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1 INTRODUCCION

Este estudio tiene por objeto la definicion y andlisis del modelo de negocio para la
implantacién de un intercambiador carretera — ferrocarril en el interior de la provincia de
Alicante. El trabajo ha sido encargado por el M.I. Ayuntamiento de Villena al Departamento
de Ingenieria Civil de la Universidad de Alicante bajo la direccion del profesor de este
Departamento, Armando Ortuno Padilla. En el trabajo también han colaborado Jairo
Casares Blanco, Ingeniero Técnico de Obras PUblicas y Paloma Calero Romero, Ingeniera

de Caminos, Canales y Puertos.
El contenido del estudio serd el siguiente:

1. Andlisis de los estudios anteriores y sintesis de los resultados mds relevantes: a este
tfrabajo le precedid el estudio de "Viabiidad econdmica y ambiental de una
plataforma logistica en Villena” encargado por el M.l. Ayuntamiento de Villena al
Instituto del Agua y Ciencias Ambientales de la Universidad de Alicante en 2016 y

llevado a cabo por este mismo equipo de trabajo.

Ese documento servird de partida para desarrollar el Estudio y Propuesta del Modelo de

Negocio.

2. Determinacién del drea de influencia: para el posterior cdlculo de toneladas que
pueden ser trasvasadas desde el tfransporte por carretera al ferrocarril se determinard

el drea de influencia del intercambiador.

3. Estimacion de la demanda: en este punto se evaluard la demanda de servicios del
Intercambiador con arreglo a las caracteristicas del tejido empresarial de su drea de

influencia.

4. Modelo de negocio: segun las distintas modalidades para el transporte de larga
distancia se analizardn las mds apropiadas para la demanda existente en el drea de

influencia.

5. Comparativa costes transporte por carretera y combinado (carretera-ferrocarril-
carretera): para poder determinar el encaje futuro del fransporte combinado carretera-
ferrocarril en la cadena logistica, las citadas reuniones con especialistas del sector

permitirdn obtener de modo preciso la estimacion de los costes en cada modo de

transporte. En ambos casos, se tendrd en cuenta el frayecto total, es decir el llamado

puerta a puerta.

6. Anadilisis Financiero de la construccion y explotacion del Intercambiador: se desarrollard
un andlisis coste-beneficio financiero segun el modelo de negocio definido para la
ejecucion del propio Intercambiador de modo que se puedan obtener los principales

resultados financieros (VAN, TIR, etc.) y comprobar la viabilidad del mismo, en su caso.

7. Conclusiones y propuesta del modelo de negocio

ANTECEDENTES, OBJETIVOS Y ESTADO DE LA CUESTION

Con anterioridad al presente documento, el M.l. Ayuntamiento de Villena, encargd a
la Universidad de Alicante el documento de “Viabilidad econdmica y ambiental de una
plataforma logistica en Villena™, cuyas conclusiones mas relevantes fueron la ubicacion de

la infraestructura y los resultados del andlisis coste beneficio econdmico o social.

Este documento previo tenia su razdn de ser en la seleccion de esta plataforma logistica
como uno de los ocho posibles nodos intermodales que se contemplaba en la Estrategia

Logistica de la Comunidad Valenciana.

Aun cuando recientemente la Generalitat Valenciana ha excluido el nodo referido en
el Estudio del Sector Logistico de la Comunidad Valenciana, el municipio de Villena dispone
de un gran potencial logistico por dos razones: su cercana ubicacion a importantes zonas
industriales, donde destacan las industrias del calzado, pldstico y derivados, mueble o
mdrmol, entre otras; y su excelente conexién con el Corredor Mediterrdneo, tanto de la red

ferroviaria como viaria.

Por otra parte, el 11 de octubre de 2011 la Comisién Europea declard como prioritario
el Corredor Mediterrdneo en el marco de las Redes Transeuropeas de Transporte, lo que
implica una gran oportunidad para que esta conexidon ferroviaria pueda disponer de
subvenciones procedentes de la Unidn Europea. En concreto, la Comisién Europea ha
propuesto renovar el programa de ayudas “Connecting Europe Facility”, conocido como
‘Mecanismo CEF’, esta vez para el periodo 2021-2027, con 30.600 M€ en ayudas para las

redes de fransporte (Comision Europea, 2018).
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Para optar a esta financiacion europea es necesario presentar las propuestas de
proyectos en las sucesivas convocatorias que publicard la Comision Europea. En el caso del
segundo “Mecanismo CEF” (Mecanismo CEF2), se priorizardn aquellos proyectos que
contribuyan a alcanzar los objetivos climdaticos que se ha fijado la Unidn Europea a partir

del Acuerdo de Paris, alcanzado en la Conferencia sobre el Clima de 2015.

Asi, la Comision Europea requiere que desde los Estados Miembros se soliciten los
proyectos a cofinanciar para su posterior evaluacion por parte de la institucidén comunitaria
y, €n su caso, su aprobacion y dotacion de ayudas y financiacién a través de los Fondos

de Cohesiéon y del Banco Europeo de Inversiones respectivamente.

Para la evaluacion de esos proyectos es preceptivo cumplir con dos objetivos bdsicos:
la integracion ambiental del proyecto y la valoracion positiva de un Andlisis Coste-

Beneficio.

En cuanto al primero, se enfiende que se cumple en cuanto el entorno espacial del
frazado del ferrocarril convencional a la altura de Villena se considera adecuado para
garantizar esa integracién medioambiental, como se puso de manifiesto de forma

preliminar el Estudio de viabilidad anteriormente citado.

Es el segundo de los aspectos el que se muestra crucial para lograr las subvenciones
europeas. En el Andlisis Coste-Beneficio, como su propio nombre indica, en esencia se
realiza un balance entre los costes de inversion y mantenimiento y explotacion durante la
vida Util de la infraestructura, y los ingresos de explotaciéon y las mejoras del bienestar para
la poblaciéon de manera que se justifique su rentabilidad social. También los resultados de
este andlisis coste-beneficio econdmico o social se obtuvieron en el Estudio de Viabilidad y

se resumirdn mads adelante.

Bajo esta perspectiva general, la construccion de una plataforma logistica en el interior
de la provincia de Alicante se sitUa en una magnifica localizacidn para que este
Intfercambiador fructifique con las grandes expectativas que se abren para toda la industria

del enforno puesto que se reducirdn considerablemente sus costes logisticos.

Tras la elaboracion del estudio “Viabilidad econdmica y ambiental de una plataforma
logistica en Villena”, en este documento se trata de profundizar en la definicidén del modelo

de negocio de financiacién y explotacion del intercambiador.

Se considera que este estudio de “Modelo de negocio” es el Ultimo previo a la solicitud
de ayudas europeas -Mecanismo CEF2- de cara a la licitacion del Estudio Informativo del
Intercambiador, ayudas que, por ofra parte, no son indispensables para que cualquier

administracion competente pueda ejecutar la infraestructura del Intercambiador.

Para profundizar en la definicidon del modelo de negocio del Infercambiador, se llevard
a cabo un andlisis mucho mdas detallado de los factores de demanda y de costes e ingresos
del intfercambiador a fin de que la estimacion pueda ser lo mds robusta posible dentro de
las incertidumbres propias de un estudio de estas caracteristicas que se encuentra en su

fase embrionaria.

En los apartados siguientes, y continuando con los resultados previos, se exponen |os

correspondientes a la ubicacion propuesta y al Andlisis Coste Beneficio Econdmico o Social.
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2.1 UBICACION PROPUESTA

En el documento “Viabilidad econdmica y ambiental de una plataforma logistica en
Villena” de 2016 quedaba definida la situaciéon éptima del infercambiador de acuerdo con
variables y caracteristicas del medio fisico; bdsicamente, su mayor o menor vulnerabilidad

respecto alos riesgos y los factores de capacidad del territorio en relacion al nuevo uso.

Para ello, se elabord una cartografia tematica que representaba e interpretaba estos
condicionantes desde un punto de vista sintético e integrador que permitia, en Ultima
instancia, delimitar dreas aptas y no aptas para la implantacién de una nueva actividad

urbanistica en el territorio.

La cartografia temdtica recopilada trataba de reunir las principales variables
relacionadas con los riesgos citados y la capacidad de acogida del territorio. Fueron las

siguientes:
e VARIABLES DE RIESGO:
— Riesgo de inundacién
e VARIABLES DE CAPACIDAD DE ACOGIDA:
— Espacios protegidos
— Fisiografia
- Cudlificaciéon del suelo

La integracion de estas variables mediante superposicion espacial se resumid en la
cartografia de sintesis, en la que se delimitaron las Unidades Homogéneas de Sintesis!, que
facilitaron una primera aproximacién a la definicidén de las alternativas de localizacién del

Intercambiador.

La zona de estudio inicial se centrd en el término municipal de Vilena como espacio

mds apropiado para localizar el Intercambiador.

1 Zonas del territorio con las mismas caracteristicas (riesgo y capacidad de acogida) desde el punto de vista del medio
fisico.

A partir de todos estos condicionantes, se obtuvo como emplazamiento éptimo el
situado al sur del casco urbano de Villena, junto al poligono industrial de Bulilla, que posee

suelo con posibilidades de destinarse a uso logistico.

Con posterioridad a la redaccién de este documento, la Generalitat Valenciana
actualizéd el PATRICOVA incluyendo en su cartografia el riesgo geomorfoldgico. Este riesgo
indica peligrosidad de inundacion asociada a diferentes procesos morfoldgicos del terreno

en los que existieron inundaciones no catalogadas.

En la Figura 1 se aprecia que la zona escogida para ubicar el intercambiador se situa
en zona de peligrosidad de inundacion geomorfolégica. En este caso, tal y como
especifica el PATRICOVA, se deberd llevar a cabo para la zona afectada una consulta a
la Conselleria competente acerca de la necesidad de realizar un estudio de inundabilidad.
Sila respuesta fuera positiva, habria que elaborar ese estudio especifico que demuestre la

minimizacion del riesgo de inundaciéon ante la futura urbanizacidn del sector.
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Figura 1. Riesgo geomorfoldégico en el Intercambiador carretera — ferrocarril “Alicante Interior”. Fuente: elaboracidn propia a partir del Instituto Cartogrdfico Valenciano (ICV).
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Para escoger esa localizacion final del infercambiador también se tuvieron en cuenta

otros condicionantes técnicos tal y como se resume a confinuacion:

» Condicionantes técnicos:

e Conexiones viarias adecuadas.

e Fl Infercambiador se localice anexo a la red convencional de ferrocarril en

tframo recto de, al menos, 2 km de longitud, con pendiente constante.

e La plataforma logistica, en caso de que se desarrollase en el futuro puesto que
se propone exclusivamente la infraestructura correspondiente a un
infercambiador, precisa de una superficie adyacente al Intercambiador como

minimo de 100 ha.

Aplicando todos estos condicionantes sobre el término municipal de Villena, se obtuvo
como emplazamiento éptimo el situado al sur del casco urbano de Villena, junto al poligono
industrial de Bulilla (donde existe suelo que podria destinarse a uso logistico) tal cual recoge

el siguiente plano:
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Asi mismo, esta localizacién presenta una elevada accesibilidad por las siguientes

razones:

e Proximidad ala autovia A-31 y acceso alintercambiador desde ella. La A-31 conecta
con importantes municipios, logrando una gran accesibilidad, como son: Elda,
Petrer, Sax o Novelda, entre otros. En ellos se localizan grandes zonas industriales entre
las que destacan las industrias del cuero y del calzado, marmol, persianas y los

productos vitivinicolas.

e Ademds, la autovia A-31 posee tres importantes enlaces en el entorno seleccionado
como apto para ubicar el Intfercambiador con los siguientes viarios: con la autovia
autondmica CV-80, situado a 5 km. del futuro intercambiador; con la N-344 y la A-33,
situado a 15 km. al norte de Villena, a la altura de Caudete y; con la carretera CV-
81 en los alrededores de Villena. Este hecho genera una enorme accesibilidad por

las siguientes razones:

o La CV-80 es una autovia perteneciente a la Red Autondmica de la
Comunidad Valenciana que hace de enlace entre las autovias A-31y A-7, y
conecta con poblaciones relevantes de |la provincia como Castalla, Onil, 1bi
o Alcoy. Estos municipios tienen industrias muy relevantes en la Provincia como

son el plastico, el textil, los juguetes o el papel.

o La carretera nacional N-344 conecta con Caudete, Yecla y Jumilla. Ademas,
con la proxima finalizaciéon del Ultimo framo de la A-33, de Caudete a Yeclaq,
se dotard de mayor accesibilidad a la zona. En estas poblaciones las industrias
con mayor importancia son la industria del mueble y los productos vitivinicolas,

fundamentalmente.

o LaCV-81 que une las localidades de Yecla y Villena y que, una vez terminada
la A-33, permitird una facil conexion entre el Altiplano de Murcia y Villena.
Ademds, esta carretera autondmica permite la conexion con importantes

poblaciones del interior como Baneres, Bocairente y Onteniente.

e Proximidad al citado poligono industrial existente (Bulilla) y otros tantos poligonos
relevantes de municipios cercanos que facilitan la implantacion de actividades y la
aparicion de sinergias, ademds de la posibilidad de desarrollar suelo logistico junto

al Intercambiador.

e Queda conectada a la actual red convencional para el trdfico de mercancias

ferroviario del Corredor Mediterrdneo.

2.2 ANALISIS COSTE BENEFICIO SOCIAL

Como se ha indicado, en el Estudio de viabilidad se llevd a cabo un Andlisis Coste

Beneficio Econdmico.

La evaluacion econdmica o social se elabora comparando los costes y los beneficios
sociales generados por el proyecto, para lo que se estima el valor actual neto social (VANs),

obtenido de la siguiente expresion:

ABS,

i\t
t=0(1+l)

VAN =

Donde:
VAN:s = valor actual neto social.
ABSt = incremento de beneficios sociales (Beneficios — Costes).
= tasa de descuento social.
t = periodo de tiempo.
T = horizonte de tiempo.
El resultado del VANs fue positivo, superando los 135 M&€. Ademds, la rentabilidad (TIR)

social del proyecto a 30 anos se estimd en el 17%, lo que muestra que el proyecto es viable

desde el punto de vista social.
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3 AREA DE INFLUENCIA DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA - FERROCARRIL

Aunque también se estudié en el Estudio de viabilidad previo, se recoge en este
apartado de una forma mds detallada la definicion del drea de influencia del

Intercambiador.

La situacién del intercambiador se propone al sur del casco urbano de Vilena,
colindando con el poligono industrial de Bulilla, en la comarca del Alto Vinalopé. Las
conexiones con la red viaria son adecuadas, presentando facil acceso desde una gran via
de comunicacion como es la A-31. Ademdas, la red autondmica y provincial mallan toda la

comarca y adyacentes para permitir un acceso rapido y comodo.

Parque Natucal
delasetioila
8

- FECHA:
ABRIL-2020

ESTUDIO Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO DEL
INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL "ALICANTE INTERIOR"

Figura 3. Ambito de estudio y localizacién considerados en el Intercambiador carretera — ferrocarril
“Alicante Interior”. Fuente: elaboracién propia y Google Earth.

SITUACION

A partir de esta ubicacién geogrdfica, es necesario conocer la existencia de otras
instalaciones logisticas existentes o previstas en el entorno, lo cual, permitird delimitar el drea

de influencia del infercambiador carretera — ferrocarril.

Enla actualidad, en la provincia de Alicante, no existe ninguna estacion de mercancias
de gran relevancia. Unicamente, cabria citar La Encina (de tamafio menor) y el Puerto de
Alicante donde estd previsto que puedan acceder trenes de 750 metros de acuerdo a los

estdndares del Corredor Mediterrdneo.

Si se buscan otras instalaciones similares a la prevista en otras provincias vecinas, se

encuentran Murcia Mercancias y Silla Mercancias, cuyas fichas se muestran a continuacion:
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»odiF

MURCIA MERCANCIAS

(CODIGO: 61101)

Informacion Basica del Titular de la Instalacion Intermodal

Titular: ADIF
Direccion de Crta. Alcantarilla Km. 6
la Instalacion: 30166 Nonduermas (Murcia)

Coordenadas UTM:  37.968667, -1.191533

Datos de Contacto: 96?_’55_’7075 ) _
logistica.gerenciaeste@adif.es

Caracteristicas de la Instalacion Intermodal

Explotador:  REFEER TERMINAL A.LE.

Contenedores 20°, 30°, 35", 40" y 45’
Tipologia de UTIS: Cajas moviles
Semirremolques

E paralas

915980770
angel garcia@continentalrail.es

@ O ©

Datos de Contacto:

Ne Total Longitud
Ne de vias y longitud maxima dtil Vias maxima
para carga y descarga: 3 472 m.
Elementos de manipulacion: * 2 Grias Méviles
Capacidad de almacenamiento: * 164 TEUS

* Almacenaje de UTIS
* Instalaciones para
contenedor frigorifico

prestan en la Terminal:

Instalacion de Apoyo de Adif: Murcia Mercancias (61101)

e
N2 Total = Longitud aniobr: el

Vias maxima

formacion 0%
Y _ 2 1.087 m. vy 5% |
mﬁd— on: i 0% -
i ~ apartado: 1 oE
| w0 N
:- PR .L. | II 1 'Il
o0 0 o 6 8 10 n 1" " " 0 2
 Peeeiee W hndns

Enlace catalogo Instalaciones de servicios http://www adif es/es ES/conoceradif/doc/CA DRed AnexoR.pdf
Direccién para solicitud de capacidad: http://svacis.adif es

Figura 4. Ficha Informativa de la terminal “Murcia Mercancias”. Fuente: Catdlogo de Terminales

Intermodales de Adif, 2019.

_G' S dvicacs K osisteslriegeles, S o A e

JLogistica y Transportae

SILLA MERCANCIAS

» adif
(CODIGO: 64200)

Informacion Basica del Titular de la Instalacion Intermodal

Titular: ADIF
Direccion de Avda. de Picassent, 5
la Instalacion: 46460 Silla (Valencia)

Coordenadas UTM: 39363383, -0.415052

Datos de Contacto: 963537075
logistica.gerenciaeste@adif.es

Caracteristicas de la Instalacion Intermodal
Contenedores 20, 307, 35", 40" y 45’

Tipologia de UTIS: Cajas moviles
Semirremolques

tarifas aprobadas:  NttR//wwwslisa.es

961001510
rgarcia@slisa.es

: I Ne Total Longitud

Ne de vias y longitud maxima Gtil Vias maxima
para carga y descarga: 15 513 m.

Datos de Contacto:

* 3 Gruas Porticos

Elementos de manipulacion: « 4 Griias Méviles
Capacidad de almacenamiento: * 909 TEUS
Otros ser mmluTqmsel + Almacenaje de UTIS

HORARIOS DE SERVICIOS PREVISTO ARO 2019

et T R

Instalacion de Apoyo de Adif: Silla Cercanias (64200)

NE Vias Distribucion Horaria Trenes Recibidos/Expedidos

168

Ne Total Longitud

cepcio Vias maxima
Y 3 560 m.

o ~ 2l tifukliLhl ]J.;|,].I ”” L

ol L ) .
02 o4 o8 o8 2 1 % 1
 Wrmodon L

-
E

'Enlace catalogo instalaciones de servicios | http://www adif es/es ES/conoceradif/doc/CA DRed AnexoR.pdf

Direccion para solicitud de capacidad: http://svacis.adif es

Figura 5. Ficha Informativa de la terminal “Silla Mercancias”. Fuente: Catdlogo de Terminales

Intermodales de Adif, 2019.
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Figura 6. Red Ferroviaria de Interés General (RFIG). Fuente: Declaracién sobre la red de Adif, 2020.

Incluso, a unos pocos kildmetros hacia el sur, se encuentra la estacién intermodal Ford
Almussafes, disenada para abastecer de piezas para alimentar la cadena de produccion

de Ford pero también para recibir traficos de diferente naturaleza al automovilistico.

Ademds, la Junta de Castilla-La Mancha estd trabajando en la ejecucion de la
Plataforma Logistica Infermodal “Mancha Centro” en la localidad de Alcdzar de San Juan,

Ciudad Readl. Se espera que esta plataforma entre en servicio en los proximos anos.

Por Ultimo, en cuanto a las instalaciones previstas en el entorno, se estd redactando el
Estudio de planeamiento del futuro Intercambiador Sur de la Comunidad Valenciana,
ubicado en San Isidro, que habilitard el transporte de mercancias por ferrocarril en el drea
de las comarcas de la Vega Baja y el Bajo Vinalopd, con unas instalaciones de

caracteristicas relativamente similares al de Villena.

De este modo, teniendo en cuenta la situacién de todas las infraestructuras existentes
en la actualidad y las potencialmente previstas para los proximos anos, se estima que el
infercambiador carretera — ferrocarril prestard servicio a diversas comarcas de Alicante

Regién de Murcia y Albacete. Entre ellas destacan:

e Alicante: Alto Vinalopd, Medio Vinalopd, Alcoid y Comtat.
e Regidn de Murcia: Altiplano de Yecla-Jumilla.
e Albacete: Llanos de Albacete, Campo de Hellin, y Monte Ibérico - Corredor

Almansa.

Este espacio sirve de base para la aproximacion de la demanda tal cual recoge la
Figura 7, donde aparecen los municipios del area de influencia a los que prestard servicio

el intercambiador.

Aragén - ~

Castilla-La Mancha
Comunitat Valenciana

Figura 7. Area de Influencia del Intercambiador carretera — ferrocarril “Alicante Interior”. Fuente:
elaboracion propia.
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4 ESTIMACION DE DEMANDA

Un paso previo para andlizar el futuro modelo de negocio del Intercambiador
carretera-ferrocarril en el interior de la Provincia de Alicante consiste en estimar la demanda
presente y futura de trafico de mercancias en su drea de influencia. Ademds, conviene
extraer la mayor informacion posible sobre la naturaleza de este frafico con el fin de
caracterizarlo y poder establecer los servicios que ha de ofrecer el intercambiador para

satfisfacer tal demanda.

Para ello, se partird de la informacion disponible en las siguientes fuentes oficiales

confrastadas:

- Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana: se utiliza la “Encuesta
Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera” o EPTMC del ano 2018
para obtener los datos de trafico interregional — entre comunidades auténomas —
desagregado en 10 diferentes clases de mercancia, mediante una clasificaciéon
propia. También se utiliza la matriz origen/destino de frdfico interprovincial,
expresado en IMD de vehiculos pesados, del “Estudio para el desarrollo de Autopistas
Ferroviarias en la Peninsula Ibérica” del ano 2015.

- Ministerio de Industria, Comercio y Turismo: se utiliza la base de datos de estadisticas
del comercio exterior o “DataComex” para obtener los datos de trafico exterior,
pudiendo desagregar los mismos en una gran cantidad de variables entre las que
destaca la actividad econdmica - por ejemplo, la clasificacion CNAE —, modo de
transporte, ano — en este caso 2018 —, pais de origen o destino, etc. El nivel de
desagregacion es provincial.

- Anuario Econémico de La Caixa del afio 2013, en el que se indica el indice de
Actividad Econdmica o IAE de cada municipio espanol, que refleja la importancia
relativa del conjunto de la actividad econdmica de los municipios respecto del total
nacional.

- Sistema de Andlisis de Balances lbéricos o SABI, base de datos en la que se pueden
consultar las cuentas anuales de cerca de dos millones de empresas espanolas y

portuguesas.

A partir de un cruzado de informacion de las fuentes enumeradas anteriormente, puede

realizarse una estimacién del nUmero de toneladas que se transportan con origen o destino

al drea de influencia del intercambiador carretera-ferrocarril, es decir, las comarcas
enumeradas en el apartado anterior pertenecientes a las provincias de Alicante, Aloacete

y Murcia.

Ademds, al desagregarse la informacién del tradfico de mercancias, es posible estimar
no solo el nUmero de toneladas totales movidas por el drea de influencia anualmente, sino
caracterizarlas segun su naturaleza, o que permitird orientar el modelo de negocio a los

principales sectores productivos presentes en la zona.

Este cruzado de datos no resulta automdtico debido a que la principal fuente de datos,
la EPTMC, utiliza una clasificaciéon propia de actividades productivas, mientras que bases
de datos como DataComex o SABI ufilizan clasificaciones de actividad estdndar como la
clasificacion CNAE. Por tanto, es necesario un tratamiento previo de la informacién que

permita unificar los resultados de Ias diferentes fuentes.

Asi, fras el andlisis de ambas clasificaciones mencionadas anteriormente, se ha realizado
una correspondencia que ha permitido unificarlas. La clasificacion de la EPTMC se
compone de apenas diez grupos, mientras que la clasificacién CNAE se compone de
decenas de grupos que a su vez se dividen en diferentes niveles, siendo esta Ultima
clasificacion mucho mds exhaustiva. Por tanto, dada la imposibilidad de alcanzar una
mayor desagregacion de los datos de la EPTMC, se servird de su clasificacion de grupos de
mercancias como base, estableciendo los grupos y subgrupos de la clasificacion CNAE que
corresponden a cada grupo de la EPTMC. En la Tabla 1 se observa la correspondencia

realizada.

CORRESPONDENCIA CLASIFICACION EPTMC / CLASIFICACION CNAE

EPTMC Grupo 0: Productos agricolas y animales vivos
CNAE 01: Agricultura, ganaderia, caza y servicios relacionados con las mismas
CNAE 02: Silvicultura y explotacién forestal
CNAE 03: Pesca y acuicultura
EPTMC Grupo 1: Productos alimenticios y forrajes
CNAE 10: Industria de la alimentacién
CNAE 11: Fabricacién de bebidas
CNAE 12: Industria del tabaco
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CORRESPONDENCIA CLASIFICACION EPTMC / CLASIFICACION CNAE

EPTMC Grupo 2: Combustibles minerales sélidos
CNAE 05: Extraccion de antracita, hulla y lignito
EPTMC Grupo 3: Productos petroliferos
CNAE 06: Extraccién de crudo de petréleo y gas natural
CNAE 091: Actividades de apoyo a la extraccién de petrdleo y gas natural
CNAE 19: Coquerias y refino de petrdleo
EPTMC Grupo 4: Minerales y residuos para la refundicion
CNAE 07: Extraccién de minerales metdlicos
EPTMC Grupo 5: Productos metalirgicos
CNAE 24: Metalurgia; fabricacion de productos de hierro, acero y ferroaleaciones
CNAE 25: Fabricacién de productos metdlicos, excepto maquinaria y equipo
EPTMC Grupo 6: Minerales brutos o manufacturados y materiales de construccion
CNAE 08: Ofras industrias extractivas
CNAE 099: Actividades de apoyo a ofras industrias extractivas
CNAE 235: Fabricacién de cemento, cal y yeso
CNAE 236: Fabricacion de elementos de hormigdn, cemento y yeso
CNAE 237: Corte, tallado y acabado de la piedra

CNAE 239: Fabricacion de productos abrasivos y productos minerales no metdlicos n.c.o.p

EPTMC Grupos 7 y 8: Abonos y productos quimicos
CNAE 20: Industria quimica
CNAE 21: Fabricacién de productos farmacéuticos

CNAE 222: Fabricacion de productos de pldstico

EPTMC Grupo 9: Mdaquinas, vehiculos, objetos manufacturados y tfransacciones especiales

CNAE 13: Industria textil
CNAE 14: confecciéon de prendas de vestir

CNAE 15: industria del cuero y del calzado

CNAE 16: industria de la madera y del corcho, excepto muebles; cesteria y esparteria

CNAE 17: industria del papel

CNAE 18: artes grdficas y reproduccion de soportes grabados

CNAE 221: fabricacién de productos de caucho

CNAE 231: fabricacién de vidrio y productos de vidrio

CNAE 232: fabricacién de productos cerdmicos refractarios

CNAE 233: fabricacién de productos cerdmicos para la construccion

CNAE 234: fabricacidn de otros productos cerdmicos

CORRESPONDENCIA CLASIFICACION EPTMC / CLASIFICACION CNAE

CNAE 2¢6:
CNAE 27:
CNAE 28:
CNAE 29:
CNAE 30:
CNAE 31:
CNAE 32:

fabricacién de productos informdaticos, electrénicos y dpticos
fabricacion de material y equipo eléctrico

fabricacién de maquinaria y equipo n.c.o.p.

fabricacion de vehiculos de motor, remolques y semirremolques
fabricacién de otro material de transporte

fabricacion de muebles

otfras industrias manufactureras

Tabla 1. Correspondencia entre clasificaciones EPTMC y CNAE. Fuente: elaboracion propia a partir

de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y el Ministerio de Industria,

Comercio y Turismo.

A partir de esta tabla de correspondencia ya resultard posible unificar las posteriores

estimaciones de trdfico interior — obtenido a partir de la EPTMC - y de frdfico exterior —
obtenido a partir de DataComex — para establecer el nUmero de toneladas transportadas

para cada uno de los siguientes grupos:

- Productos agricolas y relacionados con los mismos (grupo 0 de la EPTMC).

- Productos alimenticios y relacionados con los mismos (grupo 1 de la EPTMC).

- Combustibles minerales sélidos (grupo 2 de la EPTMC).

- Productos petroliferos (grupo 3 de la EPTMC).

- Minerales y residuos para refundicion (grupo 4 de la EPTMC).

- Productos metalurgicos (grupo 5 de la EPTMC).

- Minerales brutos o manufacturados y materiales de construccion (grupo é de la
EPTMC).
- Abonos y productos quimicos (grupos 7 y 8 de la EPTMC).

- Objetos manufacturados, mdaqguinas, vehiculos o similares (grupo 9 de la EPTMC).

En los siguientes subapartados se recoge la estimacion del trafico de mercancias interior

y exterior en base a lo expuesto en este apartado. Todas las estimaciones se realizardn con

datos base del ano 2018, el Ultimo disponible con cifras definitivas.

Asimismo, el procedimiento para cada estimacion se replicard tres veces cada vez para

obtener las toneladas de cada parte correspondiente del drea de influencia sobre las

provincias de Albacete, Alicante y Murcia.
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En el caso del drea de influencia de la provincia de Albacete, se ha de considerar que
se encuentran a una distancia similar a la de Villena otras dos plataformas logisticas, lo que
provocarian una elevada competencia con el Intercambiador de Villena. Estas

plataformas son:

- Futura Plataforma Logistica Intermodal “Mancha Centro”: situada en Alcdzar de San
Juan (Ciudad Real), en el Corredor Central, se encuentra a 1 h. 40 min. de recorrido
del drea de influencia.

- Plataforma Intermodal de Almussafes (Valencia), localizada en el mismo Corredor
Mediterrdneo, muy cercana al Puerto de Valencia y a 1 h. 45 min. de recorrido al

drea de influencia.

Dado que el tiempo de recorrido de la parte del drea de influencia correspondiente a
la provincia de Albacete al infercambiador “Alicante Interior” seria de 1h. 20 min, las fres
instalaciones se encontrarian a una distancia similar, estando esta Ultima ligeramente mejor
situada. Ademds, en el transporte “puerta a puerta”, la operatividad camidn-ferrocarril
pierde eficiencia cuanto mayor sea el recorrido realizado por el camién durante el acarreo.
Dado que en este caso el recorrido de acarreo de la mercancia hasta cada una de las
plataformas es muy similar, estos costes serian parecidos en los fres casos, pudiendo escoger

el mercado cualquiera de las tres opciones.

Por estas razones, a fin de reflejar esta situaciéon en la estimacion de demanda, se ha
considerado apropiado asignar a Villena una tercera parte del frdfico total estimado
inicialmente en el drea de influencia de Albacete, a fin de ser conservadores en los cdalculos

realizados.

4.1 TRAFICO INTERIOR

Respecto al trafico interior, la estimacion se centrard Unicamente en el trafico entre
comunidades autbnomas, ya que es el mas susceptible de utilizar el transporte combinado
carretera - ferrocarril, analizdndose de manera separada los flujos con origen y destino el
drea de influencia del intercambiador, es decir, por un lado, se estudiard el frafico que tiene
como origen el area de influencia y destino las diferentes comunidades auténomas y, por
ofro lado, se examinard el trafico en el sentido inverso, desde las diferentes comunidades
autébnomas hasta el drea de influencia, haciendo las estimaciones por cada provincia por

separado.
e Trdfico interior: origen drea de influencia

Este trafico estd intimamente relacionado con los sectores productivos del drea de
influencia. Sin duda, el andlisis debe reflejar la realidad econdmica de las comarcas del

drea de influencia perteneciente a Albacete, Alicante y Murcia.

Para la estimacion y caracterizacion de este andlisis, se utilizard la informacion
recopilada en la Encuesta Permanente de Trdfico de Mercancias por Carretera (EPTMC)
del ano 2018 — que revela el trafico de toneladas entre las regiones del drea de influencia
y el resto de comunidades autdbnomas —, y la matriz origen/destino del trafico de vehiculos
pesados entre las diferentes provincias de Espana — realizado por INECO para el entonces
Ministerio de Fomento en el “Estudio para el desarrollo de Autopistas Ferroviarias en la
Peninsula Ibérica™ —, expresado en IMD de vehiculos pesados, lo que permite estimar la

parte del trdfico total que corresponde a las provincias de Albacete, Alicante y Murcia.

Este segundo cdlculo revela el porcentaje de trafico de vehiculos pesados de las CCAA
de Castilla - La Mancha, Comunidad Valenciana y Regidon de Murcia que corresponden a
las provincias de Albacete, Alicante y Murcia respectivamente, como se puede ver en la
Tabla 2:

% pesados Origen Destino
Albacete 16,6% 16,1%
Alicante 30,4% 30,9%
Murcia 100% 100%

Tabla 2. Porcentaje de trdfico de vehiculos pesados que representa cada provincia sobre el total
autondmico. Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Fomento.
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Aplicando este porcentaje a los datos de trafico de origen de cada comunidad Castilla-La Provincia de
i . L. o . L . ) Estimacion trafico origen provincia de Albacete Mancha Albacete
autdnoma se obtiene el siguiente trafico estimado para cada provincia analizada: (toneladas) (toneladas)
Productos agricolas y relacionados con los mismos 1.721.130 285.35]
CRIIUEGE ElER) 26 Productos alimenticios y relacionados con los mismos
Estimacion frafico origen provincia de Alicante Valenciana Alicante . . y — 4.130.967 684.885
toneladas toneladas Combustibles minerales solidos 90.779 15.050
Productos agricolas y relacionados con los mismos 4.551.399 1.384.475 Productos petroliferos 415.835 68.943
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 10.103.214 3.073.262 Minerales y residuos para la refundicion 158.444 26.269
Combustibles minerales sélidos 91.615 27.868 Productos metalirgicos 191.467 31.744
Productos petroliferos 822.303 250.133 Minerales brutos o manufacturados y materiales de
Minerales y residuos para la refundicién 788.089 239.726 construccion _— 2.998.114 497.066
Productos metallrgicos 2.229.922 678.312 Abonos y productos quimicos 780.998 129.484
Minerales brutos o manufacturados y materiales de 5.264.539 1.601.402 S8 TRl R, [t UIeR, SE ez  Alullare: 2.954.134 489.775
construccion % IMD vehiculos pesados - Provincia de Albacete 16,6%
Abonos y productos quimicos 3.881.862 1.180.810 Total 13.441.868 2.228.568
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o similares 12.698.300 3.862.653 Tabla 5. Estimacién del tréfico interior con origen en la provincia de Albacete y destino al resto de
% IMD vehiculos pesados - Provincia de Alicante 30,4% CCAA. Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Total 40.431.243 12.298.642 Agenda Urbana.
Tabla 3. Estimacién del tréfico interior con origen en la provincia de Alicante y destino al resto de A partir de estos resultados, debe estimarse la parte del trafico de origen que
CCAA. Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y ) . . . B
Agenda Urbana. corresponde al drea de influencia para cada grupo en particular en funcidon de su

) . , . . fivi ndmica. A tal fin, serd n rio utilizar | 1 ABI, analizan
En el caso de Murcia, al tratarse de una comunidad auténoma uniprovincial, no es actividad economica a sera necesario ufilizar la base de datos S analizando

necesario realizar estimacion alguna para cada grupo productivo la actividad de los municipios del drea de influencia respecto

al total de cada provincia, obteniendo asi una ratio a aplicar sobre el frafico estimado.
Region de Murcia

Estimacion trafico origen Murcia

(toneladas) SABI ofrece informacidon de los ingresos de explotacion de gran parte de las empresas
POEHIEE GENIEETE 77 MMl S (25 ks St presentes en Espaia, clasificando las empresas en funcion del codigo CNAE que las mismas
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 5.085.940 ) _ o
Combustibles minerales sélidos 47.356 eligen para reflejar su actividad.
Productos petroliferos 1.797.396 e L . . s -
. - — Tras un significativo y extenso andlisis de la informacion recopilada sobre las empresas
Minerales y residuos para la refundicion 366.001
Productos metallrgicos 471.370 presentes en las provincias de Albacete, Alicante y Murcia, y gracias a la correspondencia
Mine;ales.tzruioso manufacturados y materiales de 3.379.245 efectuada entre las clasificaciones EPTMC y CNAE para poder cruzar posteriormente la
construccion
Abonos y productos quimicos 1.820.014 informacion obtenida, se ha calculado el total de ingresos de explotacion en ambos casos
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o similares 3.335.584 para cada grupo establecido, pudiendo obtener una ratio que refleje el peso de los
Total 20.884.421

Tabla 4. Estimacién del tréfico interior con origen en la Regién de Murcia y destino al resto de municipios del area de influencia en cada provincia.

CCAA. Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana.
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Cdlculo de ratios de produccién por grupo en el Ingresos Ingresos Ratio Cdilculo de ratios de produccién por grupo Ingresos Ingresos Ratio
Area de Influencia (A.l.) de Alicante explotacién prov. explotacién A.l (%) en el Area de Influencia (A.l) de Albacete  explotacién prov. explotacién A.l.  A.l (%)
Alicante (€) A.l. Alicante (€) Albacete (€) Albacete (€)

Productos agricolas y relacionados con los 568.550 54.334 9.6% Productos agricolas y relacionados con los 504.021 262.839 52,1%
mismos mismos
Productos alimenticios y relacionados con los 1.650.607 498.928 30.2% Productos alimenticios y relacionados con 1.137.262 387.819 34,1%
mismos los mismos
Combustibles minerales sélidos N.D. N.D. - Combustibles minerales sélidos N.D. N.D. -
Productos petroliferos N.D. N.D. - Productos petroliferos N.D. N.D. -
Minerales y residuos para la refundicién N.D. N.D. - Minerales y residuos para la refundicién N.D. N.D. -
Productos metalurgicos 892.004 547.199 61,3% Productos metalirgicos 510.590 271.406 53,2%
Minerales brutos o manufacturados y materiales 685.659 454.836 66,3% Minerales brutos o manufacturados y 81.166 27.002 33,3%
de construccién materiales de construccion
Abonos y productos quimicos 1.623.866 1.074.675 66,2% Abonos y productos quimicos 181.199 99.026 54,7%
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o 6.268.177 3.127.370 49,9% Objetos manufacturados, mdquinas, 1.123.759 957.399 85.2%
similares vehiculos o similares

Tabla 6. Cdlculo de ratios de produccion de cada grupo en el drea de influencia. Fuente: Tabla 8. Cdlculo de ratios de produccion de cada grupo en el drea de influencia de Albacete.

elaboracién propia a partir de SABI. Fuente: elaboracién propia a partir de SABI.

Cdlculo de ratios de produccion por grupo en el Ingresos Ingresos Ratio . . .
Area de Influencia (A1) de Murcia Sl S e Al (%) Sin embargo, como se puede observar en las tablas anteriores, ha habido grupos
prov. Murcia (€) | A.l. Murcia (€) donde la base de datos SABI no ha reflejado actividad o ésta no ha sido representativa,
Productos agricolas y relacionados con los 3.944.437 28.631 0.7% . . . o
mismos por lo que no era posible establecer la ratio mencionada. En estos casos, se ha decidido
:;’s‘:r“’::“ alimenticios y relacionados con los 5.931.774 1.141.330 19.2% utilizar como indicador el indice IAE, que establece el peso econdmico de los municipios
Combustibles minerales sélidos N.D. N.D. - respecto al total provincial o autondmico:
Productos petroliferos N.D. N.D. -
- - s B Castilla - La . .
Minerales y residuos para la refundicion N.D. N.D. M h Alicante Murcia
. ancha
Pr?ducios metalirgicos . 2.009.306 34.526 1.7% Provincia/Comunidad 3482 3426 2686
Minerales brutos o manufacturados y materiales 360.742 30.418 8.4% e - -
e conshuceian Area d’e influencia 518 699 105
Abonos y productos quimicos 2.022.998 71.466 3.5% % IAE Area de influencia 14,9% 20,4% 3,9%
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o 2.387.909 524.406 22,0% Tabla 9. Cdlculo de la ratio de afeccion del drea de influencia sobre la actividad econdémica de
similares las provincias o comunidades, en funcién del IAE. Fuente: elaboracidn propia a partir de los datos
Tabla 7. Cdlculo de ratios de produccion de cada grupo en el drea de influencia de Murcia. de La Caixa.

Fuente: elaboracioén propia a partir de SABI.
Como se puede observar en las Tablas 10, 11 y 12, aplicando las ratios calculadas se

estima el nUmero de toneladas que se tfransportan cuyo origen son los municipios que
conforman el drea de influencia y cuyo destino son el resto de las comunidades autdnomas

del pais.
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Area de influencia
de Alicante

Ratio A.l.
Alicante

Provincia
de Alicante

Estimacion trafico origen drea influencia

Alicante

Area de influencia
de Albacete

Ratio A.l.
Albacete

Provincia de

Estimacion trafico origen drea influencia
Albacete

Albacete

(toneladas) () (toneladas)

Productos agricolas y relacionados con los 1.384.475 9.6% 132.309
mismos
Productos alimenticios y relacionados con los 3.073.262 30,2% 928.953
mismos
Combustibles minerales sélidos 27.868 20,4% 5.686
Productos petroliferos 250.133 20,4% 51.034
Minerales y residuos para la refundicién 239.726 20,4% 48.911
Productos metalUrgicos 678.312 61,3% 416.110
Minerales brutos o manufacturados y 1.601.402 66,3% 1.062.300
materiales de construccion
Abonos y productos quimicos 1.180.810 66,2% 781.461
Objetos manufacturados, maquinas, 3.862.653 49,9% 1.927.186
vehiculos o similares

Total 12.298.642 5.353.949

Tabla 10. Cdlculo de toneladas con origen el drea de influencia de Alicante y destino el resto de
CCAA. Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de SABI 'y del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.

Area de influencia
de Murcia
toneladas

Region de
Murcia
toneladas

Ratio A.l.
Murcia (%)

Estimacion trafico origen drea influencia

Murcia

Productos agricolas y relacionados con los 4.581.515 0,7% 33.254
mismos
Productos alimenticios y relacionados con los 5.085.940 19,2% 978.584
mismos
Combustibles minerales solidos 47.356 3.9% 1.847
Productos petroliferos 1.797.396 3.9% 70.098
Minerales y residuos para la refundicion 366.001 3.9% 14.274
Productos metalurgicos 471.370 1,7% 8.099
Minerales brutos o manufacturados y 3.379.245 8,4% 284.931
materiales de construccion
Abonos y productos quimicos 1.820.014 3.5% 64.294
Objetos manufacturados, maquinas, 3.335.584 21,9% 731.320
vehiculos o similares

Total 20.884.421 2.186.702

Tabla 11. Cdlculo de toneladas con origen el drea de influencia de Murcia y destino el resto de
CCAA. Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de SABI y del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.

Para el caso de Albacete, como se ha explicado anteriormente, la presencia futura
entre el intercambiador de Villena, la futura Plataforma Logistica Intermodal “Mancha
Centro” y la Plataforma Intermodal de Almussafes, debido a su similar accesibilidad, se ha
establecido una hipdtesis conservadora en la que se ha asignado a Villena una tercera

parte del trdfico total estimado inicialmente en el drea de influencia de Albacete:

(toneladas) (%) (toneladas)

Productos agricolas y relacionados con los

mismos 285.351 52,1% 148.806

Productos alimenticios y relacionados con los

mismos 684.885 34,1% 233.554

Combustibles minerales sélidos 15.050 14,9% 2.239

Productos petroliferos 68.943 14,9% 10.256

Minerales y residuos para la refundicién 26.269 14,9% 3.908

Productos metalUrgicos 31.744 53,2% 16.874

Minerales brutos o manufacturados y

materiales de construccion 497.066 33,3% 165.362

Abonos y productos quimicos 129.484 54,7% 70.764

Objetos manufacturados, maquinas,

vehiculos o similares 489.775 85,2% 417.269
Total 2.228.5648 1.069.031

Tabla 12. Cdlculo de toneladas con origen el drea de influencia de Albacete y destino el resto de
CCAA. Fuente: elaboracioén propia a partir de los datos de SABI y del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.

Por tanto, segun las estimaciones realizadas, el trafico interior de mercancias movido
desde el drea de influencia del intercambiador “Alicante Interior” hasta el resto de CC.AA.
- teniendo en cuenta que en Albacete se reduce el frafico estimado a un tercio del total -

se estima en un total de 8.610.000 toneladas en el ano 2018.

Trafico total ALl
(toneladas)

Trafico total provincia

(toneladas)

Alicante 12.298.642 5.353.949
Murcia 20.884.421 2.186.702
Albacete 2.228.568 1.069.031

TOTAL 35.411.631 8.609.683

Tabla 13. Trdfico interior con origen en el drea de influencia. Fuente: elaboracidon propia a partir de
los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, SABI'y La Caixa.

e Trdfico interior: destino drea de influencia

El flujo de frafico en este sentido estd orientado principalmente al consumo generado
por la poblacion y el tejido productivo del drea de influencia. La metodologia para su
cdlculo serd similar a la aplicada anteriormente, porlo que a partir de la EPTMC se obtendrd
el trafico existente con destino a las tres CCAA del drea de influencia y cuyo origen es el
resto de CCAA.
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Ademdas, las estimaciones realizadas a partir de la matriz origen/destino de trafico
interprovincial del Ministerio de Fomento, — Tabla 2 del presente estudio — revelan el
porcentaje de frafico de vehiculos pesados con destino a las tfres comunidades del drea
de influencia - Castillo-La Mancha, Comunidad Valenciana y Regiéon de Murcia — que se
dirige a las provincias de Albacete, Alicante y Murcia respectivamente. Si aplicamos este
porcentaje a los datos publicados, se obtiene la siguiente estimacion de trdfico de

toneladas en cada provincia:

Provincia de
Alicante
(toneladas)

Comunidad
Valenciana
(toneladas)

Estimacion trafico destino provincia de Alicante

Productos agricolas y relacionados con los mismos 6.846.645 2.117.408
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 11.456.759 3.543.142
Combustibles minerales sélidos 68.398 21.153
Productos petroliferos 1.059.872 327.778
Minerales y residuos para la refundicién 293.114 90.649
Productos metalurgicos 1.340.714 414,632
Minerales brutos o manufacturados y materiales de 9.888.159 3.058.034
construccion
Abonos y productos quimicos 3.359.657 1.039.015
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o 12.170.051 3.763.736
similares
% IMD vehiculos pesados - Provincia de Alicante 30,9%

Total 46.483.370 14.375.548

Tabla 14. Estimacidn del trafico interior con origen en las CCAA y destino a la provincia de Alicante.
Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana.

Regién de Murcia

Estimacion trafico destino Murcia
(toneladas)

Productos agricolas y relacionados con los mismos 2.755.297
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 3.748.143
Combustibles minerales sélidos 32.957
Productos petroliferos 328.509
Minerales y residuos para la refundicion 140.999
Productos metalUrgicos 816.778
Minerales brutos o manufacturados y materiales de 1.718.187
construccion
Abonos y productos quimicos 1.413.675
Objetos manufacturados, mdquinas, vehiculos o similares 3.988.888
Total 14.943.433

Tabla 15. Estimacion del trdfico interior con origen en las CCAA y destino a la Region de Murcia.
Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana.

Provincia de
Albacete
(toneladas)

Castilla-La Mancha
(toneladas)

Estimacion trafico destino provincia de Albacete

Productos agricolas y relacionados con los mismos 1.119.969 180.469
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 3.066.064 494.058
Combustibles minerales sélidos 30.286 4.880
Productos petroliferos 532.443 85.794
Minerales y residuos para la refundicion 64.213 10.347
Productos metalUrgicos 463.663 74.713
Minerales brutos o manufacturados y materiales de
construccion 1.743.418 280.930
Abonos y productos quimicos 948.939 152.910
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o
similares 3.067.142 494.231
% IMD vehiculos pesados - Provincia de Albacete 16,1%

Total 11.036.136 1.778.335

Tabla 16. Estimacion del trdfico interior con origen en las CCAA y destino a la provincia de
Albacete. Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana.

Lo resultados de la estimacion de trafico de mercancias con destino a cada provincia
del drea de influencia deben particularizarse ahora a los municipios que conforman dicha

drea del intercambiador carretera-ferrocarril.

Para ello, entendiendo que en este caso el trafico estd ligado en mayor medida a las
actividades econdmicas de la poblacién, la ratio se aplicard en funcidn del indicador IAE
sobre el peso econdmico del drea de influencia respecto al total provincial, el cual se

observa en la anterior Tabla 9.

Utilizando las ratios obtenidas, se obfiene la estimacion de toneladas con destino el

drea de influencia diferenciando por grupos de sectores productivos.
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Area de influencia
de Alicante
(toneladas)

Provincia de
Alicante
(toneladas)

Estimacion trafico destino drea influencia Alicante

Productos agricolas y relacionados con los mismos 2.117.408 432.011
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 3.543.142 722.900
Combustibles minerales sélidos 21.153 4316
Productos petroliferos 327.778 66.876
Minerales y residuos para la refundicién 90.649 18.495
Productos metalurgicos 414.632 84.597
Minerales brutos o manufacturados y materiales de 3.058.034 623.925
construccion
Abonos y productos quimicos 1.039.015 211.988
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o 3.763.736 767.908
similqrt,as
% IAE Area de influencia de Alicante 20,4%

Total 14.375.548 2.933.015

Tabla 17. Estimacidn del trdfico interior con en origen las CCAA y destino al drea de influencia de la
provincia de Alicante. Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.

Area de influencia
Estimacion trafico destino drea influencia Murcia Murcia de Murcia

toneladas toneladas

Regidn de

Productos agricolas y relacionados con los mismos 2.755.297 107.457
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 3.748.143 146.178
Combustibles minerales sélidos 32.957 1.285
Productos petroliferos 328.509 12.812
Minerales y residuos para la refundicién 140.999 5.499
Productos metalurgicos 816.778 31.854
Minerales brutos o manufacturados y materiales de 1.718.187 67.009
construccion
Abonos y productos quimicos 1.413.675 55.133
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o 3.988.888 155.567
similargs
% IAE Area de influencia de Murcia 3.9%

Total 14.943.433 582.794

Tabla 18. Estimacion del trdfico interior con origen en las CCAA y destino al drea de influencia de la
regién de Murcia. Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana.

Es importante recalcar que, para el caso de la provincia de Albacete, la ratio obtenida
a partir del IAE se ha calculado respecto a su Comunidad Auténoma y no a la provincia
como en los casos de las provincias de Alicante y Murcia. Por ello, en ese caso en concreto,

la estimacidn se realiza a partir de las toneladas movidas por su Comunidad Auténoma.

Por Ultimo, también cabe recordar que, en el caso del drea de influencia de Albacete,
se ha asignado al Intfercambiador “Alicante Interior” una tercera parte del trafico total
estimado inicialmente en el drea de influencia de Albacete como se muestra en la siguiente
tabla:

Area de influencia
de Albacete
(toneladas)

Castilla-La
Mancha
(toneladas)

Estimacion trafico destino drea influencia Albacete

Productos agricolas y relacionados con los mismos 1.119.969 166.875
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 3.066.064 456.844
Combustibles minerales sélidos 30.286 4513
Productos petroliferos 532.443 79.334
Minerales y residuos para la refundicién 64.213 9.568
Productos metalUrgicos 463.663 69.086
Minerales brutos o manufacturados y materiales de
construccion 1.743.418 259.769
Abonos y productos quimicos 948.939 141.392
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o
similargs 3.067.142 457.004
% |IAE Area de influencia de Albacete 14,9%

Total 11.036.136 1.644.384

Tabla 19. Estimacion del trafico interior con origen las CCAA y destino el drea de influencia de
Albacete. Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana.

Como se recoge en las Tablas 17, 18 y 19, el frafico interior total estimado hasta el area

de influencia - teniendo en cuenta que en Albacete se reduce el trafico estimado a un

tercio del total — es de unas 5.160.000 toneladas.

Trafico total ALl
(toneladas)

Trafico total provincia

(toneladas)

Alicante 14.375.548 2.933.015
Murcia 14.943.433 582.794
Albacete 1.778.335 1.644.384

TOTAL 31.097.316 5.160.193

Tabla 20. Trafico interior con destino al drea de influencia. Fuente: elaboracidén propia a partir de
los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, SABI 'y La Caixa.



ESTUDIO Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

4.2 TRAFICO EXTERIOR

Respecto al trafico exterior, y siguiendo la metodologia anterior, primero se analizard el
flujo de exportacion -desde el drea de influencia hacia el exterior-, y posteriormente se

estudiard el flujo importacion -desde el exterior hacia el drea de influencia-.

Para ello, se utilizard la informacién recopilada en la base de datos DataComex, en la
que se expone el frafico exterior espanol con un nivel de desagregacion provincial. En este
caso, dado que los modos de transporte alternativos a la carretera cobran mayor
relevancia que en el trafico interior, se analizard el trdfico de los cuatro principales modos
de transporte: carretera, maritimo, ferrocarril y aéreo. En las Tablas 21 y 23 se recoge el
sumatorio de estos cuatro modos de tfransporte en cada provincia del drea de influencia

para la exportaciéon y la importacion respectivamente.

A diferencia del trafico interior donde la mayor desagregacion de los datos era
autondmica, en este caso es provincial, por lo que resulta mas sencillo estimar la demanda
exportacién/importacion.

Por Ultimo, y como en el caso del frdafico interior, se han estructurado los datos siguiendo
la Tabla 1 de correspondencia entre clasificaciones EPTMC y CNAE con objeto de obtener

resultados homogéneos de las distintas fuentes utilizadas y de los traficos interior y exterior.

o Trdfico exterior: exportacion

El tréfico de exportacion estd intimamente relacionado con los sectores productivos en
el drea de influencia. Ello se observa en la Tabla 21 donde se expresan los diferentes
volumenes totales de exportacién — por cddigo CNAE — desde las provincias de Albacete,

Alicante y Murcia.

Productos agricolas y relacionados con los mismos 623.022 2.700.948 23.577
01: Agricultura, ganaderia, caza vy servicios relacionados con 618.158 | 2.695.566 23.567
las mismas

02: Silvicultura y explotacién forestal 3.158 111 0
03: Pesca y acuicultura 1.707 5.271 10
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 288.508 1.482.398 88.148
10: Industria de la alimentacién 273.190  1.244.674 17.662
11: Fabricacién de bebidas 15.288 237.719 70.486
12: Industria del fabaco 30 5 0
Combustibles minerales sélidos 0 4.986 0
05: Extraccion de antracita, hulla y lignito 0 4.986 0
Productos petroliferos 28.413 5.529.224 11
06: Extracciéon de crudo de petréleo y gas natural 0 675.368 0
091: Actividades de apoyo a la extraccion de petréleo y gas 0 0 0
natural

19: Coquerias y refino de petréleo 28.413 4.853.856 11
Minerales y residuos para la refundicién 0 0 2
07: Extraccion de minerales metdlicos 0 0 2
Productos metaliurgicos 135.069 182.573 15.693
24: Metalurgia; fabricacion de productos de hierro, acero y 118.892 62.445 10.902
ferroaleaciones

25: Fabricacion de productos metdlicos, excepto maguinaria 16.178 120.128 4.791
y equipo

Minerales brutos o manufacturados y materiales de 2.173.618 615.149 4110
construccion

08: Ofras industrias extractivas 1.861.535 555.931 2.371
099: Actividades de apoyo a ofras industrias extractivas 0 0 0
235: Fabricacién de cemento, cal y yeso 61.881 9.103 1.170
236: Fabricacién de elementos de hormigdn, cemento y yeso 8.724 22.701 299
237: Corte, tallado y acabado de la piedra 241.046 17.233 163
239: Fabricaciéon de productos abrasivos y productos 433 10.181 108
minerales no metdlicos n.c.o.p.

Abonos y productos quimicos 178.802 1.311.185 10.770
20: Industria quimica 124.295 1.239.194 9.327
21: Fabricacién de productos farmacéuticos 34 15.049 605
222: Fabricacién de productos de pldstico 54.473 56.942 838
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o similares 421.250 228.987 40.624
13: Industria textil 65.948 3.712 822
14: Confeccién de prendas de vestir 27.357 4.321 425
15: Industria del cuero y del calzado 54.280 9.939 862
16: Industria de la madera y del corcho, excepto muebles; 12.612 30.252 1.529
cesteria y esparteria

17: Industria del papel 11.021 9.063 973
18: Artes grdficas y reproduccién de soportes grabados 10 107 0
221: Fabricacién de productos de caucho 27.386 959 279
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231: Fabricacion de vidrio y productos de vidrio 3.473 3.156 27.542
232: Fabricacion de productos cerdmicos refractarios 2.250 38.795 25
233: Fabricacién de productos cerdmicos para la 142.800 26.965 1.585
construccion

234: Fabricacién de otros productos cerdmicos 310 1.545 11
26: Fabricaciéon de productos informdaticos, electrénicos y 9213 452 198
Spticos

27: Fabricacion de material y equipo eléctrico 5.490 20.723 724
28: Fabricacion de maquinaria y equipo n.c.o.p. 18.936 59.139 3.345
29: Fabricacion de vehiculos de motor, remolques y 15.107 5.900 1.218
semirremolques

30: Fabricacién de otro material de transporte 1.006 185 159
31: Fabricacién de muebles 11.684 9.803 871
32: Ofras industrias manufactureras 20.664 3.970 56

TOTAL  3.848.682 12.055.449 182.936

Tabla 21. Trdfico de exportacidn total por provincias y cddigo de CNAE. Fuente: elaboracidén propia
a partir de los datos de DataComex.

A partir de los datos obtenidos de DataComex, donde se expresa el volumen exportado
para cada uno de los grupos y subgrupos CNAE, y las ratios calculadas para las tres
provincias gracias a los datos recopilados de la base de datos SABI, se obtiene la estimacion
del volumen de trafico de exportacion correspondiente a las poblaciones del drea de

influencia del intercambiador.

En cuanto al drea de influencia de Albacete, como se ha comentado anteriormente,
se frabaja con la hipdtesis de asignar al intercambiador de Villena una tercera parte del
trafico total estimado, debido a la elevada competencia con ofros infercambiadores

carretera-ferrocarril presentes en el territorio.

Tras las estimaciones realizadas, en la Tabla 22 se aprecia que el trafico total estimado
de exportaciéon del drea de influencia del intfercambiador — teniendo en cuenta que en el
drea de influencia de Albacete el trdfico estimado se reduce a un tercio del total — es de

aproximadamente 2.580.000 toneladas.
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Provincia de Albacete Total ALl
Intercambiador

“Alicante Interior”

Provincia de Murcia

Total ALl
Murcia

Provincia de Alicante

Estimacion trafico exportacion darea

Total ALl
Albacete

Ratio ALl
Alicante (%)

Total ALl Total
Alicante Murcia

Ratio ALl
Murcia (%)

influencia por provincias (toneladas) Total
Alicante

Albacete | Albacete (%)

Productos agricolas y relacionados con los 623.022 66.215 2.700.948 21.410 23.577 12.224 99.849
mismos

01: Agricultura, ganaderia, caza vy servicios 618.158 10,6% 65.706 2.695.566 0.8% 21.410 23.567 51,9% 12.224 99.340
relacionados con las mismas

02: Silvicultura y explotacion forestal 3.158 15,6% 493 111 0.0% 0 0 77,9% 0 493
03: Pesca y acuicultura 1.707 0.9% 16 5.271 0.0% 0 10 0.0% 0 16
Productos alimenticios y relacionados con 288.508 87.904 1.482.398 215.453 88.148 17.584 320.941
los mismos

10: Industria de la alimentacion 273.190 27.7% 75.788 1.244.674 2.3% 28.461 17.662 43,3% 7.652 111.902
11: Fabricacién de bebidas 15.288 79.1% 12.086 237.719 78,7% 186.992 70.486 14,1% 9.932 209.010
12: Industria del fabaco 30 100,0% 30 5 0,.0% 0 0 0.0% 0 30
Combustibles minerales sélidos 0 0 4.986 0 0 0 0
05: Extraccion de antracita, hulla y lignito 0 0.0% 0 4,986 0.0% 0 0 0.0% 0

Productos petroliferos 28.413 0 5.529.224 0 1 11 1
06: Extraccion de crudo de petrdleo y gas 0 0.0% 0 675.368 0.0% 0 0 0.0% 0

natural

091: Actividades de apoyo a la extraccioén 0 0,0% 0 0 0,0% 0 0 0,0% 0 0
de petréleo y gas natural

19: Coquerias y refino de petrdleo 28.413 0.0% 0 4.853.856 0.0% 0 11 100,0% 11 11
Minerales y residuos para la refundicion 0 0 0 0 2 2 2
07: Extraccion de minerales metdlicos 0 0.0% 0 0 0.0% 0 2 100,0% 2 2
Productos metalUrgicos 135.069 114.204 182.573 2.403 15.693 11.707 128.314
24: Metalurgia; fabricacion de productos 118.892 89.0% 105.830 62.445 0.0% 0 10.902 87.,2% 9.506 115.337
de hierro, acero y ferroaleaciones

25: Fabricacion de productos metdlicos, 16.178 51,8% 8.374 120.128 2,.0% 2.403 4.791 45,9% 2.201 12.978
excepto maquinaria y equipo

Minerales brutos o manufacturados y 2.173.618 1.644.706 615.149 41.743 4.110 976 1.687.425
materiales de construccion

08: Ofras industrias extractivas 1.861.535 75,0% 1.396.270 555.931 6.9% 38.359 2.371 30,3% 719 1.435.348
099: Actividades de apoyo a otras 0 0.0% 0 0 0.0% 0 0 0.0% 0 0
industrias extractivas

235: Fabricacién de cemento, cal y yeso 61.881 36,6% 22.670 9.103 6.9% 628 1.170 0,0% 0 23.298
236: Fabricacion de elementos de 8.724 21,9% 1.914 22.701 6.9% 1.566 299 37.3% 111 3.592
hormigdn, cemento y yeso

237: Corte, tallado y acabado de la 241.046 92,8% 223.684 17.233 6,9% 1.189 163 58,0% 94 224.967
piedra

239: Fabricacion de productos abrasivos y 433 39.2% 170 10.181 0.0% 0 108 47,2% 51 220
productos minerales no metdlicos n.c.o.p.

Abonos y productos quimicos 178.802 94.099 1.311.185 39.657 10.770 4.077 137.833
20: Industria quimica 124.295 40,1% 49.877 1.239.194 3.0% 37.047 9.327 29.7% 2.766 89.690
21: Fabricacion de productos 34 43,6% 15 15.049 0.0% 0 605 100,0% 605 620
farmacéuticos

222: Fabricacion de productos de pldstico 54.473 81.2% 44.207 56.942 4,6% 2.610 838 84,2% 706 47.523
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Provincia de Alicante Provincia de Murcia Provincia de Albacete Total A.l.

Intercambiador
“Alicante Interior”

Estimacion trafico exportacion darea

Total ALl Total
Alicante Murcia

Ratio ALl Total ALl
Murcia (%) Murcia

Total ALl

influencia por provincias (toneladas) Total Ratio A.L 4
Albacete | Albacete (%) | Albacete

Alicante | Alicante (%)

Objetos manufacturados, maquinas, 421.250 148.975 228.987 16.384 40.624 36.755 202.115
vehiculos o similares

13: Industria textil 65.948 74,4% 49.046 3.712 13,0% 483 822 95,2% 783 50.312
14: Confeccidn de prendas de vestir 27.357 47,2% 12.900 4321 4,1% 179 425 75,9% 323 13.401
15: Industria del cuero y del calzado 54.280 44,8% 24.337 9.939 9.2% 9215 862 98.7% 851 26.103
16: Industria de la madera y del corcho, 12.612 53,2% 6.707 30.252 7.2% 2.193 1.529 36,3% 555 9.455
excepto muebles; cesteria y esparteria

17: Industria del papel 11.021 55,8% 6.152 9.063 1.7% 155 973 78,9% 768 7.075
18: Artes grdficas y reproducciéon de 10 43,8% 5 107 51% 5 0 47.1% 0 10
soportes grabados

221: Fabricaciéon de productos de caucho 27.386 18,5% 5.079 959 0,.0% 0 279 84,0% 234 5313
231: Fabricacion de vidrio y productos de 3.473 72,2% 2.507 3.156 43,1% 1.361 27.542 99.0% 27.275 31.143
vidrio

232: Fabricacién de productos cerdmicos 2.250 0.0% 0 38.795 0.0% 0 25 0.0% 0 0
refractarios

233: Fabricacion de productos cerdmicos 142.800 4,0% 5.720 26.965 0.0% 0 1.585 41,4% 657 6.377
para la construccion

234: Fabricacién de otros productos 310 8,1% 25 1.545 0,0% 0 11 100,0% 11 36
cerdmicos

26: Fabricacion de productos informdaticos, 213 16,3% 149 452 0.2% 1 198 100,0% 198 348
electronicos y Opfticos

27: Fabricacion de material y equipo 5.490 22,7% 1.248 20.723 0,1% 15 724 93.7% 678 1.941
eléctrico

28: Fabricacion de maquinaria y equipo 18.936 54,1% 10.251 59.139 4,2% 2.470 3.345 80,1% 2.679 15.400
n.c.o.p.

29: Fabricaciéon de vehiculos de motor, 15.107 58,0% 8.757 5.900 1,4% 85 1.218 83.7% 1.019 9.860
remolques y semirremolques

30: Fabricacién de otro material de 1.006 3.3% 33 185 0,0% 0 159 99.8% 159 192
fransporte

31: Fabricacion de muebles 11.684 59.,0% 6.893 9.803 78.8% 7.727 871 59.1% 51 5 15.135
32: Otras industrias manufactureras 20.664 44,4% 9.166 3.970 20,0% 796 91.9% 10.013

. TOotAL _ 2150103 _______ ______ 337.050 __ 85,37

Tabla 22. Estimacion del trdfico de exportacion del drea de influencia del intercambiador carretera-ferrocarril “Alicante Interior”. Fuente: elaboracion propia a partir de DataComex y SABI
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e Trdfico exterior: importacion

El frafico de importacion también se estimard a partir de los datos oficiales publicados

en la base de datos DataComex — para las provincias de Albacete, Alicante y Murcia — por

grupo CNAE:

Estimacion trafico importacion total por provincia

toneladas
Productos agricolas y relacionados con los mismos

01: Agricultura, ganaderia, caza y servicios relacionados
con las mismas
02: Silvicultura y explotacion forestal

03: Pesca y acuicultura

Productos alimenticios y relacionados con los mismos
10: Industria de la alimentacién

11: Fabricacién de bebidas

12: Industria del tabaco

Combustibles minerales sélidos

05: Extraccidon de antracita, hulla y lignito

Productos petroliferos

06: Extraccién de crudo de petréleo y gas natural

091: Actividades de apoyo a la extraccion de petrdleo y
gas natural

19: Coquerias y refino de petréleo

Minerales y residuos para la refundicién

07: Extraccion de minerales metdlicos

Productos metalUrgicos

24: Metalurgia; fabricacién de productos de hierro, acero
y ferroaleaciones

25: Fabricacion de productos metdlicos, excepto
maquinaria y equipo

Minerales brutos o manufacturados y materiales de
construccion

08: Ofras industrias extractivas

099: Actividades de apoyo a ofras industrias extractivas
235: Fabricacién de cemento, cal y yeso

236: Fabricacion de elementos de hormigdn, cemento y
yeso

237: Corte, tallado y acabado de la piedra

239: Fabricacién de productos abrasivos y productos
minerales no metdlicos n.c.o.p.

Abonos y productos quimicos

20: Industria quimica
21: Fabricacion de productos farmacéuticos

Alicante

256.268
251.924

2.242
2.102
211.579
154.608
56.949
22

100.144
75.064

25.080

124.436

56.174
0
47.980
4.045

15.484
752

412.351
359.046
654

Murcia

2.023.614
2.017.448

1.268
4.897
1.001.341
989.813
11.223
305

0

0
17.583.749
17.142.924
0

440.825
28
28
274.498
242.863

31.635

237.256

28.673
0
199.495
2.391

3.370
3.328

649.732
582.673
2.381

Albacete

21.547

21.544

12.957
11.102
1.852

20
20
238

238

18

18
15.318

12.949

2.369

12.858
12.730

127
39.225
36.858

31

222: Fabricacion de productos de pldstico 52.650 64.678 21336
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o similares 453.110 363.675 28.002
13: Industria ftextil 78.087 20.817 3.149
14: Confeccion de prendas de vestir 18.876 19.541 104
15: Industria del cuero y del calzado 81.792 20.542 1.111
16: Industria de la madera y del corcho, excepto muebles; 23.116 51.697

cesteria y esparteria 4.437
17: Industria del papel 96.791 71.824 5757

18: Artes grdficas y reproduccidon de soportes grabados 1 36 0

221: Fabricacién de productos de caucho 16.820 5.497 2. 449
231: Fabricacion de vidrio y productos de vidrio 23.879 50.807 697
232: Fabricacion de productos cerdmicos refractarios 487 104 179
233: Fabricacion de productos cerdmicos para la 4794 1.234
construccion 417
234: Fabricacién de ofros productos cerdmicos 2.567 8.546 7
26: Fabricacién de productos informdticos, electrénicos y 3.093 2.451
Spticos 5.309
27: Fabricacion de material y equipo eléctrico 20.096 25.905 769
28: Fabricacion de maquinaria y equipo n.c.o.p. 16.848 29.825 1.773
29: Fabricacion de vehiculos de motor, remolques y 9.260 17.594
semirremolques 1.402
30: Fabricacién de otro material de fransporte 3.205 1.975 74
31: Fabricacion de muebles 21.190 26.060 198
32: Ofras industrias manufactureras 32.208 9.221 169
TOTAL 1.578.612  22.133.893 130.181

Tabla 23. Trafico de importacién total por provincias y cédigo de CNAE. Fuente: elaboracion propia
a partir de los datos de DataComex.

En este caso, dado que el trafico de importacion no estd tan relacionado con los
sectores productivos presentes, sino con el conjunto de actividades econdmicas y nucleos
de consumo localizados en el drea de influencia, la ratio aplicada serd la correspondiente
al indice IAE, que representa el porcentaje de actividad presente en las comarcas

afectadas respecto al total provincial como se ha mencionado anteriormente.

En la Tabla 24 se recoge la estimacion de trafico de importacién en el drea de
influencia, tras aplicar las hipdtesis consideradas y teniendo en cuenta que en Albacete se
asigna unicamente un tercio del trafico total, obteniéndose un volumen de importacion de

cerca de 520.000 toneladas en el ano 2018.
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. e . . Provincia de Alicante Provincia de Murcia Provincia de Albacete Total A.l.
Estimacion trafico importacion area .
influencia por provincias (foneladas) In’fercqmblad.or
Total Alicante Total A.l. Alicante | Total Murcia | Total A.l. Murcia | Total Albacete | Total A.l. Albacete | “Alicante Interior”
Productos agricolas y relacionados con los 256.268 52.286 2.023.614 78.921 21.547 3.205 134.412
mismos
01: Agricultura, ganaderia, caza y servicios 251.924 51.400 2.017.448 78.680 21.544 3.205 133.285
relacionados con las mismas
02: Silvicultura y explotacion forestal 2.242 457 1.268 49 2 0 507
03: Pesca y acuicultura 2.102 429 4.897 191 1 0 620
Productos alimenticios y relacionados con los 211.579 43.168 1.001.341 39.052 12.957 1.928 84.148
mismos
10: Industria de la alimentacién 154.608 31.544 989.813 38.603 11.102 1.652 71.799
11: Fabricacién de bebidas 56.949 11.619 11.223 438 1.852 276 12.332
12: Industria del tabaco 22 4 305 12 2 0 17
Combustibles minerales sélidos 0 0 0 0 20 3 3
05: Extracciéon de antracita, hulla y lignito 0 0 0 0 20 S 3
Productos petroliferos 20.726 4.229 17.583.749 0 238 35 4.264
06: Extraccidon de crudo de petrdleo y gas 0 0 17.142.924 0 0 0 0
natural
091: Actividades de apoyo a la extraccién 0 0 0 0 0 0 0
de petréleo y gas natural
19: Coquerias y refino de pefrdleo 20.726 4,229 440.825 0 238 35 4,264
Minerales y residuos para la refundicion 0 0 28 1 18 3 4
07: Extracciéon de minerales metdlicos 0 0 28 1 18 3 4
Productos metallrgicos 100.144 20.432 274.498 10.705 15.318 2.279 33.416
24: Metalurgia; fabricacion de productos de 75.064 15.315 242.863 9.472 12.949 1.926 26.713
hierro, acero y ferroaleaciones
25: Fabricacion de productos metdlicos, 25.080 5117 31.635 1.234 2.369 352 6.703
excepto maquinaria y equipo
Minerales brutos o manufacturados y 124.436 25.388 237.256 9.253 12.858 1.913 36.554
materiales de construccion
08: Otras industrias extractivas 56.174 11.461 28.673 1.118 12.730 1.894 14.473
099: Actividades de apoyo a otras industrias 0 0 0 0 0 0 0
extractivas
235: Fabricaciéon de cemento, cal y yeso 47.980 9.789 199.495 7.780 0 0 17.570
236: Fabricacion de elementos de hormigén, 4.045 825 2.391 93 0 0 219
cemento y yeso
237: Corte, tallado y acabado de la piedra 15.484 3.159 3.370 131 1 0 3.291
239: Fabricaciéon de productos abrasivos y 752 153 3.328 130 127 19 302
productos minerales no metdlicos n.c.o.p.
Abonos y productos quimicos 412.351 84.131 649.732 25.340 39.225 5.835 115.306
20: Industria quimica 359.046 73.256 582.673 22.724 36.858 5.483 101.463
21: Fabricacién de productos farmacéuticos 654 134 2.381 93 31 5 231
222: Fabricacién de productos de pldstico 52.650 10.742 64.678 2.522 2.336 348 13.612
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. s e . o Provincia de Alicante Provincia de Albacete Total A.l.
Estimacion trafico importacion area

influencia por provincias (foneladas) In GRS
porp Total Alicante Total A.l. Alicante | Total Murcia | Total A.l. Murcia | Total Albacete | Total A.l. Albacete “Alicante Interior”

Objetos manufacturados, maquinas, 453.110 92.447 363.675 14.183 28.002 4.166 110.796
vehiculos o similares

13: Industria textil 78.087 15.932 20.817 812 3.149 468 17.212
14: Confeccidon de prendas de vestir 18.876 3.851 19.541 762 104 15 4.629
15: Industria del cuero y del calzado 81.792 16.688 20.542 801 1.111 165 17.654
16: Industria de la madera y del corcho, 23.116 4716 51.697 2.016 4.437 660 7.393
excepto muebles; cesteria y esparteria

17: Industria del papel 96.791 19.748 71.824 2.801 5.757 856 23.406
18: Artes grdficas y reproduccion de soportes 1 0 36 1 0 0 2
grabados

221: Fabricaciéon de productos de caucho 16.820 3.432 5.497 214 2.449 364 4,010
231: Fabricaciéon de vidrio y productos de 23.879 4.872 50.807 1.981 697 104 6.957
vidrio

232: Fabricaciéon de productos cerdmicos 487 99 104 4 179 27 130
refractarios

233: Fabricaciéon de productos cerdmicos 4,794 978 1.234 48 417 62 1.088
para la construccion

234: Fabricacion de otros productos 2.567 524 8.546 333 7 1 858
cerdmicos

26: Fabricacion de productos informdticos, 3.093 631 2.451 96 5.309 790 1.517
electrénicos y 6pticos

27: Fabricacion de material y equipo 20.096 4.100 25.905 1.010 769 114 5.225
eléctrico

28: Fabricacion de maquinaria y equipo 16.848 3.437 29.825 1.163 1.773 264 4.864
n.c.o.p.

29: Fabricacion de vehiculos de motor, 9.260 1.889 17.594 686 1.402 209 2.784
remolques y semirremolques

30: Fabricacion de otro material de 3.205 654 1.975 77 74 11 742
fransporte

31: Fabricacion de muebles 21.190 4.323 26.060 1.016 198 29 5.369
32: Otras industrias manufactureras 32.208 6.571 9.221 360 169 25 6.956
% Indice de Actividad Econémica del Area 20,4% 3,9% 14,9%

de Influencia por provincia

TOTAL 1578612 322081 22133893 177.456 130181 19.366 518.903

Tabla 24. Estimacion del trdfico de importacién del drea de influencia del intercambiador carretera-ferrocarril. Fuente: elaboracién propia a partir de DataComex y SABI.
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4.3 TRAFICO TOTAL ESTIMADO

Las Tablas 25 a 27 recogen el total de trafico de mercancias existente en el drea de
influencia de cada una de las provincias, diferenciando entre frafico interior y exterior, y por
grupos de sectores productivos, para Albacete, Alicante y Murcia respectivamente, siendo
la Tabla 28 la que resume el total de trafico estimado para el drea de influencia del
infercambiador.

En la Tabla 25 se observa que, en la parte del drea de influencia situada en la provincia de
Alicante se estimd un frafico de mercancias de 10,8 M foneladas en el ano 2018,
predominando los minerales y materiales de construccion presentes sobre todo en el Medio
Vinalopd (31,2% del total provincial) y de productos manufacturados debido a la industria
presente en el Vinalopd y el Alcoid (27,3% del total provincial), aungque ofros sectores como
el agroalimentario también generan considerables movimientos de carga (22,9% del total
provincial).

Por su parte, en la Tabla 26 se exponen los resultados extraidos en el drea de influencia
situada en la Regién de Murcia, donde se estima un trafico de mercancias total de 3,3 M
toneladas, de las cuales prdacticamente la mitad corresponden a productos
agroalimentarios, donde destacan principalmente los productos vitivinicolas (49,3% del total
provincial). También son relevantes los productos manufacturados, industrias que generan
un movimiento del 27,9% del total provincial.

Por Ultimo, en la Tabla 27 se recogen las cifras estimadas en el trafico de mercancias
generado por la parte del drea de influencia situada en la provincia de Albacete. Se
aprecia que el frafico total estimado es de 2,8 M toneladas en 2018, destacando como
generadores de trafico el sector agroalimentario (37% del total provincial) y la industria
manufacturera (32,5% del total provincial).

Todo estoresulta en un trafico fotal de 16,9 M de toneladas movidas en el drea de influencia
del intercambiador “Alicante Interior” durante 2018. De estos datos cabe destacar que el
30,4% del trafico generado/atraido en el drea de influencia del intercambiador esta
relacionado con los productos agroalimentarios, mientras que casi el 30% se corresponde
con objetos manufacturados y aproximadamente el 25% con materiales de construccion y
minerales.
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Tréfico total estimado de Alicante (toneladas) Trdfico Interior Tréfico Exterior Trdfico Origen Tréfico Recibido
Origen Destino Exportado @ Importado
Productos agricolas y relacionados con los mismos 132.309 432.011 66.215 52.286 682.820 6,3% 198.524 484.296
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 928.953 722.900 87.904 43.168 1.782.926 16,6% 1.016.857 766.068
Combustibles minerales sélidos 5.686 4316 0 0 10.002 0.1% 5.686 4316
Productos petroliferos 51.034 66.876 0 4,229 122.139 1.1% 51.034 71.105
Minerales y residuos para la refundicién 48.911 18.495 0 0 67.406 0,6% 48.911 18.495
Productos metalurgicos 416.110 84.597 114.204 20.432 635.343 5,9% 530.314 105.029
Minerales brutos o manufacturados y materiales de 1.062.300 623.925 1.644.706 25.388 3.356.319 31.2% 2.707.006 649.313
construccion
Abonos y productos quimicos 781.461 211.988 94.099 84.131 1.171.679 10,9% 875.559 296.119
Objetos manufacturados, mdaquinas, vehiculos o similares 1.927.186 767.908 148.975 92.447 2.936.516 27,3% 2.076.161 860.355
Total 5.353.949 2.933.015 2.156.103 322.081 10.765.149 7.510.053 3.255.096

Tabla 25. Trdfico de mercancias estimado en el drea de influencia del intercambiador "Alicante Interior” en la provincia de Alicante por tipo de flujo y producto. Fuente: elaboracién propia.

Trdfico total estimado de Murcia (toneladas) Trafico Interior Trafico Exterior Trafico Origen Trafico Recibido
Origen Destino Exportado @ Importado
Productos agricolas y relacionados con los mismos 33.254 107.457 21.410 78.921 241.042 7.3% 54.664 186.378
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 978.584 146.178 215.453 39.052 1.379.267 42,0% 1.194.037 185.230
Combustibles minerales sélidos 1.847 1.285 0 0 3.132 0.1% 1.847 1.285
Productos petroliferos 70.098 12.812 0 0 82.910 2,5% 70.098 12.812
Minerales y residuos para la refundicién 14.274 5.499 0 1 19.774 0,6% 14.274 5.500
Productos metalurgicos 8.099 31.854 2.403 10.705 53.062 1.6% 10.502 42.560
Minerales brutos o manufacturados y materiales de 284.931 67.009 41.743 9.253 402.936 12,3% 326.674 76.262
construccion
Abonos y productos quimicos 64.294 55.133 39.657 25.340 184.424 5,6% 103.951 80.473
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o similares 731.320 155.567 16.384 14.183 917.454 27,9% 747.704 169.750
Total  2.186.702 582.794 337.050 177.456 3.284.001 2.523.752 760.250

Tabla 26. Trafico de mercancias estimado en el drea de influencia del intercambiador “Alicante Interior” en la Regidén de Murcia por tipo de flujo y producto. Fuente: elaboracién propia.
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Trdfico total estimado de Albacete (toneladas) Trdfico Interior Trdfico Exterior Trdfico Origen Trdéfico Recibido
Origen Destino Exportado Importado
Productos agricolas y relacionados con los mismos 148.806 166.875 12.224 3.205 331.111 11,8% 161.030 170.081
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 233.554 456.844 17.584 1.928 709.909 25,2% 251.138 458.771
Combustibles minerales sélidos 2.239 4513 0 3 6.754 0,2% 2.239 4515
Productos petroliferos 10.256 79.334 11 35 89.637 3,2% 10.268 79.369
Minerales y residuos para la refundicién 3.908 9.568 2 3 13.480 0,5% 3.910 9.570
Productos metalirgicos 16.874 69.086 11.707 2.279 99.945 3,5% 28.581 71.365
Minerales brutos o manufacturados y materiales de
construccién 165.362 259.769 976 1913 428.020 15,2% 166.338 261.682
Abonos y productos quimicos 70.764 141.392 4077 5.835 222.068 7.9% 74.841 147.227
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o similares 417.269 457.004 36.755 4.166 915.194 32,5% 454,024 461.170
Total  1.069.031  1.644.384 83.337 19.366 2.816.119 1.152.368 1.663.751

Tabla 27. Trdfico de mercancias estimado en el drea de influencia del intercambiador “Alicante Interior” en la provincia de Albacete por tipo de flujo y producto. Fuente: elaboracion propia.

Tréfico total de mercancias estimado en el Intercambiador

AL o Trafico Interior Trafico Exterior Trafico Origen Trdéfico Recibido
Alicante Interior” (toneladas)
Origen Destino Exportado Importado
Productos agricolas y relacionados con los mismos 314.369 706.343 99.849 134.412 1.254.973 7.4% 414218 840.755
Productos alimenticios y relacionados con los mismos 2.141.091 1.325.921 320.941 84.148 3.872.102 23,0% 2.462.032 1.410.069
Combustibles minerales sélidos 9.772 10.114 0 3 19.888 0.1% 9.772 10.117
Productos petroliferos 131.389 159.022 11 4.264 294.686 1.7% 131.400 163.286
Minerales y residuos para la refundicién 67.093 33.562 2 4 100.660 0,6% 67.095 33.565
Productos metalirgicos 441.083 185.537 128.314 33.416 788.350 4,7% 569.397 218.953
Minerales brutos o manufacturados y materiales de
construccién 1.512.593 950.703 = 1.687.425 36.554 4.187.275 24,8% 3.200.018 987.257
Abonos y productos quimicos 916.519 408.513 137.833 115.306 1.578.170 9,4% 1.054.351 523.819
Objetos manufacturados, maquinas, vehiculos o similares 3.075.775 1.380.478 202.115 110.796 4.769.164 28,3% 3.277.8%0 1.491.274
Total  8609.683  5.160.193  2.576.490 518.903  16.865.269 11.186.173 5.679.096

Tabla 28. Trdfico total de mercancias estimado en el drea de influencia del intercambiador “Alicante Interior” por tipo de flujo y producto. Fuente: elaboracion propia.
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4.4 ESTIMACION DE DEMANDA DEL INTERCAMBIADOR

La demanda estimada se ha realizado para el ano 2018 en base a los Ultimos datos
consolidados de frafico. A partir de esta estimacion serd necesario evaluar el crecimiento
del fréfico en el intfercambiador a largo plazo, teniendo en cuenta tanto el crecimiento de
la cuota modal del ferrocarril prevista como el crecimiento del trafico de mercancias futuro.

Ambos aspectos son los que se analizardn con cuidado a continuacion.

4.4.1 Estimacion de crecimiento de la cuota modal del transporte de mercancias por

ferrocarril durante el periodo de analisis (2023-2052)

Respecto al crecimiento de la cuota modal del ferrocarril, existen diversos objetivos
marcados a medio-largo plazo para la fransferencia modal, entre el que se destaca en el
Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias elaborado por el
Ministerio de Fomento (2010), donde se indica que se espera llegar en el ano 2020 a una
cuota modal de entre el 8 y el 10% en Espana. Sin embargo, en el ano 2017 y trascurrido la
mayor parte del plazo estimado para dicha fecha, la cuota del ferrocarril apenas se situa

en el 4,3%, cifra similar a anos anteriores.

Esta cifra de cuota de ferrocarril es un valor promedio para todo el pais, pero si se
analizan los datos de la provincia de Alicante, la cuota del ferrocarril es significativamente
peor, alrededor del 2% (Adif e Ineco, 2011).

Sin embargo, el potencial del modo ferroviario es muy grande, mds teniendo en cuenta
el peso que tiene actualmente en otros paises europeos vecinos como Francia (15%),
Alemania (23,5%) o Austria (42,1%). Asi, el objetivo de Espana debe ser aumentar
significativamente la transferencia modal al ferrocarril, y por ello se estdn impulsando
proyectos ferroviarios como el Corredor Mediterrdneo, donde se situard el intercambiador

carretera — ferrocarril del interior de Alicante.

Dado que el andlisis financiero que se realizard en este estudio se basa en la “"Guia de
Andlisis Coste-Beneficio de los Proyectos de Inversidn” de la Comisidon Europea, los proyectos
ferroviarios deben tener una vida Util, incluyendo la fase de construccién, de 30 anos. Por
tanto, si se espera que la construccion del infercambiador “Alicante Interior” se realice en

el ano 2023, el periodo de andlisis comenzard en ese ano vy finalizard en el ano 2052.

Por lo tanto, la prognosis de frafico realizada para el intercambiador de Villena se
realizard para ese periodo, estableciendo una hipdtesis de transferencia de trafico de
mercancias del 2% en el ano 2024 - fecha de inicio de explotacion del intercambiador y en
la que se prevé que esté finalizado el Corredor Mediterrdneo — en base a la situaciéon actual
del tfransporte ferroviario en la provincia de Alicante, y un crecimiento lineal de la

transferencia de trafico desde ese ano hasta final del plazo de andlisis, en el ano 2052.

Se ha convenido que el crecimiento mdaximo estipulado de la transferencia de trafico
de mercancias se adapte al tipo de mercancia que deba transportarse. La diferente
naturaleza de los productos a transportar resulta en una diferente potencial captacion de

traficos por ferrocarril, en funciéon de las caracteristicas de cada producto.

El caso mds significativo es el sector agroalimentario, que supone alrededor del 30% del
volumen de mercancias transportada en el drea de influencia del intfercambiador. Dada
su naturaleza y debido a las exigencias del mercado, estos productos no pueden soportar
largos tiempos de trayecto. Aunque es cierto que estd absolutamente normalizado el uso
de vagones frigorificos por parte de las operadoras de ferrocarril en los Ultimos anos,
también es cierto que este tipo de productos no solamente son perecederos, sino que los
clientes exigen inmediatez en el transporte puerta a puerta dado que existen multiples

factores que generan una volatilidad mayor en la demanda.

Por estas razones, el presente estudio estima una cuota media de captaciéon menor en
el caso de los productos agroalimentarios buscando, ante todo, ser conservadores en las

estimaciones realizadas.

Sin embargo, otros sectores analizados, como los productos manufacturados o los
materiales de construccidon, son mdas propensos a la transferencia al ferrocarril ya que ni son
perecederos ni la demanda diaria o semanal fluctia en exceso, por lo que se estima que
la cuota modal pueda superior a la cuota base fijada. Ademds, muchos de estos productos
industriales suelen ser muy pesados e incluso de tamano elevado, lo que favorece una

mayor transferencia al ferrocarril como ocurre con los materiales de construccion.

Portanto, se ha establecido un escenario futuro donde se han fijado las cuotas mdéximas
al final de periodo de estudio — 30 anos — acorde a la naturaleza de cada producto. Asi, se

fijardn las cuotas de fransferencia de trafico de mercancias de la siguiente manera:
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» Sector agroalimentario (productos agricolas, alimenticios y relacionados con los
mismos): cuota mdaxima del 8,5%.

> Manufacturados o similares, minerales y materiales de construccion: cuota maxima
del 15%.

> Resto de sectores productivos: cuota mdxima del 12,5%.

A partir de estas estimaciones se establecerd un crecimiento lineal de la cuota modal
desde el momento de inicio de la actividad — ano 2024 — hasta el final del periodo de andlisis
—ano 2052 - en el que se alcanzardn las cuotas propuestas para cada grupo de productos,

como se observa en el Anexo 1.

Como se puede observar, estas cuotas maximas fijadas para el ano 2052, estimando un
crecimiento anual desde el 2% inicial durante todo el periodo del estudio, son cuotas
netamente conservadoras si se fiene en cuenta el peso que actualmente tiene el fransporte
ferroviario de mercancias en Europa. Por ejemplo, y como se ha resenado, la cuota méxima
de transferencia fijada que corresponde a los productos manufacturados y materiales de
construccion es de 15% dentro de 30 anos, cuota que coincide con la actual de Francia en

el transporte de mercancias por ferrocarril.

También conviene destacar que, en el marco actual de impulso de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS), la sostenibilidad en el transporte supone un elemento prioritario
para la Unién Europea, mds si cabe el fransporte de mercancias debido a que genera
notables externalidades negativas, como la contaminacion del aire, ruido, etc. Por ello, es
de esperar el impulso al fransporte ferroviario de mercancias en el conjunto del territorio
europeo, lo que nuevamente justifica que las hipdtesis adoptadas sobre las cuotas de

tfransferencia al ferrocarril son manifiestamente conservadoras.

4.4.2 Prognosis de crecimiento del trafico de mercancias en el area de influencia del

intercambiador

Estimar el crecimiento futuro del tréfico de mercancias a largo plazo resulta muy
complejo debido a los multiples factores que afectan el resultado final, por lo que deben
evitarse estimaciones realizadas por fuentes no confrastadas o susceptibles de incorporar
sesgos. Por ello,

se ha preferido utilizar estimaciones realizadas por organismos

gubernamentales, preferentemente estatales, que recojan con mayor grado de detalle y

fiabilidad las caracteristicas y peculiaridades del transporte de mercancias en el pais.

En este sentido, se han utilizado las siguientes hipdtesis de crecimiento aplicadas por el
Ministerio de Fomento en el “Estudio para el desarrollo de autopistas ferroviarias en la

peninsula ibérica” (Ministerio de Fomento, 2015):

- Respecto del trafico de mercancias interior peninsular, en este trabajo se establece
un crecimiento medio anual del 1% hasta el ano 2024, mientras que en el periodo
2025-2032 se plantea un crecimiento ligeramente menor, del 0,83% anual. Dado que
se carece de estimaciones fiables para el periodo final del presente estudio, hasta el
ano 2052, se aplicard el crecimiento promedio anual de 0,83% hasta esta fecha
(2033-2052).

- Por ofro lado, el mismo estudio del Ministerio de Fomento sobre las “Autopistas
Ferroviarias” determina el crecimiento medio anual de la demanda transpirenaica
enun 1,45% hasta el ano 2024, cifra obtenida aplicando el mismo criterio del estudio
“Flujos de Transporte de Mercancias a través de los Pirineos”. Asi mismo, para el
periodo 2025-2032 supone un descenso en ese crecimiento hasta una tasa de
crecimiento medio anual del 1,20%. Utilizando el mismo procedimiento que en el

caso anterior, se aplicard esta tasa hasta el ano 2052 (2033-2052).

Estos crecimientos supuestos en los estudios del Ministerio de Fomento fueron “a priori”
conservadores si nos atenemos a los datos del crecimiento del trafico en los Ultimos cinco
anos. En el caso de Espana, el trafico de mercancias por carretera entre CCAA (la carretera
supone mas del 90% del total nacional) ha crecido un 4,7% anual en el periodo 2015-2018
segun la “Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera”, muy por
encima del 1% estimado inicialmente. Lo mismo ha ocurrido en el transporte internacional,
que segun las mismas fuentes ha crecido un 4,8% anual en el periodo 2015-2018, porcentaje
muy superior al 1,45% estimado en nuestros cdlculos a partir de las tasas aplicadas por el

Ministerio.

Segun los datos provisionales de la Red de Carreteras del Estado en 2019, el crecimiento del

trafico de vehiculos pesados ha aumentado en Espana un 2,8%, casi fres veces mas de lo



ESTUDIO Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

fijado en las estimaciones previomente mencionadas, por lo que siguié una tendencia Crecimiento

Toneladas
totales

Crecimiento Toneladas
exterior (%) exterior

Toneladas
nacional

nacional
(%)

parecida a lo acontecido en los Ultimos anos.

Ademds, segun un informe de la OCDE publicado recientemente, se estimaba que la 2018 13.769.875 3.095.394 16.865.269
, . . . 2019 9 13.907.574 1,45 3.140.277 17.047.851
demanda de transporte de mercancias se iba a multiplicar por 3 en el periodo 2015-2050 pems 1’88;’ 4046250 : 453 ATEEET 235451
’ (o] . . ’ (o] . B . .

(OCDE, 2019), lo que significaria una tasa de crecimiento anual del 3,2% en todo el periodo. 2021 1,00% 14.187.116 1.45% 3.232.005 17.419.122
Si 5 | tual crisis del COVID-19 } g ianificativo del trafi 2022 1,00% 14.328.988 1,45% 3.278.869 17.607.857
in embargo, la actual crisis de -19 provocard un descenso significativo del frafico 2023 1.00% 14.472.077 | 45% 3306413 17.798.690
de mercancias en Espana durante 2020. Aunque se desconocen las magnitudes de la 2024 1,00% 14.617.000 1,45% 3.374.646 17.991.646
caida del trafico, seguro serd muy importante en términos absolutos. 2025 0,83% 14.738.321 1,20% 3.415.142 18.153.463
2026 0,83% 14.860.649 1,20% 3.456.123 18.316.773
Precisamente por la aparicion de crisis imprevisibles como la actual crisis del COVID-19, 2027 0,83% 14.983.993 1,20% 3.497.597 18.481.589
también es necesario ser conservadores a la hora de establecer proyecciones futuras de 2028 0,83% 15.108.360 1.20% 3.539.568 18.647.928
o 2029 0,83% 15.233.759 1,20% 3.582.043 18.815.802
trafico a muy largo plazo. 2030 0,83% 15.360.200 1,20% 3.625.027 18.985.227
. . - , . 2031 0,83% 15.487.689 1,20% 3.668.528 19.156.217

En este caso y por estos motivos, respecto a la prognosis de trafico mercancias en el drea
2032 0,83% 15.616.237 1,20% 3.712.550 19.328.787
de influencia del intercambiador “Alicante Interior”, se ha decidido mantener las 2033 0,83% 15.745.852 1.20% 3.757.100 19.502.952
proyecciones conservadoras del Ministerio de Fomento, con una media ponderada en 2034 0,83% 15.876.542 1,20% 3.802.186 19.678.728
torno al 0,9% anual, entendiendo que bajo la utilizacidn de hipdtesis conservadoras se 2035 0,83% 16.008.318 | 20% 3847.812 19.856.130
770 Anudl que bajo la U P 2036 0,83% 16141187  1,20% 3893986  20.035.172
asegura la fiabilidad de las estimaciones futuras de demanda del intercambiador. 2037 0,83% 16.275.159 1,20% 3.940.713 20.215.872
) o . . o 2038 0,83% 16.410.242 1,20% 3.988.002 20.398.244
Ademds, y puesto que las estadisticas no nos han permitido reflejar el aumento de trafico 2039 0.83% 16.546.447 1 20% 4.035.858 20.582.305

) 0 . . ’ (o] . . . .

real en el ano 2019 y hasta marzo de 2020, muy superior al 1% estimado como se ha 2040 0,83% 16.683.783 1,20% 4.084.288 20.768.071
senalado, suponiendo un crecimiento desde 2018 hasta 2023 del 1% aproximado, se estima 2041 0,83% 16.822.258 1.20% 4.133.300 20.955.558
. , ] - ) 2042 0,83% 16.961.883 1,20% 4.182.899 21.144.782
que se consigue amortiguar la caida del trafico que sucederd en 2020, de forma que la 2043 0,83% 17.102.667 1.20% 4.233.094 21.335.761
hipdtesis final resultante serd que, en 2024, ano de puesta en servicio del intercambiador, el 2044 0,83% 17.244.619 1,20% 4.283.891 21.528.510
trédfico de mercancias se corresponderia de forma aproximada con el existente antes del 2045 0,83% 17.387.749 B 4.335.298 21.723.047
20446 0,83% 17.532.067 1,20% 4.387.322 21.919.389
COVID-19, es decir, se ha planteado un escenario en que, tras esta crisis, en 2024 se haya 2047 0,83% 17.677.584 1,20% 4.439.969 22.117.553
recuperado el nivel de trafico previo al COVID-19. Estas estimaciones se pueden observar 2048 0,83% 17.824.308 1,20% 4.493.249 22.317.557
enla Tabla 29- 2049 0,83% 17.972.249 1,20% 4.547.168 22.519.417
’ 2050 0,33% 18.121.419 1,20% 4.601.734 22.723.153
2051 0,83% 18.271.827 1,20% 4.656.955 22.928.782
2052 0,33% 18.423.483 1,20% 4.712.838 23.136.321

Tabla 29. Prognosis de trafico en el periodo 2018-2052 en el drea de influencia del Intercambiador
carretera - ferrocarril “Alicante interior”. Fuente: elaboracidn propia a partir del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y la OCDE.
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4.4.3 Resultado de la estimacion de la demanda en el Intercambiador

“Alicante Interior”

A partir de la prognosis realizada para el periodo de estudio y de la caracterizaciéon de
la demanda realizada previamente, se realiza la estimacion del tréfico de toneladas que
absorberd el intercambiador durante la vida Util de la infraestructura, aplicando los
porcentajes establecidos para cada uno de los sectores de actividad establecidos en el

apartado 4.4.1 sobre la susceptibilidad de la tfransferencia modal.

En el Anexo 1 se recogen los cdlculos realizados a partir de las hipdtesis planteadas en
este apartado, obteniendo el nUmero de toneladas movidas y su equivalente en UTIS o

unidades de transporte infermodal, asumiendo una hipotesis de retforno en vacio del 20%.

Aplicando todas estas hipdtesis a los cdlculos, se estima que la media ponderada de
transferencia al ferrocarril — aplicando las diferentes cuotas al volumen de toneladas de los
productos correspondientes — es de 12,6% al final del periodo de estudio, en el ano 2052 (se
recordardn transferencias actuales en Francia del 15%, Alemania del 23,5% y Austria del
42,1%). Bajo estas cifras, se espera que el trafico de mercancias crezca desde las 300.000
toneladas en el ano de inicio de explotacion del intercambiador — ano 2024 — hasta las

2.900.000 toneladas al final del periodo considerado — ano 2052 —.

5 MODELO DE NEGOCIO

Una vez estimada la demanda del Intfercambiador, en este epigrafe se recogen las
alternativas de explotacion del intercambiador carretera — ferrocarril, determinando
aqguella que se considere mas eficiente y realista de acuerdo particularidades relacionadas

con el sistema de carga, el tipo de explotaciéon y la modalidad de fransporte:
> Sistema de carga.

o Transporte de mercancias contenerizadas.

Este sistema se basa en el llamado fransporte combinado camién-ferrocarril-camion de
modo que la transferencia del contenedor entre ambos modos se realiza en las
instalaciones logisticas (Intercambiador). Asi, los trayectos cortos de las denominadas
“primera” y “Ultima™ milla se realizan por carretera y el fransporte de media-larga distancia

por ferrocarril.

Se trata del sistema que funciona de manera mayoritaria en la actualidad en las terminales

de mercancias de Espana.




ESTUDIO Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

o Transporte con Ferroutage -Autopista ferroviaria- (camioén completo o

semirremolgue).

La Autopista Ferroviaria o Ferroutage es el conjunto de técnicas de transporte ferroviario
que permiten el tfransporte de camiones completos (rigidos o articulados con cabeza

fractora y semirremolque) o solo los semirremolques sobre vagones ferroviarios.

Como gran ventaja, el sistema Ferroutage permite que el fransporte puerta a puerta sea
directo aprovechando los grandes recorridos para el descanso de los conductores de los

camiones.

Por el confrario, el funcionamiento de la instalacion de este sistema de carga conlleva
condicionantes técnicos que encarecen la explotacidon del transporte, entre otros, la
necesidad de vagones especiales que permitan la carga de los camiones y garanticen un

gdlibo reducido que cumpla los condicionantes técnicos de circulacion ferroviaria.

El Ministerio de Fomento llevd a cabo en el ano 2015 el “Estudio para el desarrollo de
Autopistas Ferroviarias en la Peninsula loérica”, en el que se analizaron las distintas
modalidades de Ferroutage y la demanda del servicio. De modo sucinto, el estudio
concluye que la implantaciéon de las Autopistas Ferroviarias Unicamente seria viable en dos

grandes ejes de transporte de mercancias:

“Destacar los servicios de Autopistas Ferroviarias mds favorables desde el punto de vista de
la rentabilidad econémica, que son el servicio Vitoria - Dourges en el dmbito internacional

y el Madrid -Barcelona en cuanto a los servicios nacionales.”

Por lo tanto, inicialmente no se contempla la implantacion de este sistema de carga en el

Infercambiador “Alicante Interior”. En todo caso, esto no significa que en el medio-largo

plazo, si se pone en marcha este sistema de Autopistas Ferroviarias en determinadas

instalaciones en Espana, se pueda incorporar en este Intercambiador.

Precisamente, durante el Ultimo ano han comenzado a operar rutas de Autopistas
Ferroviarias entre Espana y Europa Central, como la linea de habilitada por Primavia entre
Barcelona y Betemburgo (Luxemburgo). También la compania francesa “Brittany Ferries”
ha anunciado la apertura en 2021 de una ruta de Autopista Ferroviaria entre Mouguerre,
localidad francesa muy proxima a la frontera con Irdn, y el puerto de Cherburgo, en el
Canal de la Mancha, para dar servicio al frafico existente de vehiculos pesados entre

Espana y Reino Unido e Irlanda.
> Propiedad y tipo de explotacion:

o Propiedad y explotacion publica

La propiedad seria publica y la explotacion del Infercambiador podria realizarse mediante
una empresa publica constituida a tal efecto. Sin embargo, la tfendencia actual de

acuerdo con las fuentes consultadas es que la ferminal pueda ser concesionada.

o Propiedad publica y explotacion privada (operador logistico internacional)

Conservando el sector publico la propiedad del Intercambiador, esta alternativa permite
que el explotador privado mediante concesidén administrativa integre en los servicios
ofertados a los cargadores todos los necesarios para dar respuesta al fransporte puerta a
puerta de modo que resulte mucho mds comodo y eficiente, es decir, se encargaria de
transportar la carga a destino para el cargador incluyendo todos los trdmites, permisos, etc.
a precio cerrado. Dicho de otra forma, ofreceria un servicio a los clientes de “llave en

mano”.

Por ejemplo, este operador podria ser una empresa de transporte por carretera
internacional, la cual, con la incorporacién del ferrocarril en la cadena de transporte a
través del Intercambiador, pueda obtener una mayor rentabilidad frente al transporte

alternativo exclusivo por carretera.

En este escenario, el concesionario deberia hacerse cargo de un pago anual a ADIF para
la exclusividad de gestidon y explotacion del intercambiador, férmula que se utilizan en

varias plataformas intfermodales del pais.
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Sin embargo, aungue la empresa privada asuma los costes de gestion y explotacion de
esta infraestructura, es el sector publico el que deberia hacer frente a los gastos de
ejecucion inicial, siendo estos muy significativos — sobre los 25 M € de coste inicial —, coste
gue puede ser elevado para las arcas publicas en una situacidn de restriccion

presupuestaria como la actual.

o Propiedad y explotacidon privada

En este caso la titularidad y la explotacion corresponderian al sector privado. Ello significa
gue el sector privado asume el coste inicial de ejecucion de la infraestructura, y todos los
costes derivados de la gestion y explotacion de la misma. Este sistema es factible cuando
existe una operadora logistica internacional capaz de movilizar un nUmero muy importante
de mercancias por ferrocarril y amortizar por si misma los costes de inversion y

mantenimiento del Intercambiador.

Una ventaja muy significativa de este sistema se basa en que esta empresa de logistica
internacional se encargaria de centralizar la carga en el Intercambiador para alcanzar el
volumen de carga suficiente que le proporcione la mayor rentabilidad con los servicios

ofertados.

Dado el respaldo previsto para el fomento del transporte por mercancias por ferrocarril que
se plantean para los préoximos anos, unido a la mayor rentabilidad del tfransporte ferroviario
en la media-larga distancia contando con una red robusta — a partir de 300 km. (CNMC,

2018) —, se estima que esta alternativa puede ser rentable en términos financieros.

o Modelo mixto: Colaboracion publico-privada (CPP)

Aun cuando las hipdtesis planteadas hayan sido conservadoras, dada la incertidumbre
acerca de los trdficos realmente captados por el intercambiador, para favorecer la
participacion del sector privado en el proyecto y se alcance una suficiente rentabilidad
financiera, parece imprescindible que las administraciones publicas apoyen y participen en

la inversién inicial a fravés de una Colaboracion PUblico-Privada (CPP).

Asi, para para la ejecucién del intercambiador carretera-ferrocarril “Alicante Interior” se

plantearia un modelo de negocio en que el sector privado asuma parte de los costes de

ejecucion, ademds de la explotaciéon de la infraestructura, aportando el sector publico la

parte correspondiente de los recursos necesarios para su ejecucion.

» Modalidad de transporte

o Carga de trenes parciales "“Tren pasante”

La explotacion del Intercambiador basada en pequenos cargadores significaria que el
convoy deberd realizar varias paradas en instalaciones ferroviarias de mercancias de modo
que el fren quede cargado en varias paradas, es decir, el Infercambiador no tendria

capacidad para llenar frenes completos, lo cual es contrario a la tendencia actual.

Asi, la gran desventaja de la explotacion con Trenes Pasantes es la pérdida de tiempo que
conllevarian las sucesivas paradas de los frenes en las distintas instalaciones, lo que haria
inviable esta modalidad de transporte combinado frente al tfransporte por carretera en

exclusividad.

o Carga de trenes completos "“Tren Puro”

El tren completo estd basado en que existe un origen y destino Unicos. Con ello, el tren sale
completo de las instalaciones del Intercambiador no teniendo paradas intermedias ni para
nuevas cargas o descargas, lo que comportaria una mayor competitividad frente al

transporte por carretera en exclusivo.

» Esquema del Intercambiador

Con respecto al esquema a implementar en esta instalacion, en el documento previo
de Estudio de viabilidad se analizaron los distinfos esquemas para la infraestructura del
Intfercambiador. Finalmente, se eligid el esquema Estacion pequena + haces en paralelo +
vias de 750 m de longitud con “Ferroutage”. Este esquema fue seleccionado a partir del
documento de “Estudio para el diseno bdsico de estacidn de mercancias asociada a
nodos logisticos multimodales en la Comunitat Valenciana”, financiado por la Direccién

General de Transportes y Logisticas de la Conselleria de Infraestructuras y Transportes.

La eleccién de este tipo de esquema queda reafirmada después de la definicion del

modelo de negocio, los condicionantes técnicos y la demanda esperada pues:
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* La demanda diaria de movimientos que se prevé en el Intercambiador no es muy

elevada, con lo cual no es necesaria una gran cantidad de vias.

* Los haces paralelos implican una menor distancia entre los desvios de entrada vy

salida, lo cual es muy importante en este caso por la disposicion de un tramo recto

de longitud limitada.

= Aungue el modelo de negocio no esté basado en el Ferroutage, se trata de una
modalidad que estd creciendo en Europa y estdn comenzando a aparecer las

primeras iniciativas en Espana. Por ello, y para facilitar una posible incorporacién de

> Conclusiones

Teniendo en cuenta las ventajas y desventajas de los sistemas anteriores, se propone que

el modelo de negocio del Intercambiador carretera — ferrocarril quede basado en:

- Transporte de mercancias contenerizadas, aunque en el futuro puede incorporarse
el sistema Ferroutage (autopistas ferroviarias).
(CPP):

aportaciones de un operador logistico internacional y del sector pUblico (Generalitat

- Colaboracion  Publico-Privada construccion  sufragada  mediante

Valenciana y Ayuntamiento de Villena) y explotacién y mantenimiento a cargo del

este sistema al Intercambiador en el futuro, se reserva una zona para la carga de

camiones directamente al ferrocarril.

El esquema previsto es el que queda definido a continuacion:

iNDICE

1- ESTACION PEQUERA, + SERIE « 750 m

2- ESTACION PEQUERA + PARALELD + 750m
3.- ESTACION MEDIANA + SERIE + 750m

4.- ESTACION MEDIANA + PARALELO + 750 m
5~ ESTACION GRANDE + SERIE + 750m

6- ESTACION GRANDE « PARALELD + 750 m
7.-ESTACION PEQUERA « SERIE + 1500 m

8- ESTACION PEQUERA + PARALELO + 1500 m
9.- ESTACION MEDIANA + SERIE + 1500 m

10- ESTACION MECIANA + PARALELO + 1500 m
11.- ESTACION GRANDE + SERIE + 1500 m

12 - ESTACION GRANDE + PARALELG + 1500 m

operador logistico internacional.

- Carga/descarga de frenes completo “Tren puro”.

ESTUDIO PARA EL DISENO BASICO DE ESTACION DE MERCANCIAS ASOCIADA A NODOS LOGISTICOS MULTIMODALES EN LA COMUNITAT VALENCIANA

APENDICE 3. ESQUEMAS DE LAS SOLUCIONES
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Figura 8. Esquema de vias para el Intercambiador carretera — ferrocarril “Alicante Interior”. Fuente:
“Estudio para el disefo bdsico de estacién de mercancias asociada a nodos logisticos
multimodales en la Comunitat Valenciana™ (2008).
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6 COMPARATIVA DE COSTES DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS: CARRETERA b. Intercambio modal (2). Paso de la mercancia del camién al tren en el

Y FERROCARRIL intercambiador de origen.
c. Transporte ferroviario (3). Transporte de la mercancia por ferrocarril desde el

El principal interés por parte de un operador logistico en incluir en la cadena de intercambiador de origen al de destino.

fransporte al transporte ferroviario radicaria en una reduccidén de costes en el trayecto d. Intercambio modal (4). Paso de la mercancia del tren al camién en el

puerta a puerta y en la consecuente obtencion de una elevada rentabilidad de su intercambiador de destino.

actividad empresarial. e. Acarreo (5). Transporte de la mercancia por carretera desde el
Puesto que en el modelo de negocio se propone la explotacion del Intercambiador infercambiador de destino hasta el destinatario de la mercancia.

mediante un operador logistico infernacional, en primer lugar, debe estudiarse si el coste En el siguiente esquema se representa la cadena de transporte carretera-ferrocarril-

gue asume el operador logistico incluyendo el ferrocarril es menor frente al caso en que el carretera.

transporte se realice puerta a puerta integramente por carretera, que se corresponde con

Esquema transporte carretera - ferrocarril

el sistema actual.

Para ello, se planteardn dos escenarios posibles:

1) Transporte por carretera puerta a puerta (sistema actual). Consiste en transportar
directamente la carga entre el cargador y el cliente final sin cambio modal, es decir,

realizado al completo por carretera como se observa en el siguiente esquema:

Esquema transporte por carretera

——— . Ngm— TANSPORTE EN DESCARGA DE TRANSPORTE HASTA PUNTO
CARGA ORIGEN TRANSPORTE DESCARGA DESTINO FERROCARRIL FERROCARRIL FINAL

2) Transporte combinado carretera — ferrocarril (incluye el Infercambiador). Consiste en
transportar la carga utilizando ambos modos terrestres de manera complementaria
en el que se identifican cinco pasos:

a. Acarreo (1). Transporte de la mercancia por carretera desde el cargador

hasta el intercambiador carretera-ferrocarril de origen.
DESCARGA DESTINO
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Para cuantificar los costes de cada escenario, primero deben establecerse una serie de

hipdtesis y costes unitarios aproximados:

- Los trenes tendrdn una longitud de 750 m bajo la premisa de que en el horizonte de
puesta en marcha del Intercambiador las mejoras esperadas en el Corredor
Mediterrdneo y en la red ferroviaria nacional e internacional lo permitan. En este
sentfido, esto implicaria 44 Unidades de Transporte Intermodal o UTIs por fren.

- Los costes unitarios €/km se estiman, tanto en carretera como en ferrocarril, en base
a una carga de 18,75 toneladas transportadas por unidad de transporte, bien de
carga en camion o de UTl en fren.

- Tanto la carretera como el ferrocarril tendrd el mismo porcentaje de retorno en
vacio: 20%.

- El coste unitario €/km para el transporte por carretera se estima en un valor
ponderado de 1,10 €/km, obtenido a partir del Asistente para el Cdlculo de Costes
del Transporte de Mercancias por Carretera o “ACOTRAM", proporcionado por el
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

- Encuanto alos costes unitarios de cada fase del transporte ferroviario, se establecen
los siguientes (CNMC, 2018):

o Coste de acarreo por UTl: 1,34 €/UTl x km, por lo que estimando un frayecto
medio de 44 km. entre el drea de influencia y el intercambiador “Alicante
Interior”, el coste de acarreo se estima de 59 €/UTI.

Coste de carga/descarga de UTl en Intercambiador: 107 €/UTI cargado o

descargado.

Coste de transporte ferroviario por UTl: 0,25 €/UTI x km en el dmbito nacional y

0,36 €/UTl x km en el dmbito internacional, donde los cdnones de uso de la red

soONn mayaores.

Una vez establecidos los costes unitarios, se establecerd el cdlculo bajo los dos
escenarios planteados anteriormente. Para ello, se estudiardn los costes de dos traficos de

diferente naturaleza: nacional e internacional.

6.1 COSTES EN EL TRANSPORTE NACIONAL

En funcion de los cdlculos realizados para el estudio de la demanda del futuro
intercambiador carretera-ferrocarril “Alicante Interior”, en el apartado 4 del presente
documento, se estipula una distancia media de 399 km en el transporte nacional entre el
drea de influencia del intercambiador localizado en Villena y el resto de CCAA. Para el
cdlculo del transporte por carretera puerta a puerta, aplicando el coste medio de 1,10 €/km

fijado por ACOTRAM, se obtiene un coste medio total:
Coste medio del transporte por carretera: 1,10 €/km x 399 km = 438,90 €

Por ofra parte, en el tfransporte combinado carretera — ferrocarril, hay que contar con
un coste en cada acarreo de 59 €/UTl, en cada intercambio entre ambos modos implicados
de 107 € y un coste medio del transporte por ferrocarril de 0,25 €/km. Contando con todo

ello, resulta en un coste medio total:
Coste medio del transporte combinado: 59 x 2 + 107 x 2 + 0,25 x 399 = 431,75 €

Lo que supone que los costes son muy similares en ambos casos, siendo el fransporte
combinado un 2% inferior que el fransporte puerta a puerta por carretera. Ademds, dado
el mayor impacto medioambiental y social que posee el transporte de mercancias por
carreterq, se estima que a corto plazo se establezca la Directiva Europea 2017/0114/COD,
mecanismo impositivo para gravar este modo de transporte bajo los principios de “quien
contamina paga” y ‘“usuario pagador”, aumentando sensiblemente sus costes vy
penalizando el transporte por carretera a media-larga distancia, con el objetivo de
potenciar aun mds aquellos modos mds sostenibles como el transporte ferroviario. De esa
manera, se verdn incrementados aun mds los costes del transporte por carretera y la
diferencia entre ambas opciones de transporte planteadas serd significativamente mayor

al 2% inicialmente estimado.

Sin embargo, aunque el coste sea mayor, el fransporte por carretera no dejard de ser
mayoritario debido a la ventaja respecto al tiempo de trayecto, que serd notablemente
inferior en estas distancias, y a la flexibilidad del transporte por carretera al contrario de una
mayor rigidez del fransporte combinado, por lo que se ha preferido escoger un netamente
bajo porcentaje de transferencia modal, el 12,6% del total del trafico al final del periodo de
estudio (ano 2052).



ESTUDIO Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

6.2 COSTES EN EL TRANSPORTE INTERNACIONAL

A partir de los cdiculos realizados para el estudio de la demanda del futuro
intercambiador carretera-ferrocarril “Alicante Interior”, en el apartado 4 del presente
documento, se establece una distancia media de 1.896 km en el tfransporte internacional
de mercancias entre el drea de influencia del intercambiador de Villena y el resto de paises
con relaciones comerciales por carretera. En el cdlculo del transporte por carretera puerta
a puerta, aplicando el coste medio de 1,10 €/km fijado por ACOTRAM, se obtiene un coste

medio total:

Coste medio del transporte por carretera: 1,10 €/km x 1.896 km = 2.085 €

En cambio, para el fransporte combinado carretera — ferrocarril, se estiman unos costes
iguales en ambos intercambiadores, y un coste de tfransporte ferroviario de 0,25 €/UTl x km
en el dmbito nacional y 0,36 €/UTl x km en el dmbito internacional, estimando un recorrido
hasta la frontera de 630 km. y un recorrido internacional de 1.266 km. obtiene un coste

medio total:

Coste medio del transporte combinado: 59 x 2 + 107 x 2 + 0,25 x 630 + 0,36 x 1.266 = 946 €

Lo que representa un coste un 54 % menor al coste del fransporte integro por carretera.
No obstante, como se ha mencionado anteriormente existen ofros factores a tener en

cuenta que normalmente juegan a favor del tfransporte por carretera como la flexibilidad.

Los resultados resultan coherentes con el hecho de que el ferrocarril resulta tanto mds
competitivo que la carretera cuanto mayores son las distancias en el trayecto puerta a
puerta: en el mercado nacional el ahorro es de un 2% mientras en el infernacional de un
54%.

Sin duda, estos resultados demuestran el potencial del transporte combinado carretera-
ferrocarril. Asi, los importantes ahorros de costes estimados podrian compensar la mayor
complejidad logistica del transporte combinado, lo que deberia traducirse en que un
operador logistico internacional obtuviese una suficiente rentabilidad con esta operativa y,

en consecuencia, explotara el Intercambiador. Este serd precisamente el objetivo del

siguiente y Ultimo apartado de este trabajo: evaluar el rendimiento financiero de la

explotaciéon por parte de un operador logistico internacional.



ESTUDIO Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

7 ANALISIS FINANCIERO DE LA EXPLOTACION DEL
“ALICANTE INTERIOR”

INTERCAMBIADOR

Una vez calculada la demanda, establecido el modelo de negocio y realizada la
comparativa de costes del transporte de mercancias carretera — ferrocarril, se lleva a cabo

el andilisis financiero de la explotacion del intercambiador situado en el interior de Alicante.

El modelo de negocio que se ha definido es un proyecto de Colaboracion Publico-
Privada (CPP), es decir, que la ejecucion y explotacion del intercambiador serd mediante
una empresa privada — un operador logistico internacional — con la ayuda de la

Administracion Publica que permitird cubrir parte del coste de la construccion.

A tal fin, para definir los costes se han seguido las directrices establecidas en el “Informe
sobre los servicios de fransporte de mercancias por ferrocarril 2017" de diciembre de 2018
de la Comisidon Nacional de los Mercados y la Competencia o CNMC. Ademds, también se
ha utilizado informacion relevante sobre las terminales ferroviarias que se expone en
“Declaracién sobre la red” de Adif, concretamente el anexo referente al “Catdlogo del

Servicio Auxiliar de Maniobras y Operaciones del Tren”.

Por tanto, a partir de lo expuesto en la informacién anterior, se establecen las siguientes

hipdtesis de partida para el andlisis financiero de la explotacién del intercambiador:

Trenes de 750 metros de longitud, con 44 UTIS/fren.

Retorno en vacio del 20%.

Por un lado, en cuanto a la longitud de los tfrenes de 750 metros, en la actualidad en
Espana no es posible utilizar esta disposicidn, siendo lo habitual una longitud de 450 metros.
Sin embargo, en el futuro serd una realidad sobre todo gracias a la puesta en marcha del

Corredor Mediterrdneo, que se estima su finalizacién en su mayor parte para el ano 2025.

Por otfro lado, como menciona el informe de la CNMC, con la digitalizacion del sector
se implementardn nuevas tecnologias que logrardn una eficiencia mayor y una gestion en
remoto de determinadas actividades en las terminales. Estas mejoras conseguirdn anadir
nuevas modalidades de operar como, por ejemplo, la implantacion del “vagdn disperso”
en Espana, que permitird a los clientes facturar uno o varios vagones en vez de un convoy
completo. De esa manera se consigue reducir significativamente el retorno en vacio del

tfren, aumentando la competitividad del transporte ferroviario.

En este sentido, segun un estudio realizado sobre el tradfico de mercancias por ferrocarril
en Europa, el frafico del “vagdn disperso” supone el 27% del total, demostrando el potencial
de este servicio para reducir el retorno en vacio y su ufilidad en nuestro caso ante un
entorno en el que existen multitud de empresas dispersas en el drea de influencia (PwC,
2014).

Por ello, para los cdilculos se ha optado por un retorno en vacio del 20%, es decir,

considerando la ida y la vuelta Unicamente el 10% de la oferta quedaria sin cubrir.

7.1 COSTES SOPORTADOS POR EL OPERADOR LOGISTICO

Como se ha reflejado en el epigrafe 6, el escenario que tiene lugar en este andlisis es el
fransporte combinado carretera — ferrocarril, el cual, consiste en el transporte puerta a
puerta de la carga utilizando ambos modos de transporte y en el que la transferencia entre

ambos se realiza gracias al Infercambiador.

Un operador logistico internacional debe gestionar cada uno de los eslabones de Ia
cadena del transporte de mercancias en ese frayecto puerta a puerta, incluyendo el
retorno, asi como intermediar entre todos los agentes implicados tales como cargadores,
administradores de la infraestructura, empresas de transporte o destinatarios. Estos

eslabones son los siguientes:

a) Acarreo (1). Transporte de la mercancia por carretera desde el cargador hasta
el intfercambiador carretera-ferrocarril de origen.

b) Intercambio modal (2). Paso de la mercancia del camién al tfren en el
intercambiador de origen.

c) Transporte ferroviario (3). Transporte de la mercancia por ferrocarril desde el
intercambiador de origen al de destino.

d) Intercambio modal (4). Paso de la mercancia del tren al camién en el
infercambiador de destino.

e) Acarreo (5). Transporte de la mercancia por carretera desde el intercambiador

de destino hasta el destinatario de la mercancia.
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En este subapartado se desglosan los costes soportados por el operador logistico
mencionados anteriormente, incluyendo los costes de construccion ya que parcialmente

deberdn ser asumidos por éste.

7.1.1 Construccion del Intercambiador “Alicante Interior”

A continuacién, se recogen los diferentes componentes de los costes de ejecucion
para el Intercambiador carretera-ferrocarril, para lo que se han utilizado datos de proyectos

similares, datos locales del coste de expropiaciones y bases de precios de proyectos:

. Adquisicion de terreno. De acuerdo con las Ultimas valoraciones realizadas, el valor
aproximado de expropiaciones y adoptado ha sido de 4,22 €/m? (precio actualizado a
partir del Estudio de Viabilidad de la Plataforma Logistica de Villena, realizado en el ano
2016).

. Infraestructura ferroviaria. A la hora de tener en cuenta el coste de las infraestructuras
ferroviarias, éste se ha dividido en superestructura ferroviaria, electrificaciéon y seguridad y
comunicaciones ferroviarias cuyos valores correspondientes se han estimado en 10 €/m?,

7.96 €/m?y 9,29 €/m? respectivamente.

. Instalaciones y servicios. Se incluyen partidas como las acometidas de telefonia,
electricidad en media tensién, agua red de saneamiento hasta la depuradora o
construccidon de una nueva, colectores de desagle de aguas pluviales y, a veces, se
requiere una balsa o depdsito de laminacidn. En general, estos costes varian en funciéon de
la lejania de las distintas redes con las que se deba conectar. El precio que se ha tenido

en cuenta para este componente ha sido de 4,81 €/m2.

. Electrificacion. Se prevé que el intercambiador quede conectado con la via de
ancho UIC del futuro Corredor Mediterrdneo, eje ferroviario tfroncal que se supone que
estard electrificado. Por ello, serd necesario electrificar los ramales de entrada y salida a la
terminal, pero no la playa de vias de la misma, debido a que, en caso de llevarse a cabo,

la carga y descarga no seria posible.

. Explanaciones, urbanizacion, viales y aparcamientos. En este apartado se incluyen
las partidas necesarias para reconvertir el terreno seleccionado en otro susceptible de

edificacién, acondiciondndolo para ello con servicios de abastecimiento y evacuacion de

aguas, suministro de energia eléctrica, trafico rodado y aparcamientos. Se puede estimar

un coste de 10,56 €/m? para la partida conjunta de urbanizacion, viales y aparcamiento.

. Edificaciones. Los costes de edificacion necesarios en el intercambiador, dependen
de la dimensidn de las naves, de su altura, del riesgo de incendio para el que esté
preparado, de las caracteristicas del subsuelo y las necesidades de sustentacion, y
caracteristicas de los espacios para oficinas, principalmente. El coste de construccion de

las naves se ha estimado en 5,92 €/m?.

. Accesos. La conexidn del centro con carreteras y autopistas y los correspondientes
accesos fambién constituyen partidas significativas. Afortunadamente, las obras a realizar
constituyen en este caso una obra de limitada cuantia por la elevada accesibilidad de la
localizacién del Intercambiador con la red viaria actual. Se ha estimado un coste de

1.000.000 € para la ejecucion de los accesos al Infercambiador.

. Varios. Se ha estimado una cantidad de 530.000 € para ejecucion de obras varias e

imprevistos.

En la siguiente Tabla 30 se recoge la suma de los costes detallados asi como su importe
final teniendo en cuenta ofros aspectos como el beneficio industrial, el IVA o el valor de
expropiacion del suelo. El valor final estimado de la actuacion asciende a 24,4 M€ impuestos

incluidos.
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CONCEPTO COSTE (€)

Explanaciones y plataformas 1.225.000,00 €
Superestructura ferroviaria 2.885.000,00 €
Electrificacion 1.145.000,00 €
Seguridad y comunicaciones ferroviarias 2.651.000,00 €
Instalaciones y servicios 1.392.000,00 €
Urbanizacién, viales y aparcamientos 1.800.000,00 €
Edificaciones 1.700.000,00 €
Accesos 1.000.000,00 €
Varios 530.000,00 €

PEM 14.328.000,00 €
GG (13%) 1.862.640,00 €
Bl (6%) 859.680,00 €

PEC 17.050.320,00 €
IVA (21%) 3.580.567,20 €
PBL 20.630.887,20 €
Expropiaciones intercambiador 3.800.000,00 €
Valor estimado de la actuacion 24.430.887,20 €

Tabla 30. Costes de construccion del intercambiador carretera — ferrocarril. Fuente: elaboracion
propia a partir de diversos estudios realizados.

Respecto a los costes de reposicion, se desprecian debido a que la vida Util marcada
por Adif para la infraestructura ferroviaria es significativamente superior al periodo de 30
anos considerado. Por ofra parte, respecto al valor residual de la infraestructura, se estima
la recuperacion del 30% del valor inicial al final del periodo de estudio. Por lo que respecta
al valor residual del suelo, se asume que recupera por completo su valor de mercado al

final del periodo de estudio.

7.1.2 Acarreo

El acarreo comprende la actividad de movimiento de la carga por carretera para

comunicar el origen o el destino con las instalaciones ferroviarias de carga y descarga.

En primer lugar, para definir los costes de acarreo, a partir del drea de influencia y del
peso econdmico de cada municipio, se ha estimado que el tfrayecto promedio entre dicha

drea y el intercambiador de Villena es de 44 km.

Por ofro lado, dado que hay que plantear una hipdtesis para estimar el coste de
acarreo en el intercambiador que expide/recibe la carga movida por el infercambiador
de Villena y el origen/destino de la carga, se estima el mismo trayecto promedio de 44 km,

siendo por tanto idénticos los costes de acarreo en ambos extremos.

Utillizando los costes estimados en el informe de la CNMC, el coste unitario por acarreo,
para un frayecto de 44 km como se acaba de mencionar, se estima en 59 €/UTl, lo que

supone una ratio de 1,34 €/UTl x km.

En el Anexo 2 se recogen los cdlculos del coste de acarreo en origen — intercambiador
de Villena -, en destino — segundo intercambiador -y el total durante el periodo de 30 anos

de vida Util bajo la hipdtesis de retorno en vacio en los trenes del 20%.

7.1.3 Intercambiadores carretera-ferrocarril

Como se ha detallado a lo largo del estudio, los intercambiadores carretera-ferrocarril
son infraestructuras intermodales que habilitan el fransporte de mercancias por ferrocarril.
En ellos, se cargan o descargan los frenes de mercancias, sirviendo de punto de enlace
entre la red viaria y la ferroviaria para la carga. Por tanto, esta infraestructura debe permitir
la carga y descarga de UTls (Unidades de Transporte Intermodal), contando para ello con
la maquinaria necesaria como gruas poértico o carretillas portacontenedores. De esa
manera, la carga pasa del camion al ferrocarril y viceversa, permitiendo el transporte

combinado.

La operativa de un intercambiador requiere que se gestione el acceso, recepcioén vy
expedicion de la mercancia tanto para camiones como para trenes, siendo este Ultimo

caso el que supone una mayor complejidad.

Tanto el acceso como la expedicion de trenes desde la Red Ferroviaria de Interés
General (RFIG) al infercambiador requiere de una serie de maniobras de acceso a las vias
de expedicion/recepcion de trenes o a las vias de carga/descarga (véase el esquema de
vias del intercambiador de la Figura 8), de revision entre locomotora y vagones, enganches

y desenganches, revision de UTls y carga/descarga de los mismos y otras posibles acciones.

El informe realizado por la CNMC (2018) menciona y tarifica fodos estos procedimientos

dentro del intercambiador en base a la informacion recopilada en la “Declaracion de la
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Red de Adif”, en particular, en el Catdlogo sobre servicios complementarios y auxiliares
(ADIF, 2018). A partir de estos datos, a continuacion se resume la tarifa de carga/descarga
de un fren en un intercambiador desde su acceso hasta su descarga o viceversa, desde su

carga hasta su expedicion:

Concepto ud coste €/ud Total

Coste asociado al acceso/expedicion 2 37,28 74,56
Maniobras acceso a las instalaciones 2 42,84 85,68
Apoyo a la admisidon/envio frenes 2 37,28 74,56
Maniobras en instalaciones 2 92,82 185,64
Suministro combustible 1 138,72 138,72
Manipulacion UTI 44 97,06 4.270,78

4.829,94

Tabla 31. Tarifas de maniobras en un intercambiador carretera — ferrocarril. Fuente: elaboracion
propia a partir del informe de la CNMC (2018) y ADIF (2018).

Por tanto, estos datos muestran que la tarifa total para todas las maniobras que

conforman el acceso/expedicion y carga/descarga de un tren es de 4.829,94 € por fren.

Las tarifas que se recogen en el Catdlogo sobre servicios complementarios y auxiliares
de ADIF son las que cobra esta entidad como proveedor de servicios a aquellos agentes
gue los requieran, ya sea en intercambiadores que son de propiedad publica (del propio
ADIF) o a aquellos clientes con cargadores privados que necesitan de estos servicios para

realizar esta operativa.

Sin embargo, en el escenario que estamos considerando, el intercambiador de Villena
es explotado y mantenido por un operador ferroviario internacional, por lo que las
maniobras derivadas del acceso/expedicion y carga/descarga de los trenes lo realiza con
personal, maquinaria e instalaciones propias, lo que implica lo que los costes de la
explotaciéon del intercambiador serdn menores a las tarifas estipuladas por ADIF, de la
misma manera que estas tarifas aplicadas obviamente serdn mayores a los costes internos

de ADIF por realizar dicha operativa.

Por tanto, se ha aplicado la hipdtesis de que estos costes sean ligeramente inferiores a
las tarifas aplicadas por ADIF. Asi, se ha estipulado que ADIF pueda incluir un recargo del

5% sobre sus costes para estimar la tarifa, siendo éste su beneficio empresarial.

Por lo tanto, a partir de las tarifas mencionadas en la Tabla 31 y de la demanda que se

espera que genere el Intercambiador “Alicante Interior”, se ha estimado que el operador

logistico internacional asuma los siguientes costes en los intercambiadores involucrados en

la cadena de transporte combinado:

- Intercambiador “Alicante Interior” (propiedad del operador logistico internacional):

los costes se estiman a partir del trafico fijado en el intercambiador y de las tarifas
establecidas en la Tabla 31 reduciendo su importe en un 5%, valor hipotético del
beneficio empresarial obtenido por ADIF.

- Segundo Intercambiador de la cadena de fransporte (sea en origen o en destino):

los costes se estiman a partir del trafico fijado en esta infraestructura y de las tarifas
establecidas en la Tabla 31, ya que dicho intercambiador no es propiedad — a priori
— del operador logistico internacional que gestiona el intercambiador “Alicante

Interior”, por lo que debe pagar por este servicio.

En el Anexo 3 se observan los resultados del coste de estas fases del transporte combinado,
tanto para el intercambiador de Villena como para el segundo infercambiador durante el

periodo de 30 anos de vida Util y bajo la hipdtesis de retorno en vacio del 20%.

7.1.4 Transporte ferroviario — Empresa Ferroviaria.

Por Ultimo, se analizan los costes de la empresa ferroviaria, es decir, los costes del
transporte ferroviario — derivados del transporte ferroviario “puro” — en el tfrayecto desde el
intercambiador de origen hasta el de destino (CNMC, 2018). En el caso actual, el operador
logistico internacional contrata a una empresa de transporte ferroviario para realizar el

transporte ferroviario de la carga gestionada en su intercambiador.

Asi, para estimar el coste que le supone el fransporte ferroviario al operador logistico
internacional, se ha decidido estimar, en primer lugar, cudl es el coste que le supone a la
empresa ferroviaria este servicio, para después estimar el coste repercutido al operador
logistico internacional estableciendo un recargo sobre dicho coste, siendo en este caso un
recargo del 15% en base a la relacion beneficio/coste observado en el citado informe de
la CNMC (2018).

Por lo tanto, como primer paso se calculard el coste asumido por la empresa ferroviaria.
Asi, en la Tabla 32 se reflejan los costes fijos del transporte ferroviario para cada unidad de

transporte, es decir, para cada tren independientemente del itinerario que realice. En estos
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costes se encuentran los costes de maquinistas, el alquiler de la locomotora y los vagones,

y el seguro anual. Para calcular estos costes se aplican las siguientes hipotesis (CNMC, 2018):

- Se estima la necesidad de dos maquinistas por cada tren.

- Cada tren de 750 m. transporta 22 vagones (dos UTls por vagdn, como se menciond
mdas adelante), siendo necesario un parque total de vagones de 3 veces superior a
los necesarios en la composicion de cada tren ya que los vagones no pueden rodar
el mismo nUmero de kilbmetros al ano que las locomotoras, siendo necesario

arrendar 66 vagones por locomotora.

A partir de estas hipodtesis se pueden estimar los costes, que ascienden a 411.544,50 €

por tfren anualmente.

Concepto ud coste (€/ud) Total (€/iren)

Coste anual maquinista 2 60.036,18 120.072,36
Arrendamiento Locomotora 1 276.232,32 276.232,32
Coste seguro anual Loc. 1 10.729,38 10.729,38
Arrendamiento Vagones 66 68,34 4.510,44
SUBTOTAL 411.544,50

Tabla 32. Costes fijos por fren y ano de la empresa ferroviaria del intercambiador carretera —
ferrocarril " Alicante Interior”. Fuente: elaboracidon propia a partir del informe de la CNMC.

Una vez estimado el coste fijo por tren al ano, para estimar el coste de la operativa en
el intercambiador de Villena, cabe preguntarse cudntos trenes son necesarios para
realizarla. Obviamente, esto dependerd del volumen de carga desplazado y de las
particularidades del transporte ferroviario. En este caso, se trabaja con las siguientes
hipdtesis:

- Cada tren tiene 750 m. de longitud, transportando 44 UTls en cada unidad.

- Se consideran 240 dias laborables al ano.

- Dado gue el trayecto medio de un trayecto de dmbito nacional se ha estimado en
398 km., estableciéndose el desplazamiento en los surcos asignados por ADIF, se
estima que cada trayecto nacional tarda 1 dia hdbil en realizarse.

- Dado gue el trayecto medio de un trayecto de dmbito internacional se ha estimado
en 1896 km., estableciéndose el desplazamiento en los surcos asignados por ADIF y
las demds administradoras de infraestructuras de los paises por donde discurra, se
estima que cada trayecto internacional tarda 2 dias hdbiles en realizarse.

- Se estima un retorno en vacio del 20%.

En base a estas hipodtesis, se ha cuantificado el nUmero de trenes necesarios para realizar el
transporte ferroviario a partir de las UTls de carga obtenidas de la estimacion de demanda

del intercambiador “Alicante Interior” (Anexo 1).

Por otra parte, en la Tabla 33 se exponen los costes variables, que corresponden a
aqguellos derivados de la circulacion del tren. En estos costes se incluyen los de
mantenimiento de la locomotora y los vagones, la energia o combustible de traccién vy las

dietas de los maquinistas.

Coste dietas maquinista 0,09
Traccién energia locomotora 4,66
Mantenimiento locomotora 1,28
Mantenimiento vagones 0,17

SUBTOTAL 6,19

Tabla 33. Costes variables de la empresa ferroviaria del intercambiador carretera — ferrocarril
“"Alicante Interior”. Fuente: elaboracién propia a partir del informe de la CNMC.

Ademds, la empresa ferroviaria debe pagar al administrador de la infraestructura
ferroviaria — ADIF — por el uso de lared, lo que se realiza con el pago de cdnones. La fijacion
del coste de estos cdnones estd siendo revisada durante los Ultimos anos por la CNMC para
que reflejen adecuadamente el coste generado en el mantenimiento de las
infraestructuras ferroviarias, adoptando medidas para encarecer 10os mismos ya que

actualmente no se ajustan a los costes reales que asume ADIF.

En el caso de los cdnones para el fransporte de mercancias se van a ver incrementados
de manera exponencial en los proximos 10 anos para ajustarse a los costes reales que
genera dicho trdfico tal y como se expone en la Resolucidn tomada por la Comision
Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC, 2020) (Figura 9). Se aprecia que el
crecimiento de estos cdnones se ha disenado para no penalizar en exceso al transporte
ferroviario de mercancias en el corto plazo, a diferencia del transporte de viajeros, donde

el incremento se ha realizado de manera lineal y en la mitad de fiempo.
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Figura 9. Senda de evolucidn propuesta de los cdnones ferroviarios para cubrir los costes directos
de la red. Fuente: Comisiéon Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC, 2020).

A partir de esta grdfica, se han obtenido los cdnones que deberd pagar la empresa
ferroviaria por la utilizacion de la red. Dado que la puesta en servicio del intercambiador se
espera en 2024, en la tabla 34 se extraen los cdnones fijados desde ese ano, aplicando
desde 2029 hasta el final del plazo analizado, ano 2052, el canon de 2029 debido a que es
el que refleja el coste real del mantenimiento de la infraestructura tras el periodo de ajuste

de diez anos realizado de forma exponencial:

Ano €/tren x km
2024 1,00
2025 1,40
2026 1,80
2027 2,50
2028 3,50
2029 a 2052 4,70

Tabla 34. Cdnones utilizados en la estimacion de costes de la empresa ferroviaria. Fuente:
elaboracion propia a partir de CNMC (2020).

Sumando los costes variables previamente mencionados en la Tabla 33 a los cdnones

fijados en la Tabla 34, los costes variables totales del tfransporte ferroviario son los siguientes:

2024 7.19
2025 7.59
2026 7.99
2027 8.69
2028 9.69
2029 a 2052 10,89

Tabla 35. Costes variables totales del transporte ferroviario. Fuente: elaboracion propia a partir de
CNMC (2020).

En la anterior tabla se aprecia como el coste del transporte ferroviario va ascendiendo
anualmente hasta alcanzar los 10,89 €/tren x km. A partir del nUmero de trenes necesarios
para readlizar esta operativa de viagjes a redlizar tanto en el dmbito nacional como
internacional, se estiman los costes totales que soportados por la empresa ferroviaria para

realizar el fransporte de la mercancia movida en el intercambiador “Alicante Interior”.

Como se ha comentado anteriormente, para estimar los ingresos de la empresa
ferroviaria, y por tanto los costes que debe asumir el operador logistico internacional en este
eslabdén de la cadena de transporte combinado carretera-ferrocarril, se ha supuesto un
recargo sobre dicho coste del 15% en base a la relacion beneficio/coste obtenida del
informe de la CNMC (2018).

Estos cdlculos se detallan en el Anexo 4.

7.2 INGRESOS GENERADOS POR EL OPERADOR LOGISTICO

Los ingresos que genera el operador logistico internacional son aquellos que obtiene
por el cobro del transporte de mercancias en cada uno de los eslabones de la cadena de
transporte de mercancias en el frayecto puerta a puerta: acarreos, intercambios modales

y transporte ferroviario.

Para cuantificar estos ingresos, se ha fijado la hipdtesis de establecer un recargo del 5%
sobre todos los costes que soporta. De esa manera, se estiman los ingresos generados por

el operador logistico internacional siguiendo esta expresion:
Ingresos Operador Logistico Internacional = Costes Totales X 1,05

Los ingresos generados por el operador logistico durante toda la vida Ufil del

intercambiador se recogen en el Anexo 5 al final del documento.
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7.3 ANALISIS COSTE — BENEFICIO FINANCIERO DE LA EXPLOTACION DEL
INTERCAMBIADOR “ALICANTE INTERIOR”

El andlisis coste — beneficio financiero de la explotacién del intercambiador se ha
efectuado siguiendo la metodologia marcada en la “Guia de Andlisis Coste-Beneficio de
los Proyectos de Inversion” del ano 2014, publicada por la Comisidon Europea y que sirve de

pauta para la elaboracién de Andlisis Coste-Beneficio en el marco europeo.

Segun indica la guia de la Comisién Europea mencionada anteriormente, la tasa de
descuento a emplear en el andlisis financiero es del 4%. Ademds, se senala que, para los
proyectos de infraestructuras ferroviarias, la vida Util es de 30 anos. Como se ha supuesto
2024 como ano de enfrada en servicio del infercambiador y se estima 1 ano para llevar a
cabo la ejecucion de las obras, el periodo de andlisis debbe comenzar en el ano 2023, siendo

éste el ano “1"”, conlo que el periodo debe finalizar en el ano “30", es decir, en 2052.

Respecto alos costes incluidos en el Andlisis Coste-Beneficio (ACB), se incluyen tanto los
costes de ejecucion del intercambiador “Alicante Interior”, impuestos excluidos tal y como
aconseja la Guia de la Comision Europea, como aquellos soportados por el operador
logistico internacional en la cadena del transporte de mercancias (acarreo, gestion en los

intercambiadores, desplazamiento ferroviario) y estimados en el Apartado 7.1.

En cuanto a los ingresos, se han incluido los generados por el servicio de transporte
“puerta a puerta” prestado por el operador logistico, estimados a partir del establecimiento

de un recargo del 5% sobre los costes soportados, como se explica en el Apartado 7.2.

Cabe recordar algunas hipdtesis que se han establecido en el Andlisis ACB, como la
aplicacién de un valor residual de la infraestructura al final del periodo de estudio y
estimado en un 30% del valor inicial. De la misma forma, el valor residual del suelo,

asumiendo que recupera por completo su valor de mercado al final del periodo de estudio.

A partir de todas estas hipdtesis y estimaciones, se calcula el valor actual neto financiero
(VANE) de la inversion realizada por el operador logistico durante un periodo de 30 anos a

partir de la siguiente férmula:

ABP,
i\t
£ 1+

VAN

Donde:

VANE = valor actual neto financiero

ABP: = incremento de beneficios privados (Ingresos — Costes).
i =tasa de descuento financiero (4%).
t = periodo de fiempo.
T = horizonte de tiempo.

Ademds, con el objetivo de conocer el rendimiento estimado de lainversidn, se calcula
la tasa interna de retorno o TIR, que se obtiene determinando el valor de la tasa de
descuento (i) que iguala a cero el VANE. Estos cdlculos quedan recogidos en el Anexo 6,
donde se presentan los resultados en el periodo de vida Util de la infraestructura, entre los
anos 2023 y 2052.

El resultado final del Andlisis Coste-Beneficio de la ejecucion y explotacion del
intercambiador por parte de un operador logistico internacional arroja 16,1 M€ de VANr y

una TIR del 7,8% durante este periodo.

Por tanto, el cdiculo del andlisis financiero de la explotacion del Intercambiador por
parte de un operador logistico internacional ha ofrecido resultados positivos, por lo que se
demuestra la viabilidad financiera de la explotacién de esta infraestructura por parte de un
operador logistico internacional, lo que indica que el modelo de negocio planteado para
la ejecucion y explotacion del Intercambiador carretera-ferrocarril *Alicante Interior” es

viable desde el punto de vista financiero.
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7.4 ANALISIS DE SENSIBILIDAD DE LA INVERSION

Aunque los resultados obtenidos son positivos desde el punto de vista financiero, en
proyectos de esta magnitud es preciso analizar el comportamiento de la rentabilidad de la
inversion estresando las hipdtesis consideradas en el andlisis para conocer cudl seria su
comportamiento en el supuesto de que las condiciones resultaran ser peores a Ias

estimadas inicialmente.

En el caso que nos ocupa, mds sensible, es decir, aquella que podria tener un mayor
impacto en la rentabilidad de la inversion, es la estimacion de demanda de trafico en el

infercambiador.
A su vez, las dos variables con mayor incidencia en la estimacion de la demanda son:

o Latasa anual de crecimiento de trafico de mercancias, estimada en un 0,9%
anual en base a las hipodtesis utilizadas.
La cuota de tfransferencia de mercancias al ferrocarril que, partiendo del 2%

en 2024, alcanza un valor del 12,6% en 2052.

Por lo tanto, a fin de conocer el comportamiento financiero de la inversidn ante

hipotesis mds estrictas, se ha decidido tensionar estas dos variables.

Respecto de la tasa anual de crecimiento del trdfico, se ha supuesto un escenario en
que se reduzca del 0,9% anual al 0,7%, lo que implicaria un descenso del trafico acumulado

del 8% sobre la estimacion inicial.

En cuanto a la cuota de transferencia modal, se ha decidido establecer en este
escenario una reduccién de un 40%, lo que supondria que, en 2052, la cuota modal del

ferrocarril fuese del 7,8% frente al 12,6%.

Con este escenario restrictivo, los resultados que arroja el Andlisis Coste-Beneficio son
de una TIR del 6% - reduccién de la rentabilidad de 1,8 puntos porcentuales —y un VANr de
7.5 M€, reduciendo el beneficio obtenido en mds de la mitad de lo estimado inicialmente.
Aunque las cifras siguen siendo positivas, el beneficio obtenido cae sustancialmente,

poniendo en peligro la participacion de un operador logistico internacional en el proyecto.

Estas razones evidencian la necesidad de contar con el apoyo vy la participacion

econdmica del sector pUblico a través de una Colaboracion Publico-Privada (CPP). De esa

manera, tanto el sector publico como el privado se involucrarian en el proyecto, aportando
las administraciones publicas la ayuda necesaria para asegurar la iniciativa del sector
privado en el proyecto. En este sentido, se estima que con una ayuda publica inicial de
unos 4 M€, lo que supone un 20% de los costes de ejecucion inicial del intercambiador, la
rentabilidad del proyecto en este escenario tan restrictivo que se acaba de plantear
ascenderia a un 7,5% de TIR, rentabilidad que podria favorecer la participacion decidida

del sector privado.
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8 CONCLUSIONES Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO

El objetivo de este trabajo ha sido plantear el modelo de negocio de explotacion del
Intercambiador logistico “Alicante Interior”. Para ello, se ha realizado un estudio financiero
pormenorizado tomando como base el anterior estudio de "Viabilidad econdmica y

ambiental de una plataforma logistica en Villena™ del ano 2016.

Cabe mencionar que, del andlisis coste — beneficio econdmico o social realizado en
este estudio previo, se obtuvo un VAN positivo de mds de 135 M€ y una rentabilidad social
del proyecto (TIR) a 30 anos del 17%, lo que demuestra que el proyecto es viable desde el

punto de vista social.

Para establecer el modelo de negocio adecuado para el intercambiador “Alicante
Interior”, en primer lugar, se ha definido el drea de influencia del Intercambiador para
realizar una aproximaciéon de la demanda, que comprende diversos municipios de

Alicante, Murcia y Albacete.

A continuacién, se ha caracterizado la demanda analizando aquellos sectores
productivos que generan un mayor trafico de mercancias en este drea, destacando el
sector agroalimentario (30,4%), la industria manufacturera (28,3%) y los materiales de
construccion (24,8%). Con todo ello, ha resultado un tréfico total de 16,9M de toneladas

fransportadas a lo largo de 2018.

Tras la estimacion de la demanda, se ha evaluado el crecimiento del trafico en el
infercambiador a largo plazo, estudiando tanto la futura cuota modal del transporte
ferroviario en la provincia de Alicante como el crecimiento anual del tréfico de mercancias

en el drea de influencia.

Por un lado, las cuotas de transferencia de trdfico de mercancias de la carretera al
ferrocarril se han establecido de manera que se adapten al tipo de mercancia. Asi, se han
establecido unas cuotas méximas de transferencia del 8,5% para el sector agroalimentario,
del 15% para productos manufacturados o similares, minerales y materiales de construccion
y del 12,5% para el resto de los sectores productivos, dependiendo de la suscepfibilidad de
cada producto al transporte ferroviario. Asi, mediante estas hipdtesis se ha estimado una
media ponderada de fransferencia al ferrocarril del 12,6% al final de la vida Util de la

infraestructura (2052).

Por otfro lado, y también de manera conservadora, para el frédfico de mercancias en el
interior peninsular se ha establecido un crecimiento medio anual de un 1% hasta el 2024 y
de un 0,83% hasta el 2052, mientras que para el frafico exterior se ha fijado un crecimiento
del 1,45% hasta el 2024 y del 1,20% hasta el 2052, lo que supone un crecimiento medio
ponderado alrededor del 0,9%.

Aplicando ambas hipdtesis, se ha estimado que el fradfico de mercancias que va a
absorber el infercambiador va a crecer desde las 300.000 toneladas (ano 2024) hasta las
2.900.000 toneladas (ano 2052).

Tras el andlisis de la demanda del futuro intercambiador “Alicante Interior”, se ha

disenado el modelo de negocio, que consistiria en:

- Colaboracién Publico-Privada (CPP) donde la ejecucion del intercambiador seria
financiada por medio de una empresa privada con la ayuda de la Administracion
PUblica que posibilitaria cubrir parte de los costes, siendo la empresa privada quien
ademds se encargaria de la explotaciéon del intercambiador durante su
funcionamiento.

- El tipo de empresa que explotaria el Intercambiador seria un operador logistico
internacional por las siguientes razones:

o Elexplotador podriaintegrar la totalidad de la cadena de transporte para dar
respuesta al fransporte puerta a puerta de modo que resulte mucho mds
comodo y eficiente.

El operador podria ser una empresa de transporte por carretera internacional,

la cual, con la incorporacion del ferrocarril en la cadena de transporte a

través del Intercambiador, podria obtener una mayor rentabilidad frente all

transporte alternativo exclusivo por carretera.

La empresa de logistica internacional se encargaria de centralizar la carga

en el Intercambiador para alcanzar el volumen de carga suficiente que le

proporcionaria la mayor rentabilidad con los servicios ofertados.

Una empresa con cardcter internacional puede aportar la experiencia

necesaria ante un frdfico altamente internacional generado/atraido en el

seno del drea de influencia del Intfercambiador.

- Elsistema de explotacién del Intercambiador se basard en:
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o El fransporte convencional de contenedores, aunque se contempla en un

futuro la posibilidad de la incorporacion del Ferroutage -Autopistas
ferroviarias-, para lo cual se ha previsto un espacio para la posible
implantacion de este sistema.

Funcionamiento de carga en tren completo frente al fren pasante para lograr
la mdaxima eficiencia y rentabilidad en el tfransporte, pudiéndose plantear
mejoras en la gestion, por ejemplo, a través de *vagon disperso”, utilizado

ampliamente en Europa para reducir el retorno en vacio.

Una vez establecido el modelo de negocio, se ha llevado a cabo el andlisis financiero
de la explotacion del intercambiador por parte de ese operador logistico internacional,
estimando tanto los costes como los ingresos de todos los eslabones de la cadena del
fransporte combinado carretera-ferrocarril. Para realizar estas estimaciones, se han tenido

en cuenta los siguientes costes:

- Costes de construccion del intercambiador (20,8 M€).
- Costes de acarreo de la “Ultima milla™.
- Costes de manipulacion de la carga en los intercambiadores.

- Costes del tfransporte ferroviario.

Con todo ello y siguiendo las directrices de la “Guia de Andlisis Coste-Beneficio de los
Proyectos de Inversion” del ano 2014, publicada por la Comision Europea, el resultado del
rendimiento financiero ha sido de 16,1 M€ de VANg, con una TIR del 7,8% para el periodo de
vida Util del intercambiador, 30 anos, lo que prueba la viabilidad del modelo de negocio

presentado.

Aunqgue los resultados obtenidos son positivos desde el punto de vista financiero, en
proyectos de esta magnitud es preciso analizar el comportamiento de la rentabilidad de la
inversion estresando las hipdtesis consideradas en el andlisis para conocer cudl seria su
comportamiento en el supuesto de que las condiciones resultaran ser peores a las

estimadas inicialmente.

Asi, tras reducir el crecimiento del trafico de mercancias en un 8% y la cuota de
transferencia modal en un 40% respecto de las hipdtesis iniciales, los resultados que arroja
el Andlisis Coste-Beneficio son de una TIR del 6% —reduccidon de la rentabilidad de 1,8 puntos

porcentuales — y un VAN: de 7,5 M€, reduciendo el beneficio obtenido en mds de la mitad

de lo estimado inicialmente. Aunque estas cifras son positivas, el beneficio obtenido cae
sustancialmente, poniendo en peligro la parficipacion de un operador logistico

internacional en el proyecto.

Estas razones evidencian la necesidad de contar con el apoyo y la participacion
econdémica del sector pUblico a través de una Colaboracion Piblico-Privada (CPP). De esa
manera, tanto el sector publico como el privado se involucrarian en el proyecto, aportando
las administraciones publicas la ayuda necesaria para asegurar la iniciativa del sector
privado en el proyecto. En este sentido, se estima que con una ayuda publica inicial de
unos 4 M€, lo que supone un 20% de los costes de ejecucion inicial del infercambiador, la
rentabilidad del proyecto en este escenario tan restrictivo que se acaba de plantear
ascenderia a un 7,5% de TIR, rentabilidad que podria favorecer la participacion decidida

del sector privado.

En Alicante, abril de 2020.
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ANEXO 1: PROGNOSIS DE TRAFICO EN EL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

% Cuota Toneladas % Cuota Toneladas % Cuota Toneladas % Cuota Resto Toneladas UTIs Totales
Alimentario Alimentario materiales materiales manufacturados manufacturados restante toneladas Intercambiador
2024 2% 5.460.839 2% 4,494 .347 2% 5.071.543 2% 2.964.917 359.833 19.191
2025 2% 5.508.743 2,5% 4.538.604 2,5% 5.114.899 2,5% 2.991.217 431.534 23.015
2026 2,5% 5.557.076 3% 4.583.312 3% 5.158.630 2,5% 3.017.755 504.503 26.907
2027 2,5% 5.605.841 3,5% 4.628.475 3,5% 5.202.739 3% 3.044.534 578.758 30.867
2028 3% 5.655.042 4% 4.674.099 4% 5.247.230 3,5% 3.071.556 654.316 34.897
2029 3% 5.704.684 4,5% 4.720.188 4,5% 5.292.106 4% 3.098.823 731.196 38.997
2030 3,5% 5.754.771 5% 4.766.747 5% 5.337.370 4% 3.126.338 809.415 43.169
2031 3,5% 5.805.306 5% 4.813.782 5% 5.383.026 4,5% 3.154.103 888.992 47.413
2032 4% 5.856.293 5,5% 4.861.296 5,5% 5.429.078 5% 3.182.120 969.947 51.730
2033 4% 5.907.738 6% 4,909.295 6% 5.475.528 5,5% 3.210.392 1.052.296 56.122
2034 4,5% 5.959.643 6,5% 4,957.785 6,5% 5.522.380 5,5% 3.238.920 1.136.061 60.590
2035 4,5% 6.012.014 7% 5.006.769 7% 5.569.638 6,0% 3.267.708 1.221.260 65.134
2036 4,5% 6.064.854 7.5% 5.056.255 7.5% 5.617.305 6,5% 3.296.758 1.307.913 69.755
2037 5% 6.118.169 8% 5.106.246 8% 5.665.385 7% 3.326.072 1.396.040 74.455
2038 5% 6.171.961 8,5% 5.156.749 8,5% 5.713.882 7% 3.355.653 1.485.660 79.235
2039 5,5% 6.226.236 9.0% 5.207.768 9.0% 5.762.799 7.5% 3.385.503 1.576.795 84.096
2040 5,5% 6.280.998 9,5% 5.259.309 9.5% 5.812.139 8% 3.415.625 1.669.465 89.038
2041 6% 6.336.252 10% 5.311.378 10% 5.861.908 8,5% 3.446.021 1.763.691 94.063
2042 6% 6.392.001 10,5% 5.363.980 10,5% 5.912.107 8,5% 3.476.694 1.859.493 99.173
2043 6,5% 6.448.252 11% 5.417.121 11% 5.962.742 9% 3.507.646 1.956.895 104.368
2044 6,5% 6.505.007 11,5% 5.470.806 11,5% 6.013.817 9.5% 3.538.880 2.055.916 109.649
2045 6,5% 6.562.273 11,5% 5.525.041 11,5% 6.065.334 10% 3.570.399 2.156.580 115.018
2046 7% 6.620.053 12% 5.579.833 12% 6.117.297 10% 3.602.206 2.258.908 120.475
2047 7% 6.678.352 12,5% 5.635.187 12,5% 6.169.712 10,5% 3.634.302 2.362.924 126.023
2048 7.5% 6.737.176 13% 5.691.108 13% 6.222.581 11% 3.666.691 2.468.649 131.661
2049 7.5% 6.796.528 13,5% 5.747.604 13,5% 6.275.909 11,5% 3.699.376 2.576.107 137.392
2050 8% 6.856.414 14% 5.804.679 14% 6.329.700 11,5% 3.732.359 2.685.322 143.217
2051 8% 6.916.839 14,5% 5.862.341 14,5% 6.383.958 12% 3.765.643 2.796.317 149.137
2052 8,5% 6.977.808 15% 5.920.595 15% 6.438.686 12,5% 3.799.232 2.909.116 155.153

Tabla 36. Prognosis de demanda en el intercambiador “Alicante Interior” aplicando diferentes cuotas de transferencia modal en funcién de la susceptibilidad de los productos transportados. Fuente:

elaboracién propia a partir del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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ANEXO 2: COSTES DE ACARREO GENERADOS POR EL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

UTIs Nacional

UTIs Exterior

Viajes tren nacional

Viajes tren exterior

Costes de acarreo

Costes de acarreo

Total Costes

2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050
2051
2052

Tabla 37. Estimacion costes de acarreo en el intercambiador “Alicante Interior” durante el periodo de andilisis de 30 anos. Fuente: elaboracidon propia a partir del Ministerio de Transportes, Movilidad y

17.324
20.710
24.150
27.647
31.199
34.809
38.477
42.203
45.988
49.834
53.740
57.707
61.736
65.829
69.985
74.205
78.491
82.843
87.262
91.748
96.302
100.927
105.621
110.386
115.223
120.132
125.116
130.173
135.306

4.000
4.863
5.746
6.650
7.575
8.521
9.488
10.478
11.490
12.525
13.583
14.664
15.770
16.900
18.054
19.234
20.440
21.672
22.931
24216
25.530
26.871
28.241
29.639
31.068
32.526
34.015
35.535
37.086

394
471
549
628
709
791
874
959
1.045
1.133
1.221
1.312
1.403
1.496
1.591
1.686
1.784
1.883
1.983
2.085
2.189
2.294
2.400
2.509
2.619
2.730
2.844
2.958
3.075

Agenda Urbana, el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, CNMC y ADIF.

21
111
131
151
172
194
216
238
261
285
309
333
358
384
410
437
465
493
521
550
580
611
642
674
706
739
773
808
843

intercambiador Villena

1.278.242 €
1.532.946 €
1.792.156 €
2.055.932 €
2.324.340 €
2.597.441 €
2.875.301 €
3.157.985 €
3.445.561 €
3.738.094 €
4.035.653 €
4.338.307 €
4.646.126 €
4.959.180 €
5.277.540 €
5.601.281 €
5.930.473 €
6.265.193 €
6.605.515 €
6.951.516 €
7.303.272 €
7.660.862 €
8.024.365 €
8.393.861 €
8.769.431 €
9.151.157 €
9.639.123 €
9.933.412 €
10.334.111 €

intfercambiador 2

1.278.242 €
1.532.946 €
1.792.156 €
2.055.932 €
2.324.340 €
2.597.441 €
2.875.301 €
3.157.985 €
3.445.561 €
3.738.094 €
4.035.653 €
4.338.307 €
4.646.126 €
4.959.180 €
5.277.540 €
5.601.281 €
5.930.473 €
6.265.193 €
6.605.515 €
6.951.516 €
7.303.272 €
7.660.862 €
8.024.365 €
8.393.861 €
8.769.431 €
9.151.157 €
9.539.123 €
9.933.412 €
10.334.111 €

Acarreo

2.556.483 €
3.065.892 €
3.584.311 €
4.111.865 €
4.648.679 €
5.194.882 €
5.750.602 €
6.315.971 €
6.891.121 €
7.476.188 €
8.071.306 €
8.676.614 €
9.292.251 €
9.918.359 €
10.555.081 €
11.202.561 €
11.860.947 €
12.530.386 €
13.211.031 €
13.903.032 €
14.606.544 €
15.321.724 €
16.048.729 €
16.787.721 €
17.538.861 €
18.302.314 €
19.078.246 €
19.866.825 €
20.668.222 €
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ANEXO 3. COSTES DE EXPLOTACION DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

UTIs Nacional

UTIs Exterior

Vigjes tren nacional

Viagjes tren exterior

Costes de explotacion

intercambiador 2

Costes de explotacion
intercambiador Villena

Total costes

intercambiadores

2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050
2051
2052

Tabla 38. Costes de explotacion del intercambiador de Villena “Alicante Interior”. Fuente: elaboracidn propia a partir del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, el Ministerio de Industria,

17.324
20.710
24.150
27.647
31.199
34.809
38.477
42.203
45.988
49.834
53.740
57.707
61.736
65.829
69.985
74.205
78.491
82.843
87.262
91.748
96.302
100.927
105.621
110.386
115.223
120.132
125.116
130.173
135.306

Comercio y Turismo, CNMC y ADIF.

4.000
4.863
5.746
6.650
7.575
8.521
9.488
10.478
11.490
12.525
13.583
14.664
15.770
16.900
18.054
19.234
20.440
21.672
22.931
24216
25.530
26.871
28.241
29.639
31.068
32.526
34.015
35.535
37.086

394
471
549
628
709
791
874
959
1.045
1.133
1.221]
1.312
1.403
1.496
1.591
1.686
1.784
1.883
1.983
2.085
2.189
2.294
2.400
2.509
2.619
2.730
2.844
2.958
3.075

21
111
131
151
172
194
216
238
261
285
309
333
358
384
410
437
465
493
521
550
580
611
642
674
706
739
773
808
843

2.341.199 €
2.807.710 €
3.282.472 €
3.765.600 €
4.257.208 €
4.757 414 €
5.266.337 €
5.784.096 €
6.310.812 €
6.846.609 €
7.391.612 €
7.945.946 €
8.509.740 €
9.083.123 €
9.666.225 €
10.259.180 €
10.862.122 €
11.475.188 €
12.098.514 €
12.732.241 €
13.376.510 €
14.031.463 €
14.697.247 €
15.374.007 €
16.061.893 €
16.761.054 €
17.471.644 €
18.193.816 €
18.927.727 €

2.229.713 €
2.674.010 €
3.126.164 €
3.586.286 €
4.054.484 €
4.530.871 €
5.015.559 €
5.508.662 €
6.010.297 €
6.520.580 €
7.039.630 €
7.567.568 €
8.104.514 €
8.650.593 €
9.2056.929 €
9.770.648 €
10.344.879 €
10.928.750 €
11.522.394 €
12.125.944 €
12.739.533 €
13.363.298 €
13.997.378 €
14.641.912 €
15.297.041 €
15.962.909 €
16.639.661 €
17.327.444 €
18.026.407 €

4.570.912 €

5.481.720 €

6.408.637 €

7.351.886 €

8.311.692 €

9.288.285 €

10.281.896 €
11.292.758 €
12.321.109 €
13.367.189 €
14.431.242 €
15.513.514 €
16.614.254 €
17.733.715 €
18.872.154 €
20.029.828 €
21.207.001 €
22.403.938 €
23.620.908 €
24.858.185 €
26.116.043 €
27.394.762 €
28.694.625 €
30.015.919 €
31.358.934 €
32.723.963 €
34.111.305 €
35.521.260 €
36.954.134 €
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ANEXO 4. COSTE TOTAL DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE LAS MERCANCIAS GESTIONADAS POR EL INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL
“ALICANTE INTERIOR”

Coste asumido por el

transporte ferroviario  Operador Logistico
Internacional

Ano

2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049
2050
2051
2052

Tabla 39. Coste asumido por el operador logistico internacional en la gestion del intercambiador de Villena “Alicante Interior”. Fuente: elaboracion propia a partir del Ministerio de Transportes, Movilidad y

Agenda Urbana, el Ministerio de Indusfria, Comercio y Turismo, CNMC y ADIF.

N° trenes necesarios N° trenes necesarios N° Trenes Costes fijos V,::'ejr?s Vigjes tren Costes cepieEle
nacional exterior necesarios fren . exterior variables tren . .
nacional Empresa Ferroviaria

1,64 0,76 2,40 986.889 354 82 2.133.001 3.119.890

1,96 0,92 2,88 1.186.121 406 95 2.599.670 3.785.791

2,29 1,09 3,38 1.389.066 459 109 3.110.324 4.499.390

2,62 1,26 3,88 1.595.780 512 123 3.797.211 5.392.991

2,95 1,43 4,39 1.806.317 566 137 4.705.338 6.511.655

3,30 1,61 4,91 2.020.734 621 151 5.827.966 7.848.700

3,64 1,80 5,44 2.239.086 677 166 6.378.745 8.617.832

4,00 1,98 5,98 2.461.433 734 182 6.940.306 9.401.739

4,35 2,18 6,53 2.687.831 792 197 7.512.818 10.200.649
4,72 2,37 7,09 2.918.340 851 213 8.096.452 11.014.792
5,09 2,57 7,66 3.153.021 910 229 8.691.383 11.844.404
5,46 2,78 8,24 3.391.932 971 246 9.297.787 12.689.720
5,85 2,99 8,83 3.635.137 1.032 263 9.915.844 13.550.981
6,23 3,20 9,43 3.882.697 1.095 280 10.545.735 14.428.432
6,63 3,42 10,05 4,134.675 1.158 298 11.187.645 15.322.321
7,03 3,64 10,67 4.391.136 1.222 316 11.841.761 16.232.898
7,43 3,87 11,30 4.652.145 1.288 335 12.508.273 17.160.418
7.84 4,10 11,95 4917.766 1.354 354 13.187.373 18.105.139
8,26 4,34 12,61 5.188.067 1.421 373 13.879.256 19.067.323
8,69 4,59 13,27 5.463.116 1.490 393 14.584.121 20.047.237
9,12 4,84 13,95 5.742.980 1.559 413 15.302.168 21.045.148
9,56 5,09 14,65 6.027.729 1.630 433 16.033.602 22.061.331
10,00 5,35 15,35 6.317.434 1.701 454 16.778.629 23.096.062
10,45 5,61 16,07 6.612.165 1.774 476 17.537.458 24.149.623
10,91 5,88 16,80 6.911.995 1.848 498 18.310.304 25.222.299
11,38 6,16 17,54 7.216.997 1.922 520 19.097.380 26.314.377
11,85 6,44 18,29 7.527.245 1.998 543 19.898.908 27.426.152
12,33 6,73 19,06 7.842.814 2.075 566 20.715.107 28.557.921
12,81 7,02 19,84 8.163.781 2.153 590 21.546.204 29.709.985

3.584.555
4.349.632
5.169.512
6.196.203
7.481.476
9.017.655
9.901.33¢9
10.801.998
11.719.894
12.655.293
13.608.464
14.579.678
15.569.212
16.577.348
17.604.369
18.650.563
19.716.225
20.801.649
21.907.138
23.032.995
24.179.532
25.347.061
26.535.902
27.746.376
28.978.811
30.233.540
31.510.89¢9
32.811.229
34.134.876
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ANEXO 5. COSTES SOPORTADOS E INGRESOS GENERADOS EN LA EXPLOTACION DEL INTERCAMBIADOR “ALICANTE INTERIOR” POR EL OPERADOR LOGISTICO
INTERNACIONAL

Costes de Costes Total Costes  Total Ingresos

fransporte Costes Seg.undo Costes de acarreo Costes de acarreo intercambiador Operador Operador

ferroviario I G By (1) (2) Villena Logistico Logistico
2024 3.584.555 2.341.199 1.278.242 1.278.242 2.229.713 10.711.950 11.247.548
2025 4.349.632 2.807.710 1.532.946 1.532.946 2.674.010 12.897.244 13.542.106
2026 5.169.512 3.282.472 1.792.156 1.792.156 3.126.164 15.162.460 15.920.583
2027 6.196.203 3.765.600 2.055.932 2.055.932 3.586.286 17.659.953 18.542.951
2028 7.481.476 4.257.208 2.324.340 2.324.340 4.054.484 20.441.848 21.463.940
2029 9.017.655 4,757 414 2.597.441 2.597.441 4.530.871 23.500.822 24.675.863
2030 9.901.339 5.266.337 2.875.301 2.875.301 5.015.559 25.933.836 27.230.528
2031 10.801.998 5.784.096 3.157.985 3.157.985 5.508.662 28.410.727 29.831.263
2032 11.719.894 6.310.812 3.445.561 3.445.561 6.010.297 30.932.125 32.478.731
2033 12.655.293 6.846.609 3.738.094 3.738.094 6.520.580 33.498.670 35.173.604
2034 13.608.464 7.391.612 4.035.653 4.035.653 7.039.630 36.111.012 37.916.562
2035 14.579.678 7.945.946 4.338.307 4.338.307 7.567.568 38.769.806 40.708.296
2036 15.569.212 8.509.740 4.646.126 4.646.126 8.104.514 41.475.718 43.549.504
2037 16.577.348 9.083.123 4,959.180 4.959.180 8.650.593 44.229.422 46.440.894
2038 17.604.369 9.666.225 5.277.540 5.277.540 9.205.929 47.031.603 49.383.183
2039 18.650.563 10.259.180 5.601.281 5.601.281 9.770.648 49.882.953 52.377.100
2040 19.716.225 10.862.122 5.930.473 5.930.473 10.344.879 52.784.172 55.423.381
2041 20.801.649 11.475.188 6.265.193 6.265.193 10.928.750 55.735.973 58.522.772
2042 21.907.138 12.098.514 6.605.515 6.605.515 11.522.394 58.739.077 61.676.030
2043 23.032.995 12.732.241 6.951.516 6.951.516 12.125.944 61.794.212 64.883.922
2044 24.179.532 13.376.510 7.303.272 7.303.272 12.739.533 64.902.119 68.147.224
2045 25.347.061 14.031.463 7.660.862 7.660.862 13.363.298 68.063.547 71.466.724
2046 26.535.902 14.697.247 8.024.365 8.024.365 13.997.378 71.279.256 74.843.219
2047 27.746.376 15.374.007 8.393.861 8.393.861 14.641.912 74.550.016 78.277.517
2048 28.978.811 16.061.893 8.769.431 8.769.431 15.297.041 77.876.606 81.770.437
2049 30.233.540 16.761.054 9.151.157 9.151.157 15.962.909 81.259.817 85.322.808
2050 31.510.899 17.471.644 9.539.123 9.539.123 16.639.661 84.700.449 88.935.472
2051 32.811.229 18.193.816 9.933.412 9.933.412 17.327.444 88.199.314 92.609.279
2052 34.134.876 18.927.727 10.334.111 10.334.111 18.026.407 91.757.233 96.345.094

Tabla 40. Costes soportados e ingresos generados por el operador logistico en la gestion de la demanda del intercambiador. Fuente: elaboracidon propia a partir del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, CNMC y ADIF.
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ANEXO 6. ANALISIS COSTE — BENEFICIO FINANCIERO DE LA EXPLOTACION DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA - FERROCARRIL “ALICANTE INTERIOR”

Tabla 41. Andlisis coste — beneficio financiero de la explotacion del intercambiador “Alicante Interior” durante el periodo de andilisis de 30 afos. Fuente: elaboracion propia a partir de la Comision Europea

(2014).

N Total costes Total ingresos Flujo de fondos Flujo actualizado
1 2023 20.850.320 € 0€ -20.850.320 -20.048.385
2 2024 10.711.950 € 11.247.548 € 535.598 495.190
3 2025 12.897.244 € 13.542.106 € 644.862 573.280
4 2026 15.162.460 € 15.920.583 € 758.123 648.047
5 2027 17.659.953 € 18.542.951 € 882.998 725.760
6 2028 20.441.848 € 21.463.940 € 1.022.092 807.774
7 2029 23.500.822 € 24.675.863 € 1.175.041 892.935
8 2030 25.933.836 € 27.230.528 € 1.296.692 947.480
2 2031 28.410.727 € 29.831.263 € 1.420.536 998.050
10 2032 30.932.125 € 32.478.731 € 1.546.606 1.044.832
11 2033 33.498.670 € 35.173.604 € 1.674.934 1.088.005
12 2034 36.111.012 € 37.916.562 € 1.805.551 1.127.742
13 2035 38.769.806 € 40.708.296 € 1.938.490 1.164.207
14 2036 41.475.718 € 43.549.504 € 2.073.786 1.197.560
15 2037 44.229.422 € 46.440.894 € 2.211.471 1.227.951
16 2038 47.031.603 € 49.383.183 € 2.351.580 1.255.528
17 2039 49.882.953 € 52.377.100 € 2.494.148 1.280.429
18 2040 52.784.172 € 55.423.381 € 2.639.209 1.302.788
19 2041 55.735.973 € 58.522.772 € 2.786.799 1.322.733
20 2042 58.739.077 € 61.676.030 € 2.936.954 1.340.387
21 2043 61.794.212 € 64.883.922 € 3.089.711 1.355.869
22 2044 64.902.119 € 68.147.224 € 3.245.106 1.369.290
23 2045 68.063.547 € 71.466.724 € 3.403.177 1.380.759
24 2046 71.279.256 € 74.843.219 € 3.563.963 1.390.378
25 2047 74.550.016 € 78.277.517 € 3.727.501 1.398.248
26 2048 77.876.606 € 81.770.437 € 3.893.830 1.404.463
27 2049 81.259.817 € 85.322.808 € 4.062.991 1.409.113
28 2050 84.700.449 € 88.935.472 € 4.235.022 1.412.285
29 2051 88.199.314 € 92.609.279 € 4.409.966 1.414.062
30 2052 82.842.137 € 96.345.094 € 13.502.958 4.163.214
Tasa descuento (%) 4%
VAN Financiero 16.089.971
TIR (%) 7.8%
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