico ' ' ' '
SUMA 37,72 0,42 8,91 10,62 14,87
AHORRO TOTAL M €/aiio 57,67 61,92

Tabla 57. Ahorro de costes totales del transporte

(Fuente: elaboracidn propia)
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7 LA SITUACION DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE
Y LOGISTICAS

7.1 LOS ACCESOS A LOS PUERTOS

La conectividad de un puerto con su hinterland viene dada por dos aspectos fundamentales:
los accesos al puerto en si mismos y las redes de caracter general. Las conexiones terrestres
se articulan por carretera o por ferrocarril.

Los accesos terrestres a los puertos son un problema muy comun en la mayoria de los puertos
antiguos, debido al crecimiento urbano de su entorno, y requiere actuaciones especificas
para su solucién.

Si los accesos al puerto no son adecuados, constituyen un cuello de botella que incide
negativamente en la competitividad del puerto, dando lugar a retrasos e ineficiencias. Y si las
redes generales son insuficientes en su infraestructura o en su gestion, aunque los accesos e
instalaciones portuarias sean buenas, la conexién con el entorno presenta deficiencias que
inciden igualmente en la competitividad del puerto.

La conectividad terrestre resulta fundamental para vertebrar el territorio y establecer
relaciones comerciales. Unas infraestructuras de calidad permiten competir en igualdad de
condiciones con los puertos mas proximos y afladen competitividad. El puerto de Valencia
forma parte de la Red Central o Core Network perteneciente a la red europea de transportes
o TEN-T (Trans-European Transport Network) mientras que el puerto de Sagunto pertenece
a la Red global o Comprehensive Network, lo que les permite competir con los puertos méas
proximos. La Comunidad Valenciana constituye por tanto un nodo de referencia para el
sistema europeo de transportes.

Actualmente se estd estudiando que el acceso norte al puerto se realice a través de un tdnel
bajo tierra o bajo el mar, una vez descartado que sea en superficie para evitar el impacto
sobre los poblados maritimos de la ciudad. Con esta solucién, se lograria establecer una
conexién directa entre los puertos de Valencia y de Sagunto.

7.2 CARRETERAS
7.2.1 Puerto de Valencia

Actualmente la mayor parte de tréaficos de acceso al puerto se producen por carretera, con un
91,7 % en lo que se refiere a contenedores.

El puerto de Valencia tiene un Unico acceso para vehiculos pesados a través de la V-30 y el
acceso sur. En la ilustracién siguiente se muestran los accesos actuales, que se producen
todos ellos a través de la V-30 en una parte importante de su recorrido, salvo los pocos que
proceden de la CV-500, autovia de El Saler.

Esta situacion da lugar a que los traficos que acceden desde zonas préximas al puerto
situadas al norte (del orden de un tercio del total de camiones que acceden al puerto) son los
que estan sometidos a peores condiciones de acceso ya que deben incorporarse al by-pass
(al no existir la posibilidad de acceso directo) e incrementar su recorrido (mayor coste, menor
rendimiento de los medios de transporte, mayor contaminacién ambiental...).
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llustracién 32. Accesos terrestres al puerto de Valencia

Trazo continuo negro: carreteras; trazo rojo y blanco: ferrocarriles

(Fuente: Valenciaport)

El puerto de Valencia se encuentra conectado con las principales dreas econémicas del pais
y con Europa (vertiente mediterrédnea y atléntica), a través de una red viaria de alta capacidad
(corredor del Mediterrdneo — AP7/A7; eje Valencia/Alicante-Madrid — A3/A31, eje Valencia/
Castellén - Zaragoza — A23, etc.) complementada con una red capilar que vertebra el interior
de cada provincia.

Sin embargo, el acceso por carretera al puerto de Valencia tiene una importante deficiencia
en la actualidad, al disponer de un Unico acceso, por el sur, para la entrada y salida de
mercancias, que presenta sintomas de congestion y reduce la competitividad de la actividad
econdmica desarrollada en la zona norte.
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llustracién 33. Accesos viarios al puerto de Valencia
(Fuente: Google Earth©)

7.2.2 Puerto de Sagunto

En la actualidad todas las mercancias, cualquiera que sea su modo de presentacién, entran o
salen del puerto de Sagunto por carretera, pues la Unica linea férrea que llega al puerto es de
uso privado. En la ilustracién siguiente se muestran los accesos existentes, que se producen
todos ellos a través de la V-23 y la CV-309.

FL
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LB &

llustracién 34. Accesos terrestres al puerto de Sagunto

Trazo continuo negro: carreteras; trazo rojo y blanco: ferrocarriles

(Fuente: Valenciaport)
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El puerto de Sagunto enlaza a la red de carreteras mediante la V-23 y la CV-309, desde las
cuales accede al:

- Noroeste de Esparia: desde la autovia A-23 mediante la V-23.

- Corredor norte-sur: la autovia A-7 en su recorrido Barcelona-Algeciras y enlaza con la
autovia A-23.

- Valencia: a través de la V-21, a la que se accede desde la CV-309 y la V-23.

Actualmente los accesos al puerto de Sagunto se realizan a través de la carretera CV-309,
desdoblada en la fachada del &rea industrial Parc Sagunt. Sin embargo, la conexién a los
itinerarios de largo recorrido a partir de esta carretera es insuficiente para poder absorber la
demanda de trafico que generaré el Area Logistica. Los itinerarios posibles en la actualidad
son los siguientes:

Sentido sur

La carretera CV-309 sdélo tienen conexion con la autovia V-21, sin posibilidad de realizar
itinerarios hacia el by-pass, ni hacia las autovias V-23, A-23 o A-7.

El planeamiento actual contempla un ramal directo desde dicha autovia V-21, desde el
semienlace de acceso a Pucol desde Valencia (salida 2 “Pucol sur”), que, igualmente sélo
posibilita movimientos con origen y destino Valencia.

llustracién 35. Enlace Carretera CV-309 con autovia V-21. Accesos norte a Pucol
(Fuente: Google Earth®)
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Sentido Norte

Hacia el norte, la carretera CV-309 termina, tras un tramo con calzada convencional (un carril
por sentido). en la interseccion con la autovia V-23, de acceso al puerto de Sagunto.

Este Gltimo tramo nace como ramal hacia el puerto de Sagunto desde el PK 4 de la autovia
V-23, donde esté el inicio de la autovia Mudéjar A-23. Es un tramo final de autovia de caracter
periurbano, con dos enlaces con rotonda central superior, en el segundo de los cuales
conecta la carretera CV-309.

llustracién 36. Enlace de la carretera CV-309 con la autovia V-23
(Fuente: Google Earth©)

Ademas, la conexidn de la V-23 con la Red de Alta Capacidad, (A-23 y A-7/AP-7, se producen
a través de una sucesién de enlaces: Salida 1 de la A-23 (Puerto Sagunto-Valencia), y Salida 2
(AP-7 Castellén — N-234 Gilet), que dificultan un acceso rapido al area.

Por tanto, para el desarrollo del Area Logistica de Sagunto, y con el fin de atender el
incremento potencial de tréfico, se considera totalmente necesario el contar con accesos
directos a dicha carretera CV-309 (como eje principal de conexién), desde los dos corredores
principales (Mediterraneo y Aragén-Cantébrico), ademés de poder dar mejor accesibilidad
desde Pucol y el norte de Valencia.

7.3 FERROCARRILES

El sistema portuario Valencia-Sagunto estéd conectado al resto del continente mediante las
siguientes lineas ferroviarias:

- linea Madrid Atocha-Albacete—Xativa—Valencia (linea 300 de ADIF)

- linea Aranjuez-Cuenca—-Valencia (linea 310 de ADIF)

- linea Valencia-Estacion del Norte-Castellén — Sant Viceng de Calders (linea 600 de
ADIF)

- linea Sagunto—Teruel-Zaragoza (Iinea 610 de ADIF)

o
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llustracién 37. Conexiones ferroviarias con la Red Ferroviaria de Interés General (ADIF)

(Fuente: Estudio de localizacién para el establecimiento de zonas de actividades logisticas asociadas a los puertos de
Valencia y Sagunto. Mc Valnera, diciembre de 2018)

Todas ellas son de ancho ibérico exceptuando el tramo Valencia—Castellén de la linea 600
(Valencia-Sant Viceng de Calders), en el cual, por el momento, sélo una de las vias que la
componen esta dotada de tercer carril para la circulacién de trenes en ancho internacional.
Esté previsto que se complete la instalacién del tercer carril en la segunda via en el afio
2021. Por tanto, en la actualidad, los trenes provenientes o con destino el resto de Europa
tienen que escoger entre las siguientes alternativas que cuestan tiempo y dinero: efectuar un
transbordo de mercancias a un tren de ancho internacional en Portbou o Barcelona—Morrot o
cambiar los ejes de los vagones y la locomotora en la terminal de Portbou.

Tras la reordenacion de los accesos ferroviarios y la demolicién de la playa de vias de la antigua
estaciéon del Grao, la conexiédn de la red ferroviaria interior del Puerto de Valencia la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG) se realiza a través de un Unico ramal de acceso situado
en el acceso sur (ver en ilustracién circulo rojo). Asimismo, y a través de ese punto, accede a
la instalacién logistica de Fuente de San Luis. Esta cumple con una doble funcién: ademéas
de prestar servicios logisticos relacionados con la manipulacién y almacenaje de mercancia,
aportando valor afiadido a la cadena de transporte, sirve como estacién de clasificacion y
apartado de los trenes que acceden al puerto.
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llustracién 38. Accesos ferroviarios al puerto de Valencia
(Fuente: Valenciaport)

Tanto la llegada como la salida del recinto portuario, proviene de dos ejes principales, el
primero, direccién norte hacia la frontera francesa y el segundo, direccién oeste hacia Madrid
y el centro peninsular.

La actual salida del puerto tiene conexion directa con dos de los grandes ejes de transporte
de mercancias de la peninsula: direccién norte hacia la frontera francesa (Corredor
Mediterraneo) y direccién oeste hacia Madrid — centro peninsular. Ademas, a través del
Corredor Mediterraneo se conecta con la linea 610, Sagunto-Teruel-Zaragoza, perteneciente
al Corredor Céntabro — Mediterrdneo y que enlaza con Zaragoza, puertos del norte de Espafa
como Santander, Bilbao o Pasajes y con las zonas industriales de Aragén, Pais Vasco, Navarra
y La Rioja.

En lo que respecta al puerto de Sagunto, el actual acceso ferroviario es una linea en fondo de
saco con dos titularidades: de un lado, como parte de la RFIG, la propia conexién con la linea
600 y el centro logistico de Sagunto — Mercancias; y de otro lado, la red privada de Arcelor
Mittal y el acceso al puerto de Sagunto. Se trata de una via Unica en ancho ibérico (1,668mm),
sin electrificar, que no dispone de ASFA ni Tren-tierra y que cuenta con blogqueo telefénico.
La velocidad esta limitada a 10 km/h.
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Las caracteristicas de las lineas implicadas son las siguientes:

Linea 600 Linea 610 Linea 300 Linea 310
Longitud 285 km 285 km 488 km 354 km
Madrid, Alcazar
de ﬁoan Juan,
Albacete
Zaragoza, Teruel . !
Valencia, y Sgguntlo \;'(Iéliir\:gbé?lfao' drid
. . Sagunto, Sirve de enlace ' ' Madrid, Cuenca 'y
Poblaciones servidas Castellény al corredor \ggng:fseifv}é Valencia
Tarragona Meditetréqeo ~ | de enlace con la
Cantabrico linea 400 (Alcézar
de San Juan -
Céadiz)
Tivo Via doble Via Unica sin Via doble Via Unica sin
P electrificada electrificar electrificada electrificar
95 km/h en el
. cus tramo Sagunto-
ireelocidad maxima | 100 km/h Caudiel; 100 120 km/h 100 km/h
km/h en el resto
del recorrido
ATP - EBICAB*®
(Valencia - Ni
Vandellds, NIEINe (ASFA
. e o g 5 ATP‘-. EBICAB Unicamente en
Sistemas de tramo Valencia ASFA¥ (toda la (Xativa - La tramo Bufiol —
seguridad _ Castellén or linea) Encina) ASFA Valencia y un
h— carrl?l) (resto de tramos) | pequefio tramo
ASFA (toda la cerca de Cuenca)
linea)
Ninguno (Tren-
Sistemas de . . . tierra instalado
radiotelefonia Tren-tierra Tren-tierra Tren-tierra s6lo en el tramo
Bufol — Valencia)
Electrificacién 3kvcCC Ninguna 3kvcCC Ninguna
Rampas maximas 11%o 24%o 14 %o 25 %o
Longitud maxima 500 m (basica) 400 m (basica) 500 m (basica) 400 m (basica)
trenes 550 m (especial) | 450 m (especial) | 750 m (especial) | 450 m (especial)
Ancho ibérico®
Intereje intgriggnaon al, Ancho ibérico Ancho ibérico Ancho ibérico
(tercer carril)

Tabla 58. Caracteristicas principales de las lineas ferroviarias de acceso al puerto de Valencia
(Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de la Declaracién de Red 2019 de ADIF)

% ATP: Automatic Train Protection (Proteccién Automética de Trenes), es un sistema de seguridad que supervisa la
conduccién en trenes, aplicando el freno de emergencia o impidiendo otras acciones cuando no se cumplen algunas
condiciones de seguridad. EBICAB hace referencia a un sistema de sefializacién con supervisién semicontinua de
la velocidad

37 El ASFA (Anuncio de Sefales y Frenado Automatico) es un sistema de alarma automatico consistente en un
mecanismo que detiene el tren si el agente de conduccién no respeta lo indicado en las sefiales.

3 El ancho ibérico tiene un intereje de 1,668 metros y el internacional de 1,435 metros.
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7.4 EL CORREDOR CANTABRICO - MEDITERRANEO
7.4.1 Introduccién

La Directiva 913/2010 del Parlamento Europeo promulgd el establecimiento de unos
corredores ferroviarios europeos capaces de mejorar la competitividad del transporte de
mercancias gracias a la consolidacién de una red ferroviaria europea. El objetivo global es el
incremento de la eficiencia del transporte ferroviario de mercancias.

Inicialmente se contemplaron un total de nueve corredores. De entre estos, dos discurren por
el territorio espaniol, el Corredor Atlantico (Corredor 4, en amarillo en la figura) y el Corredor
Mediterraneo (Corredor 6, en verde en la figura). Sin embargo, no se habia planificado ninguna
accion en el Corredor Cantabrico-Mediterraneo, (en rojo en la figura) que es un corredor
fundamental en la integracién del Corredor 4 y el Corredor 6 asi como en la articulacién de
un eje que una la fachada mediterrénea con la atléntica y con el polo logistico de Zaragoza.

llustracién 39. Gréfico esquematico de la Red Transeuropea de Transportes

(Fuente: Comisién Europea)
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llustracion 40. Corredor Cantéabrico-Mediterraneo (detalle)
(Fuente: Comisién Europea)

El 11 de diciembre de 2018 el Parlamento Europeo aprobd una enmienda para la inclusion
del corredor Cantébrico-Mediterraneo y la linea Madrid-Valencia por Albacete en las RTE-T,
dentro del reglamento de financiacién bautizado como mecanismo conectar Europa (CEF,
siglas en inglés de ‘Connecting Europe Facility’), dotado con 30.000 millones de euros, para
modernizar las conexiones ferroviarias.

La consideracion de red basica supone obtener hasta el 50 % de financiacién europea en la
licitacion de contratos y tener prioridad para que estas lineas estén finalizadas antes de 2030.

7.4.2 Descripcién del corredor

El corredor Cantébrico-Mediterrdneo discurre a lo largo de cinco comunidades auténomas:
Pais Vasco, La Rioja, Navarra, Aragdén y Comunidad Valenciana, que suman un PIB de 245.000
millones de euros, lo que supone el 18,5 % de la superficie espafiola, el 18,7 % de la poblacion
y el 22 % del PIB de Espafia.

Extension Poblacién
Comunidad Auténoma
km? habitantes
Pais Vasco 7.229 1.308.725 71.464.338
Navarra 10.390 647.554 19.776.897
La Rioja 5.045 315.675 8.182.305
Aragén 47.720 1.308.728 36.379.698
Comunidad Valenciana 23.255 4.963.703 108.632.581
SUMA 93.639 8.544.385 244.435.819

Tabla 59. CC.AA. atravesadas por el corredor Cantébrico-Mediterrdneo
(Fuente: Elaboracién propia con datos del INE)
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Si a esta cifra se le aflade el &rea de influencia se llega al 39 % de la superficie espafiola, el 33
% de la poblacién y el 34 % del PIB.

El corredor Cantabrico-Mediterrdneo, no solo supone la conexidon de los ejes Atlantico
y Mediterraneo, sino que ademas permite la interconexién efectiva entre las regiones
industriales del valle del Ebro y la Comunidad Valenciana. Constituye una de las conexiones
principales en el cuadrante noreste peninsular, conectando los puertos de la Comunidad
Valenciana (Castellon, Sagunto, Valencia y Alicante) con los puertos orientales del Cantébrico
(Pasajes, Bilbao y Santander), a través de Zaragoza y el valle del Ebro como grandes motores
de actividad de dicha regién.

Total mercancias

Autoridad Portuaria

t
Castellén 21.137.629 229.093
Valencia 76.625.187 5.138.895
Alicante 3.190.264 161.562
Pasajes 3.138.334 -
Bilbao 35.697.037 638.450
Santander 5.984.515 10.484
SUMA 145.772.966 6.178.484

Tabla 60. Tréfico portuario afio 2018

(Fuente: elaboracién propia con datos de Puertos del Estado)

El trafico de mercancias de los puertos del corredor supone el 25,87 % de las toneladas
transportadas y el 35,92 de los TEU manipulados en el conjunto de los puertos de interés
general del Estado.

Ademas de la conexién entre dichos puertos y con el importante nicleo logistico de Zaragoza
Plaza, el corredor permite la conexién ferroviaria de las plantas de fabricacién de automéviles
y componentes de automocién de Almussafes (Valencia), Figueruelas (Zaragoza), Valladolid,
Palencia, Vitoria (Alava) Santander y Arazuri (Navarra) con los puertos de cabecera, mejorando
la accesibilidad de grandes centros de recepcién y expedicién de cargas.

Desde el punto de vista de la infraestructura ferroviaria el corredor se divide en los siguientes
tramos, de norte a sur:

Iriin-Alsasua-Castején
Bilbao-Miranda de Ebro-Castejon
Castejon-Zaragoza
Zaragoza-Teruel-Valencia

el e

Todos los tramos del corredor estén catalogados por ADIF como tipo D4, es decir con una
capacidad de carga de 22,5 T/eje y 8 T/m.
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La linea Zaragoza-Teruel-Sagunto es la Unica sin electrificar de todo el corredor, la que
mayores rampas caracteristicas presenta y la que més limita la longitud de los trenes de
mercancias. Se observa, ademas en relacion a sus caracteristicas técnicas y funcionales, la
falta de homogeneidad entre la linea ferroviaria Zaragoza-Teruel-Sagunto y el resto de lineas
que conforman el corredor.

Via unica sin electrificar

- Capacidad de la linea muy dependiente de apartaderos

- Sélo para traccién diésel

- Trazado sinuoso con importantes desniveles

- Tramos con traviesas bibloque, carriles desgastados y aparatos de via antiguos
Fuertes rampas

- Rampa caracteristica 24 %o

- Limitacion de capacidad de traccién
Limitaciones de velocidad

Deficiencias en infraestructura y superestructura
Limitaciones en longitud de trenes de mercancias

- Longitud maxima basica: 400 metros

- Longitud maxima especial: 450 metros

Tabla 61. Caracteristicas, limitaciones y restricciones de la linea 610
(Fuente: elaboracién propia con datos de la Declaracién de Red 2019 de ADIF)

Ante esa falta de homogeneidad y las restricciones y limitaciones de la linea, los
potenciales usuarios de la linea ferroviaria Sagunto-Teruel-Zaragoza se ven obligados a
encaminar sus traficos por itinerarios alternativos que no son necesariamente la solucién
mas eficiente, por cuanto deben realizar centenares de kilémetros adicionales. Estos
itinerarios alternativos son, fundamentalmente, los referidos al encaminamiento via
Tarragona y al encaminamiento via Madrid. Adicionalmente al incremento de longitud,
existen potenciales inconvenientes:

- Problemas de capacidad en el itinerario via Tarragona, por la puesta en servicio del
corredor Mediterraneo con una Unica via de ancho mixto y otra en ancho ibérico,
donde deberén coexistir ademas con los nuevos mercantes internacionales y con
otros de viajeros.

- Problemas de capacidad en el itinerario via Madrid por la coexistencia con los
traficos de cercanias y otros de viajeros en el entorno de la capital.

En la figura siguiente se presenta un resumen de las caracteristicas de las diversas lineas
que componen el corredor de acuerdo con lo reflejado en la Declaracion de Red de ADIF
de 2019.
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llustracién 41. Caracteristicas técnicas y funcionales del corredor cantabro - mediterrdneo
(Fuente: Declaracién de Red de ADIF de 2019)

7.4.3 Traficos potenciales

Un estudio impulsado por la CEV determina los traficos potenciales que, de rehabilitarse la
linea Sagunto-Teruel-Zaragoza, serian susceptibles de encaminarse via Teruel.

En dicho estudio se analizaron los flujos de transporte terrestre en el corredor Cantabrico-
Mediterraneo, identificando las principales cadenaslogisticas, evaluando aquellas susceptibles
de emplear el modo ferroviario y detectando los agentes decisores determinantes. El
resultado fue una relacion de potenciales agentes interesados en la linea ferroviaria con
quienes mantener entrevistas y conocer de primera mano su potencial interés.

A través de las 65 entrevistas mantenidas, se obtuvo una aproximacién al volumen de
mercancias que podrian llegar a transportarse por modo ferroviario bajo los escenarios de
mejora y modernizacién de la linea.

A partir de los resultados obtenidos -y con diferentes composiciones segun el tipo de producto
a transportar y las limitaciones de la linea que persistirian a futuro, principalmente, la rampa
caracteristica de 24%o-, se estimé el nimero de trenes que podria atender las necesidades
de transporte.
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Trenes semanales (sentido Longitud

Producto subida/bajada) estimada del tren Volumen anual
Vehiculo terminado (2-3)/2-3 trenes/semana 600 m > 21.000 veh/ano
Papel y pasta de papel 4-5/4-5 trenes semana 500 m 14.500 UTl/afo
Productos siderdrgicos 8-9/(8-9) trenes semana 150-180m 260.000 tn/ano
Granel - Cereal 8/(8) trenes semana 200 -250 m 300.000 tn/afo
Granel - Fertilizantes 1/(1) trenes semana 150-180 m 20.000 tn/afo
Granel - Arena 2/(2) trenes semana 150 -200 m 50.000 tn/afo
Granel- Arcilla (9)/9 trenes semana 200 - 250 m 300.000 tn/afio
Granel - Cemento 4/(4) trenes semana 200 - 250 m 170.000 tn/afo
Contenedor - Bilbao 3/3 trenes semana 500 -550 m 20.000 TEU/afo
Contenedor - Zaragoza 5-7/5-7 trenes semana 500 - 550 m 40.575 TEU/afio
Contenedor - Teruel 2-3/2-3 trenes semana 500 - 550 m 16.100 TEU/afo
TOTAL 48-54/48-54 trenes semana

Tabla 62. Tréficos ferroviarios potenciales por la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto

(Fuente: Corredor Ferroviario Cantabro-Mediterréneo. Demanda potencial de transporte de mercancias,
TRN Ingenieria, marzo de 2017)

8 INFRAESTRUCTURAS LOGISTICAS

Los puertos han dejado de ser nodos aislados de transferencia de carga para configurarse
como puntos de concentracién de trafico donde la inevitable ruptura de carga entre los
modos maritimo y terrestre permite realizar un nimero cada vez mayor de actividades de
valor afiadido. Esta situacion esta obligando a las Autoridades Portuarias a posicionarse como
puntos clave de las cadenas de transporte, garantizando un flujo de mercancias lo mas réapido
y eficaz posible promoviendo los sistemas de transporte intermodal. La implantacion de
zonas de actividades logisticas en los puertos responde a los requerimientos de manipulacién
y distribucién de la mercancia maritima desde y hacia el hinterland portuario.

Un anélisis DAFO de la situacion logistica actual en la Comunidad Valenciana, arroja las
siguientes conclusiones:
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DEBILIDADES AMENAZAS

- Competencia con regiones vecinas y territorios

- Infraestructura ferroviaria incompleta g
P europeos y magrebies

- Falta de desarrollo de los nodos logisticos - Limitacién a la financiacién privada (tamafio de
previstos anteriormente empresas) y publica

- Escasez de suelo logistico en zonas de alta - Falta de coordinacién en el desarrollo a nivel
demanda nacional (Estado y CC.AA.)

- Escasa importancia del uso de la
intermodalidad en el transporte

FORTALEZAS OPORTUNIDADES

- Importancia del puerto de Valencia en el trafico |- Apoyo europeo a los corredores ferroviarios de

- Inversion en infraestructuras en niveles minimo

mediterraneo mercancias

- Localizacién estratégica de la Comunidad - Captacién de traficos hacia el corredor
Valenciana en los traficos este-oeste mediterraneo y Cantébrico - Mediterréneo

- Capacidad disponible en la red convencional - Planificacién conjunta de la red de nodos e
ferroviaria infraestructuras

- Potente tejido empresarial exportador, y - Aumento de las inversiones y de la actividad
operadores con amplia experiencia empresarial

Tabla 63. Anélisis DAFO de las infraestructuras logisticas en la Comunidad Valenciana

(Fuente: elaboracién propia segtin Estudio del sector logistico en la Comunidad Valenciana”.
CIVIS Consultores - TRN TARYET. Noviembre de 2018)

En un estudio® impulsado por la Autoridad Portuaria de Valencia se establecen las necesidades
de suelo logistico asociado a los puertos de Valencia y Sagunto, resultando que las necesidades
de superficie logistica para la Autoridad Portuaria de Valencia se sitian en el entorno de las
640 Ha. Esta cifra hace referencia a las necesidades brutas propias de la actividad portuaria y
regional. No obstante, en el caso de Valencia, resulta necesario puntualizar ciertos aspectos de
forma que este célculo no induzca a error a la hora de definir nuevos suelos logisticos.

De un lado, que la Autoridad Portuaria de Valencia ya dispone de superficies logisticas, y
de otro, que los puertos secos de Coslada y Azuqueca de Henares se han convertido en
una extensién del puerto de Valencia, cubriendo parte de las necesidades logisticas y de
valor afadido de la carga portuaria. Considerando la existencia de estas areas logisticas, las
necesidades de suelo adicionales se situarian de forma tedrica ligeramente por debajo de
las 500 Ha. En todo caso, y a la vista de las dimensiones en que se mueven la gran mayoria
de plataformas nacionales, no parece razonable promover una Unica actuacion de tales
dimensiones.

Teniendo en cuenta la magnitud de los desarrollos analizados, se propone estudiar
emplazamientos que puedan albergar superficies de unas 400 Ha. En definitiva, con la
superficie propuesta de unas 400 Ha, estas instalaciones no solo darian servicio a las
actividades portuarias, sino que, como Plataforma Logistica Intermodal, tendré capacidad
para absorber la distribucidn terrestre de la produccion regional.

3 “Asistencia técnica para la redaccion del estudio de localizacién para el establecimiento de zonas de actividades
logisticas asociadas a los puertos de Valencia y Sagunto” MCVALNERA
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8.1 INFRAESTRUCTURAS LOGISTICAS VINCULADAS AL PUERTO DE VALENCIA
8.1.1 Zona de actividades logisticas del puerto de Valencia
La Z.A.L. Puerto de Valencia complementa la oferta global de servicios del puerto de Valencia,

asegurando la continuidad de la cadena logistica y adaptando la oferta de sus espacios y
servicios a las necesidades de los clientes.

Superficie

Total Acceso ferroviario  Red viaria local Logistico

computable

772.961 m? 32.717 m? 179.195 m? 613.314 m? 307.977 m?

Tabla 64. Superficies de usos principales de la ZA.L. del puerto de Valencia

i

]
L |

llustracién 42. Localizacién de la Z.A.L. del puerto de Valencia
(Fuente: Google Earth©)
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llustracién 43. Diferenciacién de zonas en la Z.A.L. del puerto de Valencia

8.1.2 Parque Logistico de Valencia
El Parque Logistico de Valencia es una iniciativa publica de la Generalitat Valenciana dirigida
a la promocion de un parque logistico en las proximidades de Valencia, con el objeto de

contribuir a la mejora de la competitividad y a la modernizacién del sector del transporte.

PLV cuenta con una superficie de mas de 700.000 m? y estd emplazado en los términos
municipales de Riba-Roja del Turia y Loriguilla, en una ubicacion estratégica.
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llustracién 45. Morfologia del Parque Logistico de Valencia

Conecta directamente con la A-3y, a través de ella, con la A-7 y la V-30.

Depot de

.. E ion
Terciario Zonas verdes stacién de

Logistico contenedores servicio

406.653 m? 258.664 m? 48.986 m? 147.250 m? 8.643 m?

Tabla 65. Superficies de usos principales del Parque Logistico de Valencia

(Fuente: elaboracién propia)

8.2 INFRAESTRUCTURAS LOGISTICAS VINCULADAS AL PUERTO DE SAGUNTO

Elmunicipio de Sagunto cuenta con Plan General de Ordenacion, ya aprobado definitivamente,
que incluye el complejo industrial y terciario del denominado “Parc Sagunt”, que integra la
zona que se encuentra en fase de construccién y comercializacion de parcelas, “Parc Sagunt
1”, y la prevista como reserva en el planeamiento “Parc Sagunt II”, que se desarrolla en un
Plan Especial.

El conjunto tiene una forma casi triangular, delimitado por el este con la Marjal del Moro y las
instalaciones del puerto de Sagunto; por el norte, con los poligonos industriales de Sagunto
ya implantados; y por el oeste, con la actual linea del ferrocarril de Valencia a Castellén, y
reserva del corredor ferroviario de alta velocidad, Valencia — Castellén.

Se trata de una gran zona de 9.635.986 m?, con dos &mbitos diferenciados: la zona este,
denominada Parc Sagunt |, desarrollado y en fase de comercializacion de las parcelas, y la
zona oeste, denominada Parc Sagunt Il, de desarrollo posterior.

Parc Sagunt es uno de los mayores parques empresariales de Europa. Su privilegiada situacion
alineada con el gran eje del comercio maritimo lo convierten en un enclave estratégico para
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el desarrollo de actividades empresariales y logisticas. Se trata de un nodo estratégico, que
forma parte del eje Cantabrico-Mediterraneo, y del corredor Mediterrdneo, ambos incluidos
en la RTE-T (Red Transeuropea del Transporte) de autovias y ferrocarriles.

llustracién 46. Parc Sagunt
(Fuente: Valenciaport)

8.2.1 Parc Sagunt |

Parc Sagunt I, se ha desarrollado sobre una superficie de 3.033.646 m?, y su delimitacion
se realizd excluyendo la zona de la Marjal del Moro, segin la delimitacion realizada por el
catdlogo de zonas humedas de la Comunidad Valenciana.

Actualmente se encuentran disponibles y en comercializacién 439.630 m? de suelo industrial,
logistico y terciario cuyas superficies oscilan entre 7.000 y 80.000 m?.

Parc Sagunt I: superficies

Total Industrial Logistico Terciario Infraestructuras | Zonas verdes

3.033.646 m? | 1.022.587 m? | 975.806 m? 159.530 m? 232.186 m? 376.045 m?

Tabla 66. Superficies de usos de ParcSagunt |
(Fuente: elaboracién propia)
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llustracién 47. Parc Sagunt |
(Fuente: Valenciaport)

8.2.2 Parc Sagunt Il

Actualmente esté en fase de aprobacién el Plan Especial del Area Logistica de Sagunto, que
desarrollatodalazonareservada en el planeamiento municipal como reserva en ladenominada
zona de “Parc Sagunt II. La actuacién esta promovida por la Generalitat Valenciana.

La zona del &rea logistica de Parc Sagunt Il, abarca el tridngulo oeste del conjunto, y con una
superficie de 6.602.340 m2. Linda con el sector Parc Sagunt |, por el este, en una longitud de
3.980 metros, con la carretera CV-309 desdoblada entre ambos sectores, como elemento
vertebrador norte-sur del conjunto. Otros 830 metros de la carretera CV- 309, en la esquina
noreste del sector, le separa de las instalaciones de la planta siderdrgica de Arcelor Mittal.

El desarrollo de Parc Sagunt Il incluye la implantacién de una zona intermodal ferroviaria al
este del sector, paralela a la carretera CV-309.

Logistico e

. 5 Terciario Infraestructuras Zonas verdes
industrial

Total

6.602.340 m? 2.929.753 m? 158.120 m? 184.320 m? 666.875 m?

Red viaria Ferroviario Reserva AVE Aparcamiento Resto

439.889 m? 1.065.622 m? 428.078 m? 231.135m? 498.575 m?

Tabla 67. Superficies de usos de Parc Sagunt Il

(Fuente: elaboracién propia)
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llustracién 48. Parc Sagunt Il
(Fuente: elaboracién propia sobre imagen Google Earth©)

8.3 INFRAESTRUCTURAS INTERMODALES

ADIF dispone de una red de terminales de transporte de mercancias que, conectadas a una
linea permite iniciar, complementar o completar el transporte ferroviario de mercancias,
mediante la ejecucién de una serie de operaciones sobre el tren o sobre la mercancia
que transporta. Estas infraestructuras ferroviarias, gestionadas por empresas privadas, se
componen de vias principales (de recepcién y expedicién) e instalaciones de servicio, donde
atendiendo a su funcionalidad se prestan los servicios al transporte ferroviario, entre las que
se encuentran las terminales intermodales de transporte de mercancias

En el &rea de Valencia las principales instalaciones logisticas son la estacion de Fuente de San
Luis, la terminal de contenedores de Silla, préxima a la cual se encuentra la factoria Ford, y la
terminal de Sagunto.

o
<
o ®
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llustracién 49. Situacién de las terminales ferroviarias préximas a Valencia
8.3.1 Silla mercancias

La terminal de Silla-mercancias, a unos 17 km al sur de la ciudad de Valencia y a unos 15 km
del puerto de Valencia, es una instalacién de transporte multimodal ferrocarril-carretera. En
la actualidad, es la terminal mas importante del &rea metropolitana de la capital por volumen
de trafico y carga.

Su ubicacién, proxima a las autovias V-31 (800 m hasta el enlace més préximo) y AP-7
(accesible desde la V-31 para tréaficos en sentido sur y por el enlace de Picassent, en sentido
norte, conectado con una via de doble calzada) y su conexién directa a la linea Valencia—
Alcédzar de San Juan—-Madrid le confieren una excelente conectividad con el territorio. Sin
embargo, la terminal presenta la desventaja de estar situada en el casco urbano de Silla, en
las proximidades de viviendas, lo que ha motivado quejas vecinales y la promulgacion de
un bando municipal limitando los horarios de actividad. Ademas, y por esa misma razén, la
terminal no admite mercancias peligrosas. Asimismo, tiene limitaciones adicionales por la
disposicion en fondo de saco, obligando a los trenes que provengan del norte a realizar una
inversion de composicién para acceder a las instalaciones, y por la longitud Gtil de las vias de
carga y descarga, cuya longitud maxima de 415 m se traduce en maniobras adicionales de
formacion y descomposicién.
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Ilustracién 50. Terminal ferroviaria Silla mercancias
(Fuente: Google Earth©, 2017)

La carga manipulada en esta terminal es, exclusivamente, continental, sin ninguna presencia
de carga maritima. La terminal manipula contenedores de 20’, 30", 35' 40" y 45’, asi como cajas
moviles y semirremolques.
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Ilustracién 51. Caracteristicas de la terminal intermodal Silla mercancias
(Fuente: Catalogo de terminales intermodales de ADIF. Abril de 2018)
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8.3.2 Valencia Fuente de San Luis

Situada al sur del casco urbano de Valencia, junto ala V-30Yy las instalaciones de Mercavalencia,
la actual terminal de Valencia—Fuente de San Luis es una terminal intermodal ferrocarril-
carretera propiedad de ADIF, incluida en la red Transeuropea del transporte y en el plan
estratégico de terminales del ADIF. Ademas, sirve de estacion de clasificacion para los trenes
de mercancias con origen o destino el puerto de Valencia.

Dispone de una mala conexién a la autovia V-30 (enlaces en “cuarto de trébol” y “cuarto de
trébol modificado con rotonda”, ambos de poca capacidad, unas instalaciones de carga/
descarga obsoletas.

Ilustracién 52. Terminal ferroviaria Valencia Fuente de San Luis
(Fuente: Google Earth©, 2017)

La terminal manipula contenedores de 20, 30, 35, 40 y 45 pies.
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Ilustracién 53. Caracteristicas de la terminal intermodal Valencia Fuente de San Luis
(Fuente: catélogo de terminales intermodales de ADIF. Abril de 2018)

La carga manipulada en esta terminal es principalmente maritima, proveniente del puerto de
Valencia, si bien también esté presente la carga continental.

8.3.3 Sagunto

La instalacién logistica de Sagunto, que se ubica junto a la estacion de viajeros, cuenta con
varias derivaciones particulares y da también acceso al puerto. No obstante, el acceso al
puerto es muy limitado puesto que Unicamente permite atender las actividades del muelle
sury, a través del sistema ferroviario interior, la factoria de Arcelor Mittal.

Estd prevista la construccidon de un nuevo ramal de acceso al puerto que solvente las
deficiencias indicadas, creando un acceso publico a las instalaciones actuales del puerto y a
las nuevas ampliaciones portuarias de forma independiente de las instalaciones ferroviarias
de Arcelor Mittal.

La construccién de este nuevo acceso ird ligada al establecimiento de una playa de vias
de regulacién que permita la operacion ferroviaria en el puerto y el acceso directo de las
circulaciones a la red publica

Finalmente se ha planteado la posibilidad de crear una instalacién logistica para atender las
necesidades de las industrias instaladas en la zona de Parc Sagunt, una parte de las cuales
generan traficos susceptibles de ser transportados por ferrocarril.

llustracién 54. Terminal ferroviaria Sagunto mercancias
(Fuente: Google Earth©)
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9 PROBLEMAS DERIVADOS DE LA SITUACION ACTUAL

Entre los factores clave que hacen que un puerto sea competitivo cabe enfatizar, como
especialmente necesarios para el puerto de Valencia, los relacionados con la accesibilidad
terrestre, tanto viaria como ferroviaria.

Consecuentemente, en los apartados que siguen se analiza la situacion de algunos aspectos
clave.

9.1 CARRETERAS

La situacién actual de los accesos por carretera al puerto de Valencia, con una Unica entrada
por el sury un importante incremento de los tréficos en los Ultimos afios, junto con la previsién
de crecimiento futuro de los tréficos da lugar a diversos problemas entre los que destacan:

a) Incidencia de los tréficos al puerto sobre los traficos generales en la V-30 lo que
ocasiona, sobre todo a determinadas horas, problemas de retenciones. Estos problemas,
cuando adquieren dimensiones importantes, tienen una clara repercusion mediética.

b) Posible bloqueo del puerto en caso de accidentes en la V-30. Al existir una Unica
entrada, en el caso de que se corte la V-30 por accidente o por cualquier otra causa
(piquetes de huelga, atentado, etc.) una infraestructura tan importante como es el
Puerto de Valencia quedaria incomunicada en cuanto a sus conexiones terrestres.

c) Problemas de esperas en el acceso al puerto que se ven agravados por la
existencia de una sola puerta de entrada.

Los problemas enunciados hasta ahora tienen una gran importancia y, sobre todo, pueden
dar lugar a situaciones que pongan en peligro el funcionamiento del puerto con todo lo que
ello conlleva.

Por otro lado, afortunadamente, no son problemas continuos si no que se dan en ciertas
situaciones lo que, sin restar importancia, en la mayor parte del tiempo el funcionamiento del
puerto, con las limitaciones ldgicas, suele ser correcto.

Sin embargo, un problema mucho mayor es el de los recorridos suplementarios que deben
realizar un importante nimero de camiones para acceder al puerto con todo lo que ello
conlleva de incidencia en la congestién, en los accidentes, en la contaminacion atmosféricay,
de manera muy notable para las empresas, de sobrecostes. Estos recorridos suplementarios
se producen siempre y no se trata de una cuestidon puntual sino permanente mientras no
exista un acceso por el norte.

d) Recorridos suplementarios de los camiones con origen o destino el norte de
Valencia. Una parte considerable de los tréficos por carretera al puerto de Valencia
proceden del norte, siendo, ademés, la conexion de las dérsenas (Sagunto y
Valencia), que conforman el megaport.

Aproximadamente un tercio de los traficos de pesados relacionados con el puerto, al no
existir un acceso por el norte al puerto de Valencia se ven obligados a realizar importantes
recorridos adicionales que originan diversos problemas como son:

INICIO iNDICE ILUSTRACIONES TABLAS 115



5 8, Tipellen Valer
CONFEDERACION
amara CEVd & {8 vttt
COMUNITAT
Val N VALENCIANA ASOCI-\CION DE DIRECTIVOS
encia Y EMPRESARIOS LOGISTICOS

mayores costes de transporte en las empresas directamente afectadas por mayores
tiempos de trabajo y mayor consumo de combustibles.

costes a terceros por la incidencia de estos tréficos los problemas de congestion.
emisiones de contaminantes a la atmdsfera a causa de los excesos de recorrido que se
producen

otros problemas como mayores riesgos de accidentes, etc.

e) Los colapsos y retenciones que se producen en los accesos al parque logistico
de Riba-roja se ha convertido ya en un problema de salud laboral y de seguridad
en la circulacion, al exponer a los conductores durante horas a un alto grado de
estrés, con el que luego deben continuar desarrollando una tarea que implica, ya
en condiciones normales, un componente de riesgo.

llustracién 55. Retenciones en los accesos al PLV

(Fuente: www.transportealdia.es)

9.2 FERROCARRILES

Por lo que respecta a los ferrocarriles, con la configuracién actual de la infraestructura surgen
los siguientes problemas:

- Solamente la linea 300, Valencia-Madrid, cumple con los estandares minimos de

longitud de tren marcados por la Unién Europea para la Red Transeuropea TEN-T (750
m), mientras que otras lineas como la Sagunto-Teruel-Zaragoza estan en proceso de
adaptacién. Ademas, en un futuro, la red ferroviaria interna del puerto de Valencia seré
adaptada para que pueda albergar a trenes de esta longitud, habiéndose completado
ya las obras de traslado de la puerta de entrada de la terminal de CSP Spain que
permitird ampliar las vias de esta terminal. Debido a que mayores longitudes de
tren permiten una mayor economia de escala para transportistas y cargadores y, por
tanto, aumentan el atractivo del modo ferroviario, es de vital importancia el aumento
paulatino de la longitud méaxima de tren.
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Cabe destacar que, segun la “Declaracién sobre la Red” de ADIF, la longitud
maxima de 750 m estéd calificada como "especial”, lo que conlleva que las
solicitudes de surco de estos trenes requieran de un estudio algo més amplio y
puedan encontrarse dificultades para su concesién o tiempos mayores de espera
al haber Unicamente pocos puntos que admitan esta longitud. Del resto de
lineas, la linea 310 (Madrid-Cuenca-Valencia) presenta una longitud claramente
insuficiente (450 m), mientras que en el Corredor Mediterraneo se admiten 550
m como maximo y no permite la continuidad de los 750 m de la linea Madrid-
Valencia hasta la frontera francesa.

Por tanto, existen diferencias entre la competitividad de los envios a Madrid y los del resto
de destinos peninsulares.

Tanto el Corredor Mediterréaneo (linea 600) y la linea Madrid-Albacete-Valencia (linea
300) son de via doble electrificada y estan dotadas de sistemas de seguridad y bloqueo
modernos, permitiendo una elevada capacidad. Sin embargo, una linea clave para el
puerto de Valencia como es la linea Sagunto-Teruel-Zaragoza solamente es de via
Unica y tiene una capacidad limitada®.

Por lo que respecta al resto de caracteristicas, cabe destacar las elevadas rampas
méximas de las lineas Sagunto-Teruel-Zaragoza (24 milésimas) y Valencia-Cuenca-
Aranjuez (25 milésimas). Esta Gltima linea estd obsoleta en términos de trazado,
rampas, bloqueos y sistemas de seguridad y necesitaria de una fuerte inversién para
que pudiesen circular trenes de mercancias modernos con garantias y, ademas, es
redundante por la presencia de la linea Valencia-Albacete-Madrid, que, pese a ser mas
larga, es mucho mas moderna y estéd mejor equipada.

No estd segregado el trafico de viajeros del de mercancias, por lo que, con las
actuales reglas de prioridad de paso de ADIF (los viajeros tienen preferencia
sobre las mercancias en todos los casos), los trenes de mercancias deben esperar
a los cruces con trenes de viajeros. Esto es especialmente grave en el Corredor
Mediterraneo, donde mercancias, Cercanias y trenes de viajeros de Media Distancia,
de velocidades comerciales muy bajas, conviven con trenes de larga distancia como
los Euromed, Talgo y AVE. Ademas, la puesta en marcha del tercer carril ha supuesto
una disminucién de la velocidad méaxima entre Castellén y Sagunto de 200 km/h*' a
160 km/h. Por lo que respecta a la linea 610, los Cercanias entre Caudiel y Sagunto
utilizan gran parte de la capacidad.

Solamente el Corredor Mediterraneo y la linea Valencia-Madrid estan electrificadas en
su totalidad. La electrificacion de la linea permitiria emplear locomotoras eléctricas, las
cuales tienen, por lo general, mayor potencia® que las diésel y entregan el esfuerzo
tractor de una forma mas constante, permitiéndoles mayores velocidades en rampa
y, por ende, menores tiempos de viaje y mayor compatibilidad con circulaciones de
viajeros.

40 Este asunto se analizara con mas detalle en capitulos posteriores

#1 Tedricamente, con sistema EBICAB activo los trenes podrian alcanzar los 220 km/h. Sin embargo, entre Castellon y
Sagunto sélo hay ASFA, y entre Castellon y Vandellés sélo se circula a 200 km/h pese a que la via admite velocidades
de hasta 220 km/h por disefio

2 |a capacidad de arrastre en rampa suele depender mas del esfuerzo tractor
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- Estéd pendiente la electrificacion de la linea 610 a 25 kV CA 50 Hz y la migracién del
Corredor Mediterraneo a esta tensién de electrificacion. Pese a que permitiréd el uso
de locomotoras de corriente alterna, mas eficientes que las de corriente continua, de
no adaptarse el resto de la red a esta tensidn de electrificacion, los trenes con traccién
eléctrica y ancho ibérico que provengan del norte peninsular deberan desviarse
por Madrid, si contintan empleando la tensién de 3 kV CC de la red convencional
espanola, o emplear locomotoras bitensién 3kV CC/25 kV 50 Hz CA compatibles con
ambas tensiones para poder usar la linea 610.

Esté previsto que la linea Valencia-Sant Viceng de Calders migre a ancho internacional
“puro” entre Vandellds y Castellén en el ano 2023, impidiendo la circulacién de trenes de
ancho ibérico a partir de entonces. Como Unica alternativa posible para el transito norte
- sur desde Valencia, quedara la linea Sagunto-Teruel-Zaragoza, de muchas menores
prestaciones por las fuertes rampas y la via Unica sin electrificar. Por tanto, resulta de vital
importancia la ejecucién de obras de mejora y modernizacién de la linea Sagunto - Teruel
- Zaragoza, a fin de garantizar la continuidad del transito de trenes de ancho ibérico.

9.2.1 El corredor Cantabrico - Mediterraneo

Ante el estado actual de la via Sagunto-Teruel-Zaragoza, los trenes para comunicar la
Comunidad Valenciana con Aragdn y el Pais Vasco, deben utilizar alguno de los siguientes
trayectos alternativos.

Via Tarragona

Aprovecha el trazado del corredor mediterraneo entre Valencia y Tarragona; consta de via
doble electrificada entre Valencia y bifurcacién Calafat apta para velocidades maximas de 220
km/h. Entre bifurcacion Calafaty Tarragona la via es Unica, electrificada con velocidad méaxima
de 160 km/h. Dispone de blogueo automatico, Tren-tierra®®, ASFA* y ATP-EBICAB* en todo
el trazado y la pendiente caracteristica maxima es de 14%.. Esté prevista la construccién de
las variantes que eliminan los cuellos de botella que suponen los tramos de via Unica y la
adopcién del ancho internacional mediante la instalacién de un tercer hilo.

Entre Tarragona y Zaragoza existen dos itinerarios posibles: via Lérida y via Caspe. En la
actualidad las relaciones Zaragoza-Barcelona circulan via Lérida en este sentido y via Caspe
en el sentido contrario. Los dos itinerarios tienen unas caracteristicas homogéneas: via Unica
electrificada a 3KV, BAU en CTC*, Tren-Tierra y ASFA, con una pendiente caracteristica
maéaxima de 18%. en el tramo Lérida-Zaragoza y de 19%. en el tramo Zaragoza-Caspe. El tramo
Zaragoza-Caspe-Tarragona forma parte del proyecto del corredor Mediterraneo.

IS
&

El Tren-Tierra es un sistema analdgico de radiotelefonia utilizado para la comunicacion de los trenes con el puesto
de mando

IS
N

EI ASFA (Anuncio de Sefales y Frenado Automatico) es un sistema de alarma automéaticoconsistente en un mecanismo
que detiene el tren si el agente de conduccién no respeta lo indicado en las sefales.

4 ATP: Automatic Train Protection (Proteccién Automética de Trenes), es un sistema de seguridad que supervisa la
conduccién en trenes, aplicando el freno de emergencia o impidiendo otras acciones cuando no se cumplen algunas
condiciones de seguridad. EBICAB hace referencia a un sistema de sefalizacién con supervision semicontinua de
la velocidad

IS
&

BAU con CTC: bloqueo automético en via tnica con control de tréfico centralizado

NIVERSITAT
OLITECNICA
DE VALENCIA

118 PUERTO DE VALENCIA: LA NUEVA TERMINAL EN LA AMPLIACION NORTE

SITUACION Y NECESIDADES DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y LOGISTICAS

La longitud méxima de tren de mercancias por esta alternativa es de 500 m entre Valencia y
Zaragoza, independientemente de que el itinerario sea via Lérida o via Caspe.

Sin embargo, esta alternativa de recorrido tenia los dias contados puesto que, ya operativo
el corredor mediterraneo en su totalidad, el tramo entre Vandellds y Castelldn solo dispondra
de ancho internacional, imposibilitando el paso de trenes de ancho ibérico; por este motivo
ADIF decidié rehabilitar la linea entre Sagunto y Zaragoza.

Via Alcéazar de San Juan-Madrid-Miranda de Ebro-Zaragoza

Esta es la alternativa mas larga, ya que obliga a un importante desvio desde Madrid a través de
Alcézar de San Juan y Albacete para llegar a Valencia, entre otras razones por no existir hoy en dia
conexion efectiva de la linea Madrid-Cuenca-Valencia con el resto de la red en Valencia.

El camino més corto aprovecha el trazado ferroviario del “Directo de Burgos” que entre
las estaciones de Cotos y Burgos es de via uUnica sin electrificar; actualmente este itinerario
estd bloqueado, por tanto, los trenes que se encaminan por Madrid siguen uno de los dos
itinerarios siguientes: a) via Valladolid hasta Burgos; b) via Zaragoza hasta Miranda de Ebro.
Ambos itinerarios estan electrificados. En cualquiera de los casos la distancia a recorrer
aumenta considerablemente.

La velocidad méxima varia entre los 200 km/h que se pueden alcanzar entre La Encina y
Alcéazar de San Juan y los 130 km/h del tramo Cotos-Aranda de Duero.

La longitud de los trenes también varia entre los 400 m y los 520 m dependiendo del tramo,
pero cabe destacar que entre Madrid y Valencia estan autorizados trenes de 750 m.¥

Todo el itinerario estd equipado con bloqueos automaticos en CTC, Tren-Tierra y ASFA.
Desde Alcazar de San Juan hasta Bilbao/Irdn el itinerario coincide con el corredor Atlantico.

RELACION WRLEMCLA, - BB EAD RELACION WALENCIA, - ZARAGDEN

llustracién 56. Itinerarios alternativos a la linea 610

(Fuente: Corredor Ferroviario Cantabro-Mediterraneo. Demanda potencial de transporte de mercancias.
TRN Ingenieria, marzo 2017)

¥ Los trenes de 450 m pueden transportar hasta 56 TEU; los de 550 m hasta 68 TEU y los de 750 m hasta 96 TEU

INICIO iNDICE ILUSTRACIONES TABLAS 119



Camara CEVdq & @ T peltln Vdincia

Val . VALENCIANA ASOCIACION DE DIRECTIVOS
encia Y EMPRESARIOS LOGISTICOS

Los itinerarios alternativos incrementan considerablemente las distancias a recorrer con el
consiguiente aumento del gasto econdémico, del tiempo de recorrido y de la emision de
gases de efecto invernadero.

Destino Via
Teruel Tarragona Madrid

Fuente de San 352 500 819
Valencia Silla Zaragoza - Plaza 362 511 809

Sagunto 323 471 848

Castellén 347 446 873
Valencia Silla 716 865 1.058

Sagunto Bilbao 676 825 1.098

Castellén 701 800 1.122
Fuente de San 517 682 1.091
Valencia Silla Noain (Pamplona) 528 692 1.080

Sagunto 488 652 1.121

Castellén 529 612 1.161
Valencia Silla Muriedas (Santander) 957 946

Tabla 68. Comparativa de distancias segun itinerarios
(Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de CIRTRA)

10 EL PROBLEMA DE LOS CONTENEDORES VACIOS

En los dltimos afios el trafico de contenedores vacios ha crecido mas répido que el de los
contenedores cargados.

El desafio de la reposicién de contenedores vacios le cuesta a la industria del transporte
de contenedores unos 20 mil millones de ddlares por afio (Supply Chain Dive). Las nuevas
empresas de tecnologia se estan centrando en buscar soluciones para resolver un problema
que adquiere importantes dimensiones:

- Aproximadamente un tercio de los contenedores oceanicos en circulacién estan vacios;

- el contenedor promedio pasa casi de mitad de su vida inactivo;

- la mayoria de las rutas maritimas principales sufren desequilibrios comerciales
sistémicos: mas cargas fluyen desde areas productoras, como el sudeste asiatico, hacia
regiones consumidoras, cono Norteamérica y Europa;

- la mayoria de los costes provienen de la reubicacion de contenedores vacios
almacenados a miles de millas de su punto de origen.

0%
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El flujo de contenedores vacios tiene unas necesidades especificas de espacio y de servicios.
Las actividades de reparacién, limpieza y mantenimiento se llevaban a cabo en talleres de las
terminales o en instalaciones exteriores pero proximas al recinto portuario.

Con el tiempo ha ido cobrando una importancia creciente la funcion de almacén de
contenedores vacios. Los depots han ido amplidndose, ocupando, en ocasiones, solares o
terrenos abandonados de modo irregular, generando problemas de tréfico y seguridad vial
por la circulacién de camiones por vias no destinadas a estos usos, un problema ambiental y
una degradacién del entorno.

Sin embargo, la presion ciudadana y la necesidad de optimizar el espacio disponible en las
proximidades de los recintos portuarios para actividades de alto valor afiadido o para aquellas
gue necesariamente tienen que estar en los puntos de ruptura de carga, han motivado que
los depots hayan ido alejandose de los puertos.

Existen dos opciones légicas para la ubicacién de depdsitos de contenedores vacios para
minimizar movimientos vacios:

- ubicacién de los depdsitos de contenedores vacios en areas especificas que concentran
la carga siendo, al mismo tiempo, el origen (operaciones de exportacién) y el destino
de las mercancias (operaciones de importacion).

- ubicacion de los depésitos de contenedores vacios en el propio puerto o en sus
proximidades, pues los flujos asociados con las operaciones de importacién y
exportacién siempre comienzan o terminan en el puerto (la importaciéon comienza con
la extraccién de un contenedor completo de la terminal portuaria y la exportacién
finaliza con la entrega de un contenedor completo en la terminal maritima).

Pero esto no es una tarea facil. De un lado, la dispersién de las dreas de origen y destino de
las mercancias puede dificultar la busqueda de lugares adecuados para ubicar depésitos que
no sean puertos secos o terminales interiores. De otro lado, |a falta de espacio en los puertos
(situacidon comdn en muchos puertos mediterraneos tradicionales que estédn rodeados de
ciudades y que solo puede crecer al ganar tierra desde el mar) hace dificil encontrar espacio
en las éreas portuarias.

Un anélisis detallado de todos los flujos de camiones de contenedores alrededor del puerto
de Valencia desarrollado por la Fundacion Valenciaport®, descubrié que mas de la mitad
de los movimientos de los camiones de contenedores que acuden a los depésitos tienen
como origen o destino el entorno del puerto y, ademas, mas del 70 % de estos movimientos
se realizan con el camidn vacio, sin contenedor. Esto refuerza la idea de la proximidad y la
buena conexion con el puerto como un aspecto importante a considerar en la ubicacién de
los depdsitos de contenedores vacios.

En la actualidad existen varios depdsitos de contenedores préximos al puerto de Valencia,
cuyas caracteristicas y situacion se consignan seguidamente.

® Distancia al 2
[\ DEPOT puerto (Km) SUPERFICIE m CAPACIDAD TEU

# La logistica del contenedor vacio y el papel de los depésitos de contenedores: capacidad y localizacion; S. Furid,
A. Monfort, R. Sapifia; Comunicaciones a la Jornada de Infraestructuras de Transporte en el Arco Mediterraneo;
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1 PL. RIBARROJA 29 257.400 24.000
2 PUERTO 0 85.000 10.000
QUART DE
3 POBLET 25 120.000 10.000
4 NAQUERA 40 55.000 5.000
5 SILLA 20 20.000 2.000
Suma 537.400 51.000

Tabla 69. Depdésitos de contenedores proximos al puerto de Valencia

(Fuente: elaboracién propia)
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llustracién 57. Situacién de los depédsitos de contenedores préximos al puerto de Valencia
(Fuente: Google Earth©)

Universidad Politécnica de Valencia, 2006

UNIVERSITAT
;) POLITECNICA
DE VALENCIA

122 PUERTO DE VALENCIA: LA NUEVA TERMINAL EN LA AMPLIACION NORTE

SITUACION Y NECESIDADES DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y LOGISTICAS

Para determinar la capacidad tedrica de almacenamiento de contenedores vacios y de la
superficie necesaria, se ha estimado, de acuerdo con S. Furié®, una rotacién media para
los contenedores de 21 dias, una superficie media por huella de 34 m?, un porcentaje de
ocupacion del 60 % y 5 alturas de apilado, resultando las siguientes necesidades para
depdsito de contenedores vacios:

TEU vacios

Capacidad Superficie
Import Export necesaria TEU necesaria m?
2018 507.502 247.030 29.199 330.919
2023 638.190 262.013 36.718 416.135
2025 690.762 267.698 39.742 450.415
2030 841.061 258.921 48.390 548.418
2035 939.396 263.663 54.047 612.538
2040 1.048.211 262.945 60.308 683.491
2045 1.169.876 251.711 67.308 762.823
2050 1.305.937 232.929 75.136 851.542
2052 1.364.775 223.516 78.521 889.908

Tabla 70. Contenedores vacios en el puerto de Valencia, (afio 2018 y previsiones)

(Fuente: elaboracién propia)

11 EL TRAFICO CARRETERO EN LOS ACCESOS A LOS PUERTOS
11.1 NIVELES DE SERVICIO

En las tablas siguientes se consigna el nivel de servicio de cada tramo, entendiéndolo como
una determinacién o medida del funcionamiento o calidad de operacién de una carretera
que depende de factores como la velocidad y tiempo de trayecto, interrupciones de tréfico,
libertad de maniobra, seguridad y conveniencia de los usuarios y costes de operacién.

En su més amplia interpretacién, nivel de servicio, es un término que indica una cualquiera
de las diferentes condiciones de circulacion que puede presentar un carril o una calzada
determinada cuando circulan distintas intensidades de tréfico. En la préctica se selecciona
una gama de niveles de servicio, definido cada uno, por ciertos valores limites de los factores
que influyen en el funcionamiento de la carretera.

Los niveles de servicio se han determinado mediante aplicacién informéatica “LOSPLAN”,
desarrollada por el Departamento de Transporte de Florida empleando las metodologias del
Manual de Capacidad de Carreteras 2010%. Es una herramienta muy empleada en planificacion.

4 Modelos y métodos avanzados para la logistica del contenedor. Aplicacién al puerto de Valencia. Tesis doctoral.
Salvador Furié Prufionosa. UPV, septiembre de 2015

%0 Highway Capacity Manual, HCM 2010 del Transportation Research Board
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. . o T . Permite velocidades a eleccién del conductor sin
DLk Circulacion libre y fluida sufrir restricciones a causa del resto del tréfico
Nivel B Circulacién estable a alta No hay cambios bruscos de velocidad aunque

velocidad ésta comienza a depender del tréfico

. q o La intensidad es alta y la velocidad y la libertad
Nivel C Circulacion estable estan condicionadas por el tréfico

La libertad de maniobra es reducida, hay
Nivel D Circulacién casi inestable. cambios bruscos de velocidad, sufriendo el
usuario
Imposible realizar adelantamientos. Hay paradas
Nivel E Circulacién inestable frecuentes y la velocidad es reducida, alrededor
de 50 km/h

. . L La velocidad es muy baja. Frecuentes colas y

Nivel F Circulacién forzada embotellamientos

Tabla 71. Niveles de servicio en carreteras
(Fuente: elaboracidn propia segun Highway Capacity Manual, HCM 2010)

Ha de tenerse en cuenta que la determinacion de los niveles de servicio se ha realizado
para una Intensidad Media Diario (IMD) media diaria, sin considerar intensidades de tréfico
horarias, que en determinados tramos y horas del dia pueden producir un empeoramiento
en el comportamiento del trafico. De hecho se producen, ya hoy en dia, retenciones y
embotellamientos constantemente, esto es, niveles de servicio E o F.

11.2 PUERTO DE VALENCIA

El trafico de acceso al puerto de Valencia quedd histéricamente condicionado tras la apertura
al tréfico de la autovia de circunvalacion oeste, (conocida coloquialmente como “bypass” de
Valencia) en 1990: al permitir el trafico en sentido norte-sur evitando la ciudad, el Ayuntamiento
de Valencia emitié un bando para prohibir la circulacién de vehiculos pesados por la practica
totalidad del casco urbano.

Como consecuencia, el acceso sur al puerto de Valencia por la V-30 quedd como Unica puerta
de entrada para los camiones a las instalaciones portuarias, afectando a la estructura y flujos
del tréfico del resto de carreteras del drea metropolitana.

11.2.1 Autovia A-7 (circunvalacién oeste “by-pass”)

Esta autovia abrié al trafico con una seccion transversal de 2+2 carriles. El aumento de trafico
derivado del crecimiento de la actividad econdmicay la poblacidn en el &rea metropolitana de
Valencia motivé una ampliacion de capacidad a 3+3 carriles que se ha visto, en la actualidad,
superada, especialmente por el elevado nimero de camiones. Por ello, en la actualidad se
estan estudiando diferentes alternativas que permitan aumentar todavia mas su capacidad o
la construccién de nuevas vias que absorban parte del tréafico.

Por su caracter de via canalizadora del tréfico norte-sur, la A-7 es de especial importancia para
el puerto de Valencia al atraer el tréfico procedente de las regiones del norte de Valencia,
provincia de Castellén, Catalufia y el de la autovia A-23.

UNIVERSITAT
;) POLITECNICA
DE VALENCIA

124 PUERTO DE VALENCIA: LA NUEVA TERMINAL EN LA AMPLIACION NORTE

SITUACION Y NECESIDADES DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y LOGISTICAS

A-7 (by-pass)

SECCION IMD [veh/dia) MD pesados % Nivel de

TRANSVERSAL [veh. pes/dia] pesados servicio
Cruce Pucol
(A-7 —=V-23 -V-21) - 3+3 78.090 17.913 22,94 C
Enlace Rafelbunyol
Enlace Rafelbunyol 3+3 65.131 9.970 15,31 B

Enlace Massamagrell
Enlace Massamagrell -

Cruce La Canada 3+3 82.820 17.987 21,72 C
(A-7 - V-30)
Cruce La Canada - Cruce
Ribarroja (A7 — A3) 3+3 93.149 24.243 26,03 D
Cruce Ribarroja - Enlace 343 51.778 12.934 2498 B

Silla — Picassent

Enlace Silla — Picassent —
Cruce Silla 4+4 47.197 12.127 25,69 A
(A-7 — AP-7 —V-31)

Tabla 72. IMD en 2017 y caracteristicas técnicas por tramos en A-7 - by-pass

Fuente: elaboracién propia partiendo de los datos del mapa de tréfico de 2017 del Ministerio de Fomento

11.2.2 Autovia V-30

La autovia V-30 fue concebida como carretera de circunvalacion para evitar trayectos por
el casco urbano del trafico procedente de las localidades del suroeste y sur de Valencia
y dar servicio a las poblaciones de este ambito geogréfico. Sin embargo, la V-30 se fue
transformando en el canal de acceso del tréafico pesado al puerto de Valencia con las sucesivas
ampliaciones del puerto y las restricciones a los camiones en la ciudad.

En la actualidad el trafico pesado supone un importante porcentaje de los vehiculos que
transitan por la autovia, causando problemas de congestion, seguridad vial y medio ambiente
(ruidos y emisiones). Segun informacién de la Direccién General de Tréafico para el afio 2017,
las IMD eran las siguientes:

IMD IMD

SECCION e pesados % Nivel de

TRANSVERSAL [veh. pesados servicio

dia) pes/dia]

Cruce La Canada (A-7 -

5 V-30) — Cruce Manises 242 47.666 14.540 30,50 C
(N-220 - V-30)
Cruce Manises (N-220 -
4 V-30) — Cruce Quart de 2+2 78.678 3.154 4,01 E

Poblet (CV-30 - V-30)

Cruce Quart de Poblet — | 4+4 (4 en calzadas

3 Puente de Xirivella (A-3 principalesy 4 en | 118.315 8.889 7,51 D
-V-30) vias de servicio)
Puente de Xirivella — Cruce | 4+4 (4 en calzadas
2 con Pista de Silla (V-30 — | principalesy 4 en | 131.412 | 25.628 19,50 D
V-31) vias de servicio)
Cruce con Pista de Silla 4+4 (4 en calzadas
1 - Cruce El Saler (V-30 - principalesy 4 en | 50.939 | 9.568 18,78 B
CV-500) vias de servicio)

Tabla 73. IMD en 2017 y caracteristicas técnicas por tramos en V-30
Fuente: elaboracién propia partiendo de los datos del mapa de trafico de 2017 del Ministerio de Fomento
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En el Ultimo tramo (Pista de Silla — V-30) confluyen los camiones que tienen origen y destino
el Puerto de Valencia y los derivados de las actividades de Mercavalencia y del poligono de
Castellar — Oliveral, junto a la terminal ferroviaria de Fuente de San Luis.

En la ilustracién siguiente se muestran los tramos en los que se ha dividido la V-30 a efectos
de este estudio de niveles de servicio.

llustracién 58. Tramificacién de la V-30
11.2.3 Autovia V-21

La V-21 es la autovia de acceso norte a la ciudad de Valencia. Originalmente, formaba parte
de la Autopista del Mediterrdneo (A-7, posteriormente renombrada a AP-7) La Junquera —
Valencia) y fue renombrada a N-221 cuando se abri6 al tréfico la autovia de circunvalacién en
1990.

En la actualidad, esta autovia da servicio al tréfico de entrada y salida de Valencia, a las
poblaciones del norte (Massanassa, Foios, Alboraia, Albuixech, La Pobla de Farnals, El Puig,
Rafelbunyol, Pucol, etc.) y a los poligonos industriales de la zona.

Por lo que respecta a la capacidad, esta autovia estéd en pleno proceso de ampliacién de la
seccion transversal a tres carriles por sentido de circulacion. La autovia sufre problemas de
congestién en horario matutino por el trafico relacionado con actividades laborales y estudios
y en los fines de semana, especialmente a la altura de Port Saplaya, donde esta pendiente la
ampliacién. En comparacién con la V-30, esta autovia tiene sélo un pequefio porcentaje de
vehiculos pesados y soporta unas intensidades de trafico menores:
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V-21
SECCION IMD IMD pesados Nivel de
TRANSVERSAL  [veh/dia) [veh.pes/dia] 72 Pesados  oricio
Cruce Pucol
(A-7 - V-23 - V-21) 3+3 43.041 830 1,93 A
Cruce Albuixech
Cruce Albuixech — | 343 (hasta Port
Entrada a Valencia Saplaya) 73.465 1.386 1.89 c
Cruce Albuixech — | +4 (hasta enlace
Entrada a Valencia La Patacona) 73.465 1.386 1.89 c
. 3+3 (hasta
Cruce Albuixech — | 7 i 2 daa 73.465 1.386 1,89 C

Entrada a Valencia Valencia)

Tabla 74. IMD en 2017 y caracteristicas técnicas por tramos en V-21

Fuente: elaboracién propia partiendo de los datos del mapa de tréfico de 2017 del Ministerio de Fomento
11.3 PUERTO DE SAGUNTO
11.3.1 Carretera CV-309
Esta carretera, de titularidad autonémica, comienza en el enlace con V-21 junto a Pugol y termina
su recorrido enlazando con la V-23 que se dirige a Sagunto y a su puerto en el acceso al nicleo

de poblacién del mismo donde llega hasta la carretera N-237. Tiene una longitud total de 6 km.

CV-309

SECCION
TRANSVERSAL

IMD pesados
[veh.pes/dia]

Nivel de

IMD [veh/dia) servicio

% pesados

Desde inicio
en V-21 hasta

conexién con 1+1 14.156 590 4,18 E
tramo de doble
calzada
Tramo de doble
calzada 2+2 14.156 590 4,18 A

Desde tramo de

doble calzada
hasta conexién con 1+1 14.156 590 4,18 E

Tabla 75. IMD en 2017 y caracteristicas técnicas por tramos en CV-309
Fuente: elaboracion propia partiendo de los datos del mapa de tréfico de 2017 del Ministerio de Fomento

11.3.2 Autovia V-23

La V-23 es una autovia de titularidad estatal que comunica el puerto de Sagunto y sus zonas
industriales con la A-23, la A-7 y la V-21. También sirve como acceso a Sagunto por el sur
desde Valencia conectando con la N-340.
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Comienza en el nuevo nudo viario que forma la CV-3007 y termina en el puerto de Sagunto,
con un recorrido de 11 km. Esta via es transitada por trafico pesado proveniente del puerto y
la zona industrial del Puerto de Sagunto.

V-23
SECCION .y IMD pesados Nivel de
TRANSVERSAL 'MPD [veh/dia) op bec/dia] % Pesados o vicio
De Pucol hasta
inicio de la A.23 2+2 18.245 1.150 6,31 A

De inicio de la A-23
hasta acceso al 2+2 16.418 2.840 17,31 A
puerto de Sagunto

Tabla 76. IMD en 2017 y caracteristicas técnicas por tramos en V-23

Fuente: elaboracién propia partiendo de los datos del mapa de trafico de 2017 del Ministerio de Fomento

12 PROGNOSIS DE LA EVOLUCION DE TRAFICO

La evolucién de la demanda a lo largo del periodo de anélisis depende esencialmente del
comportamiento de los costes generalizados del transporte en la zona y de los factores
socioecondémicos y demograficos que la determinan.

La variacién de las previsiones de la demanda futura de transporte depende basicamente de
las hipdtesis econométricas de partida y muy principalmente del crecimiento del PIB y de la
evolucién de la poblacion.

La elasticidad entre la demanda de transporte y el crecimiento econdémico disminuye y tiende
a la unidad, lo cual se encuentra en consonancia con el comportamiento de este pardametro
en los paises de nuestro entorno. Otras fuentes como Eurostat®, también correlacionan el
incremento del trafico con el del PIB y determinan que la elasticidad entre la demanda de
transporte y el PIB tiende a estabilizarse.

12.1 PREVISIONES DE VARIACION DEL PIB

El informe “La economia esparfiola en 2033” redactado por Pricewaterhouse Coopers, S.L.
presenta el crecimiento esperado de la economia espanola entre 2020 y 2033 en dos escenarios
que se diferencian por la intensidad en la aportacion de los factores al crecimiento del PIB
espafiol.

“...El PIB de Espana crece en el escenario 1 un 1,6 % en el primer periodo
proyectado 2014-2020 y un 2,1 % en el segundo periodo 2021-2033. En el
escenario 2, el PIB espariol crece un 1,9 % en el primer periodo y un 2,5 % en
el segundo...”

Los dos escenarios que se han desarrollado para la economia espafiola a 2020 y 2033 se
diferencian en la evolucién de los factores de crecimiento: cantidad de trabajo, calidad del

51 Oficina Europea de Estadistica
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trabajo y formacién, capital tecnoldgico y otro capital, y finalmente innovacion y comercio
exterior como principales motores de la productividad global.

En el gréfico siguiente se muestran los resultados obtenidos en el estudio de referencia.
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llustracién 59. Crecimiento previsto del PIB 2013 - 2033
(Fuente: “La economia espariola en 2033”. Pricewaterhouse Coopers, S.L., 2013)

12.2 CALCULO DE LA DEMANDA FUTURA. NIVELES DE SERVICIO

Una vez establecidos los datos de partida, la metodologia de célculo y el crecimiento
esperado, lademanda futura de tréfico se determina mediante la aplicacién de una progresion
geométrica.

d =d, -(1+7r)""
Siendo:

d :la demanda en el afio n

d,: la demanda en el afio inicial

r: la razén de la serie, que, en este caso es la tasa de variacion del PIB

n: el nimero de afios entre el inicial y en el que se quiere determinar la demanda

En las tablas siguientes se incluyen los resultados de la prognosis realizada para cada uno
de los dos escenarios considerados asi como los niveles de servicio asociados, considerando
un crecimiento del PIB del 2,5 %, es decir: el escenario 2 del estudio de Pricewaterhouse
Coopers, S.L..

A falta de mas datos se ha adoptado la misma proporcién de vehiculos pesados que en 2017,
Ultimos datos disponibles.
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A-7 (by-pass)

Nivel
TRAMO 2030 2040 2050 de
servicio
Cruce Pugol (A-7 -
V-23 - V-21) — Enlace | 92.824 105.022 134.438 172.091 F
Rafelbunyol
Enlace Rafelbunyol —
Enlace Massamagrell 77.420 87.594 112.128 143.533 F
Enlace Massamagrell
— Cruce La Canada | 98.447 111.384 142.581 182.515 F
(A-7 - V-30)
Cruce La Cafhada -
Cruce Ribarroja (A-7 | 110.725 125.275 160.363 205.278 F
Cruce Ribarroja
— Enlace Silla - 61.548 69.636 89.140 114.106 7
Picassent
Enlace Silla -
Picassent — Cruce Silla| 56.102 63.475 81.253 104.011 C
(A-7 — AP-7 - V-31)

Tabla 77. Prognosis de tréfico y niveles de servicio por tramos en A-7 (by-pass)

Cruce La Canada
(A-7 — V-30) — Cruce
Manises (N-220 -
V-30)

2025

56.660

(Fuente: elaboracién propia)

V-30

2030

64.105

2040

82.060

2050

105.044

Nivel
de
servicio

Cruce Manises
(N-220-V-30) - Cruce
Quart de Poblet (CV-

30-V-30)

93.523

105.813

135.450

173.387

Cruce Quart de
Poblet — Puente de
Xirivella (A-3 — V-30)

140.639

159.121

203.688

260.738

Puente de Xirivella
- Cruce con Pista de
Silla (V-30 - V-31)

156.208

176.735

226.235

289.600

Cruce con Pista de
Silla — Cruce El Saler
(V-30 — CV-500)

60.550

68.507

87.695

112.257

Tabla 78. Prognosis de tréfico y niveles de servicio por tramos en V-30

(Fuente: elaboracién propia)
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V-21

Nivel Nivel Nivel Nivel
2025 de 2030 de 2040 de 2050 de
servicio servicio servicio servicio

Cruce Pucol (A-7 -

V-23 - V-21) —Cruce
Albuixech (CV-32 - 51.162 B 57.885 B 74.098 C 94.852 D

V-21)

Cruce Albuixech —
Entrada a Valencia 87.327 D 98.802 E 126.475 F 161.899 F

Tabla 79. Prognosis de tréfico y niveles de servicio por tramos en V-21
(Fuente: elaboracién propia)

13 ORIGENES Y DESTINOS DE LOS VEHICULOS PESADOS
QUE ACCEDEN AL PUERTO DE VALENCIA

Una parte considerable de los traficos por carretera al puerto de Valencia proceden del norte. En
el “Estudio de la capacidad de las vias de acceso al puerto de Valencia” de 2005%, actualizado
en 2015%, se determind la distribucion del origen-destino de los tréficos al puerto de Valencia.

En ese estudio se procedié a la realizacion de encuestas y a la explotacion de los datos
recogidos. En la siguiente ilustracion, se presenta la distribucidn por origenes y destinos de los
resultados obtenidos, referida a las zonas y macrozonas en las que se dividié el rea de estudio.

llustracién 60. Distribucién de origenes y destinos por zonas
(Fuente: Estudio de la capacidad de las vias de acceso al puerto de Valencia- INARTEC, S.L., 2005)

%2 Estudio de la capacidad de las vias de acceso al puerto de Valencia. INARTEC, ITRAT. 2005
% Estudio de trafico. Acceso norte al puerto de Valencia. AECOM, 2015
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Estas zonas se agregan en macrozonas con la siguiente relacién entre ambas zonificaciones:

Macrozona Zonas

Norte de Sagunto.
Norte Area de influencia de la A-23. 30,8
L'Horta Nord.

Entorno de Valencia. 42,5

Entorno de Valencia Area de influencia de la CV-35

Oeste Area de influencia de la A-3 8,3

Valencia sur interior.
ur ; : 18,4
S Valencia sur costa ’

Tabla 80. Relacién entre zonificaciones y trafico
(Fuente: elaboracién propia con datos del estudio anterior)

13.1 NIVELES DE SERVICIO CON ACCESO NORTE

Si el acceso norte estuviera operativo, los vehiculos pesados con origen o destino el puerto
de Valencia provenientes del norte (AP-7 y A-23) y de los poligonos industriales situados
al oeste de la V-21, se encaminarian por esta ruta, en lugar de utilizar el by-pass y la V-30,
recorriendo menor distancia.

Suponiendo una evolucién del transporte por ferrocarril como la siguiente:
- 10 % hasta 2025

- 15 % hasta 2045
- 20 % desde 2045

los vehiculos pesados que dejarén de circular por la A-7 by-pass y la V-30 seran:

TEU Camiones/dia
Carretera Por acceso norte
2025 3,13 0,313 2,817 864.819 3.459
2030 3,58 0,537 3,043 934.201 3.737
2040 4,50 0,675 3,825 1.174.275 4.697
2050 5,46 1,092 4,368 1.340.976 5.364

Tabla 81. Prognosis de los vehiculos pesados que circularédn por el acceso norte

(Fuente: elaboracién propia)
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Cruce Pucol

(A7 -V-23 -
V-21) - Enlace

Rafelbunyol

IMD2025

86.859

A-7 (by-pass) CON ACCESO NORTE

%

pesados

16,64

Nds IMD

C | 96.471

%

2030 pesados

14,69

Nds IMD

C [118.659

%

2040 pesados

11,14

Nds IMD

D [166.727

%

2050 pesados

7,53

NdS

Enlace
Rafelbunyol
- Enlace
Massamagrell

71.871

9,06

B | 79.842

7,81

C | 98.188

537

C |121.288

3,80

Enlace
Massamagrell -
Cruce La Canada
(A-7 - V-30)

92.330

15,73

C 1102.541

13,90

D 1126.131

10,54

E |155.685

8,11

Cruce La Cafiada
- Cruce Ribarroja
(A7 - A-3)

104.276

19,93

D |115.796

17,71

E |142.448

13,72

F 1175771

10,74

Cruce Ribarroja
- Enlace Silla -
Picassent

56.427

16,79

B | 62.707

14,67

B | 77.095

10,68

C | 95.322

7,94

Enlace Silla
- Picassent -
Cruce Silla (A-7
— AP-7 - V-31)

51.129

16,95

A |56.828

14,76

A | 69.859

10,64

B | 86.414

7,83

Tabla 82. Prognosis de tréfico y niveles de servicio por tramos en A-7 (by-pass) con acceso norte

TRAMO

Cruce La Canada
(A-7 - V-30) -
Cruce Manises
(N-220 - V-30)

IMD2025

50.324

%
pesados

22,02

(Fuente: elaboracién propia)

V-30 CON ACCESO NORTE

NdS IMD

C |57.114

%

2030 pesados

18,91

NdS IMD

D |73.197

%

2040 pesados

13,45

NdS IMD

E | 94.347

%

2050 pesados

9,73

NdS

Cruce Manises
(N-220-V-30)
- Cruce Quart
de Poblet (CV-
30-V-30)

87.188

E | 98.822

F 1126.587

F 1162.690

Cruce Quart de

Poblet — Puente

de Xirivella (A-3
-V-30)

134.304

4,04

D [152.129

3,39

E |194.825

2,15

F 1250.040

1.41

Puente de
Xirivella — Cruce
con Pista de Silla

(V-30 - V-31)

149.872

14,79

E |169.743

12,90

F 1217.372

9,63

F 1278.903

7,27

Cruce con Pista

de Silla — Cruce

El Saler (V-30 -
CV-500)

54.215

11,27

B | 61.516

9,48

B |78.832

6,18

B 101.560

4,14

Tabla 83.

Prognosis de tréfico y niveles de servicio por tramos en V-30 con acceso norte

(Fuente: elaboracién propia)
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14 GENERACION DE TRAFICO POR PARC SAGUNT

En este epigrafe se analiza el impacto que tendra en la movilidad la puesta en funcionamiento
de Parc Sagunt. Para ello es necesario:

- analizar la situacion actual de la movilidad para llevar a cabo una adecuada diagnosis;

- calcular la movilidad que generaré la puesta en funcionamiento de la instalacién logistica;

- analizar la situacién futura de la movilidad, proponiendo medidas que aseguren un
nivel adecuado de accesibilidad y que contribuyan a la potenciacién de los modos de
transporte mas sostenibles.

El funcionamiento de la instalacién logistica Parc Sagunt producird desplazamientos de
vehiculos, pesados y ligeros, que se cuantifican seguidamente. Estos tréficos deberan ser
absorbidos por las carreteras que sirven de acceso a Parc Sagunt y al puerto de Sagunto,
incrementando la IMD de dichas carreteras y modificando su nivel de servicio.

14.1 VEHICULOS PESADOS (camiones y furgonetas)

Se ha asumido un reparto asimilable al que presentan instalaciones en servicio como la ZAL
de Barcelona, la CIM del Vallés, etc., con una hipétesis de reparto en los términos siguientes:

- 30 % de alta rotacién de carga
- 50 % de media rotacion de carga
- 20 % de baja rotacién de carga

Cada tipo de producto posee unas caracteristicas logisticas propias (frecuencia de suministro
y tamafio del envio, principalmente), de manera que seria posible considerar valores de
generacién de movimientos en funcién de los tipos de productos tratados.

No obstante, como se ha sefalado anteriormente, en buena parte de las instalaciones
es frecuente que puedan tratar varios tipos de productos (es el caso de los prestatarios
de servicios logisticos multicliente), en cuyo caso es imposible asignar parte de los flujos
estimados a cada tipo de producto.

Los parametros de demanda adoptados, por tanto, se han vinculado a la estructura de reparto
segun rotacion de la mercancia, teniendo en cuenta los porcentajes anteriores respecto a la
superficie total de naves y considerando que:

- las actividades de alta rotacién gestionen anualmente, como promedio, 30T/m?
- las actividades de media rotacion 10 T/m?y
- las actividades de baja rotacién de carga 2 T/m?

Segun datos obtenidos en encuestas realizadas en la zona metropolitana de Paris, mas del
80% de los flujos entrantes serian abastecidos por camiones, y el resto a la vez por camiones y
furgonetas u otros vehiculos industriales ligeros. Por su parte, mas del 50 % de los almacenes
expiden sus mercancias por camiones.

Se consideran los pardmetros de carga habitual de los vehiculos (15 t para el camidn tipo
articulado y 4 t para las furgonetas) y suponiendo entradas equivalentes a salidas en el
tonelaje movido en la instalacién y 250 dias habiles/ afo.
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14.2 GENERACION DE EMPLEO DIRECTO

Parallevaracabounaestimacion de empleo generado, atendiendo alatipologia de actividades
que cabe esperar se localicen en las nuevas instalaciones, vinculadas fundamentalmente a
operadores logisticos, empresas de paqueteria y carga fraccionada, transitarios y, en general,
empresas de transporte y almacenamiento de mercancias en base a las experiencias de otros
centros de similares caracteristicas en servicio, es necesario conocer los valores de empleo
que estas presentan, y que se traducen en valores medios en torno a 70 empleos por hectérea
de nave, y entre 34 y 40 empleos por hectérea total de suelo.

Aun teniendo en cuenta la diversidad de operaciones que alberga, la logistica presenta ratios
de empleos por hectérea bastante similares a los valores medios del conjunto del sector
industrial, lo que contrasta con la idea bastante generalizada que presenta la logistica como
una actividad muy pobre en generacién de empleo. Un estudio reciente obtiene un valor
medio de 40 empleos por hectérea (34 en el periodo de baja actividad y 48 en periodos
de actividad intensa), con una tendencia segin la cual el empleo logistico ha aumentado
sensiblemente estos Ultimos afos. Datos recientes ponen de relieve que por término medio
un almacén de 10.000 m? da trabajo a 61 asalariados, valores que en el anélisis realizado en
otras zonas logisticas, mostraban un reparto del empleo total cada 10.000 m2 en los términos
que refleja el cuadro siguiente.

Menos de 20 empleos 16 %
De 20 a 50 empleo-s 18 %
De 50 a 100 empleos 42 %
De 100 a 200 empleos 16 %
Mas de 200 empleos 8%

Tabla 84. Reparto de empleo en instalaciones logisticas

(Fuente: elaboracién propia)

Este valor medio de empleos varia segun el almacén se sitde en zona densa o en la corona
metropolitana, segiin suministre a almacenes o a otras plataformas logisticas o industriales
y segun la naturaleza de las mercancias que trata. La generacidon de empleo es superior en
los almacenes situados en zonas consolidadas (95 empleos /10.000 m?), que en las coronas
metropolitanas mas externas (55 empleos /10.000 m?).

Por otra parte, los almacenes dedicados a la distribucién de la mercancia hacia hipermercados
y pequefios comercios generan mas empleos (71 empleos /10.000 m?), mientras que los
que suministran otros enclaves logisticos o plantas industriales generan como media
47 empleos/10.000 m2. Por ultimo, los que suministran a la vez puntos de venta y centros
logisticos generan como media 57 empleos /10.000 m2.

Por otra parte, otros estudios realizados en funcién de las toneladas manipuladas en algunas
Plataformas Logisticas y Centros de Transporte manejan ratios cifrados en torno a una media
de 1.000 empleos/millén Tm manipulada. En términos de empleo, tan importantes son las
valoraciones cualitativas como las cuantitativas.
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Una instalacién de este tipo va a generar e inducir una gran variedad de tipos de empresas,
con un componente importante de empleo técnico, cualificado y directivo. Los porcentajes
del total de empleo que representa el mas cualificado varian en funcién del tipo de actividad.
En las actividades logisticas, se sitia en torno a un 10 % por término medio.

Datos correspondientes a la experiencia de centros en servicio muestran como los trabajadores
de un centro logistico presentan un perfil profesional medio, aun cuando los operarios de mas
bajo nivel a menudo requieren una formacién especifica y un cierto grado de especializacion.
Con datos de instalaciones recientes en funcionamiento cabe estimar una distribucién:

- Nivel medio-bajo (operarios, conductores de toro, manipuladores de mercancia, (FP-I)):
60-70 %

- Nivel medio-alto (encargados, responsables de mantenimiento, trabajadores de
oficina, (FPII): 25-35 %

- Nivel alto (directivos, técnicos cualificados, Licenciaturas y Diplomaturas): 5-15 %

Hace falta destacar que la tendencia creciente de generalizacion de las nuevas tecnologias
dentro del sector ha incrementado los requerimientos de profesionales con un nivel de
calificacién mas elevado.

Por todo lo anteriormente expuesto, la puesta en marcha del area logistica Parc Sagunt,
contribuird de manera positiva a la disminucion de la tasa de desempleo, generando
nuevos puestos de trabajo para la ciudad de Sagunto y comarca. Tomando como ratio el
dato indicando anteriormente para zonas consolidadas (55 empleos directos / 10.000 m?
construidos), en la hipétesis de ocupacion total de superficie logistica, con una edificabilidad
estimada de 0’80 m? construidos/m? suelo para todos los operadores que se instalaran en
el &mbito, se estaria ante un escenario de generacion de 22.000 empleos directos, 8.800
correspondientes a Parc Sagunt |y el resto a Parc Sagunt II.

14.3 VEHICULOS LIGEROS LIGADOS AL EMPLEO

En relacién con los flujos derivados de los empleos esperable en el centro, la tipologia de
actividades que cabe esperar se localicen en el mismo aparecen vinculadas fundamentalmente
aoperadores logisticos, empresas de paqueteriay carga fraccionada, transitarios y, en general,
empresas de transporte y almacenamiento de mercancias que, en base a las experiencias de
otros centros de similares caracteristicas en servicio, presentan valores medios de empleo en
torno a 70 empleos por hectarea de nave y entre 34 y 40 empleos por hectérea total de suelo.

En lo referente a la utilizacidn del vehiculo privado se ha supuesto un 50 % y un coeficiente
de ocupacién de 1,25.

n° total de trabajadores (valor medio) 9.000
Utilizacién del vehiculo privado 50 %
indice de ocupacién de cada vehiculo 1,25
Viajes diarios (E+S) 2,50

Tabla 85. Utilizacién del vehiculo privado

(Fuente: elaboracién propia)
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En resumen, la generacién de empleo y de viajes producidos por la actividad de Parc Sagunt
se consigna en la tabla siguiente:

PS | PS I ParcSagunt
Suelo logistico m? 1.000.000 1.500.000 2.500.000
Suelo industrial m? 1.000.000 1.500.000 2.500.000
Suelo total m? 3.000.000 6.600.000 9.600.000
Carga gestionadas/afio T 21.600.000 32.400.000 54.000.000
Camiones/dia ud 4.608 6.912 11.520
Furgonetas/dia ud 4.320 6.480 10.800
Empleos ud 8.800 13.200 22.000
Viajes ligeros/dia ud 8.800 13.200 22.000

Tabla 86. Empleo y tréfico generado por Parc Sagunt

(Fuente: elaboracién propia)

El destino de los vehiculos pesados se supone principalmente Valencia y, en menor medida,
las zonas préximas a Sagunto. Sin embargo, es evidente que las carreteras que canalizaran
ese trafico seran la CV-309, V-23 y V-21.

Se estudia el caso del funcionamiento de Parc Sagunt |, pues la puesta en funcionamiento de
Parc Sagunt Il parece muy lejana. Suponiendo un reparto proporcional a la importancia del
origen o destino, el trafico asignado a cada carretera seré:

Carretera % Pesados Furgonetas % Ligeros Total
CV-309 hacia V-21 y V-21 65 2.995 2.808 35 3.080 8.883
CV-309 hacia V-23 y V-23 35 1.612 1.512 65 5.720 8.844

Tabla 87. Trafico debido a Parc Sagunt |

(Fuente: elaboracién propia)
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En esas circunstancias, los niveles de servicio de las carreteras afectadas seran:

Nivel

Nivel

IMD % de IMD % & IMD
2025 pesados servicio 2030 pesados servicio 2040 pesados servicio
Cruce Pucol (A-7 -
V-23 - V-21) -Cruce
Albuixech (CV-32 60.045 6,63 B 66.768 6,16 (o 82.981 6,16 C
-V-21)
Cruce Albuixech -
Entrada a Valencia 87.327 5,32 D 98.802 4,92 E 126.475 | 4,92 F
Cruce Albuixech -
Entrada a Valencia 87.327 5,32 D 98.802 4,92 E 126.475 | 4,92 F
Cruce Albuixech -
Entrada a Valencia | 87-327 | 5,32 D 98.802 | 4,92 E 126.475 | 4,92 F

Tabla 88. Niveles de servicio futuros en V-21 con Parc Sagunt |

(Fuente: elaboracién propia)

% Nivel IMD % Nivel IMD % Nivel

pesados de 2030 pesados de 2040 pesados

servicio servicio servicio

Desde inicio en

V-21 hasta conexién
con tramo de doble 25.671 14,39 E 27.882 13,58 E 33.215 12,07 E

calzada

Tramo de doble
calzada 25.671 | 14,39 B | 27.882 | 1358 B | 33215 | 12,07 B

Desde tramo de
doble calzada hasta | 25.671 9,01 E 27.882 8,62 E 33.215 7.91 E
conexion con V-23

Tabla 89. Niveles de servicio futuros en CV-309 con Parc Sagunt |

(Fuente: elaboracién propia)

IMD % Niveel IMD % Ni\;el IMD % Nivel
2025 pesados ... 2030 pesados _ .. = 2040 pesados . ..
De Pucol hasta
inicio de la A.23 30.532 9,76 B 33.381 9,46 B 40.254 8,92 C

De inicio de la A-23
hasta acceso al 28.360 | 17,59 B 30.924 | 17,56 B 37.109 | 17,52 C
puerto de Sagunto

Tabla 90. Niveles de servicio futuros en V-23 con Parc Sagunt |
(Fuente: elaboracién propia)
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15 EL TRAFICO FERROVIARIO EN LOS ACCESOS AL PUERTO
DE VALENCIA

La Directiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de noviembre de 2012
por la que se establece un espacio ferroviario europeo Unico, proporciona las siguientes
definiciones:

- “capacidad de infraestructura”: potencial para programar los surcos ferroviarios
solicitados para un segmento de la infraestructura durante un determinado periodo

- "surco”: capacidad de infraestructura necesaria para que un tren circule entre dos
puntos durante un periodo dado

Al contrario que en las carreteras, en las que la circulacion es libre, la utilizacion de las
infraestructuras ferroviarias estd sujeta a la concesién de los correspondientes surcos. La
adjudicacion de capacidad de infraestructura es la asignacion concedida por ADIF de aquellas
franjas horarias, definidas en la declaracion sobre la red, a los correspondientes candidatos
con el fin de que un tren o un vehiculo ferroviario puedan circular, entre dos puntos, durante
un periodo de tiempo determinado.

En el Manual de Capacidad de ADIF pueden consultarse los surcos totales y ocupados por
tramos horarios, que es lo equivalente a estudiar la intensidad del trafico en las carreteras,
tanto para viajeros como para mercancias, de las distintas lineas ferroviarias.

15.1 SURCOS POR TRAMO HORARIO

Periddicamente el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) realiza anélisis del
uso y capacidad de sus vias férreas, que son publicadas en el “Manual de Capacidades”, en
el que se detallan los surcos por tramo horario y diferenciados por tipo de linea y circulacion

15.1.1 Linea 300, Valencia-Albacete-Madrid.

La linea se encuentra saturada en las proximidades de Madrid y Valencia por la presencia de
circulaciones de Cercanias. A efectos de capacidad, estos tramos son los principales “cuellos
de botella” al tener que compaginar circulaciones de Cercanias, de mayor frecuencia y menor
velocidad comercial, Larga Distancia (Euromed y Talgo en las proximidades de Valencia,
Altaria y Talgo en las proximidades de Madrid), Media Distancia/Regional y mercancias®™.

La apertura de la linea 040 (AVE Bifurcacién Torrején de Velasco — Valencia Joaquin Sorolla) ha
dejado el tramo Alcézar de San Juan —Xativa practicamente vacio de circulaciones de viajeros,
lo que ha permitido a ADIF dedicar esta linea al trafico de mercancias, hecho que queda
patente en las tablas de distribucion de surcos por franja horaria, donde puede apreciarse la
mayor cantidad de surcos disponibles para mercancias.

ay una gran cantidad de “capacidad ociosa” de mercancias en el tramo Alcazar de San
H tidad de ” dad “d | t Al de S
Juan-La Encina.

% En Espana, los tréficos de viajeros gozan de prioridad de paso y, por tanto, los tréficos de mercancias deben ceder el
paso en el caso de que se crucen dos trenes, incluso si el tren de viajeros circula con retraso. Ello obliga al mercancias
a circular a contravia o detenerse si es necesario, retrasando su marcha
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15.1.2 Linea 600, Valencia-Sant Viceng de Calders.

En esta linea la circulacién se ve especialmente condicionada en las inmediaciones de Valencia,
donde conviven las lineas C-5 (Valencia — Caudiel) y C-6 (Valencia — Vinaroz) de Cercanias, los
servicios comerciales de Larga Distancia Euromed y Talgo, trenes de Media Distancia con destino
Tortosa, Barcelona, Teruel y Zaragoza y mercancias con destino Zaragoza, Catalufa o la frontera
francesa. Ademas, desde febrero de 2018 esté operativo el tercer carril en el tramo comprendido
entre la estacion de Castellon y Valencia — Joaquin Sorolla. Por otra parte, el tramo Vandellos —
L'Ametlla de Mar continta siendo de via Unica, convirtiéndose en un cuello de botella para las
circulaciones. Recientemente se ha aperturado la Variante de Vandellés, ejecutada en via doble,
que ha solucionado los problemas de capacidad en este tramo.

De acuerdo con los datos del Manual de Capacidades, la linea presenta problemas de saturacion
en los siguientes puntos:

- Tramo Sagunto-Valencia Norte, donde la saturacién méxima es del 79 % en sentido Barcelona
y del 78 % en sentido Valencia. El resto de franjas horarias tiene saturaciones importantes,
alcanzandose porcentajes de hasta el 74 % en ambos sentidos. Tal y como se ha comentado
antes, en este tramo conviven trenes de viajeros, Cercanias y mercancias con destino o
procedentes de Aragdn, Catalufia y la frontera francesa.

Debe matizarse que estos Ultimos datos datan de junio de 2018, fecha en la que ya estaba
operativo el tercer carril en sélo una de las dos vias y el AVE a Castellén habia comenzado ya a
operar. En la actualidad, las obras de instalacién del tercer carril en la segunda de las dos vias
han ocasionado reducciones de capacidad mayores que no se ven reflejadas en estas tablas.

Cupos de surcos por tipo de trafico

Sentido: SAGUNT
o3h 36h 69h 512 h 12-15 h 15-18 h 18-21h 21-2ah TOoT
Mod BM BM ML ML ML ML ML ML -
) 1 1 3 3 3 3 3 3 20
VCR o 1 11 11 11 11 11 11 67
Merc E) E) 5 5 5 5 5 5 as
Tot 10 11 19 19 19 19 19 19 135
Sentido: VALENCIA-NORD
03h 36h 69h 912 h 12-15h 1s-18 h 18-21h 21-2ah TOoT
Mod BM BM ML ML ML ML ML ML B
) 1 1 3 3 3 3 3 3 20
VCR o 1 11 11 11 11 11 11 67
Merc B B 5 a B a B a aa
Tot 10 10 19 18 19 18 19 19 131
Trafico real programado [ Estacién de referencia: MASSALFASSAR 28/6/2018 (J) ] |
Sentido: SAGUNT
o[1[2[3[a[5[6[7][8[o [0 n]| 2| B#W4|[B] 6| 7|8]®B|202]2]2]
Cerc. olofo|ofo|lo|3 |3 |3|2]2|2|2|2|3|2|2|2]4a|3|2]2]2]o0] a
viD olo|of[ofo|[o[1[1[1[o]1|[2[0of[o|z2|o|2][1][1|2][1]1]0o][o 18
vmb [0 |0 |0 |o0o|o|o|o|o|1[1]o|o[1]1|1|o]2]oflo|1[]1]o]o]|o 8
RenfeM| 0 [0 |0 |0 |0 [0 |1 |0 |o[O0o[o|[o[o]o[2|1[o[o[o|[o[o]o|[o][o 4
Comsa [0 |0 |O[O0|[O0o[O0[o0o|[o[o]of[o[o]o[o|[o[o][o|[o[o[o|[o[o[|[o]o 0
Contin. [0 [0 |0 |0 |0 |[O0|[o0o|o|[o[o|o[o[o|of[o|[o[o|o|[o|[o[o]o|[o][o o
Total 0 ° 14 10 15 12 16 5 71
Nsat 25% ‘
Trafico real programado [ Estacién de referencia: MASSALFASSAR 28/6/2018 (J) | I
Sentido: VALENCIA NORD
o[1[2[3[a[5[6[7][8[o [0 n]| 2| B|#W|[B] 6| 7|18]®B|202]2]2]
Cerc. oloflo|ofo|o|2]2|4|2]3 222332333 |2]1]2]1 42
vip olofo[ofofo[t1 o1 [1 |1 |o[2]ofz2|1 o1 ][2|o0ofa][o]|1][1 18
vmb [0 o |0 |o|o[o|o|o|1[ofo|o[1]o|1|[2]0o]o0ofo|o[o]| 1|10 7
Renfem| 0 [0 | 0|0 |O0O|oO0O|O|]O|O[]O|1|1]0o]o0o|o|o]o]|1[]o|o|]o]1|[o]o a
Comsa [0 |0 |O[O0|[O0o[O0[o0o|[o[o]of[o[o]o[o[o[o][o|[1[o[o|[o[o[|[o]o 1
Contin. [0 [0 |0 |0 |0 |[O0O|[O0|o0o|[o[o[o[o[1]of[o[o[o|o|[o|[o[o]o|[o][o 1
Total 0 ° (] 1 14 14 14 9 73

llustracién 61: Cupos de surcos y tréfico real programado en el tramo Sagunto-Valencia de la linea 600
(Fuente: Manual de capacidad. ADIF)
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En el tramo entre Sagunto y Castelldn se reduce ligeramente la saturacién al no
estar presentes ni los Cercanias de la linea C-5 de Valencia, que se desvian en
Sagunto hacia Caudiel, ni los trenes de mercancias con destino a Zaragoza. No
obstante, los Cercanias de la linea C-6 y el resto de circulaciones contribuye a la
congestién del tramo, con un 76% de saturacién en la franja horaria entre las 15y
las 18 horas en sentido Castellon

En la fecha de publicacién de la dltima versién del “Manual de Capacidades” al
que se ha tenido acceso, todavia no se habia iniciado la prolongacién del servicio
de Cercanias de la linea C-6 hasta Vinaroz Por este motivo, el tramo Castellén —
Vinaroz presenta cifras de ocupacién de capacidad muy bajas, con gran cantidad
de surcos disponibles para todo tipo de circulaciones, no superdndose una
saturacion del 40% en ninguna franja horaria. De los 142 surcos disponibles en
ambos sentidos para Mercancias, Unicamente estaba en uso uno de ellos en la
estacion y dia de referencia de ADIF.

Esta dindmica se repite en el tramo Vinaroz-L'Ametlla de Mar, donde la supresién de los
trenes de Cercanias libera todavia més capacidad.

- El'tramo de via Unica entre Vandellés y Tarragona, unido a los servicios de Rodalies
de esta Ultima localidad, suponen el mayor cuello de botella existente del Corredor
Mediterraneo. Existen franjas horarias con hasta un 133 % de saturacién (lo cual
significa que circulan mas trenes de los que, inicialmente, podrian programarse
en ese horario).

Estaba prevista, desde hace afos, la apertura de la Variante de Vandellds, de via doble,
para sustituir a este tramo. Sin embargo, ha sufrido continuos retrasos (el ultimo, en
la primavera de 2019). Su puesta en funcionamiento reciente ha reducido los tiempos
de viaje de trenes de viajeros en unos 30 minutos, segun la informacién aparecida en
prensa.

15.1.3 Linea 610, Sagunto-Teruel-Zaragoza.
El trafico en esta linea se ve especialmente condicionado por los siguientes motivos:

via Unica en todo el recorrido

presencia de trenes de Cercanias de la linea C-5 de Valencia (Valencia — Caudiel)
en el tramo Sagunto — Caudiel

insuficiencia de apartaderos de longitud superior a 400 m en el tramo Valencia —
Caudiel, obligando a detenerse a los trenes de mercancias de longitud superior a
ésta durante tiempo prolongado para esperar el cruce con los viajeros®

- cantones largos en el tramo Zaragoza — Teruel

rampas maximas muy elevadas (24 milésimas) en varios puntos del recorrido
que obligan a disminuir la velocidad de los trenes de mercancias y, por ende,
aumentan el tiempo de ocupacion de la via

sistemas de blogqueo anticuados en determinados puntos del recorrido

% Esta circunstancia se vera aliviada, en un futuro préximo, con la construccién de apartaderos de hasta 750 m en varias
estaciones de la linea
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Por todos estos motivos, en la actualidad, la linea tiene una capacidad muy limitada para
permitir el paso de trenes de mercancias. Segun el “Manual de Capacidades de ADIF”, en
el tramo maés restrictivo (Zaragoza® — Teruel), solamente hay disponibles seis surcos (tres
por sentido) de mercancias para todo el dia. Ademés, la saturacion alcanza el 100 % en
préacticamente todas las franjas horarias.

Cupos de surcos por tipo de trafico

Sentido: BIF. TERUEL
0-3h 3-6 h 6-9h 9-12 h 12-15h 15-18 h 18-21 h 21-24h TOT
Mod BM BM ML ML ML ML ML BM -
VLD o} o} o} o o} o} o o} o
VCR [o] (o] 1 1 1 1 1 [o] 5
Merc o} o} 1 1 o} 1 o o} 3
Tot o o 2 2 1 2 1 o 8
Sentido: TERUEL
0-3h 3-6h 6-9h 9-12 h 12-15h 15-18 h 18-21 h 21-24h TOT
Mod BM BM ML ML ML ML ML BML -
VLD o o o o o o o o 6
VCR o o] o 1 1 1 1 1 5
Merc o o 1 o} 1 o} 1 o} 3
Tot o o 1 1 2 1 2 1 8
Trafico real programado [ Estacién de referencia: SANTA EULALIA CAM 28/6/2018 (J) ]
Sentido: BIF. TERUEL
0 1] 2 4 6|7 0| M| 2B 4W 165|167 B9 D228 T

vMD 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0
Contin. | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Total 0 0 1 0 1 1 1 0 4
Tréfico real programado [ Estacién de referencia: SANTA EULALIA CAM 28/6/2018 (J) ]
Sentido: TERUEL

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9|10 | M| 12| 1B| ¥ |1B5|16|17| B|N1® 2D 22|23 Tt

VMD 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 4
Contin. | 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Total 0 0 1 1 1 0 1 1 5

llustracién 62. Cupos de surcos y tréfico real programado en el tramo Teruel-Zaragoza de la linea 610
(Fuente: Manual de Capacidad de ADIF)

Por lo que respecta al resto de la linea, tal y como era de esperar, es el tramo Sagunto —
Caudiel el que presenta mayor indice de saturacion, alcanzéndose el limite de capacidad en
la franja de las 9 a las 12 de la mafiana en sentido Valencia y un 67% en la banda comprendida
entre las 9:00 y las 20:00 en sentido Zaragoza.

Con estas cifras queda patente la necesaria modernizacién de la linea para hacerla competitiva,
especialmente si, como se ha anunciado desde el Ministerio, ésta va a convertirse en la
Unica via de ancho ibérico que conecte Valencia con el norte de la Peninsula y Francia tras la
transformacion a ancho internacional del Corredor Mediterraneo.

% El punto de referencia esta clasificado como“Bifurcacién Teruel” por ADIF, pero esté situado en las inmediaciones de
Zaragoza. Para evitar la confusion del lector, se hablaré de “Zaragoza” para referirse a él.
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15.1.4 Linea 310, Valencia-Cuenca-Aranjuez.

De esta linea solo va a estudiarse el tramo comprendido entre Bufiol y Valencia, ya que es
donde podria plantearse la construccién de un ramal al “"Parque Logistico de Ribarroja” o a
los poligonos industriales de Quart de Poblet y Loriguilla—La Reva. El resto de la linea precisa
de una completa renovacién y modernizacién para permitir la operacion fiable de trenes de
mercancias, ya que carece de sistema de seguridad, radiotelefonia y bloqueos de via, posee
rampas muy duras (25 milésimas) y un trazado que apenas ha variado desde su puesta en
funcionamiento.

A la vista de las tablas del “Manual de Capacidad”, la linea presenta niveles moderados de
saturacién en casi todas las franjas horarias, llegando algunas, incluso, al 114 % de capacidad
(tramo San Isidro—Bufiol de 6 a 9 de la mafana).

Por lo que respecta a los surcos de mercancias, solamente hay disponibles 17 surcos en todo
el dia por sentido. En practicamente todos los tramos horarios se permiten, Gnicamente, dos
surcos por sentido y por cada franja de tres horas con la excepcién del tramo horario 03:00 —
06:00, donde se permiten cinco.

De plantearse el servicio “shuttle” o lanzadera entre un hipotético apartadero en el Parque
Logistico de Valencia y el puerto, seria necesario efectuar un estudio detallado de los horarios
a fin de poder encontrar los mejores surcos posibles, asi como de los costes de friccién¥
Estos costes suelen ser muy elevados, pudiendo representar entre un 25 % y un 40 % del
gasto total del transporte ferroviario.

% Son los costes que surgen como consecuencia de la utilizacién de sucesivos medios de transporte debido al
transbordo de la carga.
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16 LA COMPETITIVIDAD DE LOS PUERTOS

Los puertos son, en la actualidad, mucho méas que un enlace entre transporte maritimo y
terrestre, y juegan un papel primordial para la conexion entre los diferentes modos y redes
de transporte. Ademas, los puertos necesitan ser competitivos. Si no hubiera competencia
entre puertos, estos no tendrian ninguna necesidad de ser competitivos ya que operarian en
mercados cautivos. Pero en la realidad siempre existe algin grado de competencia, lo que
implica que, para hacerse con una cierta cuota de mercado, es necesario que los puertos
sean competitivos. Y ello més ahora, cuando el nuevo contexto de globalizacién econémica
ha traido consigo crecientes niveles de competencia.

Segun Gonzélez Laxe, “... la competitividad portuaria es aquella que mide la capacidad para
captar, concentrar, manejar y distribuir mercancias a través de los océanos; que es capaz de
interconectarse con otros puertos y destinos y que viene determinada por la amplitud de su
radio de influencia, ya sea local, regional o global en lo que concierne a sus interconexiones
maritimas o terrestres. Por tanto, la capacidad portuaria no depende exclusivamente de las
infraestructuras portuarias o tecnoldgicas, sino de las propias caracteristicas geograficas del
puerto, de su ubicacién y de los grados de desarrollo de los diversos modos de transportes
que le acompanan; y, sobre todo, de las propias estrategias comerciales de los agentes que
componen la comunidad portuaria”.

Los factores determinantes de la competitividad portuaria son la localizacién geogréfica,
la proximidad a los centros de produccién y consumo, la accesibilidad al hinterland, la
conectividad maritima, las infraestructuras portuarias, la accesibilidad nautica y el estado del
drea portuaria, la eficiencia operacional, la calidad de los servicios y los costes portuarios.

El puerto de Valencia es un nodo primario de la Red Bésica (Core Network®) y del corredor
Mediterrdneo de las redes transeuropeas de transporte TEN-T, (Trans-European Transport
Networks). Las redes TEN-T resultan decisivas para conseguir la eficiencia y la sostenibilidad
de la movilidad terrestre. La Comisién Europea considera estratégico que las mercancias
dispongan de un acceso facil al mercado interior (tanto el local como el centro-europeo) y por
tanto, apuesta por un transporte sostenible.

La saturacién de la red viaria alrededor del puerto de Valencia, consecuencia de la alta
concentracién de poblacién, hace necesaria una intermodalidad eficiente, que combine
el transporte por carretera con el ferroviario y el maritimo, tanto a través de nuevas
infraestructuras como de la ampliacion y mejora de las existentes. Es necesario que las
cadenas intermodales maritimo-terrestres sean eficientes y rentables y que puedan competir
en igualdad de condiciones con cadenas de transporte terrestre.

A pesar de que el sistema portuario Valencia-Sagunto cuenta con conexiones viarias y
ferroviarias aceptables, la situacion real dista mucho del éptimo, como se ha expuesto
en capitulos anteriores, (saturacidon de redes, infraestructuras ferroviarias obsoletas y
desaprovechadas, falta de instalaciones logisticas, etc), y no estd preparada para el
futuro.

% La red basica o core network esta compuesta por aquellos elementos de la red global que tienen la méxima
importancia estratégica para lograr los objetivos de la politica de transporte de la Unién Europea y son objeto
preferente de actuaciones con ayuda comunitaria
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El gran objetivo estratégico del sistema portuario Valencia-Sagunto de convertirse en
el gran hub logistico del sur de Europa, esté limitado fundamentalmente por la falta de
espacio disponible. Son necesarias mejoras en los accesos terrestres. La mejora de las
lineas ferroviarias y la ampliacién de las conexiones viarias mejorara significativamente la
conexién del puerto con su hinterland. Nuevasy mejores terminales ferroviarias permitiran
aumentar el porcentaje de mercancias transportadas por ferrocarril (actualmente menos
del 7 % de las mercancias se transportan por este modo).

Todas estas actuaciones tienen un caracter urgente, algunas deberian ser inmediatas. El
crecimiento de Valenciaport es muy importante por el futuro de Valencia, en particular, y
de la Comunidad Valenciana, en general, no puede desaprovecharse su potencial.

Espafa, dada su privilegiada posicién en la interseccion de las principales rutas maritimas
internacionales, se convierte en una excelente plataforma, no sélo para los trénsitos
maritimos, sino también para el desarrollo de los corredores terrestres de transporte.
Valenciaport es, sin duda, la mejor opcién para les mercancias con origen o destino Asia-
Europa; operar aqui supone para las compafias navieras un ahorro de hasta 7 dias en sus
tiempos de transito respecto a los puertos del arco Atlantico.

SIN UNA BUENA ACCESIBILIDAD TERRESTRE,
EL POTENCIAL DE LOS PUERTOS SE DEBILITA

La accesibilidad a su hinterland es uno de los factores clave para que un puerto sea
competitivo. Conexiones terrestres saturadas o desaprovechadas provocan ineficiencias en la
funcién de los puertos, haciendo que pierdan competitividad. En este sentido las principales
infraestructuras de acceso a los puertos de Valencia y Sagunto que necesitan crearse o
mejorarse, con premura, son:

Viarias

- Acceso norte al puerto de Valencia
- Aumento de la capacidad de las autovias V-30, V-21, V-31 y circunvalacién A-7
- Nuevo acceso viario al puerto de Sagunto

Ferroviarias

- Finalizacién del corredor mediterraneo

- Acceso ferroviario al puerto de Sagunto

- Eje ferroviario pasante de la ciudad de Valencia

- Mejora y electrificacion del corredor ferroviario Cantébrico-Mediterraneo

- Recuperacion de la linea Madrid-Cuenca-Valencia, (linea 310 de AIDF), para mercancias

De otro lado, el transporte maritimo estd notablemente influido por dos nodos operativos
cada vez mas importantes: los puertos y las zonas de actividades logisticas (ZAL). Lejos
de operar de manera independiente entre si, ambos nodos deben conectarse de manera
mas fluida, con el objetivo de agilizar las operaciones y aportar un mayor valor agregado al
movimiento general de las cargas.
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En un futuro no muy lejano las navieras controlaran toda la cadena logistica. De hecho, las
principales empresas han emprendido la estrategia de introducirse en el mercado ferroviario:
MSC ha adquirido CP Carga, la antigua ferroviaria portuguesa, con el objetivo de convertirse en el
operador ferroviario de mercancias lider en la peninsula ibérica; también Cosco, tras la adquisicion
de Noatum, se ha hecho con varias terminales de carga.

Asi, las cadenas logisticas maritimo-portuarias se reorientaran hacia terminales dedicadas
propiedad de las navieras que de esta manera podran agrupar sus cargas en el interior de la
peninsula y trasladarlas a sus barcos con resultados mucho més eficientes.

La influencia de la funcién logistica en los puertos sobre la competitividad del comercio exterior de
un pafs es muy alta, por eso los puertos modernos deben formar parte de las cadenas logisticas de
produccidn, transporte y distribucion.

Actualmente siguen sin funcionar o adn no han sido construidas, o lo hacen de manera
incompleta, instalaciones logisticas vinculadas a los puertos de Sagunto y Valencia, que deberian
estar completamente operativas. Este es otro paquete de infraestructuras necesarias para la
consolidacion del sistema portuario Valencia - Sagunto.

Logistica e Intermodalidad

- Puesta en funcionamiento de la zona logistica del puerto de Valencia

- Ampliacion y mejora de la terminal logistica intermodal Fuente San Luis
- Desarrollo completo de Parc Sagunt Iy Il

- Puerto seco de proximidad, utilizando la linea Madrid-Cuenca-Valencia
- Ciudad del Transporte de Valencia

Por dltimo, la ampliacion o mejora de los puertos, para conseguir mas capacidad y mejor
operatividad para ser mas competitivos y en una época en la que la proteccion del medio ambiente
ha tomado un papel necesario y relevante, ser energéticamente més eficientes y rebajar la emisién
de gases contaminantes, se ha convertido en una exigencia que no debe eludirse.

El puerto de Valencia ya ha llegado a su méximo tamario. Por consideraciones ambientales ya no
podran ganarse mas terrenos al mar y deberéa centrarse en la mejora de su operatividad y de la
calidad ambiental.

Puerto de Valencia
- Plan de desarrollo de energia edlica y fotovoltaica en el puerto de Valencia
- Terminal de cruceros y de pasajeros
- Mejora de la movilidad de pasajeros de ferris y cruceros
Puerto de Sagunto
- Ampliacién sur del puerto de Sagunto
Actualmente en tramitaciéon y complementaria a la de Valencia, se orientard hacia
tréficos distintos del contenedor de larga distancia. El puerto de Sagunto jugard un

papel fundamental en cuatro tréficos: vehiculos, productos siderdrgicos, granel liquido y
transporte maritimo de corta distancia.
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17 ASPECTOS ESTRATEGICOS DEL ACCESO NORTE

El acceso norte es una vieja reivindicacién de la comunidad portuaria del puerto de Valencia. Ya
en 1989, (cuando la mercancia manipulada no llegaba a los 10 millones de toneladas al afio y
escasamente se alcanzaban los 350.000 TEU), mucho antes de que se pensara siquiera en una nueva
ampliacién del puerto y la necesidad de mas terminales para contenedores, surgieron las primeras
voces anunciando la necesidad de dicho enlace. Entonces, cuando aln podian circular camiones
por la ciudad de Valencia, (a mediados de 1990, con la finalizacién del by-pass, un bando municipal
establecio la prohibicién de circular camiones por el interior de la ciudad), al puerto se podia acceder
por varias puertas: puerta Sur, puerta de Nazaret, puerta del Reloj y puerta de Aduanas. Ahora sélo
existe una puerta de acceso: la Sur.

El estudio® sobre la necesidad del acceso norte al puerto de Valencia, pone de manifiesto la
importancia y necesidad de esa infraestructura para el desarrollo del puerto. Como se ha referido
en epigrafes precedentes, la inexistencia de ese acceso producird en un futuro muy inmediato un
trafico que agotaré las capacidades de las actuales vias de acceso.

Ademas, las distancias suplementarias que deben recorrer los vehiculos procedentes del norte,
(Castelldn, Aragdn...), por no tener disponible un acceso directo al puerto de Valencia provocan
un aumento de la contaminacion ambiental y un incremento del coste del transporte que hace
disminuir la competitividad empresarial.

Por la oportunidad, calidad y acierto del estudio antedicho, se reproducen a continuacién algunos
de sus parrafos.

17.1 INTRODUCCION

La importancia del puerto de Valencia en el sistema portuario nacional y europeo ha sido puesta de
manifiesto en el epigrafe 1.4. A modo de resumen y con caracter no exhaustivo, basta recordar la
importancia del puerto de Valencia en el sistema portuario nacional y mundial.

- Primer puerto del sistema portuario espariol en trafico de contenedores

- Primer puerto del Mediterrédneo en tréfico de contenedores

- Quinto puerto europeo en trafico de contenedores

- Vigésimo octavo puerto mundial en trafico de contenedores

- Puerto con mayor indice de crecimiento en contenedores del Mediterraneo
- Situacién geoestratégica privilegiada

- Participacién en el 2,39 % del VAB de la Comunidad Valenciana

El desarrollo sostenible es un gran reto actual de la sociedad. La sostenibilidad se constituye como el
marco general en el que deben insertarse todas las actuaciones y, con mayor motivo, las actuaciones
que afectan de manera notable al sistema de transporte. Cabe recordar que cuando se habla de
sostenibilidad deben atenderse, de manera equilibrada, tanto los aspectos ambientales como a los
sociales y los econdémicos.

Por todo ello resulta necesario contemplar, para evaluar el acceso norte al puerto de Valencia,
los aspectos estratégicos de una actuacién cuya vida Util es muy elevada, bajo la dptica de la
sostenibilidad en sus distintos aspectos.

7 Estudio sobre la necesidad de un acceso norte al puerto de Valencia. SENER, ITRAT y Fundacién Valenciaport. 2010
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17.2 RIESGOS ASOCIADOS A UN SOLO ACCESO

La situacién de un puerto importante con un solo acceso de entrada y salida por carretera
es, sin duda, una situacién poco deseable. El hecho de concentrar las entradas y salidas
en un Unico punto supone un riesgo importante dado que, en el caso de que el acceso
se vea bloqueado, la actividad portuaria se ve totalmente afectada y el puerto deja de
cumplir su funcién con todas las repercusiones sobre las actividades econdmicas que ello
conlleva. Causas como accidentes, bloqueos por huelga, atentados, etc. pueden provocar
una situacién como la descrita.

En el caso de Valencia la situacion actual es la de una Unica entrada que, ademas, como se ve
en lailustracion 64, se produce atravesando un puente sobre el nuevo cauce del rio Turia, con
lo que la probabilidad de bloqueo resulta mayor.

llustracién é3. Puerta de acceso sur al puerto de Valencia
(Fuente: Google Earth©)

llustracién é4. Acceso sur al puerto de Valencia sobre el rio Turia
(Fuente: Google Earth©)
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La paralizacién puntual del puerto como consecuencia de un problema o incidente en su tnico
acceso, supone un elevado coste econémico y afecta tanto a la propia actividad portuaria,
(navieras, terminales, transportistas, transitarios, consignatarios, operadores logisticos, etc.),
como a la industria a la que sirve, alterando la actividad de fabricas y almacenes y afectando
a su planificacién, pudiendo, incluso, llegar a la paralizacién de su actividad.

La situacién de otros puertos importantes del sistema portuario espafol, como Algeciras
o Barcelona es diferente, ya que disponen de més de un acceso.

Es importante resefiar que los accesos a la ciudad de Valencia permanecen inalterados
desde los afios 60 del siglo pasado. A excepcion del by-pass y algunas intervenciones
en la A-3ylaV-21 para dotarlas de un tercer carril, no se ha producido ninguna inversion
adicional.

17.3 COMPETITIVIDAD EMPRESARIAL

Ademas, la existencia de un solo acceso por el sur supone la necesidad de realizar
recorridos suplementarios de gran importancia para los camiones que acceden desde el
norte o desde Aragdn con destino al puerto de Valencia (y viceversa).

Estos recorridos suplementarios se traducen en incremento de costes econémicos y
medioambientales que, sin duda, repercuten en la competitividad de las empresas.

Debe remarcarse la importancia, en un mundo cada vez mas globalizado, que tiene
actuar sobre todos los factores que afectan a los costes y su repercusién sobre la
competitividad. Los paises més desarrollados, como es el caso de Espafia, para poder
competir deben facilitar a las empresas las infraestructuras éptimas desde el punto de
vista del transporte eliminando aquellos aspectos que puedan incidir negativamente en
su competitividad.

17.4 MEJORAS GENERALES DESDE EL PUNTO DE VISTA SOCIAL Y AMBIENTAL

La construccion del acceso norte, con las disminuciones de recorrido que supone para un
ndmero importante de camiones, conlleva importantes mejoras desde el punto de vista
de la sostenibilidad, ademés de desde el punto de vista econdémico de las empresas,
también desde el punto de vista social y ambiental.

Desde la éptica ambiental, la disminucion de kildbmetros recorridos por los camiones
supone menores emisiones a la atmédsfera, menores ruidos, disminucién de accidentes'y,
en su conjunto, una menor afeccion al medio ambiente.

Ademas de estos efectos, desde el punto de vista social la disminucion de recorridos
de los camiones deriva en una menor congestion y unos menores tiempos de recorrido
que afectan también al conjunto de la sociedad. También conlleva un menor consumo
de energia que, ademas de tener una repercusién econdémica, supone también menores
emisionesy tiene un impacto social dado la dependencia de Espafia en cuanto al petréleo.

Las ganancias de tiempo totales superan el millén y medio de horas anuales con lo que
ello conlleva no solo desde el punto de vista econémico sino también desde el &mbito
social por una mayor disponibilidad de tiempo para otros menesteres.
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Aunqgue algunos de estos efectos se han medido, e incluso en algunos casos valorado
econémicamente, en el capitulo siguiente, debe resaltarse desde un punto de vista
estratégico, la importancia de los mismos.

17.5 EL SISTEMA PORTUARIO O MEGAPORT VALENCIA-SAGUNTO

Una de las consecuencias de la globalizacién es la de concentracion de empresas para
lograr importantes sinergias, asi como el desplazamiento de la produccién hacia paises
con menores costes. Estas circunstancias hacen que las “puertas de entrada y salida”
de mercancias cobren una mayor importancia para la economia. A la vez, la puesta en
funcionamiento de grandes buques portacontenedores ha dado lugar a un cambio de
paradigma, pasando de los sistemas de rutas tradicionales donde “el buque busca la
carga” a nuevos sistemas hub-and-spoke en los que “la carga busca al buque”. Por
ello resulta especialmente importante en los puertos que puedan atenderse de manera
adecuada las diferentes demandas de los distintos tipos de buques.

La Autoridad Portuaria de Valencia tiene la ventaja de ser el ente de gestion de los
puertos de Valencia, Sagunto y Gandia. El hecho de disponer a una distancia de apenas
20 kilémetros del Puerto de Valencia de importantes instalaciones portuarias en Sagunto
le permite especializar los tréaficos y dar una mejor y mas variada oferta. La conexién
directa de los puertos de Valencia y Sagunto es un aspecto clave para reforzar el
concepto integrado de sistema portuario o megaport, y conseguir una mejor gestién del
espacio portuario mediante la especializacién de tréaficos, sin afectar a la competitividad
de los cargadores.

La extensién de puertos como Rotterdam, Amberes y Hamburgo es superior a los 20 km
de distancia que separan las darsenas de Valencia y Sagunto, de cuya gestién integrada
pueden conseguirse importantes sinergias, siempre que se cuente con una buena
conexién entre ambas darsenas. Un ejemplo de estas ventajas es la combinacién de
traficos de grandes buques interoceanicos con traficos feeder que utilicen el puerto de
Sagunto, que pueden dar lugar a importantes flujos terrestres entre ambas déarsenas, lo
cual requiere de una conexién dptima entre Valencia y Sagunto. Una parte significativa
del crecimiento del trafico en el puerto de Sagunto dependerd de la capacidad para
conseguir este tipo de sinergias.

De otro lado, Parc Sagunt (actuacién industrial y logistica de casi 10 millones de m? junto
al puerto de Sagunto) generara volimenes significativos de tréfico que utilizaran ambas
dérsenas (Valencia y Sagunto), haciendo de nuevo necesaria la disponibilidad del Acceso
Norte que garantice esta conexion.

La realidad actual es muy distinta ya que la distancia existente por via terrestre entre
ambos puertos, que es inferior a 30 kms se ve penalizada en otros 20 kms de recorrido
debido a la inexistencia del acceso norte al puerto.
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Las previsiones de trafico en Sagunto son la siguientes:

Trafico RO-RO VEHICULOS SIN TOTAL
Ud UTI MATRICULAR Ud MERCANCIAS Tn
2023 59.000 59.000 243.802 4.728.000
2025 63.324 50.000 253.652 4.980.000
2030 75.574 60.000 280.052 5.910.000
2035 90.192 70.000 309.200 7.039.000
2040 107.639 90.000 334.688 8.460.000
2045 128.460 100.000 376.913 10.028.000
2050 153.308 110.000 416.142 11.883.000
2052 164.545 120.000 432.954 12.772.000

Tabla 91. Previsiones trafico puerto de Sagunto
(Fuente: elaboracién propia con datos de Autoridad Portuaria de Valencia)

17.6 ¢{ACCESO NORTE CARRETERO O FERROVIARIO?

Ultimamente se ha planteado la posibilidad de que el acceso norte sea ferroviario, conectando
una terminal intermodal carretera-ferrocarril en Sagunto con el puerto de Valencia. A
continuacién, se estudian los costes de transporte a precios de mercado actuales®, de un
contenedor desde Castelldn al puerto de Valencia, considerando tres hipétesis:

- Hipétesis 1: situacion actual, contenedor sobre camién por A-7 y V-30

- Hipétesis 2: con camién desde Castellén a Sagunto y por tren desde Sagunto al
puerto de Valencia

- Hipétesis 3: con camién desde Castellén por A-7 y acceso norte carretero

Los resultados son los siguientes:
Hipétesis 1: camién por A7 by-pass y V-30
- Se analiza el traslado de un contenedor de 40°cargado a 30 Tn considerando que los

contenedores del sector azulejero van al maximo de carga.
- La distancia desde Castellén hasta el puerto de Valencia por la A-7 by-pass y la V-30 es

de 75 km.
Transporte en camién
Castelldn-puerto de Valencia 75 km 180 €
TOTAL 180 €

Tabla 92. Coste transporte carretero Castellén - puerto de Valencia por A-7 y V-30
(Fuente: elaboracién propia)

¢ Asociacién de empresas de logistica y transporte de contenedores (E.L.T.C.) de Valencia

INICIO iNDICE ILUSTRACIONES TABLAS 151

»



amara  CEVd &&° @ Tipdls Vo

Val . VALENCIANA ASOCIACION DE DIRECTIVOS
encia Y EMPRESARIOS LOGISTICOS

Hipétesis 2: multimodal camién + ferrocarril

- Se considera el traslado por camién desde Castellon hasta una plataforma intermodal
en Sagunto, distancia de 50 km.

- Se considera un traslado por ferrocarril desde Sagunto al puerto de Valencia, con una
distancia 31 km.

- Se considera una capacidad méaxima por tren de 25 contenedores de 40" (con 30 Tn de
carga). Y una capacidad de traccién por tren de 1.260 Tn.

- Se estima que el tren esté circulando dia y noche, y tanto en las terminales de Sagunto
como en el puerto de Valencia, se trabaja 24 horas.

- Se estima, con una maxima optimizacién de recursos, un tiempo de descarga en las
terminales del puerto de Valencia de 1 hora. Un tiempo de transito del tren de 1 hora
en cada sentido, y un tiempo de carga del tren en la terminal intermodal de Sagunto de
1 hora. Y que el tren en el sentido de Sagunto a puerto de Valencia va cargado, pero a
la inversa va vacio.

- En estas condiciones, una misma locomotora y composicion podria hacer 6 trenes/dia
(6 traslados en cada sentido).

Distancia Coste

Transporte en camién Castellén-
Sagunto 50 km 150 €
Manipulacién en terminal

intermodal 22¢

Transporte por tren Sagunto-
puerto Valencia 31 km 151¢€

Manipulacién tren en puerto
Valencia 36¢€
Traslado pila tren-pila maritima 75 €
TOTAL 434 €

Tabla 93. Coste transporte multimodal Castellén - puerto de Valencia

(Fuente: elaboracién propia)

Los costes de manipulacién, o costes de friccidn, suponen un 44 % del coste del transporte y
un 31 % del coste total.

Habria que tener en cuenta, ademas, la capacidad actual de las terminales maritimas para la
recepcion y expedicidn de trenes, ya que una de las terminales dispone de 4 vias para la carga
y descarga y la otra, dos vias de carga y descarga.

Hipétesis 3: camién por acceso norte carretero

- En este caso se realiza el traslado por camidn, pero se reduce la distancia con respecto
a la del recorrido por la A-7 by pass, y se realiza un traslado directo por un hipotético
acceso norte hasta el puerto de Valencia.

- Se ha calculado que la reducciéon de distancia es de 15 km.
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El coste en este caso seria el siguiente:

Distancia Coste

Transporte en camién Castellén-
puerto de Valencia 60 km 150 €

TOTAL 150 €

Tabla 94. Coste transporte carretero Castellén - puerto de Valencia por acceso norte

(Fuente: elaboracién propia)

RESUMEN COMPARATIVO DE COSTES

Transporte en camién por A-7 by-pass y V-30 180 €
Transporte multimodal camién - tren 434 €
Transporte en camién por hipotético acceso norte 150 €

Tabla 95. Comparativa de costes de transporte Castellén - puerto de Valencia

(Fuente: elaboracién propia)

La opcidn de transporte multimodal presenta las siguientes desventajas:

- mayor coste de construccién de la infraestructura

- mayores costes de mantenimiento, tanto de la infraestructura como del material movil

- eltreniria cargado en un sentido, pero vacio en el otro: falta de carga de compensacion
o de retorno

- el coste de locomotoras y vagones para realizar esos pocos kilémetros supera con
creces el coste por camién

- los costes de friccién también son muy significativos y el coste total es muy superior al
del camién

- ademas, hay que tener en cuenta que la capacidad maxima de gestién de trenes de las
terminales portuarias y la capacidad de recepcidn y evacuacion de contenedores son
muy limitadas, comparadas con el volumen de camiones que entran y salen

18 INVERSIONES COMPROMETIDAS O EN ESTUDIO
18.1 VALENCIA FUENTE DE SAN LUIS

En abril de 2019 se suscribié un convenio entre el Ministerio de Fomento, la Conselleria de
Politica Territorial, obras publicas y movilidad de la Generalitat Valenciana, el Ayuntamiento
de Valencia, ADIF, Puertos del Estado y la Autoridad Portuaria de Valencia, para el desarrollo
de la terminal intermodal y logistica de Valencia Fuente de San Luis. Se pretende que la
entrada en servicio de la nueva terminal coincida con la del corredor mediterraneo en ancho
internacional entre Valencia y la frontera francesa.
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Las aportaciones ascienden a 67.016.911 € de los que el 28,9 % corresponde a la Generalitat
Valenciana y el resto, (71,1 %), al Ministerio de Fomento, ADIF, Puertos del Estado y la Autoridad
Portuaria de Valencia. La Generalitat Valenciana ha aportado 384.293 m? de suelo y ADIF 38.502 m?.

El desarrollo de la terminal se realizara en fases:

- en una primera fase, sobre los terrenos no ocupados por otras actividades, se construirian
unas instalaciones dedicadas al transporte intermodal y apta para trenes de 600 m.

- en fases posteriores y de forma gradual, se desarrollarén las instalaciones de la plataforma
logistica en la que se prevé la operacidn de trenes superiores a los 750 m.

La primera de las fases, cuya entrada en operacién se prevé para el ano 2023, contempla, al menos,
las siguientes areas funcionales:

a) accesos terrestres que garanticen la accesibilidad viaria y ferroviaria de la terminal a las redes
generales de infraestructuras de transporte, (acceso a V-30 y a la red ferroviaria de interés
general;

b) viales que posibiliten la integracion de servicios y, en su caso, la conectividad entre la nueva
terminal, la terminal ferroviaria existente, Mercavalencia y la ZAL del puerto de Valencia;

©) un médulo intermodal para operaciones de carga y descarga y almacenaje de UT];

d) zona de desarrollo logistico con posibilidad de accesibilidad ferroviaria;

e) un centro integrado de servicios, (aparcamiento de vehiculos, estacion de servicio,
restauracion, aduanas, etc.)

Ademés, las partes se comprometieron a financiar las actuaciones correspondientes al proyecto
constructivo de la fase |, para la puesta en operacién de la terminal en el horizonte temporal
previsto con una inversion de 23,5 M€, de los que 8,5 M€ corresponden a ADIF y los otros 15 M€
a la Autoridad Portuaria de Valencia.

En la siguiente ilustracién se muestra la planta general de la fase |, segun proyecto redactado por
INECO en marzo de 2013.
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llustracién 65. Nueva terminal intermodal Valencia Fuente de San Luis: planta general fase |
(Fuente: Google Earth©)
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18.2 LA LINEA FERREA SAGUNTO -TERUEL - ZARAGOZA

Como se ha puesto de manifiesto en el epigrafe 7.4, el corredor Cantébrico-Mediterraneo
es de suma importancia para la economia espafiola, pues cabe recordar que discurre a lo
largo de cinco comunidades que suponen el 18,5 % de la superficie espafiola, el 18,7 % de la
poblacidny el 22 % del PIB de Espana. Si a esta cifra se le afiade el area de influencia se llega
al 39 % de la superficie espafiola, el 33 % de la poblacién y el 34 % del PIB.

El corredor ferroviario Cantébrico-Mediterraneo procura la integracion del Corredor Atlantico
y el Corredor del Mediterréneo, ya que conecta diversos puntos estratégicos de ambos
corredores, como el puerto de Bilbao para el Corredor Atlantico o el nodo logistico de
Zaragoza y los puertos de Sagunto y Valencia para el Corredor Mediterraneo.

El corredor constituye una conexion importante en el sureste de Espafa, conectando los
puertos de la Comunidad Valenciana con los puertos orientales del Cantébrico a través
de Zaragoza, nodo logistico e infraestructural de gran relevancia al estar situada entre dos
corredores principales y por estar a una distancia equidistante, tanto por carretera como por
ferrocarril, de los principales nicleos: Barcelona, Madrid, Valencia y Bilbao.

NORDEEIT

llustracién é6. Equidistancias de los principales ndcleos con Zaragoza

(Fuente: El transporte de mercancias por ferrocarril: La linea férrea Sagunto-Zaragoza como oportunidad para el
desarrollo logistico del puerto de Sagunto y su parque empresarial)

Pese a esa distancia fisica equivalente entre ciudades, operativamente no se traduce de la
misma forma. En el transporte de mercancias por carretera, tanto la oferta de transporte
como las infraestructuras lineales se pueden considerar equivalentes para el trayecto hacia
cualquiera de las ciudades nombradas, sin embargo, para el transporte de mercancias por
ferrocarril esa equivalencia operativa no es asi.

Hasta las recientes mejoras que se han realizado, de las cuales se tratard mas adelante, la linea
de Zaragoza hacia la Comunidad Valenciana no tenia las caracteristicas ni la funcionalidad
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ADIF ha comprometido una inversion global de 386,83 M€ con el siguiente cronograma,
presentado en noviembre de 2018:

para poder ofrecer un servicio competente. Este hecho se ha traducido en que las relaciones
comerciales de todo el corredor al norte de Zaragoza han sido mucho mas intensas hacia
Catalufia que hacia la Comunidad Valenciana.

INFRAESTRUCTURA Y VIA
La demanda en la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto-Valencia del Corredor Cantébrico se ha OBRA INVERSION SITUACION ACTUAL PLAZO
multiplicado por seis en los Ultimos dos afios. Tras una inversién de 15,2 M€, ha pasado de Terraplenes Teruel-Barracas 8,83 M€ Finalizadas
los cuatro trenes semanales en 2016 a los 26 en la actualidad. Esta inversion también ha Proyecto identificacién
posibilitado que la capacidad de la linea se duplique, pasando de 42 surcos semanales que capacidad portante 1,57 M€ Finalizado

Aumento de carga For ejea

se podian ofertar en 2016 a los 84 surcos actuales. 22,5 Tn tramo Teruel-Sagunto

Ejecucidn vias apartado de
Con esta inversion se ha conseguido suprimir limitaciones temporales de velocidad; la instalacién 750 m en 7 estaciones 16,46 M€ En obras 2019
del tren-tierra, que ha posibilidad la disponibilidad de surcos horarios durante las 24 horas del Renovacién y adecuacién Licitacién inminente 2020
diay, por ende, la reduccién de los costes de transporte, y aumentar la capacidad portante en el para el trafico de mercancias 56 99 Mé€
tramo Sagunto-Teruel para suprimir la limitacion de carga por eje y permitir que circulen convoyes Tratamiento de terraplenes ' Licitacion inminente 2019

tramo Caminreal-Zaragoza

de hasta 22,5 toneladas/eje. Con estas actuaciones se ha pasado de 10 circulaciones de trenes al

mes (septiembre de 2016) a 66 circulaciones al mes en septiembre de 2018. Tabla 97. Corredor Cantabrico-Mediterréneo: Inversién en infraestructura y via

(Fuente: elaboracién propia)

CONCEPTO DEBILIDADES MEJORAS NECESARIAS _
: —— ENERGIA
- Restriccién de la longitud - Mejora en 'Zef'c'enc'a en el OBRA INVERSION  SITUACION ACTUAL PLAZO
Vias de apartado maxima de los trenes de 450 ransporte de mercancias con P
de 750 m. metros, (550 metros en casos trenes mas largos Eleggﬂﬁig[?rzrgzpo 20,57 M€ En redaccién 2022 - 2023
excepcionales) - Mejora en la gestién del trafico Subestaciones eléctricas a .
 Actuaciones para mitigar 25 KV tramo Sagunto-Teruel 96,80 M€ En redaccién 2022 - 2023
_ Asientos en terraplencs patologias y deficiencias E'ec"”f'cazcggggig‘° Teruel- 27,83 M€ En redaccién 2022 - 2023
L o detectadas
L deficiencias en drenajes y Subestaciones eléctricas a 25 -
Benovarnon problemas de deslizamientos de - Incremento de vida dtil KV tramo Teruel-Zaragoza 121,00 M€ En redaccién 2022 - 2023
integra trincheras

- Reduccién del nimero de

- Obsolescencia de material incidencias

- Supresion PN Teruel

- Actuacioén en 5 terraplenes para

e hidrosiembra en todos los
taludes sujetos a actuacion

- Instalacién de catenaria y

Tabla 96. Corredor Sagunto-Teruel-Zaragoza: situacién actual

Tabla 98. Corredor Cantabrico-Mediterraneo: Inversién en electrificacion

(Fuente: elaboracién propia)

INSTALACIONES DE SEGURIDAD

eliminacién de limitaciones OBRA INVERSION SITUACION ACTUAL PLAZO
temporales de velocidad Adecuacién de cableados y
- Existencia de limitaciones - Actuaciones complementarias :ig;g}?gi%ﬁ?&%?&%%a 31,46 M€ En redaccion 2022 - 2023
Tratamiento de temporales de velocidad en el Reduccién del nd q transformacién de BLAU a B%\U
terraplenes trayecto comprendido entre - Reduccion del numero de T ierra S Teruel
Caminreal - Zaragoza incidencias ren - tierra Sagunto-Terue e
9 Fase |: Teruel-Caminreal 5,32 M€ Finalizado 2022 - 2023
- Extensién de tierra vegetal Fase II: Caminreal-bif. Teruel

Tabla 99. Corredor Cantébrico-Mediterréneo: Inversién en instalaciones de seguridad

(Fuente: elaboracién propia)

Subestaciones a 25 kV OBRA INVERSION PLAZO
Electrificacién e - Linea sin electrificar - Adecuacion de cableado y Infraestructura y via 83,85 M€ 2019
instalaciones - BLAU en algunos tramos sistemas de proteccién Energia 266,20 M€ 2023
- Disminucién de distancia entre Instalaciones de seguridad 36,78 M€ 2023
cantones TOTAL 386,83 M€ 2023

Tabla 100. Corredor Cantébrico-Mediterraneo: resumen de inversiones

(Fuente: elaboracién propia) (Fuente: elaboracién propia)
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18.3 EL CORREDOR MEDITERRANEO

El Corredor Mediterraneo es el término bajo el cual se denomina un conjunto de lineas
ferroviarias en el este de Espafia destinadas al transporte de pasajeros y mercancias y que
discurren principalmente en paralelo a la costa mediterrénea. Su recorrido transcurre por las
comunidades auténomas de Catalufa, Comunidad Valenciana, Regién de Murcia y Andalucia.
Debido a su conexién con las lineas de alta velocidad europeas y su interoperabilidad con los
principales puertos espafioles, constituye uno de los ejes ferroviarios mas importantes a nivel
econdmico y comercial del pafs.

El corredor es clave como conexidn con el norte de Europa de las mercancias de la Comunidad
Valenciana y puede transformar los puertos de Valencia y Sagunto en puertos de entrada y
salida de mercancia con destino a otros paises europeos.

El concepto comprende varias lineas diferentes, tanto por su tipo (alta velocidad, linea
convencional, linea de mercancias...), su situacién (en servicio, en construccion en proyecto,
en planificacion...), como su ambito. Junto al Corredor Central y el Corredor Atléntico
constituye una de las tres principales lineas de transporte de la Peninsula lbérica con el resto
del continente europeo tanto de personas como de mercancias.

La inversidn total asciende, en enero de 2019, a 1.730 M£. La situacion actual del corredor es
la siguiente:

Sitvacidn ACTUAL
[ W ] (BT TP =
Lk e T
[ e i aa e T e o
Loy ; . b e, -3 I vimewin
= T - & Ay il e £ s g

llustracién 67. Estado del corredor mediterréneo en julio de 2019

La red transeuropea a la que se unira el corredor mediterraneo vertebraréd Europa a lo largo
de 3.500 kilbmetros, que concentraréan el 54 % de los habitantes y el 66 % del producto interior
bruto de la Unién Europea, impulsando la competitividad de nuestro continente.
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Las comunidades auténomas implicadas en el corredor mediterraneo suponen:

Poblacién 50 %

P.I.B. 45 %

Tejido productivo 47 %
Empleo 46 %
Exportacién de bienes 51%
Tréfico de mercancias portuarias 63 %

Tabla 101. Impacto del corredor mediterréneo en Esparia

(Fuente: www.elcorredormediterraneo.es)

La Asociacién Valenciana de Empresarios (AVE) realiza un seguimiento permanente de la
situacién de los proyectos y obras del Corredor Mediterraneo. Semestralmente publica un
informe del avance de las obras, en cuyo Ultimo chequeo, de noviembre de 2019, se pone
de manifiesto que el corredor sigue demorado sin apenas avances. AVE constata pequefios
progresos en los Ultimos meses, como el inicio de las obras del tunel de Castellbisbal-
Martorell junto a las del tercer carril entre Castellbisbal-Tarragona y la via lado montafia entre
Castellon y Valencia; la puesta en servicio del tramo de cercanias entre Xativa y Moixent tras
nueve afos interrumpido, asi como la conexion Granada-Antequera.

El chequeo también desvela tres incumplimientos del Ministerio de Fomento: la puesta en
marcha del tramo Vandellés-Tarragona; la puesta en funcionamiento del tramo de doble via
en ancho internacional entre Monforte y Elche y las adjudicaciones de los tramos Lorca-Pulpi
y Totana-Totana.

El nuevo tramo de doble via entre Vandellds y Tarragona, que ha permitido reducir en media
hora el tiempo de viaje entre Valencia y Barcelona, sustituird los 40 kilometros de via Unica
cuya desaparicidon comenzé a planificarse a finales de los afios 90. La previsién era poner en
servicio el Vandellés-Tarragona durante el primer trimestre de 2019, si bien ha sido finalmente
a principios de 2020.

En cuanto a los tramos que atraviesan territorio de la Comunidad Valenciana, los estudios
informativos de la via de alta velocidad entre Valencia y Castellén y su continuidad hasta
Tarragona, siguen a la espera de ver la luz, al igual que el proyecto de la Estacién Central o
el eje pasante en Valencia. El tramo Xativa-Valencia, tiene la plataforma ya construida a falta
sélo de la sefializacion. El compromiso del Ministerio de Fomento es ponerlo en marcha en
2022, cuando se prevé finalizar también la continuidad de este trazado entre Xativa y el nudo
ferroviario de La Encina. Desde La Encina hasta Alicante ya existe alta velocidad (la linea
procedente de Madrid que conecta Alicante con el centro de la peninsula). Desde AVE se
destaca en la ficha de este tramo que se han licitado las obras para instalar el tercer carril en
la antigua via Unica entre La Encina y Alicante. Por Ultimo, en la provincia de Alicante también
gueda pendiente la puesta en funcionamiento de la alta velocidad entre San Isidro y Murcia
(prevista para 2020), la conexidon con El Altet, aiin en estudio, e iniciar el soterramiento de las
vias ya en Murcia.

En las siguientes tablas, elaboradas a partir de la informacion publicada en
www.elcorredormediterraneo.com, se consigna la situacién en la que se encuentran los
distintos tramos (noviembre de 2019).

INICIO iNDICE ILUSTRACIONES TABLAS 159


http://www.elcorredormediterraneo.com

2 qmomcon BB T prcltln Voo ]
amara CEV A == B\ Asocﬁf{fﬁ[ Dﬁfffﬁfﬁ SITUACION Y NECESIDADES DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE Y LOGISTICAS
Valencia P Y EMPRESARIOS LOGISTICOS
T
COMPROMISO COMPROMISO
TRAMO SITUACION ACTUAL MINISTERIO PENDIENTE TRAMO SITUACION ACTUAL MINISTERIO PENDIENTE
- Doble via ancho UIC - Convertir doble via de - Nueva plataf
plataforma
1 IEESNNEEEQ (AVE) - El Ministerio la Portbou - Figueres de - Proyectando convertir |- Convertir doble via doble via Vandellos
FIGUERES - Doble via de ancho considera finalizada ancho Ibérico a ancho 7 VANDELLOS- doble via Vandellos Vandellds - Castellén - Castellén en
2 uic CASTELLON - Castellén de ancho de ancho lbérico a ancho UIC (AVE).
Ibérico
C i via Gnica Ibérico a ancho UIC ancho UIC (2021) Actualmednte no estéa
- Convertir via Unica de
. 2 proyectada
Figueres - Girona de
ancho Ibérico a ancho R : f
fic Vi do ancho lperico |~ 7 uncenamierto
. con tercer carril de : : :
i a%l%lge via ancho UIC - Convertir via Gnica ) Castellon - Valencia segunda via (2021) - gg:tvjlrojclr: d\c;{l:II:n\(/:liaa de
.. . de Figueres - Girona CASTELLON- 0o
5 | FIGUERES- ) . - El Ministerio la de angcho Ibérico con 8 | VALENCIA - En obras la - En proyecto de en ancho Ibérico con
GIRONA Doble via de ancho considera finalizada i h implantacién del construccion nueva tercer carril a ancho
Ibérico, una de ellas tercer carril a ancho terFt):er carril en doble via de ancho uiC
con tercer carril uic sequnda via UIC (AVE) Castellon -
- Convertir doble via ° Valencia (2025)
Portbou - Vilama- lla
de ancho Ibérico a , - En estudio e - Inicio obrasl tanel
ancho UIC -IEXEIAEETE— informacién publica 52@??&:3:2?&0 - Convertir doble via
- Convertir doble via 9 | ESTACION del proyecto Ibérico con tercer de ancho Ibérico con
Doble vi. ho UIC de Girona - Mollet de CENTRAL DE (Finalizacion del carril en 2020 tercer carril a ancho
GIRONA- - Poble via ancho ancho Ibérico a ancho VALENCIA informe a finales de finalizacion de’ Yas UIC (AVE)
3 | BARCELONA (AVE) - El Ministerfio la uIC 2019) T O oE
(SANT CELONI- | _ poble via de ancho considera finalizada
o - Conexién ancho UIC
MOLLED Ibérico (AVE) aeropuerto de - Puesta en - Convertir doble via de
Girona - Doble via de ancho funcionamiento doble Valencia - Xativa de
o vi h Ibérico Vandellés via de ancho UIC ancho Ibérico a ancho
- SSRA‘ZI‘I’; a%%rgeliﬂga Valencia - Xativa (AVE) de Valencia - UIC
- _ Xativa (2022)
AVE VALENCIA . .
(AVE) . . - Convertir la doble 10/ xATIVA En c:jbras nhue\L/Jeicc:iobIe e i6n d h - Nueva doble via de
_ . - En funcionamiento la . N via ge ancho Uit gnexion de ancho Valencia - Alicante por
Doble via de ancho d via de Mollet AVE) de Val b
BARCELONA Ibérico con tercer estacion de La Sagrera| Castellbisbal - Puerto g(étiv)a (gcai:gglz -falta cafrr;foaigr};?;ﬂinm la costa en ancho UIC,
4 | MOLLET- carril de Mollet - i} : : de Barcelona de ST . actualmente no esta
CAS S c C Ibisbal En estudio funcional ho lbéri de senalizacién) de la factoria Ford (en rovectada
ASTELLBISBAL Figueres Castellbisba la estacion intermodal ancho | érico con licitacién) proy
- Puerto de Barcelona de La Llagosta tercer carril a ancho
uIC
- Reanudadas obras - Puesta en
paralizadas de la - Doble via d h funcionamiento via
estacién de La Sagrera Ib%rifov)l(aétiSaa-nan uMnécaegteea_nfgoElLl():?:aco
- Doble via de Encina (2032) Convertir via Unica
ancho Ibérico de . vt .
: - Actualmente en obras . 3 A - En obras nueva via : . Xativa - La Encina
_(I_Iastellblsbal - para mejorar el galibo |- Convertir doble via 11 XLQ-II-EI\I\/IAC-INA Unica de ancho Ibérico |~ )((Zpr?vertlLr dé)bl.e V'Z de ancho Ibérico en
CASTELLBISBAL - .arralgo.n,a, on procesql del tﬂne{ de Martorell | de Castellbisbal - Mogente - La Encina ativa - La Encina de doble via de ancho
5 TARRAGONA instalacién tercer carri - Castellbisbal (2021) Tarragona de ancho ancho Ibérico a ancho uIC
en ambas vias Adrudicads obra d Ibérico con tercer - En.fungiona?ie"g? via UIC (2022)
- Doble via de ancho - Adjudicada obra de carril a ancho UIC dnica de ancho Ibérico | | ¢, 0i6n doble via de
1(2021) Xativa - Mogente byt
UIC (AVE) Barcelona - | tercercarr 9 ancho UIC Triangulo
Camp de Tarragona de La Encina
- En pruebas nueva - Puesta en
variante doble via de funcionamiento la - Nueva plataforma Tabla 103. Situacién corredor mediterraneo: tramos 7 a 11, (noviembre de 2019)
ancho Ibérico. nueva variante doble doble via Tarragona- ) | d o
. Teiﬁl'%%a'_\g‘s Vi tnica de ancho via de ancho lbérico Vandollos e g (Fuente: www.elcorredormediterraneo.com, AVE)
(VARIANTE) Ibérico. Desapareceré |- Convertir variante ancho UIC (AVE).
con la puesta en doble via de ancho Actualmente no esta
funcionamiento de la Ibérico a ancho UIC proyectada
Variante (2021)
Tabla 102. Situacién corredor mediterraneo: tramos 1 a 6, (noviembre de 2019)
(Fuente: www.elcorredormediterraneo.com, AVE)
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- Convertir via Unica
La Encina - Alicante
_ de ancho Ibérico con
fuurscsizanggiento doble | tercer carril en doble
via de ancho UIC via ancho UIC
Monforte - San Isidro | _ e
(2019) Ricta Murein g
- Doble via de ancho - Puesta en ancho Ibérico en via
UIIC (AVE) La Encina - funcionamiento via doble de ancho UIC
Alicant o
icante Unica de anggo uic - Convertir via Unica
- Via Unica de ancho (AVE) San Isidro - Elche - Alicante
Ibérico La Encina - Murcia (2020) (aeropuerto) a doble
1 ,I&ALIEXEII'I"\IEA- Alicante - Primera fase via ancho UIC
MURCIA - Via Gnica de ancho soterramiento vias en | _ Convertir via Unica
Ibérico Alicante - Murcia (2020) Murcia - Cartagena de
Murcia - Conexién Elche ancho Ibérico a doble
- i h IC AVE
- Via Unica de ancho AVE- Elche Carrus - \r::aa,‘:r\;i(:a gnlijcg:ancho
Ibérico Murcia - Aeropuerto Alicante ’
erico Murcia ancho UIC (En UIC Mercancias
Cartagena Estudio) N doble vi
- Nueva doble via
- Convertir via Gnica La | ancho UIC Monforte
Encina - Alicante de - Murcia - Cartagena
ancho Ibérico a tercer | [Paramercancias
carril (Licitado) - Nueva doble via
variante Alicante -
Aeropuerto
- Doble via de ancho
UIC (AVE) Murcia -
Lorca - Pulpi (2023)
- Via Unica de ancho
Ibérico Pulpi - Aguilas
a ancho UIC
- Via Unica de ancho
UIC (AVE) Pulpi - Vera |- Nueva plataforma
(2023) doble via de ancho
- Doble via de ancho UIC Murcia - Lorca
Via Unica de ancho N .
loérico Murcia -Lorca- | (3639 |~ S OIE (R P
Pulpi - Aguilas ’
13 | MURCIA- P g. . - Via Unica de ancho - Almeria
ALMERIA Adjudicadas UIC (AVE) Nijar - - Nueva via Unica de
todas las obras Murcia Al {a (2023 .
A meria ( ) ancho UIC Pulpi -
- Almeria excepto Lorca Aquilas
- Pulpi'y Totana - Totana |- Adjudicar Lorca Png)l’ 9
Totana - Tonana (Sin | - Nueva doble via de
echa) ancho UIC Lorca -
T . Baza - Granada
- Tramo Murcia -
Cartagena: tramo de
via Unica de ancho
Ibérico, tramo de via
Unica con tercer carril
y tramo de via doble
de ancho UIC y otra
via Gnica de ancho
Ibérico (Sin fecha)
Tabla 104. Situacién corredor mediterréneo: tramo 12 y 13, (noviembre de 2019)
(Fuente: www.elcorredormediterraneo.com, AVE)
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) ) - Nueva doble via
ALMERIA - MALAGA | - Sin conexién por la . . de ancho UIC por
147 | ALGECIRAS costa - Sin compromisos la costa Almeria -
Malaga - Algeciras
- Via dnica de ancho | _ convertir via
i Iberlc%AImerla - Gnica Almeria - - Convertir via Unica
14.2 | ALMERIA - Granada Granada de ancho electrificada de
*“ | GRANADA - En estudio la Ibérico a via Unica ancho UIC Almeria -
conversién a ancho electrificada de Granada a doble via
uIiC ancho UIC (2023)
- Via Unica de ancho
Ibérico Granada -
Antequera
- En funcionamiento .
Granada - - En proyecto nueva | - Convertir todas
14.3 GRANADA - Antequera con variante de Loja las vias Granada -
~ | ANTEQUERA doble via ancho doble via ancho UIC | Antequera en doble
UIC y con un tramo (AVE) via ancho UIC (AVE)
de via Unica en
tercer carril (AVE).
Inaugurado el dia 25
de junio
- Convertir via
ST, Unica Antequera -
- Finalizacién obra Algeciras de ancho
- I’En.obras via ;’k;aéﬁgéci:netzr:ggf Ibérico con tercer
14.4 | ANTEQUERA - Agociras ds ancho | carfl Antequera - | <21t 3 doble via de
" | ALGECIRAS Ibérico con traviesa Algeciras (2020)
de tercer carril Py - Convertir via Unica
- :Ezl(e)gglr;flcauon tramo Maélaga - Bobadilla
de ancho Ibérico a
ancho UIC
Tabla 105. Situacién corredor mediterraneo: tramo 14, (noviembre de 2019)
(Fuente: www.elcorredormediterraneo.com, AVE)
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18.4 ACCESOS AL PUERTO DE SAGUNTO
18.4.1 Accesos por carretera al puerto de Sagunto

La ampliacion planificada del puerto de Sagunto lleva aparejada dos actuaciones sobre los
accesos:

- Ejecucion de un nuevo acceso ferroviario para la futura dérsena sur, a partir de la via
convencional Valencia-Sagunto, (en fase de expropiaciones).

- Apertura de un nuevo acceso rodado a través del viario de Parc Sagunt |, y conexion
con la carretera CV-309, (en tramitacion)

En el documento “Estudio previo accesos viarios. Plan especial del drea logistica de Sagunto™', de
noviembre de 2018, se analiza y justifica la viabilidad de ejecutar las conexiones viarias desde la red
de autovias y autopistas circundantes, para dotar de accesibilidad suficiente a dicha érea logistica.

De entre las alternativas estudiadas, se elige como lamasidénea la que permite la accesibilidad
a todos los movimientos posibles desde las autovias A-23/V-23, V-21 y A-7/AP-7, en cuanto a
los trayectos de largo recorrido y conexidn entre los puertos de Sagunto y Valencia.

Seguidamente se recoge una descripcion de la solucién adoptada.
Accesos hacia CV-309

- Desde Barcelona (A-7): se inicia un carril adicional desde la salida del érea de servicio
de Sagunto, de modo que el ramal bifurca antes de llegar a la zona del antiguo peaje.
Aprovecha esta superficie de dominio publico para iniciar la rampa de subida a un
viaducto que le permite atravesar el haz de carriles de la autovia A-7 y union de la V-21,
recogiendo tras pasar sobre ésta la incorporacion del trafico procedente de Pucol en
primera instancia, y después se le incorpora por la derecha, sucesivamente, el ramal de
acceso desde la autovia V-23, y, por Ultimo, como tercer carril adicional, se sumaré el
procedente de Aragon / V-23.

- Desde Valencia Norte (V-21): se usa la actual salida 1 de la V-21 sentido Parc Sagunt,
adaptando su trazado para la incorporacién a la calzada principal (marcada por el
trazado del acceso desde la A-7 desde Barcelona)

- Desde Aragén (A-23/V-23): Se utiliza como via colectora paralasalidael acceso actual ala
estacion de servicio de margen izquierda, si se mantiene operativa, para posteriormente
separarsedeltrazadoparaganaralturaygirarparaatravesarporencimaeltroncodelaV-23.
Realiza una curva en “S"” para velocidad de 80 km/h que le permite encajarse en
paralelo al ramal de salida hacia la V-23, y juntos cruzar las vias del ferrocarril. Se separa
de su calzada de salida para poder cruzar por encima de la CV-309 e incorporarse a la
misma como tercer carril adicional antes de la recta que lleva a Parc Sagunt I.

- Desde Pucol: se toma como eje principal la carretera CV-3007. En el enlace entre las
autovias V-21 y V-23, en el ramal sentido Sagunto se crea una salida directa hacia la

¢! Estudio previo de accesos viarios. Plan especial del area logistica de Sagunto. Conselleria de Vivienda, Obras Publicas
y Vertebracién del Territorio. TRN TARYETA-CIVIS CONSULTORES UTE. Generalitat Valenciana. Noviembre de 2018
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CV-309, atravesando a distinto nivel el haz de vias del acceso ferroviario sur, y el ramal
procedente de A-7/V-23, incorporéndose a éste por su derecha

Salidas desde CV-309

- Hacia Barcelona (A-7) y Valencia Sur por by-pass (A-7): se bifurca por la derecha del
tramo comun de la carretera CV-309, y, a su vez, el itinerario hacia Valencia Sur (A-7) se
realiza por un ramal directo en bucle hacia el tramo final de conexién de la autovia V-23
con dicho by-pass, en el cual en este caso se ha ajustado para velocidades de paso de
60 km/h con el fin de minimizar la ocupacién de terrenos.

- Hacia Aragén (V-23/A-23): ramal directo por la derecha de la CV-309 en la bifurcacion
descrita para A-7. Discurre en paralelo que el ramal Norte del Acceso ferroviario y a la
calzada derecha de la V-23, hasta tener la distancia suficiente para poder incorporarse
segln normativa.

- Hacia Pugol y Valencia Norte por V-21: en el tramo comdn de la carretera
desdoblada CV-309, se ha disefiado como via de servicio a la derecha de la calzada
de salida del Area Logistica, como prolongacién de la salida Sur de la misma, de
modo que tras un tramo de trenzado, se separa de la calzada principal y pasa
por debajo del resto de ramales hasta conectar con la carretera actual antes de la
rotonda existente.

Sty
| [ L

llustracién 68. Reserva de suelo para los accesos por carretera al parque logistico de Sagunto

(Fuente: Plan especial del drea logistica de Sagunto, noviembre de 2018)

Este disefio presenta las ventajas siguientes:

- minimiza el espacio ocupado en la zona, concentrando la superficie y bienes afectados

- minimiza el movimiento de tierras

- menores tiempos de transito para cada uno de los itinerarios, especialmente para los
procedentes de la autovia A-7 en todos los sentidos

- segrega el tréfico hacia la autovia A-23
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18.4.2 Nuevo acceso ferroviario al puerto de Sagunto

La declaracién de impacto ambiental del proyecto del acceso ferroviario al puerto de
Sagunto, que se formuld por resolucion de 30 de diciembre de 2013, de la Secretaria de
Estado de Medio Ambiente, resulté favorable al concluirse que no producirda impactos
adversos significativos. La alternativa seleccionada se muestra en la ilustracién siguiente:

llustracién 69. Nuevo acceso ferroviario al puerto de Sagunto
(Fuente: Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF))

En el documento “Estudio previo accesos ferroviarios. Plan especial del drea logistica de
Sagunto”® se presenta un anélisis de soluciones con el objetivo de dotar de accesibilidad
ferroviaria al area logistica Parc Sagunt, asi como una zona intermodal en la que pueda
desarrollarse una terminal de transporte de mercancias.

Es preciso destacar que, tras los anélisis previos, se constata la necesidad de ejecutar un cruce
a distinto nivel (salto de carnero), con las vias generales Tarragona-Valencia que permita, en
relacién con cualquiera de las instalaciones del drea de Sagunto, los siguientes movimientos
sin cizallamiento:

- Salidas hacia Valencia
- Entradas desde Castellén/Tarragona
- Entradas/Salidas desde/hacia Teruel/Zaragoza

¢ Estudio previo de accesos ferroviarios. Plan especial del area logistica de Sagunto. Conselleria de Vivienda, Obras
Pdblicas y Vertebracion del Territorio. TRN TARYETA-CIVIS CONSULTORES UTE. Generalitat Valenciana. Noviembre
de 2018
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llustracién 70. Propuesta de accesos ferroviarios: planta general
(Fuente: Estudio previo de accesos ferroviarios. Plan especial del érea logistica de Sagunto)

Parala solucién propuesta, se han definido dos variantes, cuya diferencia fundamental consiste
en la ejecucion o no, de parte del acceso ferroviario al puerto de Sagunto. La primera variante
no considera la ejecucién de la infraestructura del acceso al puerto desde su conexién con
las futuras instalaciones de mercancias hasta la conexién con las vias generales. Esto conlleva
a la necesidad de construir una conexién con las instalaciones de Arcelor Mittal para evitar
cualquier cizallamiento con las vias generales. También es necesario la construccion de un
ramal de conexidn entre las instalaciones de Arcelor Mittal y el tramo del acceso al puerto.

El 19 de junio de 2017 quedd suscrito un Convenio entre Puertos del Estado, Autoridad
Portuaria de Valencia y ADIF, para regular las condiciones para la financiacién por la
Autoridad Portuaria de Valencia de la actuacién del acceso ferroviario al Puerto de Sagunto,
contemplada en la programacién del Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria.

El 6 de septiembre de 2019, el Consejo de Ministros autorizd al Ministerio de Fomento a
licitar, a través de ADIF, las obras para llevar a cabo el nuevo acceso ferroviario de mercancias
al puerto de Sagunto (Valencia) y las mejoras en su conexién con el Corredor Mediterraneo y
el Corredor Cantabrico-Mediterrédneo. El valor estimado del contrato asciende a 20,2 M€ (sin
IVA) y un plazo de ejecucién de 16 meses.

Segun el Ministerio, el nuevo trazado se proyecta en via Unica electrificada de ancho mixto
(dotada de tercer hilo) hasta las instalaciones auxiliares del puerto. La zona de actuacion
comprende un total de 5,6 kilémetros de longitud de plataforma ferroviaria en el que se
construirdn dos ramales diferenciados, que confluyen en un tercero, y que constituyen los
enlaces para el acceso de la linea Valencia-Tarragona por los lados sur y norte hacia el puerto.
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El ramal uno tiene una longitud de 4,6 kilbmetros. Cuenta con dos alineaciones rectas
de 1,9 y 1,6 km, que discurren paralelas al poligono Cami La Mar y al viario Parc Sagunt |,
respectivamente, para finalizar en el puerto. El segundo ramal, de 501 m de longitud, va desde
la linea actual Valencia-Tarragona (via 6) hasta el ramal uno. Esta destinado al enlace para los
trenes que circulan desde/hacia el sur (lado Valencia). El ramal tercero tiene una longitud de
515 metros que van desde la linea actual Valencia-Tarragona (via 6) hasta el ramal uno. Esta
destinado al enlace para los trenes que circulan desde/hacia el norte (lado Castelldn).

llustracién 71. Acceso ferroviario al puerto de Sagunto licitado por el Ministerio de Fomento
(Fuente: Valencia Plaza, 7/9/2019)

18.5 AMPLIACION DEL PUERTO DE SAGUNTO

El crecimiento futuro del sistema portuario tendré que hacerse en la tercera darsena del puerto
de Sagunto, un proyecto del que se habla desde hace mas de 15 afios. Esta tercera dérsena,
al sur de las existentes, supondra dotar el puerto de Sagunto con 197 nuevas hectéreas de
superficie de explanadas y tres nuevos muelles con 3.290 metros de longitud de atraque. La
nueva darsena tendrd 700 metros de anchura y un calado interior de 20 metros. La inversion
se estima en unos 600 millones de euros.

La ampliacién del puerto de Sagunto esta actualmente en tramitacion y es complementaria
a la del puerto de Valencia, se orientard hacia traficos distintos del contenedor de larga
distancia y jugara un papel fundamental en cuatro tipos de trafico maritimo:

- Vehiculos: el puerto de Sagunto es uno de los lideres del ranking de puertos espafioles
segun los Informes Anuales de Valoracién de la Logistica Maritimo—Portuaria en el
tréfico de vehiculos, que elabora la Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automéviles
y Camiones (ANFAC);
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- Productos siderdrgicos: Sagunto se ha consolidado como el principal clister siderdrgico
a nivel nacional;

- Granel liquido: Sagunto cuenta con una de las principales instalaciones de entrada de
gas a la peninsula por via maritima y ademas en los dltimos afios ha diversificado su
actividad hacia la exportacidon de esta mercancia a terceros paises;

- Transporte maritimo de corta distancia (Short Sea Shipping): el puerto de Sagunto es
el idéneo para el desarrollo de este tipo de tréfico, en linea con la politica europea de
transportes.

Ademas, contempla también la creacién de una Marina Deportiva.

AMPLIMDON DEL PUERTD DE SAGUMTD { PORT OF SAEUNTO EXTENSION

0. Digeses e 2o | Ereakowaters
(2. Mnlien: de Fais -1/ (say phuss -1
3. Muelies: de Fass b2 /Oy s 2
04, Fase 1/ Prans B

05. Maring Deportea § Maring
o, il CARACTE A TICAS LARS AEPRISENTATIGGS [ D551 PRIVECTI) D AMPLACEN ¢
Sy MOST REPAESENTATVE FEATURES OF THE EXTENSI0M PROLECT
Caraclerislict Principales  Tora Comancial Dora Departiva
Msin charsCleislics Commarcial ares Recraslion crafl anea
Liwnpiti e St/ BEM m LEX m
B ik wdibe byl
Levugitial e g Birms ahile | 158 m -
[ eicwarter bertung face eght
Lol e el | 10 m Can i iy s ¢
sy gt Byt o Py
S 2 rrplivwies ! —
Explamuwie moface atea ] e
Volarmen de nellenas / 1500 000 M3 5000 D00 M3

BaCifil vidioim

Volarsen de dragacos (-2} J e
i peigerng wolarmss [-200 I2.000.000 113

llustracién 72. Ampliacién prevista en el puerto de Sagunto, (tercera darsena)
(Fuente: Valenciaport)
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19 RESUMEN Y CONCLUSIONES

19.1 RESUMEN DEL CONTENIDO DEL ESTUDIO

Concluidas las obras de ampliacién norte del puerto de Valencia en el afio 2012
y convocado el concurso para la puesta en operacién de una nueva terminal de
contenedores en dicha ampliacidn, la investigacidn realizada tiene como objetivo
esencial la evaluacién de las necesidades y los beneficios tanto ambientales como
socioeconémicos que la construccion y operacidén de esa nueva terminal van a suponer.
Los resultados de esa investigacion se han estructurado documentalmente en cuatro
grandes capitulos: a) Situacidon actual y evolucién reciente del puerto de Valencia; b) La
nueva terminal: beneficios socioeconémicos y ambientales; y, ¢) Situacion y necesidades
de las infraestructuras de transporte y logisticas; y, d) Resumen y conclusiones.

Se ha analizado en primer lugar la situacién actual y caracteristicas del denominado
sistema portuario Valencia-Sagunto, la evoluciéon reciente del trafico maritimo y los
puertos principales, la posicién de Valenciaport en Espafna y el mundo y la previsién
de la evolucién de sus tréficos. Se ha estudiado y puesto de manifiesto la importancia
del hinterland de este sistema portuario y la aportacién esencial de Valenciaport en la
economia y el empleo.

Seguidamente se han descrito las caracteristicas de la ampliacidn norte (AN) del puerto
de Valencia, la necesidad actual de la puesta en marcha alli de la nueva terminal de
contenedores y las bases para su puesta en funcionamiento y operacién. Se ha recogido,
entre otra, la siguiente informacion: a) nuevos condicionantes a tener en cuenta; b)
inversiones previstas, tanto de obra civil como de equipamientos; ¢) inversiones ofertadas
por el licitador y fases de ejecucién; d) caracteristicas de las instalaciones y servicios; e)
obras e instalaciones que la Autoridad Portuaria de Valencia pondré a disposicién del
concesionario; y, f) elementos para la valoracién de ofertas.

A continuacién se han determinado los efectos socioeconémicos y ambientales de la
construccion y puesta en servicio de la nueva terminal de contenedores en la ampliacion
norte del Puerto de Valencia, dividiendo su estudio en cuatro aspectos: a) impacto
econdmico y social de la inversidn a realizar para el acondicionamiento de la nueva
terminal norte en 2022-2023 y 2024-2026; b) impacto econdémico y social de la actividad
del puerto de Valencia en 2023, 2025 y 2030 con la nueva terminal en funcionamiento; c)
beneficios ambientales por reduccién de emisiones de CO,; y, d) reduccién de costes de
transporte que pueden producirse si se dispone de determinadas infraestructuras viarias
y ferroviarias como el acceso norte al puerto y los corredores Mediterraneo y Cantabrico-
Mediterrdneo. Se ha evaluado asi los efectos que todo ello tiene en la Comunidad
Valenciana.

Se ha analizado finalmente la situacién en el drea metropolitana de Valencia de las
principales obras y servicios logisticos y del transporte que permiten vincular transporte
maritimo y terrestre: conexiones y accesos terrestres a ambos puertos, tanto viarios
como ferroviarios, los corredores ferroviarios Mediterraneo y Cantabrico-Mediterraneo,
las terminales ferroviarias y las infraestructuras logisticas. Se ha obtenido la prognosis
de evolucidon de esos tréficos, analizando los posibles niveles de congestidn viaria
existentes y el problema de los contenedores vacios, asi como los origenes y destinos
de los vehiculos pesados que acceden al puerto de Valencia, los tréficos ferroviarios
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en este puerto y los tréficos que genera Parc Sagunt. Por ultimo, se ha establecido la
necesidad de disponer de determinadas obras y servicios estratégicos, y las mejoras que
se generan desde el punto de vista social, ambiental y para la competitividad.

19.2 CONCLUSIONES
19.2.1 En relacién con los puertos de Valencia y Sagunto y su evolucién reciente

6. Los puertos de Valencia y Sagunto componen un sistema portuario en el que cada uno
de ellos adquiere una especializacidn para conseguir la explotacion de las capacidades
de Valenciaport como hub mixto, optimizando los costes de escalay el volumen mixto de
import-export local. Sobre el conjunto de trafico de Valenciaport, el puerto de Valencia
ocupa una posicién claramente dominante, alcanzando en 2018 el 92,4 % del tréfico total
de mercancias, el 98,9 % en contenedores, el 95 % en pasajeros y el 65 % en vehiculos sin
matricular. El 40 % de los contenedores destinados al comercio exterior espafiol y mas
del 60% de los contenedores del drea de Madrid son operados por Valenciaport.

7. Elpuerto de Valencia es: a) el primer puerto espanol en tréfico total de contenedores; b)
el primer puerto espafiol en tréafico import/export de contenedores; ¢) el segundo puerto
espafiol en tréfico total; y, d) el primer puerto espafiol en carga general, en trafico Ro-Ro
y en el de vehiculos automoviles.

8. Es el puerto con mayor indice de crecimiento en contenedores del Mediterraneo. En
tréfico de contenedores en 2018 Valenciaport ocupd el quinto puesto en Europa. De
2007 a 2018 el puerto de Valencia ha pasado de ser el 8° al 5° puerto europeo en tréafico
de contenedores, con un incremento del 67,7 % en ese periodo. Las cifras que se estan
produciendo en 2019 lo sitdan en 4% posicion en Europa. En el mundo se encuentra en
el puesto 28 en movimiento de contenedores en el afo 2018, en un ranking que lidera
Shanghai con 42,01 millones de TEU.

9. La situacién geoestratégica privilegiada del puerto de Valencia y la gran calidad de
los servicios que presta hace que sea un punto de gran importancia en las relaciones
transocednicas. Valenciaport comprende un hinterland que, en un radio de 350 km,
abarca el 51 % del PIB y la mitad de la poblacién activa espafola. Como puerto hub del
Mediterraneo occidental, permite distribuir eficientemente las mercancias en un radio de
2.000 km, no sdlo en los paises del sur de la Unién Europea sino también en los paises
del norte de Africa con un inmenso mercado de mas de 270 millones de consumidores.

10. Segln un estudio realizado en 2016 la importancia econémica del puerto de Valencia,
tanto a nivel general como en la Comunidad Valenciana, es muy notable. El impacto
econdmico total de la Comunidad Portuaria se cifra en un valor afiadido bruto superior a
2.499 M€, el 2,39 % del de la Comunidad Valenciana. La actividad de Valenciaport generé
38.866 empleos, el 2,09 % de los empleos de la Comunidad Valenciana. Estos empleos
derivaron unos salarios brutos de 1.250 M€, el 2,62 % del total de la Comunidad Valenciana.
El beneficio bruto de las empresas que trabajan directamente con Valenciaport, ascendio
a 1.076 ME, el 2,34 % de los beneficios empresariales de la Comunidad Valenciana.

11. En el puerto de Valencia escalan las principales companias navieras (17 del top 20)
ofreciendo el servicio de mas de 100 lineas regulares que conectan el drea de influencia
del puerto con el resto del mundo. El puerto de Valencia ha sido pionero en la busqueda
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e implementacién de férmulas que ayuden a mejorar la calidad de los servicios prestados
en el paso de las mercancias por el puerto y su continuidad a lo largo de la cadena de
transporte, con proyectos como el portal Valenciaportpcs.net o la Marca de Garantia.

19.2.2 En relacién con la ampliacién norte (AN) del puerto de Valencia y la nueva

12.

13.

14.

terminal

Las obras de la AN del puerto de Valencia comenzaron en junio de 2008 y finalizaron en
octubre de 2012. El seguimiento ambiental desarrollado concluye que las obras de abrigo
de la AN del puerto de Valencia no han introducido ningin efecto adicional perjudicial
sobre el entorno costero al norte y sur. En la actualidad operan en el puerto de Valencia
tres terminales de contenedores: NOATUM-COSCO, MSCT/TIL y TCV/APMTV, cuya
capacidad en 2017 se ha estimado en 6,1 M TEU. Esas tres terminales estan funcionando,
conjuntamente, al 81 % de su capacidad. El 97,5 % del trafico de contenedores habido
en 2017 se ha manipulado en esas tres terminales: un 49,9 % en NOATUM-COSCO, un
26,0 % en MSCT/TIL Yy el restante 21,6 % en TCV/APMTV. Considerando el mismo reparto
entre terminales existentes en 2018, se ha deducido que las tasas de utilizacion de las
terminales se encuentran ya muy por encima de lo éptimo y, en algunos casos, préximas
a la saturacién: COSCO al 76,7 %; MSCT/TIL al 97,8 %; y, TCV/APMTV al 76,60 %, con una
tasa de utilizacién conjunta del 80,60 %.

Segun Valenciaport la prevision de crecimiento del trafico de contenedores en el puerto
de Valencia es que en los préximos 30 afios se duplique el nimero de TEU manipulados,
pasando de los 5,2 M TEU de 2018 a 10,50 M TEU en 2050. Suponiendo que aumente
la productividad potencial en las terminales existentes (con inversiones en nuevos
equipos, rendimiento operativo mejorado, mejoras de su capacidad tecnoldgica etc.),
la capacidad de dichas terminales en 2023 serd de 7,6 M TEU (presentando una tasa de
utilizacién conjunta del 77,80 %) y en 2052 de 8,1 millones de TEU.

Alavista de estos datos se concluye que, si se quiere aprovechar el potencial de crecimiento
del puerto de Valencia, se hace necesaria la puesta en servicio de una nueva terminal de
contenedores en la AN, cuyas obras de abrigo ya fueron construidas entre 2008 y 2012, y
contaron con declaracién de impacto ambiental favorable en 2007. El concurso convocado
prevé crear y equipar la nueva terminal de contenedores en la zona norte de la AN como
una actuacién mixta de inversién publico-privada, con 651 M€ de inversiones a cargo de
la Autoridad Portuaria de Valencia y 1.011 M€ por parte del operador de la terminal. La
terminal dispondra de un muelle de 1.970 metros de linea de atraque y un calado de 19,20
m y anchura de 700 metros, con una playa de vias de ferrocarril de, como minimo, 750
metros de longitud. La concesion se otorgara por un plazo de 35 afios prorrogable hasta
un maximo de 50 afios o, directamente, por un plazo de 50 afios.

19.2.3 En relacién con los efectos de la nueva terminal en la AN del puerto de Valencia

15.

Se ha analizado el impacto econémico y social de la construccidn y puesta en operacion
de la nueva terminal en la AN del puerto de Valencia con una metodologia basada en
el anélisis input-output propuesta por Leontief, cuantificando el impacto econémico
de los agentes que definen la Comunidad Portuaria en términos de su participacion
en las principales macromagnitudes de la Comunidad Valenciana: valor afiadido bruto,
empleo, ingresos fiscales y remuneracion a los asalariados, entre otras, estimando los
efectos directo, indirecto e inducido y, su suma, el total.
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16. Se han obtenido los siguientes resultados: a) impacto econdémico y social del equipamiento

de la nueva terminal durante los periodos 2022-2023 y 2024-2026 (impacto que tendra lugar
durante el periodo de su construccién); b) impacto socioecondmico del puerto de Valencia en
los afios 2023, 2025 y 2030 (la duracion de los efectos en este caso es permanente en el tiempo,
y dependera del volumen de tréfico efectivamente realizado).

17. El impacto econdmico de las inversiones para el equipamiento de la nueva terminal norte

supondrd una modificacién de demanda final recayente en el sector de la construccion. La
inversién prevista, de casi 1.500 M€, provocara un efecto directo de mas de 1.200 M€ en el
entramado productivo (628,5 entre 2022-2023 y 586,2 entre 2024-2026). Cada euro invertido
en el equipamiento de la nueva terminal norte generaréd un efecto total de 1,56 euros en el
entramado productivo de la economia valenciana, si bien su mayor efecto serd, como ya se ha
sefialado, sobre el sector de la construccion.

18. Anivelagregado losresultados del efecto directo muestran un notable incremento en el volumen

de sueldos y salarios y en los beneficios empresariales, 214,3 y 281,5 ME respectivamente en
el periodo 2022-2023, y de 199,9 y 262,5 M€, respectivamente, para el periodo 2024-2026. Los
agregados econdmicos del efecto indirecto revelan que los salarios tienen un peso notable en
el valor anadido bruto. El volumen del efecto inducido (388 M € en valor afhadido bruto en 2022-
2023) es superior al del indirecto (155 M€ en VAB en 2022-2023), pero sin llegar a los niveles del
efecto directo (519 M€ en VAB en 2022-2023).

19. Hay que destacar el empuje sobre el mercado de trabajo provocado por el efecto total durante

el equipamiento de la nueva infraestructura portuaria, un total de 17.017 empleos nuevos en
2022-2023 y 15.284 en 2024-2026. Ademés, el valor afadido bruto de la economia valenciana
experimentarad un incremento superior a 2.000 M€ en 2022-2026, con una generacién de
ingresos fiscales en torno a 85,79 ME.

20. El impacto econémico total del puerto de Valencia cuando la terminal esté activa de forma

parcial se ha calculado utilizando las previsiones de tréfico oficiales. Ello ha permitido estimar
que en 2023 |a actividad del puerto superara los 1.600 M€ y en 2025 podria sobrepasar los 1.800.
Los resultados revelan que de forma directa el puerto de Valencia generara un incremento del
valor anadido bruto de 1.186 y 1.321 M€ en 2023 y 2025 respectivamente, donde los salarios
tendran el mayor peso, cuestion que se repite en el efecto indirecto y el inducido. La suma
de todos ellos supone un efecto total cifrado en 1.021 y 1.138 M€ en términos de salarios,
mientras que los beneficios brutos alcanzaran 966 y 1.076 durante los afios 2023 y 2025. El
incremento de valor afiadido bruto total representara en torno al 1,9 % del valor afiadido bruto
de la Comunidad Valenciana

A nivel social el impacto sera muy significativo: de forma directa en 2023 el puerto de Valencia
generara 18.461 puestos de trabajo adicionales a los propios de la comunidad portuaria, cifra
que seré superior,19.800, en 2025. En términos indirectos el empleo creado también tendra su
importancia: en los dos afos de anélisis se superaran los 4.200 trabajadores en 2023 y en 2025.
El efecto inducido, menor que el directo, alcanzara cifras en el entorno de los 13.000 empleos
en cada afio analizado. Estos empleos podran considerarse estables y duraderos en el tiempo.

22. Durante esos afos existira una superposicion de actividad: por una parte, el acondicionamiento de

laterminal, y, por otra, la actividad resultante del tréfico portuario. De manera que, si las inversiones
se realizan de forma lineal y no se aprovechan economias de escala, en 2023 el empleo generado
podria alcanzar los 44.000 puestos de trabajo y en el 2025 se aproximaria a 43.000 empleos.
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23.

24.

25.

26.

27.

En 2030, con la nueva terminal a pleno funcionamiento, el impacto econémico del puerto de
Valencia en 2030 representara en términos de valor afiadido el 2,27 % del del conjunto de la
Comunidad Valenciana. El empleo superara los 44.000 puestos de trabajo, cuyo salario medio
estard en tomo a los 32.000 euros anuales. Representara el 2,2 % de todo el empleo de la
Comunidad Valenciana.

En relacion con la sostenibilidad ambiental y social Valenciaport ha venido implantando en
el periodo 2008-2016 una serie de medidas que han permitido reducir la huella de carbono
en un 19 % cuando la actividad en tréfico de mercancias ha crecido un 24 %. La intensidad
energética, esto es, la cantidad de energia medida en KW/h por tonelada manipulada, se
ha reducido un 27 %.

Se ha establecido que se pueden producir mejoras muy importantes en los costes de transporte
y beneficios para la sostenibilidad ambiental por la construccion o mejora de nuevas obras y
servicios, tanto en el &mbito viario como ferroviario y logistico, que acomparien la puesta en
funcionamiento de la nueva terminal. La ausencia de un acceso norte al puerto de Valencia
provoca que un importante nimero de camiones deban realizar recorridos suplementarios
para acceder al puerto, con todo lo que ello conlleva de incidencia en la congestidn, los
accidentes, las emisiones de gases de efecto invernadero y, de manera muy notable para las
empresas, de sobrecostes. Si ese acceso norte existiera los camiones procedentes de Aragdn,
Catalufa, Castellén y los centros de produccion proximos a la V-21, podrian ahorrarse, a lo
largo de los préximos 30 afios, una media de 15.000 Tm/afio de emisiones de CO,. El ahorro
econdmico por disminucion de la distancia recorrida rondaria los 20 M€ anuales, (a dia de hoy),
lo que representa un ahorro de 7,35 € por contenedor transportado.

Ante el mal estado actual de la linea Sagunto-Teruel-Zaragoza, los trenes, para comunicar la
Comunidad Valenciana con Aragén y el Pais Vasco, deben seguir trayectos alternativos, via
Tarragona, o bien, via Alcdzar de San Juan-Madrid-Miranda de Ebro-Zaragoza. Estos itinerarios
alternativos incrementan considerablemente las distancias a recorrer, con el consiguiente aumento
del gasto econdmico, del tiempo de recorrido y de la emisién de gases de efecto invernadero.
Los mayores recorridos que los trenes se ven obligados a realizar suponen una distancia adicional
recorrida de més de 365.000 Km/afio; un gasto por consumo extra de combustible de més de
1.650.000 €/afio; y un incremento de 11.500 Tm/afio de emisiones de CO,.

Un estudio realizado en 2017 determiné los traficos de mercancias susceptibles de utilizar el
ferrocarril por el corredor Cantébrico-Mediterraneo. Utilizando el ferrocarril en este corredor
se conseguiria una disminucién de 11.000 toneladas de CO,/afio con trenes diésel, o 24.000
toneladas de CO,/afio si se tratara de trenes eléctricos. En cuanto a la distancia recorrida, se
conseguiria una disminucion de casi 32 millones de Km. El ahorro econdmico serfa de 38 M€
anuales.

19.2.4 En relacién con las necesidades a atender

28.

Un puerto moderno precisa unas infraestructuras viarias, ferroviarias y logisticas adecuadas.
La conectividad de un puerto con su hinterland depende de dos aspectos fundamentales:
los accesos al puerto en si mismos y las redes en el territorio. Si los accesos al puerto no son
adecuados, constituyen un cuello de botella que incide negativamente en la competitividad
del puerto, dando lugar a retrasos e ineficiencias. Si las redes generales son insuficientes en su
infraestructura o en su gestidn, la conexién con su hinterland presenta deficiencias que inciden
igualmente en la competitividad del puerto.
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29. El puerto de Valencia cuenta con un Unico acceso viario, por el sur. Ello supone un

problema por: a) incidencia de los traficos generados por el puerto sobre el tréfico de la
V-30; b) afeccién general derivada de un posible blogueo por cualquier razén en la V-30; ¢)
problemas de esperas en el acceso al puerto; d) recorridos suplementarios de los camiones
con origen o destino el norte de Valencia ya que aproximadamente un tercio de los traficos
de pesados relacionados con el puerto se ven obligados a realizar mayores recorridos
y, consecuentemente, mayores costes de transporte, costes a terceros por la mayor
congestién, mayores emisiones, mayor riesgo de accidentes...Ademas, muchas de las vias
de acceso (autovia A-7, circunvalacion oeste, autovia V-30, autovia V-21, carretera CV-309 y
autovia V-23) presentan un alto grado de saturacidon que se ha evaluado, con intensidades
de trafico que provocan niveles de servicio inasumibles, de circulacién casi inestable a
circulacion forzada, que se veran agravados con el crecimiento de tréfico previsto.

30. La construccion de un acceso norte al puerto supondria mejoras importantes sobre los

tréficos al puertoy sobre el trafico general y deviene una necesidad. Esas mejoras supondrian
mas de un millén y medio de horas anuales de ahorro a los usuarios del puerto y al trafico
genera. Los ahorros en costes de funcionamiento de vehiculos (combustibles, personal,
mantenimiento, costes fijos, etc.) procurados por el acceso norte serian considerables: por
desvio 53,3 M€/afo y por descongestion 18,8 M€/afio; mas de 23 millones de litros de
combustible de ahorro al afo; la reduccién de emisiones contaminantes con el acceso
norte ascenderia a 40.195 toneladas de CO, en el afio horizonte (2020); evitar el riesgo de
la unicidad del acceso al puerto, mejoras en la competitividad de numerosas empresas y
en la eficiencia del sistema portuario Valencia- Sagunt.

En el andlisis coste/beneficio, la tasa de rentabilidad interna de la inversién necesaria para
la construccién de un acceso norte al puerto es del 12,83 %, el periodo de recuperacién
de lainversion de 11 afos y la relacidn beneficio/coste de un 2,55. Ello justifica la inversion
publica desde el punto de vista de su eficiencia econdmico-social. La tasa de rentabilidad
del proyecto es, ademas, bastante estable frente a las variaciones de los pardmetros de la
inversion, como costes de construccién y mantenimiento y tréficos con origen o destino el
puerto.

32. Por lo que respecta a los ferrocarriles, con la configuracién actual de la infraestructura se

han analizado los numerosos problemas existentes. Solo la linea Valencia-Madrid cumple
con los estandares minimos de longitud de tren marcados por la UE. La linea Madrid-
Cuenca- Valencia presenta una longitud méaxima de tren claramente insuficiente, 450 m,
mientras que en el Corredor Mediterraneo se admiten 550 m como méximo y no permite
la continuidad de los de 750 m de la linea Valencia-Madrid hasta la frontera francesa. Ello
se traduce en diferencias entre la competitividad de los envios a Madrid y los del resto de
destinos peninsulares.

33. Tanto el Corredor Mediterrdneo como la linea Madrid-Albacete-Valencia son de via doble

electrificada y estan dotadas de sistemas de seguridad y bloqueo modernos, permitiendo
una elevada capacidad. Sin embargo, la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto y la de Madrid-
Cuenca-Valencia plantean problemas por ser de via Unica, tener un trazado obsoleto,
falta de electrificacién y una capacidad limitada. En el corredor Mediterrdneo no esta
segregado el tréfico de viajeros del de mercancias y el tercer hilo ha supuesto reducciones
de velocidad operativa en algun tramo. La prevision de migrar la linea a ancho internacional
“puro” entre Castellén y Tarragona en el afio 2021 impedira que circulen trenes de ancho
ibérico, que deberan circular por alternativas con menos prestaciones.
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37.

En los Ultimos afos el trafico de contenedores vacios ha crecido mas répido que el de
los contenedores cargados. El desafio de la reposicién de contenedores vacios le cuesta
a la industria del transporte de contenedores unos 20 mil millones de ddlares por afio.
En el drea metropolitana de Valencia existen actualmente depésitos de contenedores
vacios que suman 54 Ha y pueden albergar hasta 51.000 TEU. Al ritmo previsto de
crecimiento del trafico de contenedores en el puerto de Valencia, la capacidad existente
se agotara en diez anos y se llegard, en 30 afos a requerir una capacidad de 80.000 TEU
que ocuparéan una superficie de 90 Ha.

Los puertos de Valencia y Sagunto cuentan con sendas zonas de actividades logisticas
para responder a los requerimientos de manipulacion y distribucién de la mercancia:
la del puerto de Valencia tiene una superficie total de 772.961 m?, de los que 307.977
m? son de suelo logistico. El municipio de Sagunto cuenta con el complejo industrial y
terciario del denominado “Parc Sagunt”, una gran zona de 10 millones de m?, con dos
dmbitos diferenciados: la zona este, denominada Parc Sagunt I, con una superficie total
de 3.033.646 m? de los que 975.806 m? son logisticos. Esta parte esté desarrollada y en
fase de comercializacién de las parcelas, y la zona oeste, denominada Parc Sagunt Il, de
desarrollo posterior, que contaré con una superficie dedicada a la logistica de 2.929.753
m? de un total de 6.602.340 m% Ademés, a 25 Km del puerto de Valencia y a 42 Km del
de Sagunto, esté en funcionamiento el parque logistico de Valencia, emplazado en los
términos municipales de Riba-Roja de Turia y Loriguilla en una ubicaciéon estratégica.
Esta instalacién tiene una superficie total de 700.000 m?, siendo 406.653 m? de uso
logistico y cuenta con un depdsito de contenedores de 258.664 m? con capacidad para
albergar hasta 24.000 TEU. La bolsa de suelo logistico en ambos puertos se encuentra
seriamente comprometida. Las necesidades de superficie logistica para la Autoridad
Portuaria de Valencia se sitian en el entorno de las 640 Ha, descontando las ya existentes
las necesidades de suelo adicionales se situarian en aproximadamente 400-450 Ha.

Las terminales ferroviarias son también infraestructuras intermodales y hay que sefalar
que ADIF dispone de una red de terminales de transporte de mercancias que, conectadas
a una linea permite iniciar, complementar o completar el transporte ferroviario de
mercancias. Estas infraestructuras ferroviarias, gestionadas por empresas privadas, se
componen de vias principales (de recepcion y expedicién) e instalaciones de servicio. En
el &rea de Valencia las principales instalaciones logisticas son la estacion de Fuente de
San Luis, la terminal de contenedores de Silla, proxima a la cual se encuentra la factoria
Ford, y la terminal de Sagunto. La terminal de Silla-mercancias, a unos 17 km al sur de la
ciudad de Valenciay a unos 15 km del puerto de Valencia, es una instalacién de transporte
multimodal ferrocarril-carretera. En la actualidad, es la terminal méas importante del &rea
metropolitana de la capital por volumen de trafico y carga. No obstante, la terminal
presenta la desventaja de estar situada directamente en el casco urbano de Silla, por
lo que se han limitado los horarios de actividad. Ademas, tiene limitaciones adicionales
por la disposicién en fondo de saco y por la longitud til de las vias de carga y descarga.

La actual terminal de Valencia-Fuente de San Luis es una terminal intermodal ferrocarril—
carretera propiedad de ADIF, situada al sur del casco urbano de Valencia, junto a la
V-30Yy las instalaciones de Mercavalencia. Ademas, sirve de estacién de clasificacién para
los trenes de mercancias con origen o destino el puerto de Valencia. Dispone de una
mala conexidn a la autovia V-30 y unas instalaciones de carga/descarga obsoletas. Esté
prevista su préxima ampliacién.
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La instalacién intermodal de Sagunto, que se ubica junto a la estacién de viajeros, cuenta con
varias derivaciones particulares y da también acceso al puerto. No obstante, el acceso al puerto
es muy limitado puesto que Unicamente permite atender las actividades del muelle sur y, a
través del sistema ferroviario interior, la factoria de Arcelor Mittal. Esté prevista la construccion
de un nuevo ramal de acceso al puerto que solvente las deficiencias indicadas, creando un
acceso publico a las instalaciones actuales del puerto y a las nuevas ampliaciones portuarias de
forma independiente de las instalaciones ferroviarias de Arcelor Mittal. La construccion de este
nuevo acceso ird ligada al establecimiento de una playa de vias de regulacién que permita la
operacion ferroviaria en el puerto y el acceso directo de las circulaciones a la red publica.

Es indudable la importancia de la inversién para la puesta en marcha de la nueva terminal
de contenedores en la AN del puerto de Valencia y los beneficios que va a suponer. Todo
lo evaluado seré posible si, a las mejoras y modernizacion portuaria, se adicionan nuevas
actuaciones en lared viaria y la ferroviaria, asi como en la creacion de nuevas instalaciones
logisticas. Las obras y servicios que se enumeran seguidamente son esenciales para la
sostenibilidad ambiental y el 6ptimo funcionamiento econémico del territorio valenciano
habida cuenta de la importancia vital que tiene el sistema portuario Valencia-Sagunto y
las caracteristicas productivas de nuestra comunidad:

Viarias

- Acceso norte al puerto de Valencia
- Aumento de la capacidad de las autovias V-30, V-21, V-31 y circunvalacién A-7
- Nuevo acceso viario al puerto de Sagunto

Ferroviarias

- Finalizacién del corredor mediterrédneo

- Acceso ferroviario al puerto de Sagunto

- Eje ferroviario pasante de la ciudad de Valencia

- Mejora y electrificacién del corredor ferroviario Cantabrico-Mediterraneo

- Recuperacion de la linea Madrid-Cuenca-Valencia, (linea 310 de ADIF), para mercancias

Logistica e intermodalidad

- Puesta en funcionamiento de la zona logistica del puerto de Valencia

- Ampliacién y mejora de la terminal logistica intermodal Fuente San Luis
- Desarrollo completo de Parc Sagunt Iy Il

- Puerto seco de proximidad, utilizando la linea Madrid-Cuenca-Valencia
- Ciudad del Transporte de Valencia

Puerto de Sagunto

- Ampliacién sur del puerto de Sagunto

Puerto de Valencia

- Plan de desarrollo de energia edlica y fotovoltaica en el puerto de Valencia
- Terminal de cruceros y de pasajeros
- Mejora de la movilidad de pasajeros de ferries y cruceros
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40. Ademas de las necesidades ya consignadas, en los proximos anos se generaran -sin duda
alguna, como ya ha ocurrido y se han generado en las Ultimas décadas con el crecimiento
registrado del Puerto de Valencia-, otras necesidades que es preciso atender. Entre
ellas cabe destacar las necesidades en relacion con la formacién, la investigacion y la
transferencia tecnoldgica. El previsto crecimiento del empleo en el sector del transporte y
la logistica -asi como la necesidad de avance en el conocimiento y la investigacion, unido
al constante requerimiento de innovacién-, exige de la preparacion de profesionales.
Es imprescindible configurar una oferta de formacién tanto a nivel profesional como
universitario en Logistica y Transporte, que pueda ser complementada con formacién
especifica de especializacién en distintos campos de especializacién, como por ejemplo
la automatizacion, los sistemas inteligentes y la seguridad.
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La sostenibilidad ambiental es clave para
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Los puertos tienen un papel fundamental
para todos. Se presentan aqui los resultados
del trabajo de investigacion abordado

para analizar los beneficios ambientales

y socioeconomicos de la puesta en operacion
de una nueva terminal de contenedores

en el puerto de Valencia v las necesidades
existentes. Promovide por Camara Valencia,
la CEV y Propeller Valencia, se realizd

en el Instituto de Transporte y Territorio

de la Universitat Poltécnica de Valéncia
entre abril y septiembre de 2019.

Vicent Esteban Chapapria, director

de los trabajos, ¥ Jesds Domingo Aleixandre
pertenecen al drea de Puertos v Costas.

M*® Luisa Marti Selva y Rosa M* Puertas
Medina estan en el departamento

de Economia y Ciencias Sociales.

ud'hlh.l-

H.I-

AR ACION E&Hﬂlm
TR FRERARS ATRCO




	Button 1021: 
	Button 1010: 
	Button 107: 
	Botón 84: 
	Botón 85: 
	Botón 86: 
	Botón 87: 
	Button 1011: 
	Button 1012: 
	Botón 88: 
	Botón 89: 
	Botón 90: 
	Botón 91: 
	Button 108: 
	Página 4: 
	Página 5: 
	Página 6: 
	Página 7: 
	Página 8: 
	Página 9: 
	Página 10: 
	Página 11: 
	Página 13: 
	Página 14: 
	Página 15: 
	Página 16: 
	Página 17: 
	Página 18: 
	Página 19: 
	Página 20: 
	Página 21: 
	Página 22: 
	Página 23: 
	Página 25: 
	Página 26: 
	Página 27: 
	Página 28: 
	Página 29: 
	Página 30: 
	Página 31: 
	Página 32: 
	Página 33: 
	Página 34: 
	Página 35: 
	Página 36: 
	Página 37: 
	Página 38: 
	Página 39: 
	Página 40: 
	Página 41: 
	Página 42: 
	Página 43: 
	Página 44: 
	Página 45: 
	Página 46: 
	Página 47: 
	Página 48: 
	Página 49: 
	Página 50: 
	Página 51: 
	Página 52: 
	Página 53: 
	Página 54: 
	Página 55: 
	Página 57: 
	Página 58: 
	Página 59: 
	Página 60: 
	Página 61: 
	Página 62: 
	Página 63: 
	Página 64: 
	Página 65: 
	Página 66: 
	Página 67: 
	Página 68: 
	Página 69: 
	Página 70: 
	Página 71: 
	Página 72: 
	Página 73: 
	Página 74: 
	Página 75: 
	Página 76: 
	Página 77: 
	Página 78: 
	Página 79: 
	Página 80: 
	Página 81: 
	Página 82: 
	Página 83: 
	Página 84: 
	Página 85: 
	Página 86: 
	Página 87: 
	Página 88: 
	Página 89: 
	Página 90: 
	Página 91: 
	Página 92: 
	Página 93: 
	Página 94: 
	Página 95: 
	Página 96: 
	Página 98: 
	Página 99: 
	Página 100: 
	Página 101: 
	Página 103: 

	Botón 80: 
	Página 4: 
	Página 5: 
	Página 6: 
	Página 7: 
	Página 8: 
	Página 9: 
	Página 10: 
	Página 11: 
	Página 13: 
	Página 14: 
	Página 15: 
	Página 16: 
	Página 17: 
	Página 18: 
	Página 19: 
	Página 20: 
	Página 21: 
	Página 22: 
	Página 23: 
	Página 25: 
	Página 26: 
	Página 27: 
	Página 28: 
	Página 29: 
	Página 30: 
	Página 31: 
	Página 32: 
	Página 33: 
	Página 34: 
	Página 35: 
	Página 36: 
	Página 37: 
	Página 38: 
	Página 39: 
	Página 40: 
	Página 41: 
	Página 42: 
	Página 43: 
	Página 44: 
	Página 45: 
	Página 46: 
	Página 47: 
	Página 48: 
	Página 49: 
	Página 50: 
	Página 51: 
	Página 52: 
	Página 53: 
	Página 54: 
	Página 55: 
	Página 57: 
	Página 58: 
	Página 59: 
	Página 60: 
	Página 61: 
	Página 62: 
	Página 63: 
	Página 64: 
	Página 65: 
	Página 66: 
	Página 67: 
	Página 68: 
	Página 69: 
	Página 70: 
	Página 71: 
	Página 72: 
	Página 73: 
	Página 74: 
	Página 75: 
	Página 76: 
	Página 77: 
	Página 78: 
	Página 79: 
	Página 80: 
	Página 81: 
	Página 82: 
	Página 83: 
	Página 84: 
	Página 85: 
	Página 86: 
	Página 87: 
	Página 88: 
	Página 89: 
	Página 90: 
	Página 91: 
	Página 92: 
	Página 93: 
	Página 94: 
	Página 95: 
	Página 96: 
	Página 98: 
	Página 99: 
	Página 100: 
	Página 101: 
	Página 103: 

	Botón 81: 
	Página 4: 
	Página 5: 
	Página 6: 
	Página 7: 
	Página 8: 
	Página 9: 
	Página 10: 
	Página 11: 
	Página 13: 
	Página 14: 
	Página 15: 
	Página 16: 
	Página 17: 
	Página 18: 
	Página 19: 
	Página 20: 
	Página 21: 
	Página 22: 
	Página 23: 
	Página 25: 
	Página 26: 
	Página 27: 
	Página 28: 
	Página 29: 
	Página 30: 
	Página 31: 
	Página 32: 
	Página 33: 
	Página 34: 
	Página 35: 
	Página 36: 
	Página 37: 
	Página 38: 
	Página 39: 
	Página 40: 
	Página 41: 
	Página 42: 
	Página 43: 
	Página 44: 
	Página 45: 
	Página 46: 
	Página 47: 
	Página 48: 
	Página 49: 
	Página 50: 
	Página 51: 
	Página 52: 
	Página 53: 
	Página 54: 
	Página 55: 
	Página 57: 
	Página 58: 
	Página 59: 
	Página 60: 
	Página 61: 
	Página 62: 
	Página 63: 
	Página 64: 
	Página 65: 
	Página 66: 
	Página 67: 
	Página 68: 
	Página 69: 
	Página 70: 
	Página 71: 
	Página 72: 
	Página 73: 
	Página 74: 
	Página 75: 
	Página 76: 
	Página 77: 
	Página 78: 
	Página 79: 
	Página 80: 
	Página 81: 
	Página 82: 
	Página 83: 
	Página 84: 
	Página 85: 
	Página 86: 
	Página 87: 
	Página 88: 
	Página 89: 
	Página 90: 
	Página 91: 
	Página 92: 
	Página 93: 
	Página 94: 
	Página 95: 
	Página 96: 
	Página 98: 
	Página 99: 
	Página 100: 
	Página 101: 
	Página 103: 

	Botón 82: 
	Página 4: 
	Página 5: 
	Página 6: 
	Página 7: 
	Página 8: 
	Página 9: 
	Página 10: 
	Página 11: 
	Página 13: 
	Página 14: 
	Página 15: 
	Página 16: 
	Página 17: 
	Página 18: 
	Página 19: 
	Página 20: 
	Página 21: 
	Página 22: 
	Página 23: 
	Página 25: 
	Página 26: 
	Página 27: 
	Página 28: 
	Página 29: 
	Página 30: 
	Página 31: 
	Página 32: 
	Página 33: 
	Página 34: 
	Página 35: 
	Página 36: 
	Página 37: 
	Página 38: 
	Página 39: 
	Página 40: 
	Página 41: 
	Página 42: 
	Página 43: 
	Página 44: 
	Página 45: 
	Página 46: 
	Página 47: 
	Página 48: 
	Página 49: 
	Página 50: 
	Página 51: 
	Página 52: 
	Página 53: 
	Página 54: 
	Página 55: 
	Página 57: 
	Página 58: 
	Página 59: 
	Página 60: 
	Página 61: 
	Página 62: 
	Página 63: 
	Página 64: 
	Página 65: 
	Página 66: 
	Página 67: 
	Página 68: 
	Página 69: 
	Página 70: 
	Página 71: 
	Página 72: 
	Página 73: 
	Página 74: 
	Página 75: 
	Página 76: 
	Página 77: 
	Página 78: 
	Página 79: 
	Página 80: 
	Página 81: 
	Página 82: 
	Página 83: 
	Página 84: 
	Página 85: 
	Página 86: 
	Página 87: 
	Página 88: 
	Página 89: 
	Página 90: 
	Página 91: 
	Página 92: 
	Página 93: 
	Página 94: 
	Página 95: 
	Página 96: 
	Página 98: 
	Página 99: 
	Página 100: 
	Página 101: 
	Página 103: 

	Botón 83: 
	Página 4: 
	Página 5: 
	Página 6: 
	Página 7: 
	Página 8: 
	Página 9: 
	Página 10: 
	Página 11: 
	Página 13: 
	Página 14: 
	Página 15: 
	Página 16: 
	Página 17: 
	Página 18: 
	Página 19: 
	Página 20: 
	Página 21: 
	Página 22: 
	Página 23: 
	Página 25: 
	Página 26: 
	Página 27: 
	Página 28: 
	Página 29: 
	Página 30: 
	Página 31: 
	Página 32: 
	Página 33: 
	Página 34: 
	Página 35: 
	Página 36: 
	Página 37: 
	Página 38: 
	Página 39: 
	Página 40: 
	Página 41: 
	Página 42: 
	Página 43: 
	Página 44: 
	Página 45: 
	Página 46: 
	Página 47: 
	Página 48: 
	Página 49: 
	Página 50: 
	Página 51: 
	Página 52: 
	Página 53: 
	Página 54: 
	Página 55: 
	Página 57: 
	Página 58: 
	Página 59: 
	Página 60: 
	Página 61: 
	Página 62: 
	Página 63: 
	Página 64: 
	Página 65: 
	Página 66: 
	Página 67: 
	Página 68: 
	Página 69: 
	Página 70: 
	Página 71: 
	Página 72: 
	Página 73: 
	Página 74: 
	Página 75: 
	Página 76: 
	Página 77: 
	Página 78: 
	Página 79: 
	Página 80: 
	Página 81: 
	Página 82: 
	Página 83: 
	Página 84: 
	Página 85: 
	Página 86: 
	Página 87: 
	Página 88: 
	Página 89: 
	Página 90: 
	Página 91: 
	Página 92: 
	Página 93: 
	Página 94: 
	Página 95: 
	Página 96: 
	Página 98: 
	Página 99: 
	Página 100: 
	Página 101: 
	Página 103: 

	Button 1027: 
	Button 106: 
	Página 5: 
	Página 6: 
	Página 7: 
	Página 9: 
	Página 10: 
	Página 11: 
	Página 12: 
	Página 13: 
	Página 14: 
	Página 15: 
	Página 16: 
	Página 17: 
	Página 18: 
	Página 19: 
	Página 20: 
	Página 21: 
	Página 22: 
	Página 23: 
	Página 25: 
	Página 26: 
	Página 27: 
	Página 28: 
	Página 29: 
	Página 30: 
	Página 31: 
	Página 32: 
	Página 33: 
	Página 34: 
	Página 35: 
	Página 36: 
	Página 37: 
	Página 38: 
	Página 39: 
	Página 40: 
	Página 41: 
	Página 42: 
	Página 43: 
	Página 44: 
	Página 45: 
	Página 46: 
	Página 47: 
	Página 48: 
	Página 49: 
	Página 50: 
	Página 51: 
	Página 52: 
	Página 53: 
	Página 54: 
	Página 55: 
	Página 56: 
	Página 57: 
	Página 58: 
	Página 59: 
	Página 60: 
	Página 61: 
	Página 62: 
	Página 63: 
	Página 64: 
	Página 65: 
	Página 66: 
	Página 67: 
	Página 68: 
	Página 69: 
	Página 70: 
	Página 71: 
	Página 72: 
	Página 73: 
	Página 74: 
	Página 75: 
	Página 76: 
	Página 77: 
	Página 78: 
	Página 79: 
	Página 80: 
	Página 81: 
	Página 82: 
	Página 83: 
	Página 84: 
	Página 85: 
	Página 86: 
	Página 87: 
	Página 88: 
	Página 89: 
	Página 90: 
	Página 91: 
	Página 92: 
	Página 93: 
	Página 94: 
	Página 95: 
	Página 96: 
	Página 98: 
	Página 99: 
	Página 100: 
	Página 101: 
	Página 102: 
	Página 103: 
	Página 104: 

	Button 1028: 
	Button 1013: 
	Botón 100: 
	Botón 101: 
	Botón 102: 
	Botón 103: 
	Button 1014: 
	Button 1015: 
	Botón 104: 
	Botón 105: 
	Botón 106: 
	Botón 107: 
	Button 1016: 
	Botón 108: 
	Botón 109: 
	Botón 110: 
	Botón 111: 
	Button 1017: 
	Button 1018: 
	Botón 112: 
	Botón 113: 
	Botón 114: 
	Botón 115: 
	Button 1019: 
	Botón 116: 
	Botón 117: 
	Botón 118: 
	Botón 119: 
	Button 1020: 
	Botón 120: 
	Botón 121: 
	Botón 122: 
	Botón 123: 
	Button 1022: 
	Botón 124: 
	Botón 125: 
	Botón 126: 
	Botón 127: 


