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1 INTRODUCCIÓN 

Este estudio tiene por objeto la definición y el análisis del modelo de negocio para 

la implantación de un intercambiador carretera-ferrocarril en Villena, junto con la 

zona de actividades logísticas anexa. El trabajo ha sido encargado por el M.I. 

Ayuntamiento de Villena al Departamento de Ingeniería Civil de la Universidad de 

Alicante bajo la dirección del profesor de este Departamento, Armando Ortuño 

Padilla. En el trabajo también ha colaborado Jairo Casares Blanco, Ingeniero 

Técnico de Obras Públicas. El trabajo actualiza el estudio «Modelo de negocio 

Alicante Interior», elaborado en 2020 por encargo del M.I. Ayuntamiento de Villena, 

que a su vez tuvo como punto de partida el documento de «Viabilidad económica 

y ambiental de una plataforma logística en Villena» de 2016. 

 

Respecto de los trabajos anteriores, la presente actualización incorpora tres 

novedades principales: la revisión completa de la estimación de demanda con las 

fuentes más recientes disponibles —el Modelo Nacional de Transporte y la Encuesta 

Permanente del Transporte de Mercancías por Carretera hasta 2025, con costes al 

nivel de enero de 2026—; la incorporación de la urbanización y venta del suelo de 

la Zona de Actividades Logísticas (ZAL) como instrumento de financiación de la 

inversión; y la evaluación financiera desde la óptica de un operador logístico 

internacional que invierte en las infraestructuras y explota el servicio de transporte 

puerta a puerta, incluyendo el segmento de semirremolque (autopista ferroviaria) 

junto al tráfico de contenedores. La singularidad del proyecto reside en la posición 

de Villena que, situada sobre el Corredor Mediterráneo y rodeada de focos 

productivos de primer orden, concentra la carga en un radio corto de acarreo, 

condición que, como se demostrará, resulta determinante para la competitividad 

del transporte combinado. 

 

El contenido del estudio será el siguiente: 

- Antecedentes, objetivos y estado de la cuestión: se recogerán la ubicación 

propuesta, los antecedentes del proyecto y el marco en que este se inserta, 

con especial atención al Corredor Mediterráneo y a las Redes Transeuropeas 

de Transporte. 

- Hoja de ruta: se recogerán las actuaciones a emprender para el desarrollo 

del proyecto. 

- Determinación del área de influencia: para el cálculo de las toneladas 

susceptibles de trasvasarse desde la carretera al ferrocarril se delimitará el 

área de influencia del intercambiador, que comprende comarcas de las 

provincias de Alicante y Albacete y de la Región de Murcia. 

- Estimación de la demanda: se cuantificará el tráfico de mercancías 

generado y atraído por el área de influencia mediante el cruce de fuentes 

oficiales y se estimará la demanda captable por el intercambiador, 

aplicando hipótesis conservadoras de crecimiento de la carga y de 

transferencia modal al ferrocarril. 

- Modelo de negocio: se analizarán las alternativas de explotación del 

intercambiador según el sistema de carga, la propiedad y forma de 

explotación y la modalidad de transporte, determinándose la más apropiada 

para la demanda existente en el área de influencia. 

- Comparativa de costes del transporte por carretera y combinado (carretera-

ferrocarril-carretera): se compararán los costes puerta a puerta de ambas 

alternativas por banda de distancia, a fin de determinar el encaje del 

transporte combinado en la cadena logística. 

- Análisis financiero de la construcción y explotación del intercambiador: se 

desarrollará un análisis coste-beneficio financiero conforme al modelo de 

negocio definido, del que se obtendrán los principales indicadores de 

rentabilidad (VANF, TIRF), su análisis de sensibilidad y la síntesis de las hipótesis 

conservadoras adoptadas, de modo que pueda comprobarse la viabilidad 

del proyecto. 

- Conclusiones y propuesta del modelo de negocio. 



2 ANTECEDENTES, OBJETIVOS Y ESTADO DE LA CUESTIÓN 

El presente estudio actualiza y desarrolla el modelo de negocio del intercambiador 

carretera-ferrocarril de Villena a partir de dos trabajos previos del mismo equipo: el 

estudio de «Viabilidad económica y ambiental de una plataforma logística en 

Villena» (Universidad de Alicante, 2016) y el «Modelo de negocio Alicante Interior» 

(2020). En este capítulo se recogen la ubicación propuesta, los antecedentes del 

proyecto, sus objetivos y estado de la cuestión, y el análisis coste-beneficio social 

heredado, elementos sobre los que se apoya la actualización. 

2.1 UBICACIÓN PROPUESTA 

La ubicación óptima del intercambiador quedó determinada en el estudio de 

viabilidad de 2016 mediante un análisis cartográfico de síntesis que integró las 

variables de riesgo —fundamentalmente el riesgo de inundación— y de capacidad 

de acogida del territorio—espacios protegidos, fisiografía y calificación del suelo—. 

El emplazamiento resultante se sitúa al sur del casco urbano de Villena, junto al 

polígono industrial de Bulilla, donde existe suelo con vocación logística, contiguo a 

la red ferroviaria convencional del Corredor Mediterráneo. La parcela reúne las 

condiciones técnicas necesarias: un tramo recto de al menos 2 km con pendiente 

constante, imprescindible para implantar los haces de vías, y una superficie 

adyacente suficiente —del orden de 100 ha— para la futura zona de actividades 

logísticas. 

 

El emplazamiento presenta, además, una accesibilidad viaria excepcional. Cuenta 

con acceso directo a la autovía A-31 y, a través de ella y de sus enlaces, a un 

conjunto de vías de gran capacidad que mallan el entorno productivo: la autovía 

autonómica CV-80 —que enlaza con Castalla, Onil, Ibi y Alcoy (plástico, textil, 

juguete y papel)—, la N-344 y la A-33 hacia Caudete, Yecla y Jumilla (mueble y 

vitivinícola) y la CV-81 hacia el Altiplano. Esta posición conecta el intercambiador, 

por carretera, con los principales focos industriales del Vinalopó, el Alcoià-Comtat y 

el Altiplano y, por ferrocarril, con el Corredor Mediterráneo para el tráfico de 

mercancías. 

 

Con posterioridad al estudio de 2016, la Generalitat Valenciana actualizó el 

PATRICOVA incorporando el riesgo geomorfológico, que afecta parcialmente a la 

zona escogida. Conforme a la normativa del propio PATRICOVA, ello obliga, en fase 

de desarrollo, a consultar a la Conselleria competente sobre la necesidad de un 

estudio de inundabilidad que, en su caso, acredite la minimización del riesgo ante 

la futura urbanización del sector. 

2.2 Antecedentes del proyecto 

El origen del proyecto se remonta al estudio «Viabilidad económica y ambiental de 

una plataforma logística en Villena», que el M.I. Ayuntamiento de Villena encargó a 

la Universidad de Alicante en 2016. Aquel trabajo tenía su razón de ser en la inclusión 

de Villena como uno de los nodos intermodales contemplados en la Estrategia 

Logística de la Comunitat Valenciana, y definió tanto la ubicación óptima de la 

infraestructura como un primer análisis coste-beneficio social favorable. 

 

Sobre esa base, en 2020 el mismo equipo elaboró el «Modelo de negocio Alicante 

Interior», que profundizó en la definición del modelo de financiación y explotación 

del intercambiador mediante un análisis detallado de la demanda, los costes y los 

ingresos. Desde ese año, el potencial logístico de Villena permanece intacto por 

dos razones estructurales: su proximidad a zonas industriales de primer orden —

calzado, plástico, mueble, mármol y agroalimentario— y su conexión directa con el 

Corredor Mediterráneo, ferroviario y viario. 

 

El presente documento constituye la tercera iteración de esa línea de trabajo. 

Actualiza las dos anteriores con los datos más recientes disponibles —matriz del 



Modelo Nacional de Transporte y Encuesta Permanente de Transporte de 

Mercancías por Carretera hasta 2025, y costes a enero de 2026— y revisa el modelo 

de negocio a la luz de la evolución del sector, incorporando la zona de actividades 

logísticas (ZAL) como palanca de financiación y el segmento de semirremolque 

(autopista ferroviaria) en la captación de tráfico. 

2.3 Objetivos y estado de la cuestión 

El objetivo de este estudio es definir y evaluar financieramente el modelo de 

negocio del intercambiador de Villena desde la óptica del agente que lo haría 

posible: un operador logístico internacional que invierte en la tanto en la 

infraestructura como en la Zona de Actividades Logísticas y explota el servicio de 

transporte puerta a puerta. Se trata de comprobar si, con hipótesis prudentes de 

demanda, coste e ingreso, ese agente puede obtener una rentabilidad suficiente, 

y de identificar las condiciones y palancas de las que depende esa viabilidad. 

 

El proyecto se enmarca en un contexto favorable. El 11 de octubre de 2011 la 

Comisión Europea declaró prioritario el Corredor Mediterráneo dentro de las Redes 

Transeuropeas de Transporte (RTE-T), lo que sitúa a las terminales intermodales de su 

trazado entre las infraestructuras elegibles para la financiación europea del 

Mecanismo «Conectar Europa» (CEF), con tasas de cofinanciación que pueden 

alcanzar el 30-50%. Para optar a esas ayudas es preceptivo aportar un análisis coste-

beneficio favorable, requisito que este estudio contribuye a satisfacer. No obstante, 

la ayuda europea no es indispensable: el modelo se evalúa sin subvención, puesto 

que su viabilidad no dependerá de ella (véase el apartado 8.4). 

 

El estado de la cuestión del transporte ferroviario de mercancías en España 

condiciona todo el análisis. Su cuota modal es hoy de apenas un 4% del tonelaje 

terrestre —de las más bajas de la Unión Europea— y arrastra problemas estructurales 

que el apartado 5.5 detalla. Al mismo tiempo, la progresiva puesta en servicio del 

Corredor Mediterráneo —trenes de 750 m electrificados— y la presión 

descarbonizadora abren una ventana de mejora. El estudio adopta una posición 

deliberadamente conservadora ante esta tensión: reconoce el potencial, pero no 

lo anticipa, situando los objetivos de captación muy por debajo de lo que la 

infraestructura permitiría. 

 



3 HOJA DE RUTA 

Definidos los antecedentes y el marco del proyecto, en este apartado se expone la 

hoja de ruta administrativa que conduce desde la situación actual hasta la puesta 

en servicio del intercambiador y de su zona logística. Se identifican el instrumento 

jurídico que vehicula la actuación, los trámites que la integran con sus órganos y 

plazos, los agentes que intervienen y el horizonte temporal resultante, que sustenta 

las hipótesis del análisis financiero. 

 

Tres procedimientos que discurren en paralelo. La singularidad de esta actuación 

es que no se tramita por una única vía, sino por tres procedimientos simultáneos y 

de competencias distintas que deben coordinarse entre sí. El primero es el 

urbanístico y territorial, de competencia autonómica, que se articula mediante un 

Proyecto de Interés Autonómico (PIA) y da cobertura a la zona logística y a los 

elementos de competencia de la Generalitat. El segundo es la evaluación de 

impacto ambiental, de legislación estatal, que discurre por su propio cauce y 

culmina en la declaración de impacto ambiental (DIA). Y el tercero es el 

componente ferroviario, de competencia estatal, que comprende la conexión de 

la terminal a la Red Ferroviaria de Interés General. Los dos enganches críticos entre 

ellos son: 1) la DIA debe estar emitida antes de que puedan otorgarse los títulos 

habilitantes de la Fase 4, y 2) el PIA no da cobertura a la conexión ferroviaria, dado 

que esta sigue la vía sectorial del Estado. 

3.1 El instrumento: el Proyecto de Interés Autonómico 

Dado que el proyecto —estación ferroviaria y zona logística asociada— supera 

ampliamente los 50 M€ de inversión, se plantea su tramitación mediante un 

proyecto de interés autonómico conforme al texto refundido de la Ley de 

Ordenación del Territorio, Urbanismo y Paisaje (TRLOTUP) vigente. Para que el Consell 

pueda declarar el interés autonómico, la iniciativa debe acreditar su relevancia 

estratégica e impacto supramunicipal y, entre otros criterios, los dos requisitos 

siguientes (art. 63.3.b). 

 

Inversión. Se exige una inversión mínima en activos productivos superior a 50 M€, 

impuestos excluidos. El plan de inversión del apartado 8.1 acredita holgadamente 

este requisito: la inversión inicial del conjunto asciende a 76,1 M€, de los que 26,4 

corresponden al intercambiador —obra civil, suelo y equipamiento de patio— y 49,7 

a la urbanización de la zona de actividades logísticas. 

 

Empleo. Se exige asimismo la generación de una cantidad relevante de puestos de 

trabajo con contrato indefinido a jornada completa o equivalente, en función del 

volumen y las características de la actividad. La ley no fija un número concreto, sino 

que lo pondera el informe del órgano autonómico competente. 

 

La ventaja decisiva del instrumento. El PIA no es únicamente una vía de tramitación 

preferente. Su efecto sustantivo es que la declaración confiere compatibilidad 

urbanística directa con independencia de la clasificación del suelo, lo que evita 

tener que promover y aprobar una modificación previa del planeamiento 

municipal, y permite además declarar la utilidad pública y la urgente ocupación a 

efectos expropiatorios. Es, por tanto, el instrumento que hace viable el calendario 

que se expone más adelante. 

 

3.2 Fases del procedimiento 

3.2.1 Fase 0 — Preparación de la iniciativa 

Corresponde al promotor y es trabajo previo, no un plazo administrativo. Consiste 

en la redacción de la memoria del art. 65.1, que debe contener la justificación del 

interés general y estratégico de la actuación; la localización y descripción de los 

terrenos y su integración en la Infraestructura Verde; la descripción técnica de la 



terminal, de la zona logística y de sus conexiones; los plazos y fases de ejecución; los 

informes de viabilidad y sostenibilidad económica; el documento inicial de impacto 

ambiental; y la identificación del explotador finalista. Se estima en seis meses. 

 

3.2.2 Fase 1 — Solicitud y admisión a trámite (art. 65) 

Presentada la solicitud y la memoria ante la Conselleria competente en territorio y 

urbanismo, y subsanada en su caso, la resolución de admisión a trámite se dicta en 

15 días, con silencio positivo. Tras la admisión se desarrollan en paralelo los informes 

de la Conselleria competente por materia y de la de Proyectos Estratégicos (15 

días), la audiencia a los ayuntamientos afectados (15 días), la información pública 

(1 mes) y la constitución de la garantía provisional. Simultáneamente, el expediente 

se remite al órgano ambiental para iniciar la evaluación y emitir el documento de 

alcance del estudio de impacto ambiental (2 meses, con consultas de 20 días 

hábiles). Emitido dicho documento, la Conselleria emite su informe en 1 mes, 

pronunciándose sobre la adecuación a los requisitos del PIA, los aspectos 

ambientales, territoriales y urbanísticos, los parámetros urbanísticos y la valoración 

de los informes y de la audiencia. 

 

3.2.3 Fase 2 — Intervención administrativa ambiental (art. 63 bis) 

Se tramita el título ambiental conforme a la Ley 6/2014, que en este caso 

corresponde a la licencia ambiental otorgada por el Ayuntamiento, en un máximo 

de seis meses incluida la información pública. La falta de resolución tiene efecto 

desestimatorio. En esta fase el promotor presenta el proyecto de actividad: el 

documento técnico de la instalación, suscrito por técnico competente, que 

describe la instalación y sus procesos, la maquinaria, las emisiones a la atmósfera, 

los vertidos, los residuos y su gestión, el ruido y las vibraciones, los consumos de agua 

y energía y las medidas correctoras y protectoras, e incorpora la documentación 

exigida por la citada ley. 

Conviene no confundir este documento con el estudio de impacto ambiental, que 

pertenece al hilo de la evaluación ambiental y no a esta fase. El promotor lo elabora 

tras el documento de alcance de la Fase 1 y lo entrega, junto con el proyecto, al 

órgano sustantivo, que lo somete a información pública y consultas; el órgano 

ambiental lo examina y lo resuelve mediante la declaración de impacto ambiental, 

que se completa en la Fase 4. El enlace entre ambos hilos es que la licencia 

ambiental no puede otorgarse sin esa declaración previa y debe incorporar sus 

condiciones. En este aspecto, el proyecto encaja en el Anexo I, Grupo 9.b) de la 

Ley 21/2013 —cambio de uso del suelo de 100 hectáreas o más—, por lo que 

procede un estudio de impacto ambiental completo, conforme a su Anexo VI, y la 

correspondiente declaración de impacto ambiental. 

 

3.2.4 Fase 3 — Declaración por el Consell (arts. 63 ter y 66) 

Superada la intervención ambiental, la Conselleria eleva la iniciativa al Consell, que 

resuelve en un máximo de tres meses, con silencio negativo salvo prórroga. El 

acuerdo fija el promotor y sus obligaciones, la programación temporal, la 

compatibilidad urbanística directa con independencia de la clasificación del suelo, 

los parámetros urbanísticos, los órganos competentes y, en su caso, la utilidad 

pública y la urgente ocupación a efectos expropiatorios. Es inmediatamente 

ejecutivo, permite iniciar la construcción y sus efectos tienen una vigencia de cuatro 

años. En este momento se constituyen la garantía definitiva y la de urbanización. 

 

3.2.5 Fase 4 — Tramitación de los títulos habilitantes (arts. 63 quáter, 66 bis, 66 ter 

y 66 quáter) 

Esta fase comprende la constitución de las garantías con carácter previo a la 

eficacia del acuerdo; la presentación de los proyectos específicos ante los órganos 

sectoriales, que verifican las condiciones en 1 mes con silencio positivo; las licencias 

urbanísticas, que se otorgan según los parámetros del acuerdo con certificado de 

entidad colaboradora (ECUV), en 1 mes y con silencio positivo; la licencia 



ambiental, con plazos reducidos a la mitad —máximo tres meses— y certificado de 

organismo de certificación administrativa (OCA); la continuación de la evaluación 

de impacto ambiental hasta la declaración, con los plazos de los arts. 33 a 44 de la 

Ley 21/2013 reducidos a la mitad; y las obras de urbanización, con seguimiento 

municipal, quedando el proyecto de urbanización y la reparcelación o 

expropiación en sede municipal. 

 

El conjunto de trámites, con sus órganos y plazos, se resume en la Tabla 3.1. 

Trámite 
Órgano que 

resuelve o informa 
Plazo y silencio Norma 

Admisión a trámite de la 

solicitud 

Conselleria 

competente en 

territorio 

15 días (silencio 

positivo) 

TRLOTUP, art. 

65.3 

Información pública del 

proyecto 

Conselleria 

competente en 

territorio 

1 mes 
TRLOTUP, art. 

65.4 

Documento de alcance 

del estudio de impacto 

ambiental 

Órgano ambiental 

de la Generalitat 

2 meses (consultas: 

20 días hábiles) 

TRLOTUP, art. 

65.6; Ley 

21/2013, art. 34 

Intervención administrativa 

ambiental (licencia 

ambiental) 

Ayuntamiento de 

Villena 

6 meses máx. 

(desestimatorio) 

TRLOTUP, art. 63 

bis 

Declaración del Proyecto 

de Interés Autonómico 

Consell, a propuesta 

de la conselleria de 

territorio 

3 meses (silencio 

negativo) 

TRLOTUP, art. 63 

ter 

Verificación de los 

proyectos específicos 

Órganos sectoriales 

competentes 

1 mes (silencio 

positivo) 

TRLOTUP, art. 63 

quáter 

Licencias urbanísticas 
Ayuntamiento de 

Villena 

1 mes (silencio 

positivo; 

certificado ECUV) 

TRLOTUP, art. 66 

bis 

Licencia ambiental de la 

actividad 

Ayuntamiento de 

Villena 

Plazos a la mitad; 

máx. 3 meses 

(certificado OCA) 

TRLOTUP, art. 66 

ter; Ley 6/2014 

Evaluación de impacto 

ambiental ordinaria 

(estudio → DIA) 

Órgano ambiental 

autonómico 

Plazos de los arts. 

33-44 reducidos a 

la mitad 

TRLOTUP, art. 66 

quáter; Ley 

21/2013 

Vigencia de los efectos de 

la declaración 
Acuerdo del Consell 4 años 

TRLOTUP, art. 

66.3 

Trámite 
Órgano que 

resuelve o informa 
Plazo y silencio Norma 

Conexión y obras en zona 

de dominio público 

ferroviario 

ADIF (administrador 

de la RFIG) 

Según 

procedimiento del 

administrador 

(convenio) 

Ley 38/2015 

Acceso a la instalación de 

servicio 

Explotador de la 

instalación; la 

CNMC supervisa 

1 mes (5 días 

laborables si va 

ligada a un surco 

ad hoc) 

Ley 38/2015, 

art. 43; Regl. 

(UE) 2017/2177 

Autorización de seguridad 

para la puesta en servicio 

Agencia Estatal de 

Seguridad 

Ferroviaria 

Previa a la puesta 

en servicio 
Ley 38/2015 

Tabla 3.1. Cuadro resumen de trámites, órganos y plazos en el escenario de la ley vigente. 

Fuente: elaboración propia a partir del TRLOTUP, la Ley 21/2013, la Ley 6/2014 y la Ley 

38/2015. 

3.3 El componente ferroviario 

La conexión de la terminal a la red estatal del Corredor Mediterráneo es 

competencia del Estado, a través del Ministerio de Transportes y Movilidad 

Sostenible y de ADIF, y comprende el acuerdo de conexión, la autorización de obras 

en las zonas de dominio público y de protección ferroviaria y la autorización de 

seguridad de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria con carácter previo a la 

puesta en servicio. Como se ha señalado, el PIA vehicula la zona logística y los 

elementos de competencia autonómica, mientras que la infraestructura ferroviaria 

y su conexión a la red estatal siguen la vía estatal, con su propia evaluación 

ambiental. La coordinación de ambos procedimientos es condición necesaria para 

que el calendario se cumpla. 

 

Una consecuencia relevante para el modelo de negocio es que el intercambiador, 

una vez en servicio, tendrá la condición de instalación de servicio en el sentido de 

la Ley 38/2015. Su explotador está obligado a atender las solicitudes de acceso de 

las empresas ferroviarias en el plazo de un mes —cinco días laborables cuando la 



solicitud vaya ligada a un surco ad hoc—, bajo la supervisión de la Comisión 

Nacional de los Mercados y la Competencia. 

 

3.4 Garantías exigibles 

El régimen del PIA exige la constitución de garantías financieras en tres momentos 

del procedimiento. Aplicando los porcentajes legales a la inversión del proyecto, las 

dos primeras alcanzan el importe máximo previsto por la norma, según se recoge 

en la Tabla 3.2. 

Garantía 
Momento de 

constitución 
Cuantía legal Importe estimado 

Provisional 
Admisión a trámite 

(Fase 1) 

1% de la 

inversión (máx. 

500.000 €) 

500.000 € (tope; el 1% 

ascendería a 761.000 

€) 

Definitiva 
Declaración del 

Consell (Fase 3) 

5% de la 

inversión (máx. 

2.500.000 €) 

2.500.000 € (tope; el 

5% ascendería a 

3.806.000 €) 

De urbanización 
Títulos habilitantes 

(Fase 4) 

5% de los costes 

de urbanización 
2.485.000 € 

Tabla 3.2. Garantías exigibles y su cuantificación para la inversión del proyecto (76,1 M€ 

de inversión; 49,7 M€ de costes de urbanización). Fuente: elaboración propia a partir del 

TRLOTUP. 

 

3.5 El escenario del Anteproyecto de Ley del Suelo 

El procedimiento descrito corresponde a la ley vigente. Debe advertirse, no 

obstante, que el Anteproyecto de Ley del Suelo de la Comunitat Valenciana, de 30 

de octubre de 2025, prevé sustituir al TRLOTUP y regula el proyecto de interés 

autonómico en sus arts. 33 a 35 (Generalitat Valenciana, 2025). Se trata de un texto 

en tramitación, todavía no vigente y cuyo contenido puede variar, por lo que el 

presente estudio adopta la ley vigente como escenario de referencia. Los 

regímenes estatales aplicables —la evaluación ambiental de la Ley 21/2013 y el 

sector ferroviario de la Ley 38/2015— no dependen de ese anteproyecto. 

 

En lo que aquí interesa, el anteproyecto operaría en un sentido favorable al 

proyecto. No fija en la ley el umbral de 50 M€ de inversión ni un número de empleos, 

sino que remite la declaración a indicadores —volumen de inversión y empleo 

estable, innovación o reconversión sectorial, mejora de la competitividad y la 

cohesión territorial— cuyos criterios objetivos se establecerán reglamentariamente; 

permite expresamente localizar el PIA en cualquier clase de suelo; y mantiene la 

compatibilidad urbanística inmediata, adaptándose los instrumentos municipales 

en la primera revisión. El procedimiento se regularía por reglamento, con trámites 

preferentes y plazos abreviados. 

 

La contrapartida es que, al remitirse los criterios y el procedimiento a desarrollo 

reglamentario, los plazos concretos dependerían de ese reglamento: el 

anteproyecto solo garantiza su carácter preferente y abreviado. Debe señalarse 

asimismo que el silencio positivo de la licencia ambiental previsto en el art. 60 de la 

Ley 6/2014 está afectado por una cuestión de inconstitucionalidad, por lo que no 

conviene darlo por seguro en ninguno de los dos escenarios. 

 

El propio anteproyecto asegura, no obstante, la continuidad del calendario 

expuesto. Su disposición transitoria primera permite que los proyectos de interés 

autonómico cuya solicitud de inicio se hubiera registrado antes de la entrada en 

vigor de la nueva ley concluyan su tramitación conforme al procedimiento y a las 

determinaciones sustantivas de la legislación anterior. Y su disposición derogatoria 

única, pese a derogar el TRLOTUP, mantiene expresamente en vigor, con carácter 

reglamentario, sus artículos 63 a 66 —que son los que regulan el procedimiento 

descrito en este apartado— en tanto no se apruebe el desarrollo reglamentario de 

la nueva ley. Este habría de aprobarse en el plazo de seis meses desde la entrada 

en vigor de la ley, que a su vez se produciría al mes de su publicación, si bien la 



propia norma precisa que el transcurso de dicho plazo no impediría su aprobación 

posterior.  

 

Si la nueva ley llegara a aprobarse y a desarrollarse reglamentariamente antes del 

inicio de la tramitación, el procedimiento autonómico se acortaría, puesto que el 

anteproyecto ordena que sus trámites tengan carácter preferente y se sustancien 

en plazos abreviados. No es posible cuantificar hoy esa reducción, dado que los 

plazos concretos se remiten al reglamento, pero sí acotar su alcance. De los veintiún 

meses de tramitación, seis corresponden a la redacción de la memoria por el 

promotor y no constituyen un plazo administrativo, y el tramo restante está 

condicionado por la evaluación de impacto ambiental y por la licencia ambiental, 

que se rigen respectivamente por la Ley 21/2013 y por la Ley 6/2014, ninguna de las 

cuales resulta modificada por el anteproyecto. Como la declaración de impacto 

ambiental ha de preceder a los títulos habilitantes, es esta y no el procedimiento 

urbanístico la que marca el camino crítico del calendario. La eventual abreviación 

operaría, por tanto, sobre una parte del periodo de tramitación y no alteraría de 

forma apreciable el horizonte de cuatro años que sustenta el análisis financiero, 

cuyo tramo determinante son los dos años de ejecución de las obras. En todo caso, 

la reducción de plazos actuaría siempre en sentido favorable al proyecto. 

3.6 Cronograma y horizonte temporal 

La Figura 3.1 recoge el cronograma orientativo del proyecto completo en el 

escenario de la ley vigente, desde el inicio de la preparación de la iniciativa hasta 

la entrada en servicio: los veintiún primeros meses corresponden a la tramitación, 

con los plazos máximos de cada fase, y los veinticuatro últimos a la adjudicación, 

ejecución y recepción de las obras. Los seis primeros meses corresponden a la 

preparación de la iniciativa por el promotor, previa a la solicitud, y no constituyen 

un plazo administrativo. La evaluación de impacto ambiental, la redacción de los 

proyectos y el componente ferroviario discurren en paralelo a las fases del PIA, y la 

declaración de impacto ambiental debe culminar antes de los títulos habilitantes 

de la Fase 4. 

 

 

 



 

Figura 3.1. Cronograma del proyecto: tramitación del Proyecto de Interés Autonómico y ejecución de las obras hasta la entrada en servicio (escala en meses; escenario de la ley vigente). 

En el caso de aprobarse la nueva ley, aunque los plazos de los trámites autonómicos se vieran abreviados, el plazo total de 48 meses no se vería alterado. Fuente: elaboración propia. 

 



Del calendario administrativo al horizonte del proyecto. La tramitación descrita 

abarca unos 21 meses. A ella deben añadirse los trabajos que se desarrollan a lo 

largo del proceso —el proyecto de urbanización, el estudio de impacto ambiental 

y el proyecto constructivo de la estación ferroviaria—, de modo que el plazo previo 

al inicio de las obras se estima en dos años. La adjudicación de las obras y su 

recepción conllevarían otros dos años, por lo que el plazo total hasta la entrada en 

servicio del proyecto sería de unos cuatro años. 

 

Este horizonte es precisamente el que sustenta las hipótesis temporales del análisis 

financiero: el periodo de evaluación se inicia en 2027, con la tramitación y la 

ejecución de las obras concentradas en el cuatrienio 2027-2030, y la explotación 

del intercambiador comienza en 2031. La hoja de ruta acredita, por tanto, que el 

calendario adoptado en el apartado 8 es realizable con el marco normativo actual. 

 

 



4 ÁREA DE INFLUENCIA DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA-FERROCARRIL 

El intercambiador se propone al sur del casco urbano de Villena, en posición 

colindante con el polígono industrial de Bulilla, en la comarca del Alto Vinalopó. Su 

conexión con la red viaria resulta especialmente favorable, ya que cuenta con 

acceso directo a la autovía A-31 y se apoya en una red autonómica y provincial 

que mallan la comarca y las adyacentes, lo que permite un acarreo rápido y 

cómodo desde un amplio entorno productivo. 

 

 

Figura 4.1. Ámbito de estudio y localización del Intercambiador carretera-ferrocarril de 

Villena. Fuente: elaboración propia y Google Earth. 

La delimitación del área de influencia atiende a la situación de las infraestructuras 

logísticas existentes y previstas en el entorno. En la actualidad no existe en la 

provincia de Alicante ninguna estación de mercancías de gran relevancia, más allá 

de La Encina y del Puerto de Alicante, mientras que en las provincias vecinas operan 

las terminales de Murcia Mercancías y Silla Mercancías y, a pocos kilómetros, la 

estación intermodal de Ford Almussafes. A ello se suman dos instalaciones previstas 

que conviene tener presentes: la futura Plataforma Logística Intermodal «Mancha 

Centro», en Alcázar de San Juan, y el futuro Intercambiador Sur de la Comunitat 

Valenciana, en San Isidro. 

 

Considerando el conjunto de estas infraestructuras, se estima que el intercambiador 

prestará servicio a un área que abarca diversas comarcas de tres provincias:  

- En la provincia de Alicante quedan comprendidas las comarcas del Alt 

Vinalopó, el Vinalopó Mitjà, l'Alcoià y El Comtat, que reúnen cincuenta 

municipios.  

- En la Región de Murcia se incorpora el Altiplano de Yecla-Jumilla, con sus dos 

municipios.  

- Y en la provincia de Albacete se integran las comarcas de los Llanos de 

Albacete, el Campo de Hellín y el Monte Ibérico-Corredor de Almansa, que 

suman diecisiete municipios.  

 

En total, el área de influencia comprende sesenta y nueve municipios 

pertenecientes a tres comunidades autónomas distintas, circunstancia que resulta 

determinante para la metodología de estimación de la demanda, dado que las 

matrices de transporte y las tasas de actualización empleadas se publican a escala 

autonómica o provincial. 



 

Figura 4.2. Área de influencia del Intercambiador carretera-ferrocarril de Villena. Fuente: 

elaboración propia. 

 



5 ESTIMACIÓN DE DEMANDA 

El análisis del modelo de negocio del intercambiador requiere, como paso previo e 

ineludible, conocer la magnitud y la naturaleza de la demanda de tráfico de 

mercancías presente en su área de influencia. Solo a partir de una estimación 

rigurosa del volumen de toneladas que el territorio genera y atrae, y de su 

caracterización por tipo de producto, resulta posible dimensionar la instalación y 

orientar sus servicios hacia los sectores productivos que verdaderamente habrán de 

sustentar su explotación. Con este propósito, la estimación se construye mediante 

el cruce de varias fuentes oficiales contrastadas, cada una de las cuales aporta 

una pieza distinta del análisis y que conviene presentar antes de exponer la 

metodología que las articula. 

 

La primera de ellas, y columna vertebral del estudio, es el Modelo Nacional de 

Transporte que elabora el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible. Se trata 

del instrumento con que la Administración General del Estado representa y evalúa 

el conjunto de los flujos de transporte del país: reproduce, mediante un modelo de 

cuatro etapas calibrado con encuestas, aforos y estadísticas sectoriales —

portuarias, ferroviarias y aduaneras—, la matriz de transporte de mercancías entre 

todas las provincias españolas, desagregada por categorías de producto. Por su 

carácter oficial y su cobertura nacional, constituye la referencia habitual en la 

evaluación de grandes infraestructuras, y de él se toma la matriz interprovincial de 

toneladas, en su año base 2017, que sirve de esqueleto cuantitativo a la presente 

estimación. 

 

Esa matriz se actualiza y enriquece con la Encuesta Permanente del Transporte de 

Mercancías por Carretera, operación estadística de periodicidad continua que el 

Instituto Nacional de Estadística realiza encuestando a una muestra representativa 

de vehículos pesados acerca de los desplazamientos efectuados, las toneladas 

movidas, sus orígenes y destinos y el tipo de mercancía transportada. La encuesta 

ofrece la fotografía más reciente y detallada del transporte por carretera —modo 

que concentra más del noventa por ciento del tonelaje terrestre y, por ello, el único 

cuya cuota resulta verdaderamente susceptible de transferirse al ferrocarril— y 

permite tanto actualizar al presente y proyectar la matriz del Modelo Nacional de 

Transporte desde su año base hasta el horizonte de estudio como heredar su 

clasificación de mercancías en clases NST/R. 

 

Conocida la demanda a escala provincial, es preciso descender al ámbito 

municipal para aislar la parte que corresponde al área de influencia. A tal fin se 

recurre, en primer lugar, al Sistema de Análisis de Balances Ibéricos, base de datos 

que recopila las cuentas anuales depositadas por cerca de dos millones de 

empresas españolas y portuguesas y las clasifica conforme a la Clasificación 

Nacional de Actividades Económicas. De ella se extraen los ingresos de explotación 

de las empresas radicadas en cada municipio y rama de actividad, magnitud que 

permite medir el peso productivo de las comarcas del área de influencia dentro del 

conjunto de su provincia. 

 

Esta información se completa con los registros de afiliados y de cuentas de 

cotización por municipio y actividad económica de la Tesorería General de la 

Seguridad Social, que aportan una medida directa del empleo y de los centros 

productivos efectivamente localizados en el territorio. Su incorporación resulta 

especialmente valiosa allí donde la base de datos de balances ofrece menor 

cobertura —el sector primario, la microempresa y el trabajo autónomo—, de 

manera que ambas fuentes, combinadas, ofrecen una imagen más fiel del tejido 

productivo del área. 

 

Por último, para estimar la mercancía que el territorio no produce, sino que atrae 

para su consumo, se acude al padrón municipal de habitantes y al Atlas de 

Distribución de Renta de los Hogares, ambos del Instituto Nacional de Estadística. El 



primero aporta la población de cada municipio y el segundo su renta neta media 

por persona; su producto, la renta total de los hogares, constituye el mejor indicador 

disponible de la capacidad de consumo del área y, por tanto, del tráfico de bienes 

de consumo final que tiene su destino en ella. 

 

La articulación de estas fuentes obedece a una secuencia lógica que conviene 

anticipar. El Modelo Nacional de Transporte fija el volumen y la estructura de la 

matriz interprovincial; la Encuesta Permanente la actualiza al año de estudio – el 

último año disponible, año 2025 – y establece la clasificación de mercancías; y sobre 

la demanda provincial así obtenida, los ingresos de explotación y el empleo 

determinan qué proporción se genera en los municipios del área —el tráfico con 

origen—, mientras que la población y la renta determinan qué proporción se 

consume en ellos —el tráfico con destino—.  

 

Para que fuentes de naturaleza tan diversa puedan combinarse sin 

contradicciones, sus respectivas clasificaciones se reconducen a un conjunto 

común de once macro-grupos de mercancía, cuya correspondencia se recoge en 

la Tabla 5.1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Macro-grupo del estudio Categorías Modelo 

Nacional del 

Transporte (MNT) 

Clases NST/R 

(Encuesta 

Permanente del 

Transporte de 

Mercancías por 

carretera o EPTMC) 

Clasificación 

CNAE/CPA (SABI, 

afiliación a la 

Seguridad Social y 

comercio exterior) 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 

M7 C6 (parte) 05, 07, 08 (parte), 23 

(parte) 

Materiales de 

construcción 

M6 C6 / C9 08 (parte), 23 

(parte) 

Resto / intermodal-

contenedor 

M15 C9 (resto) 18, 22, 26, 27 

Agroalimentario y gran 

consumo 

M11+M12+M13 C1 (parte) 01, 03, 10 (resto), 11 

a 15, 21, 31, 32 

Granel sólido 

agroalimentario 

M10 C0 10 (parte): molinería 

y piensos 

Química M5 C7+C8 20 

Energético 

(combustibles) 

M4 C2+C3 06, 09, 19 

Madera y papel M8+M9 C6 (parte) 02, 16, 17 

Siderurgia / prod. 

metálicos 

M3 C5 24, 25 

Automoción (vehículos 

+ piezas) 

M1+M2 C9 (parte) 29 

Maquinaria y bienes de 

equipo 

M14 C9 (parte) 28, 30 

Tabla 5.1. Correspondencia entre las clasificaciones del Modelo Nacional de Transporte, la 

Encuesta Permanente del Transporte de Mercancías por Carretera, la Clasificación 

Nacional de Actividades Económicas (CNAE/CPA) y los once macro-grupos del estudio. 

Fuente: elaboración propia. 

El alcance del análisis de la demanda futura se circunscribe al tráfico interprovincial, 

esto es, al tráfico nacional interior de largo recorrido, que es el susceptible de 



captación por el ferrocarril; el tráfico intraprovincial de corto radio queda fuera del 

estudio. La demanda provincial de partida es, por tanto, la matriz interprovincial del 

Modelo Nacional de Transporte, cuyas magnitudes se presentan al comienzo del 

análisis del tráfico interior. 

 

La matriz interprovincial así considerada recoge el tráfico terrestre —carretera y 

ferrocarril—, que es el directamente susceptible de transferencia al modo 

ferroviario. El Modelo Nacional de Transporte modeliza asimismo un tercer modo, el 

marítimo, de peso considerable en el conjunto nacional; ahora bien, en el caso del 

área de influencia ese tráfico marítimo corresponde casi por entero al comercio 

exterior —mercancía expedida o recibida a través de los puertos del Corredor 

Mediterráneo, principalmente Alicante, Valencia y Cartagena—, que se analiza de 

forma específica y con fuente aduanera propia en el apartado 5.3, por lo que 

computarlo también aquí supondría contabilizarlo dos veces. La fracción restante, 

el cabotaje nacional entre puertos españoles, resulta marginal para el área y se 

asocia en buena medida al abastecimiento insular, ajeno por su naturaleza a la 

captación de una terminal de interior. Por todo ello, el tráfico interior se cuantifica 

sobre los modos terrestres, sin que esta delimitación deje fuera demanda nacional 

relevante. 

 

5.1 Peso del área de influencia 

Establecida la demanda de mercancías a escala provincial, el paso siguiente 

consiste en determinar qué proporción de ese tráfico corresponde a los municipios 

que integran el área de influencia. A tal fin se calcula, para cada macro-grupo de 

mercancía, una ratio que expresa el peso del área dentro del conjunto de su 

provincia y que, aplicada a las toneladas provinciales, proporciona las del área.  

 

El origen y el destino de la mercancía obedecen, sin embargo, a lógicas 

económicas distintas y se estiman con indicadores diferentes: el tráfico expedido se 

reparte conforme a la capacidad productiva del territorio, mientras que el recibido 

se reparte según la actividad que lo demanda, ya sea industrial —que consume 

materias primas— o de consumo final —que depende del tamaño y la renta de la 

población—. Los apartados siguientes detallan cómo se obtiene cada ratio, con 

qué fuentes y bajo qué hipótesis. 

 

Figura 5.1. Criterio de reparto del tráfico entre los municipios del área de influencia según 

el sentido del flujo y la naturaleza de la mercancía. Fuente: elaboración propia. 

 

5.1.1 La ratio de producción: tráfico con origen en el área 

El tráfico con origen nace, por definición, allí donde la mercancía se fabrica o se 

cultiva, de modo que su reparto ha de seguir a la capacidad productiva de cada 

territorio. El indicador empleado con carácter general es la facturación de las 

empresas, obtenida del Sistema de Análisis de Balances Ibéricos (SABI), base de 

datos que recoge las cuentas anuales depositadas por cerca de dos millones de 

empresas y las clasifica por su código de actividad CNAE.  



Para cada uno de los once macro-grupos —agregando las ramas CNAE que lo 

componen conforme a la correspondencia de la Tabla 5.1— se suman los ingresos 

de explotación de las empresas radicadas en los municipios del área y se dividen 

entre los del conjunto de la provincia; el cociente es la ratio de producción del 

macro-grupo. 

 

Así, por ejemplo, en el macro-grupo «Resto / intermodal-contenedor» de la provincia 

de Alicante las empresas del área facturan 976,4 millones de euros frente a los 

1.592,7 millones del total provincial, lo que arroja una ratio del 61,3 %; en el de 

«Siderurgia y productos metálicos», 500,6 sobre 755,0 millones, es decir, un 66,3 %. La 

Tabla 5.2 recoge, para cada macro-grupo y provincia, la facturación del área y la 

del conjunto provincial junto con la ratio resultante. 

 

La base de datos de balances presenta, no obstante, dos limitaciones que es 

preciso salvar. La primera afecta a los macro-grupos en los que predomina el sector 

primario —agricultura, ganadería y pesca—, cuya actividad descansa en 

explotaciones y trabajadores autónomos que en su mayoría no depositan cuentas 

anuales y, por tanto, no quedan reflejados en SABI. La segunda se da en los macro-

grupos con muy pocas empresas registradas, en los que un solo establecimiento 

podría distorsionar por completo la ratio. En ambos casos se sustituye la facturación 

por el empleo afiliado a la Tesorería General de la Seguridad Social —número de 

afiliados por municipio y actividad—, indicador de cobertura censal que recoge 

con fidelidad la localización real de la actividad. En concreto, se recurre al empleo 

cuando el sector primario supone más de la mitad del empleo del macro-grupo o 

cuando la provincia cuenta con menos de cinco empresas de ese macro-grupo en 

SABI. 

 

Un ejemplo ilustra el criterio: en el macro-grupo «Granel sólido agroalimentario» de 

Alicante el sector primario concentra el 51 % del empleo y SABI apenas registra 34 

empresas, de modo que la facturación resultaría poco representativa; la ratio se 

obtiene entonces del empleo, que localiza en el área 66 de los 667 afiliados 

provinciales, esto es, un 9,9 %. Los macro-grupos cuya ratio se ha obtenido 

finalmente del empleo, por estas razones, se señalan con un asterisco en la Tabla 

5.2. 

Facturación 

Macro-grupo 

Alicante 

A.I. 

Alicante 

prov. 

Alicante 

ratio 

Albacete 

A.I. 

Albacete 

prov. 

Albacete 

ratio 

Murcia 

A.I. 

Murcia 

prov. 

Murcia 

ratio 

Minerales de 

cantera (áridos, 

mármol) 

332,4 417,8 79,6 % 121,0 132,3 91,5% 15,4 98,6 15,6 % 

Materiales de 

construcción 
36,1 239,6 15,0 % 12,1 36,9 32,8% 0,7 195,7 0,4 % 

Resto/intermodal-

contenedor 
976,4 1.592,7 61,3 % 111,4 138,2 80,6% 44,3 1.328,4 3,3 % 

Agroalimentario y 

gran consumo 
2.161,5 5.486,8 39,4 % 895,5 1.813,7 47,2%* 1.541,8 10.089,8 7,6% * 

Granel sólido 

agroalimentario 
2,9 51,6 9,9 % * 64,3 140,2 37,7%* 1,8 263,4 0,7 % 

Química 163,5 383,4 42,6 % 14,4 82,4 17,4% 34,0 876,0 3,9 % 

Energético 

(combustibles) 
0,0 0,1 

15,3% 

* 
2,1 2,1 10,0%* 0,0 0,4 0,0% * 

Madera y papel 378,1 761,4 49,7 % 74,3 129,9 57,2% 9,2 341,8 2,7 % 

Siderurgia / prod. 

metálicos 
500,6 755,0 66,3 % 252,7 473,2 53,4% 30,9 1.883,9 1,6 % 

Automoción 

(vehículos + 

piezas) 

29,7 73,9 40,2 % 35,7 43,7 81,7% 0,8 47,0 1,6 % 

Maquinaria y 

bienes de equipo 
118,9 297,8 39,9 % 273,6 288,2 95,0% 18,7 454,7 4,1 % 

Tabla 5.2. Facturación del área de influencia y del conjunto provincial por macro-grupo 

(millones de euros) y ratio de producción resultante. El asterisco señala los macro-grupos 

cuya ratio se ha obtenido del empleo afiliado a la Seguridad Social en lugar de la 

facturación. Fuente: elaboración propia a partir de SABI y de la Tesorería General de la 

Seguridad Social. 



En la provincia de Alicante las ratios de producción más elevadas se registran en los 

minerales de cantera (79,6 %), donde pesa el mármol de Pinoso y Novelda; en la 

siderurgia y los productos metálicos (66,3 %); y en el resto/intermodal (61,3 %), que 

recoge la transformación del plástico y del juguete de Ibi y Onil. En el extremo 

opuesto, los materiales de construcción (15,0 %) y el granel agroalimentario (9,9 %) 

tienen una presencia escasa en el área frente al conjunto de la provincia. 

 

En Albacete las ratios son sistemáticamente altas, porque el área incorpora la 

capital y los principales municipios industriales: la maquinaria y los bienes de equipo 

(95,0 %), los minerales de cantera (91,5 %), la automoción (81,7 %) y el 

resto/intermodal (80,6 %) se concentran casi por completo en el área, mientras que 

la química (17,4 %) es el único macro-grupo con presencia claramente minoritaria. 

 

En la Región de Murcia, en cambio, las ratios del Altiplano son reducidas en todos 

los macro-grupos —la mayor es la de los minerales de cantera, con un 15,6 %—, 

reflejo de que Yecla y Jumilla representan una fracción pequeña de una región 

cuyo grueso productivo se localiza en la Vega, el Campo de Cartagena y el litoral. 

 

En el tráfico con origen, la ratio de cada macro-grupo se obtiene siempre de la 

producción; lo que varía es el indicador concreto con que se mide esa producción 

—la facturación de SABI o, en los casos señalados, el empleo de la Seguridad 

Social—, según el criterio expuesto. La Tabla 5.3 detalla el indicador efectivamente 

empleado para cada macro-grupo y provincia. 

 

 

 

 

 

 

 

Macro-grupo Alicante Albacete Murcia 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 

Facturación (SABI) Facturación (SABI) Facturación (SABI) 

Materiales de 

construcción 

Facturación (SABI) Facturación (SABI) Facturación (SABI) 

Resto / intermodal-

contenedor 

Facturación (SABI) Facturación (SABI) Facturación (SABI) 

Agroalimentario y gran 

consumo 

Facturación (SABI) Empleo (Seg. Social) Empleo (Seg. Social) 

Granel sólido 

agroalimentario 

Empleo (Seg. Social) Empleo (Seg. Social) Facturación (SABI) 

Química Facturación (SABI) Facturación (SABI) Facturación (SABI) 

Energético 

(combustibles) 

Empleo (Seg. Social) Empleo (Seg. Social) Empleo (Seg. Social) 

Madera y papel Facturación (SABI) Facturación (SABI) Facturación (SABI) 

Siderurgia / prod. 

metálicos 

Facturación (SABI) Facturación (SABI) Facturación (SABI) 

Automoción (vehículos 

+ piezas) 

Facturación (SABI) Facturación (SABI) Facturación (SABI) 

Maquinaria y bienes de 

equipo 

Facturación (SABI) Facturación (SABI) Facturación (SABI) 

Tabla 5.3. Indicador empleado en el cálculo de la ratio de producción (tráfico con 

origen), por macro-grupo y provincia. Fuente: elaboración propia a partir de SABI y de la 

Tesorería General de la Seguridad Social. 

 

5.1.2 La ratio de consumo: tráfico con destino en el área 

El tráfico con destino no puede atribuirse a la producción local cuando se trata de 

bienes de consumo final —alimentación, productos terminados—, que no se dirigen 

a las fábricas sino a los hogares y cuyo volumen depende del tamaño y la renta de 

la población. Para repartir este tráfico se emplea la renta total de los hogares del 

área, indicador que pondera la población por su capacidad de gasto. Se obtiene 

de dos fuentes del Instituto Nacional de Estadística: el padrón municipal de 



habitantes, que aporta la población de cada municipio, y el Atlas de Distribución 

de Renta de los Hogares, que aporta su renta neta media por persona. El producto 

de ambas magnitudes es la renta total de cada municipio, y la suma de la de los 

municipios del área dividida entre la de toda la provincia proporciona la ratio de 

consumo. 

 

A título ilustrativo, el municipio de Villena, con 34.712 habitantes y una renta neta 

media de 11.956 euros por persona, suma una renta total de 415 millones de euros; 

Yecla aporta 421 millones (36.453 habitantes a 11.548 euros) y Jumilla 292 millones 

(27.574 habitantes a 10.606 euros). Repetido el cálculo para todos los municipios del 

área de cada provincia y referido a su total provincial, se obtienen las ratios de 

consumo de la Tabla 5.4: el área alicantina representa el 18,4 % de la renta de su 

provincia; la albaceteña, el 71,8 %, pues incluye la capital, principal núcleo de renta 

del territorio; y la murciana, el 3,6 %. 

 

Provincia Población del 

área 

Renta total del 

área (M€) 

Renta total 

provincial (M€) 

Ratio de 

consumo (%) 

Alicante 375.299 4.600 24.965 18,4 

Albacete 269.532 3.662 5.098 71,8 

Murcia 64.027 713 19.766 3,6 

Tabla 5.4. Cálculo del peso del área de influencia por población y renta. La renta total es 

el producto de la población por la renta neta media por persona; la ratio de consumo es 

el cociente entre la renta total del área y la de su provincia. Fuente: elaboración propia a 

partir del padrón municipal y del Atlas de Distribución de Renta de los Hogares (INE). 

 

5.1.3 Asignación del indicador en el tráfico con destino 

Resta precisar a qué macro-grupos se aplica cada criterio en el tráfico con destino, 

pues no toda la mercancía que el área recibe es consumo final. Buena parte son 

inputs intermedios que abastecen a la propia industria del área —el cuero que 

recibe la industria del calzado, la granza que alimenta la transformación del plástico 

o los bloques de piedra que llegan a los talleres de elaboración—, que se dirigen allí 

donde se transforman y que, en consecuencia, se reparten igual que la producción, 

mediante la ratio del apartado anterior. Solo los macro-grupos netamente de 

consumo final se reparten por población y renta. Se ha considerado que 

pertenecen a esta categoría los materiales de construcción, cuya demanda sigue 

al desarrollo residencial del territorio; el agroalimentario y de gran consumo, 

destinado a la alimentación y al equipamiento de los hogares; y el energético, que 

comprende los combustibles para el consumo doméstico y el transporte. El resto de 

macro-grupos, de carácter industrial o de bienes de equipo, conservan en el destino 

la misma ratio de producción que en el origen. El criterio efectivamente aplicado a 

cada macro-grupo se recoge en la columna «criterio de reparto» de la Tabla 5.5. 

 

Macro-grupo Criterio de reparto en el tráfico con destino 

Minerales de cantera (áridos, mármol) Producción (facturación o empleo) 

Materiales de construcción Población ponderada por renta 

Resto / intermodal-contenedor Producción (facturación o empleo) 

Agroalimentario y gran consumo Población ponderada por renta 

Granel sólido agroalimentario Producción (facturación o empleo) 

Química Producción (facturación o empleo) 

Energético (combustibles) Población ponderada por renta 

Madera y papel Producción (facturación o empleo) 

Siderurgia / prod. metálicos Producción (facturación o empleo) 

Automoción (vehículos + piezas) Producción (facturación o empleo) 

Maquinaria y bienes de equipo Producción (facturación o empleo) 

Tabla 5.5. Criterio de reparto aplicado a cada macro-grupo en el tráfico con destino al 

área de influencia. Fuente: elaboración propia. 

Tres macro-grupos se reparten por la población ponderada por renta, por tratarse 

de bienes cuyo destino último son los hogares y cuyo volumen depende, por tanto, 

del tamaño y de la capacidad de gasto de la población. El primero es el 



agroalimentario y de gran consumo, que engloba la alimentación y los productos 

terminados de consumo cotidiano; el segundo, los materiales de construcción, cuya 

demanda acompaña al desarrollo residencial y a la actividad edificatoria del 

territorio; y el tercero, el energético, integrado por los combustibles destinados a la 

calefacción doméstica y al transporte de las personas y los vehículos de la zona. 

Los ocho macro-grupos restantes se reparten por la producción, mediante la ratio 

descrita en los apartados anteriores, porque la mercancía que el área recibe en 

ellos no se dirige al consumo de los hogares, sino que constituye un insumo 

intermedio para su propia industria. Así ocurre con la siderurgia y los productos 

metálicos, la química, la madera y el papel, los minerales y el granel 

agroalimentario, que abastecen respectivamente a la transformación metálica, a 

la fabricación de calzado y mueble o a la industria alimentaria del área; y otro tanto 

cabe decir de la automoción y la maquinaria, cuyas piezas y equipos alimentan los 

procesos productivos locales. En todos estos casos la mercancía llega allí donde se 

transforma, de modo que su reparto debe seguir a la producción y no al consumo. 

 

Este criterio explica, además, la asimetría entre el origen y el destino que se 

observará en los resultados: como el área del Vinalopó y de l'Alcoià concentra 

mucha más industria que población, los macro-grupos de consumo final reciben en 

ella una proporción menor de la que expiden, mientras que en el área albaceteña, 

que incorpora la capital, sucede lo contrario. 

 

5.2 Tráfico interior 

El análisis del tráfico interior se circunscribe al tráfico interprovincial entre 

comunidades autónomas, por ser el de mayor recorrido y, en consecuencia, el más 

susceptible de captación por el ferrocarril. La demanda provincial de la que se 

parte, en el año base del Modelo Nacional de Transporte, 2017, se recoge en la 

Tabla 5.6, en la que el origen corresponde a la mercancía expedida por cada 

provincia hacia el resto del país y el destino a la recibida. 

 

Provincia Origen (expedido) Destino (recibido) Total origen + 

destino 

Alicante 12.530 17.214 29.744 

Albacete 7.637 8.054 15.691 

Murcia 19.171 15.425 34.596 

TOTAL (miles de 

toneladas) 

39.338 40.693 80.031 

TOTAL (toneladas) 39.338.200 40.692.600 80.030.800 

Tabla 5.6. Demanda provincial de mercancías. Tráfico interprovincial, miles de toneladas 

anuales, año base 2017 del Modelo Nacional de Transporte. Fuente: elaboración propia a 

partir del Modelo Nacional de Transporte (Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible). 

Para situar el análisis en el horizonte actual, estas cifras de 2017 se han proyectado 

a 2025 aplicando, a cada macro-grupo, la tasa de crecimiento real del tráfico 

interregional entre comunidades autónomas que publica la Encuesta Permanente 

del Transporte de Mercancías por Carretera en su tabla 7.5, referida a la comunidad 

autónoma de cada provincia. Por tratarse de flujos interregionales —de largo 

recorrido, los únicos relevantes para la captación ferroviaria—, la tasa es coherente 

con el ámbito interprovincial del estudio; quedan excluidos, por tanto, los tráficos 

intrarregionales e intramunicipales de corto radio. La Tabla 5.7 recoge el 

crecimiento 2017-2025 resultante para cada macro-grupo y provincia, y las tablas 

siguientes presentan ya las toneladas proyectadas a 2025. 

 

 

 

 

 

 

 



 

Macro-grupo Alicante Albacete Murcia 

Minerales de cantera (áridos, 

mármol) 

+30,3 % +103,0 % +20,3 % 

Materiales de construcción +30,3 % +103,0 % +20,3 % 

Resto / intermodal-

contenedor 

+40,5 % +46,9 % +26,8 % 

Agroalimentario y gran 

consumo 

+22,0 % +16,9 % +35,5 % 

Granel sólido agroalimentario -14,8 % -5,2 % +0,0 % 

Química +4,0 % +9,1 % +24,1 % 

Energético (combustibles) +5,1 % +1,4 % -10,4 % 

Madera y papel +40,5 % +46,9 % +26,8 % 

Siderurgia / prod. metálicos +8,3 % +9,3 % -24,2 % 

Automoción (vehículos + 

piezas) 

+40,5 % +46,9 % +26,8 % 

Maquinaria y bienes de 

equipo 

+40,5 % +46,9 % +26,8 % 

Tabla 5.7. Crecimiento del tráfico interprovincial 2017-2025 por macro-grupo y provincia, 

según las tasas de crecimiento interregional de la EPTMC (tabla 7.5) de la comunidad 

autónoma respectiva. Fuente: elaboración propia a partir de la Encuesta Permanente del 

Transporte de Mercancías por Carretera. 

 

5.2.1 Tráfico interior con origen en el área de influencia 

Aplicando a la demanda provincial expedida la cuota de producción de cada 

macro-grupo se obtiene el tráfico interior con origen en el área de influencia, que 

la Tabla 5.8 detalla por macro-grupo y por provincia. Para cada una de ellas se 

indica la ratio de producción del área sobre el conjunto provincial —esto es, la 

proporción de la actividad de ese macro-grupo que se localiza en los municipios 

servidos por el intercambiador— y las toneladas que de ella se derivan. 

 

Macro-grupo Ratio A.I. 

Alicante 

(%) 

Alicante Ratio A.I. 

Albacete 

(%) 

Albacete Ratio A.I. 

Murcia 

(%) 

Murcia Total A.I. 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 

79,6 % 162 91,5 % 0 15,6 % 38 201 

Materiales de 

construcción 

15,0 % 551 32,8 % 701 0,4 % 14 1.266 

Resto / intermodal-

contenedor 

61,3 % 1.819 80,6 % 769 3,3 % 80 2.667 

Agroalimentario y gran 

consumo 

39,4 % 2.929 48,0 % 2.335 7,6 % 930 6.193 

Granel sólido 

agroalimentario 

9,9 % 25 37,7 % 325 0,7 % 11 360 

Química 42,6 % 49 17,4 % 35 3,9 % 37 122 

Energético 

(combustibles) 

15,3 % 5 10,0 % 1 0,0 % 0 6 

Madera y papel 49,7 % 225 57,2 % 61 2,7 % 13 299 

Siderurgia / prod. 

metálicos 

66,3 % 324 53,4 % 161 1,6 % 15 500 

Automoción (vehículos + 

piezas) 

40,2 % 92 81,7 % 158 1,6 % 2 252 

Maquinaria y bienes de 

equipo 

39,9 % 60 95,0 % 360 4,1 % 5 426 

TOTAL (miles de 

toneladas) 

 6.242  4.905  1.145 12.292 

TOTAL (toneladas)  6.242.176  4.905.414  1.144.808 12.292.397 

Tabla 5.8. Tráfico interior con origen en el área de influencia, por macro-grupo y provincia. 

Cifras del conjunto del área, previas al ajuste de la parte albaceteña que se introduce en 

la Tabla 5.10. Miles de toneladas anuales. Fuente: elaboración propia a partir del Modelo 

Nacional de Transporte, el Sistema de Análisis de Balances Ibéricos y la Tesorería General 

de la Seguridad Social. 

Según estas estimaciones, ya proyectado a 2025, el tráfico interior expedido desde 

el área de influencia hacia el resto de comunidades autónomas asciende a 12,3 

millones de toneladas anuales, de las que 6,2 corresponden a la parte alicantina, 



4,9 a la albaceteña y 1,1 a la murciana. Se trata del tráfico del conjunto del área, 

previo al ajuste de la parte albaceteña que se introduce más adelante. En conjunto, 

el área concentra el 25,0 % de la demanda provincial expedida, proporción 

notablemente elevada que revela el carácter marcadamente industrial y 

exportador de las comarcas servidas. Tras esta cifra se reconocen los grandes 

complejos productivos del territorio: el calzado de Elda, Petrer y Almansa; el textil y 

el papel de Alcoi y Cocentaina; la transformación del plástico y del juguete en Ibi y 

Onil; la piedra natural de Pinoso y Novelda; y el mueble de Yecla, sectores todos 

ellos que generan flujos de largo recorrido especialmente idóneos para el transporte 

combinado carretera-ferrocarril. 

 

5.2.2 Tráfico interior con destino al área de influencia 

El tráfico con destino en el área se estima aplicando a la demanda provincial 

recibida las ratios diferenciadas que se han descrito, esto es, la población 

ponderada por la renta para los bienes de consumo final y la producción para los 

inputs industriales. La Tabla 5.9 recoge el resultado e indica, para cada macro-

grupo, el criterio de reparto efectivamente aplicado y las toneladas atraídas por 

cada parte del área. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Macro-grupo Criterio de 

reparto 

Alicante Albacete Murcia Total 

área 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 

Producción 259 13 18 290 

Materiales de 

construcción 

Población y 

renta 

978 1.808 91 2.877 

Resto / intermodal-

contenedor 

Producción 2.089 864 94 3.047 

Agroalimentario y gran 

consumo 

Población y 

renta 

1.632 3.574 341 5.547 

Granel sólido 

agroalimentario 

Producción 77 376 9 462 

Química Producción 205 18 28 251 

Energético 

(combustibles) 

Población y 

renta 

57 161 5 222 

Madera y papel Producción 246 81 11 337 

Siderurgia / prod. 

metálicos 

Producción 688 169 16 872 

Automoción (vehículos 

+ piezas) 

Producción 157 105 4 266 

Maquinaria y bienes de 

equipo 

Producción 82 56 19 157 

TOTAL (miles de 

toneladas) 

 6.469 7.225 635 14.328 

TOTAL (toneladas)  6.468.589 7.225.020 634.754 14.328.363 

Tabla 5.9. Tráfico interior con destino en el área de influencia, por macro-grupo y 

provincia. Cifras del conjunto del área, previas al ajuste de la parte albaceteña que se 

introduce en la Tabla 5.10. Miles de toneladas anuales. Fuente: elaboración propia a partir 

del Modelo Nacional de Transporte, el Sistema de Análisis de Balances Ibéricos, la 

Tesorería General de la Seguridad Social, el padrón municipal y el Atlas de Distribución de 

Renta de los Hogares. 

El tráfico interior recibido por el área de influencia, proyectado a 2025, se estima en 

14,3 millones de toneladas anuales, repartidas en 6,5 para Alicante, 7,2 para 



Albacete y 0,6 para Murcia, también antes del ajuste de la parte albaceteña. El 

efecto de la corrección por población y renta se aprecia con claridad al comparar 

estas cifras con las del origen: reduce de forma apreciable el destino de la parte 

alicantina —un territorio muy productor pero escasamente poblado en relación con 

la franja litoral, donde se concentra el grueso del consumo provincial— y, en sentido 

contrario, eleva el de la parte albaceteña, que al incorporar la capital se erige en 

el principal núcleo de consumo de su provincia. 

 

5.2.3 Tráfico interior total del área de influencia 

Antes de agregar los dos sentidos del flujo procede introducir un ajuste sobre la parte 

albaceteña del área de influencia. Esa zona se encuentra a una distancia del 

intercambiador de Villena muy similar a la que la separa de otras dos plataformas 

logísticas previstas: la futura Plataforma Logística Intermodal «Mancha Centro», en 

Alcázar de San Juan, y la Plataforma Intermodal de Almussafes. Como el recorrido 

de acarreo por carretera hasta cualquiera de las tres instalaciones es 

prácticamente equivalente, el coste sería parecido y su tráfico podría repartirse 

entre ellas, por lo que no resultaría razonable atribuirlo por entero a Villena. Por 

prudencia, y siguiendo el criterio del estudio original, se asigna a Villena únicamente 

una tercera parte del tráfico de la zona albaceteña —una por cada instalación que 

compite por él—: de los 12,1 millones de toneladas anuales que esa zona genera y 

atrae, se computan 4,0. Los tráficos alicantino y murciano se mantienen íntegros, al 

no existir para ellos una alternativa equivalente. Este mismo criterio se aplicará 

después al tráfico exterior. 

 

Aplicado el ajuste, el tráfico interior de carácter nacional asignable al 

intercambiador de Villena asciende, proyectado a 2025, a 18,5 millones de 

toneladas anuales: 9,0 expedidos desde el área y 9,5 recibidos en ella. La Tabla 5.10 

lo desglosa por provincia y sentido del flujo. Todas las cifras que se manejan a partir 

de este punto incorporan ya dicho ajuste. 

Provincia Origen Destino Total origen + 

destino 

Alicante 6.242 6.469 12.711 

Albacete (un tercio del 

tráfico del área) 

1.635 2.408 4.043 

Murcia 1.145 635 1.780 

TOTAL asignable a Villena 

(miles de toneladas) 

9.022 9.512 18.534 

TOTAL asignable a Villena 

(toneladas) 

9.022.122 9.511.683 18.533.805 

Tabla 5.10. Tráfico interior de mercancías asignable al intercambiador de Villena, por 

provincia y sentido del flujo. La parte albaceteña se computa por una tercera parte de su 

tráfico, por la competencia de las terminales de Alcázar de San Juan y Almussafes; los 

tráficos alicantino y murciano se mantienen íntegros. Miles de toneladas anuales. Fuente: 

elaboración propia. 

 

La composición de esta carga por tipo de mercancía, que define su tipología, se 

recoge en la Tabla 5.11. La carga asignable se concentra en unos pocos macro-

grupos: el agroalimentario y de gran consumo es, con diferencia, el principal, 

seguido del resto/intermodal-contenedor y de los materiales de construcción; entre 

los tres reúnen la mayor parte del tonelaje, lo que confirma el perfil industrial y de 

gran consumo del territorio servido. 

 

 

 

 

 

 

 

 



Macro-grupo Alicante Albacete (1) Murcia Total 

asignable 

Minerales de cantera (áridos, 

mármol) 

421 4 56 482 

Materiales de construcción 1.530 836 106 2.471 

Resto / intermodal-contenedor 3.908 544 173 4.626 

Agroalimentario y gran 

consumo 

4.561 1.970 1.270 7.801 

Granel sólido agroalimentario 102 234 20 355 

Química 254 18 65 337 

Energético (combustibles) 62 54 5 120 

Madera y papel 471 47 24 541 

Siderurgia / prod. metálicos 1.012 110 31 1.152 

Automoción (vehículos + 

piezas) 

249 88 6 342 

Maquinaria y bienes de 

equipo 

142 139 24 306 

TOTAL (miles de toneladas) 12.711 4.043 1.780 18.534 

TOTAL (toneladas) 12.710.765 4.043.478 1.779.562 18.533.805 

Tabla 5.11. Tipología de la carga interior asignable al intercambiador: tráfico (origen más 

destino) por macro-grupo y provincia. (1) La parte albaceteña ha sido reducida a un 

tercio por la competencia de otras terminales. Miles de toneladas anuales. Fuente: 

elaboración propia. 

 

5.3 Tráfico exterior 

El tráfico exterior del área de influencia, esto es, el comercio internacional de 

exportación e importación de las comarcas servidas, se ha estimado a partir de la 

base de datos DataComex de la Agencia Tributaria, que ofrece el comercio exterior 

español con desagregación provincial. A diferencia del tráfico interior, cuyo mayor 

nivel de detalle era autonómico, la información de comercio exterior se publica 

directamente por provincia, lo que simplifica la estimación.  

Se ha tomado el dato más reciente disponible, correspondiente al año 2025, 

expresado en toneladas. Como en el comercio exterior los modos distintos de la 

carretera adquieren mucha mayor relevancia que en el tráfico interior —buena 

parte de la mercancía sale o entra por los puertos del Corredor Mediterráneo—, se 

considera el conjunto de los cuatro modos de transporte: carretera, marítimo, 

ferrocarril y aéreo. Los flujos se han reordenado en los once macro-grupos de la 

Tabla 5.1, de modo que los resultados sean homogéneos con los del tráfico interior. 

 

La estimación reproduce la misma lógica del tráfico interior, diferenciando el 

sentido del flujo. La exportación, que tiene su origen en el área, se reparte con la 

ratio de producción ya calculada a partir de la facturación y el empleo de las 

empresas del territorio, pues el volumen exportado guarda relación directa con el 

tejido productivo. La importación, que tiene su destino en el área, se reparte con la 

ratio de consumo —población y renta— para los macro-grupos de demanda final y 

con la ratio de producción para los inputs industriales. El energético importado 

merece una salvedad: corresponde casi por entero a crudo y productos de refino 

con destino a las refinerías del litoral, en particular la de Cartagena, ajenas a un 

área de interior que carece de capacidad de refino; por ello su tráfico exterior 

atribuible al área es prácticamente nulo, y el abastecimiento de combustibles del 

territorio queda recogido en el tráfico interior.  

 

Por último, y al igual que en el tráfico interior, a la parte albaceteña del área se le 

asigna únicamente una tercera parte de su tráfico por la competencia de otras 

terminales, manteniéndose íntegros los tráficos alicantino y murciano. 

 

 

 

 

 

 



Macro-grupo Exp. 

Alicante 

Exp. 

Albacete 

Exp. Murcia Imp. 

Alicante 

Imp. 

Albacete 

Imp. Murcia 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 

146 86 73 75 24 68 

Materiales de 

construcción 

530 10 696 223 26 632 

Resto / intermodal-

contenedor 

185 13 95 154 44 150 

Agroalimentario y gran 

consumo 

1.205 427 4.095 769 312 4.889 

Granel sólido 

agroalimentario 

13 2 202 28 10 108 

Química 152 41 546 361 92 1.458 

Energético 

(combustibles) 

355 0 5.578 3 2 15.986 

Madera y papel 49 10 72 155 47 133 

Siderurgia / prod. 

metálicos 

153 76 192 118 67 263 

Automoción (vehículos 

+ piezas) 

18 3 8 14 7 24 

Maquinaria y bienes de 

equipo 

24 9 42 36 8 44 

TOTAL (miles de 

toneladas) 

2.830 675 11.598 1.936 639 23.755 

TOTAL (toneladas) 2.830.100 675.000 11.598.100 1.935.600 639.100 23.755.200 

Tabla 5.12. Tráfico exterior provincial de mercancías por macro-grupo (exportación e 

importación), suma de los cuatro modos de transporte, miles de toneladas anuales, año 

2025. Fuente: elaboración propia a partir de DataComex (Agencia Tributaria). 

 

5.3.1 Tráfico exterior con origen en el área de influencia 

Aplicando la ratio de producción a los volúmenes provinciales, la exportación con 

origen en el área de influencia se estima en 1,77 millones de toneladas anuales para 

el conjunto del área, antes del ajuste de la parte albaceteña, de las que 1,05 

millones corresponden a la parte alicantina, 0,36 a la albaceteña y 0,36 a la 

murciana. El perfil exportador del territorio se reconoce con claridad en su 

composición: predomina con holgura el agroalimentario y de gran consumo, los 

productos siderúrgicos y metálicos, la química y la carga intermodalizable del resto 

de manufacturas. 

 

Macro-grupo Ratio 

Alic. 

Alicante Ratio 

Albac. 

Albacete Ratio 

Murcia 

Murcia Total área 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 

79,6 % 116 91,5 % 78 15,6 % 11 206 

Materiales de 

construcción 

15,0 % 80 32,8 % 3 0,4 % 3 86 

Resto / intermodal-

contenedor 

61,3 % 114 80,6 % 10 3,3 % 3 127 

Agroalimentario y 

gran consumo 

39,4 % 475 48,0 % 205 7,6 % 311 991 

Granel sólido 

agroalimentario 

9,9 % 1 37,7 % 1 0,7 % 1 3 

Química 42,6 % 65 17,4 % 7 3,9 % 21 93 

Energético 

(combustibles) 

15,3 % 54 10,0 % 0 0,0 % 0 54 

Madera y papel 49,7 % 24 57,2 % 6 2,7 % 2 32 

Siderurgia / prod. 

metálicos 

66,3 % 102 53,4 % 41 1,6 % 3 145 

Automoción 

(vehículos + piezas) 

40,2 % 7 81,7 % 2 1,6 % 0 9 

Maquinaria y bienes 

de equipo 

39,9 % 10 95,0 % 8 4,1 % 2 19 

TOTAL (miles de 

toneladas) 
 1.047  361  358 1.766 

TOTAL (toneladas)  1.047.100  361.200  358.000 1.766.300 

Tabla 5.13. Tráfico exterior de exportación con origen en el área de influencia, por macro-

grupo y provincia: ratio de producción aplicada y tonelaje resultante. Cifras del conjunto 

del área, previas al ajuste de la parte albaceteña que se introduce en la Tabla 5.15. Miles 

de toneladas anuales, año 2025. Fuente: elaboración propia a partir de DataComex y 

SABI. 

 



5.3.2 Tráfico exterior con destino al área de influencia 

La importación con destino en el área se estima en 1,35 millones de toneladas 

anuales para el conjunto del área, antes del ajuste de la parte albaceteña —0,67 

millones de la parte alicantina, 0,40 de la albaceteña y 0,28 de la murciana—, una 

vez excluido el energético importado por las refinerías del litoral conforme a lo 

expuesto. En el destino pesan, junto al agroalimentario y de gran consumo que 

abastece a la población, los inputs industriales que alimentan al tejido productivo 

local: la química, los productos siderúrgicos y metálicos, el papel y la madera, y los 

materiales de construcción. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Macro-grupo Ratio aplicada Alicante Albacete Murcia Total área 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 

Producción 60 22 10 92 

Materiales de 

construcción 

Población y 

renta 

41 19 23 83 

Resto / intermodal-

contenedor 

Producción 95 35 5 135 

Agroalimentario y gran 

consumo 

Población y 

renta 

142 224 176 541 

Granel sólido 

agroalimentario 

Producción 3 4 1 7 

Química Producción 154 16 57 227 

Energético 

(combustibles) 

Producción 

(input refino) 

0 0 0 1 

Madera y papel Producción 77 27 4 108 

Siderurgia / prod. 

metálicos 

Producción 78 36 4 119 

Automoción (vehículos 

+ piezas) 

Producción 6 6 0 12 

Maquinaria y bienes de 

equipo 

Producción 14 8 2 24 

TOTAL (miles de 

toneladas) 

 669 396 282 1.347 

TOTAL (toneladas)  669.000 395.900 282.000 1.346.900 

Tabla 5.14. Tráfico exterior de importación con destino en el área de influencia, por 

macro-grupo y provincia: ratio aplicada (consumo —población y renta— para la 

demanda final; producción para los inputs industriales) y tonelaje resultante. Cifras del 

conjunto del área, previas al ajuste de la parte albaceteña que se introduce en la Tabla 

5.15. Miles de toneladas anuales, año 2025. Fuente: elaboración propia a partir de 

DataComex, SABI e INE. 

 

 

 



5.3.3 Tráfico exterior total del área de influencia 

Aplicando al tráfico exterior el mismo criterio adoptado para el interior —cómputo 

íntegro de los tráficos alicantino y murciano y de una tercera parte del 

albaceteño—, la carga exterior asignable al intercambiador de Villena asciende a 

2,61 millones de toneladas anuales: 1,53 de exportación y 1,08 de importación. La 

Tabla 5.15 la desglosa por provincia y sentido del flujo. 

 

Ámbito Exportación Importación Total 

Alicante 1.047 669 1.716 

Albacete (un tercio del tráfico del área) 120 132 252 

Murcia 358 282 640 

TOTAL asignable a Villena (miles de 

toneladas) 

1.526 1.083 2.608 

TOTAL asignable a Villena (toneladas) 1.525.500 1.082.967 2.608.467 

Tabla 5.15. Tráfico exterior de mercancías asignable al intercambiador de Villena, por 

provincia y sentido del flujo. La parte albaceteña se computa por una tercera parte de su 

tráfico, conforme al criterio expuesto para el tráfico interior. Miles de toneladas anuales, 

año 2025; las cifras pueden no sumar exactamente por efecto del redondeo. Fuente: 

elaboración propia. 

Atendiendo a su tipología, la carga exterior asignable mantiene el carácter 

marcadamente agroalimentario del territorio, con presencia destacada de los 

productos minerales y de la piedra natural, la siderurgia y los productos metálicos, 

la química y la carga intermodalizable del resto de manufacturas, según se detalla 

en la Tabla 5.16. 

 

 

 

 

 

 

Macro-grupo Exportación Importación Total 

Minerales de cantera (áridos, mármol) 153 77 231 

Materiales de construcción 83 70 153 

Resto / intermodal-contenedor 120 111 231 

Agroalimentario y gran consumo 854 392 1.247 

Granel sólido agroalimentario 3 5 8 

Química 88 216 304 

Energético (combustibles) 54 1 55 

Madera y papel 28 90 118 

Siderurgia / prod. metálicos 118 95 213 

Automoción (vehículos + piezas) 8 8 16 

Maquinaria y bienes de equipo 14 19 33 

TOTAL (miles de toneladas) 1.526 1.083 2.608 

TOTAL (toneladas) 1.525.500 1.082.967 2.608.467 

Tabla 5.16. Tipología de la carga exterior asignable al intercambiador: tráfico (exportación 

más importación) por macro-grupo, con la parte albaceteña reducida a un tercio. Miles 

de toneladas anuales, año 2025. Fuente: elaboración propia. 

 

5.4 Estimación del tráfico total de mercancías desplazado en el 

área de influencia 

Una vez estimados por separado el tráfico interior de carácter nacional y el tráfico 

exterior de comercio internacional, su agregación proporciona el volumen total de 

mercancía vinculado al área de influencia que resulta asignable al intercambiador 

de Villena. En conjunto, esa demanda asciende a 21,1 millones de toneladas 

anuales —10,5 millones expedidos desde el área y 10,6 millones recibidos en ella—, 

de los que el tráfico interior interprovincial aporta 18,5 millones (87,7 %) y el comercio 

exterior los 2,6 millones restantes (12,3 %). El claro predominio del tráfico nacional es 

coherente con el carácter del territorio, intensamente integrado en los flujos 

peninsulares de largo recorrido, mientras que el comercio exterior, de menor 

cuantía pero igualmente intermodalizable, refuerza la posición del intercambiador 



como puerta de los puertos del Corredor Mediterráneo. La Tabla 5.17 resume esta 

consolidación por componente y sentido del flujo. 

Componente del tráfico Expedido 

(origen) 

Recibido 

(destino) 

Total 

Tráfico interior (nacional interprovincial) 9.022 9.512 18.534 

Tráfico exterior (comercio internacional) 1.526 1.083 2.608 

TOTAL asignable a Villena (miles de 

toneladas) 

10.548 10.595 21.142 

TOTAL asignable a Villena (toneladas) 10.547.622 10.594.650 21.142.272 

Tabla 5.17. Tráfico total de mercancías del área de influencia asignable al intercambiador 

de Villena: consolidación del tráfico interior nacional y del comercio exterior, por sentido 

del flujo. Miles de toneladas anuales; el tráfico interior está proyectado a 2025 y el exterior 

corresponde a 2025. Fuente: elaboración propia. 

Atendiendo a la naturaleza de la mercancía, la suma de ambos tráficos confirma 

el perfil del área: el agroalimentario y de gran consumo encabeza con holgura la 

demanda, seguido del grupo de resto e intermodal-contenedor, de los materiales y 

minerales de construcción y de la cantera, y de la siderurgia y los productos 

metálicos. La Tabla 5.18 detalla esta composición distinguiendo la aportación 

interior y exterior de cada macro-grupo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Macro-grupo Tráfico interior Tráfico exterior Total 

Minerales de cantera (áridos, 

mármol) 

482 231 713 

Materiales de construcción 2.471 153 2.624 

Resto / intermodal-contenedor 4.626 231 4.857 

Agroalimentario y gran consumo 7.801 1.247 9.048 

Granel sólido agroalimentario 355 8 363 

Química 337 304 641 

Energético (combustibles) 120 55 175 

Madera y papel 541 118 659 

Siderurgia / prod. metálicos 1.152 213 1.365 

Automoción (vehículos + piezas) 342 16 358 

Maquinaria y bienes de equipo 306 33 339 

TOTAL (miles de toneladas) 18.534 2.608 21.142 

TOTAL (toneladas) 18.533.805 2.608.467 21.142.272 

Tabla 5.18. Tipología de la carga total asignable al intercambiador por macro-grupo: 

aportación del tráfico interior (origen más destino) y del tráfico exterior (exportación más 

importación), con la parte albaceteña reducida a un tercio en ambos. Miles de toneladas 

anuales. Fuente: elaboración propia. 

Conviene subrayar, no obstante, que esta magnitud representa el universo de 

mercancía vinculado al área de influencia, y no la demanda que el intercambiador 

captaría efectivamente. La cuota realmente captable resultará de aplicar a este 

total los filtros de distancia —el transporte combinado solo compite a partir de cierto 

recorrido— y de transferencia modal de la carretera al ferrocarril, que se analizan 

en el apartado siguiente. 

 

5.5 Estimación de demanda del intercambiador 

A partir del tonelaje vinculado al área de influencia obtenido en el apartado 

anterior, la demanda efectivamente captable por el intercambiador se estimará 



aplicando dos filtros sucesivos: la transferencia modal de la carretera al ferrocarril 

(cuota de captación) y la conversión del tonelaje captado en Unidades de 

Transporte Intermodal (UTI). 

5.5.1 Hipótesis de crecimiento de la carga 

La demanda captable se proyecta desde el año base (2025) hasta el horizonte del 

estudio (2060) aplicando a la carga vinculada al área de influencia una tasa de 

crecimiento anual, distinta de la rampa de cuota modal —que opera después, 

sobre la carga ya crecida—. Se adopta una senda por tramos:  

- un 1,5% anual hasta 2045 y, 

- un 1,0% anual entre 2046 y 2060. 

- el grupo energético (combustibles) mantenido plano por efecto de la 

descarbonización. 

 

La referencia principal para contrastar esta hipótesis es la serie histórica del tráfico 

de mercancías por carretera, que es el modo del que procede la carga susceptible 

de trasvasarse al ferrocarril y, por tanto, el que determina el volumen sobre el que 

opera el proyecto. Esa serie la publican la Encuesta Permanente del Transporte de 

Mercancías por Carretera del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible y, 

para el conjunto europeo, Eurostat, cuya base de datos “road_go_ta_tott” recoge 

las toneladas-kilómetro por país desde mediados de los años noventa (Eurostat, 

2025). Ambas fuentes son consistentes entre sí, dado que el dato español que 

publica Eurostat procede de la propia Encuesta Permanente. 

 

En los últimos treinta años el tráfico de mercancías por carretera ha crecido en 

España a un ritmo medio del 3,5% anual, hasta multiplicar por 2,6 su actividad en 

toneladas-kilómetro entre 1996 y 2024, y en la Unión Europea a un 1,8% anual. La 

media española esconde, no obstante, fases muy dispares: en torno al 8,6% anual 

durante el ciclo expansivo de 1996-2007, una caída del 4,8% anual durante la crisis 

de 2007-2013 —con un retroceso acumulado superior al 25% hasta el mínimo de 

2013— y una recuperación sostenida desde 2014 que no devolvió el tráfico a su 

máximo anterior hasta 2021. En el ciclo reciente 2013-2024 el ritmo español ha sido 

del 3,2% anual y el europeo del 1,7%. La Tabla 5.19 resume ambas trayectorias. 

 

Periodo España (t·km por carretera) UE-27 (t·km por carretera) 

1996-2024 (28 años) 
+3,5% anual (índice 100 → 

261) 

+1,8% anual (índice 100 → 

163) 

2013-2024 (11 años) 
+3,2% anual (índice 185 → 

261) 

+1,7% anual (índice 136 → 

163) 

Hipótesis adoptada (2025-

2060) 

+1,5% hasta 2045 y +1,0% 

hasta 2060 
— 

Tabla 5.19. Crecimiento medio anual del tráfico de mercancías por carretera, en 

toneladas-kilómetro y tasa compuesta, frente a la hipótesis adoptada en este estudio. Las 

tasas se calculan sobre valores redondeados del índice, por lo que llevan un margen de 

±0,1-0,2 puntos porcentuales. Fuente: elaboración propia a partir de Eurostat 

(road_go_ta_tott) y de la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancías por 

Carretera. 

La comparación es concluyente: la senda adoptada —un 1,5% anual que además 

decae al 1,0% a partir de 2046— se sitúa en menos de la mitad del ritmo histórico 

español y por debajo del promedio europeo de las tres últimas décadas, e incluso 

por debajo del crecimiento que la Unión Europea ha registrado en su ciclo más 

reciente. La viabilidad del proyecto no descansa, por tanto, en una expansión 

vigorosa de la demanda: al modelo le basta con que el tráfico crezca a un ritmo 

sensiblemente inferior al que ha sostenido durante treinta años. 

 

Con carácter secundario, la hipótesis queda también por debajo de las 

proyecciones oficiales disponibles. Los escenarios de la Comisión Europea recogidos 

por la Agencia Europea de Medio Ambiente —FF55-MIX y CETO 2024— prevén que 

la actividad del transporte de mercancías en la Unión aumente entre un 30% y un 

40% entre 2015 y 2030, y el Marco Estratégico de Puertos del Estado proyecta el 

tráfico portuario hacia 2030 a un ritmo del orden del 1,7% anual; en el corto plazo, 

las previsiones sectoriales apuntan a un crecimiento próximo al 3% en 2026, tras el 



0,9% registrado en 2025. La senda decreciente adoptada reconoce, por último, la 

incertidumbre propia de una proyección a treinta y cinco años y la probable 

maduración y estabilización de los flujos en las décadas finales del periodo. 

5.5.2 Hipótesis de crecimiento de la cuota modal del ferrocarril 

El segundo factor de la estimación es la cuota de transferencia de la carretera al 

ferrocarril, y su proyección exige partir de una lectura realista de la situación del 

ferrocarril de mercancías en España. Su participación modal es hoy de apenas un 

4% del tonelaje terrestre, frente a medias europeas del 17-18% (Observatorio del 

Transporte y la Logística en España, 2025), y a lo largo de las dos últimas décadas 

no solo no ha crecido, sino que ha retrocedido en toneladas-kilómetro. Las causas 

son en buena medida endógenas del sistema: una red históricamente orientada al 

viajero, con escasez de apartaderos y terminales, longitudes de tren y gálibos 

limitados, problemas de última milla y de acceso a las terminales, y una 

fragmentación operativa que resta fiabilidad y competitividad al modo frente a un 

transporte por carretera muy flexible y barato. 

 

Sobre ese punto de partida operan dos fuerzas de signo positivo. Por un lado, la 

progresiva ejecución del Corredor Mediterráneo —con trenes de 750 m 

electrificados, ancho estándar y mayores prestaciones— representa un salto de 

capacidad y competitividad que mejora sustancialmente las circunstancias del 

modo. Por otro lado, las obras del propio corredor parecen llegar a su recta final 

con la adjudicación de la adaptación a ancho estándar del tramo La Encina-

Alicante por 130 millones de euros (Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, 

2025) y la adjudicación del suministro de materiales de vía para esta implantación 

del ancho estándar en el tramo por 24 millones de euros (ADIF, 2026b).  

 

La proyección de la cuota traduce esta lectura en hipótesis cuantitativas por 

macro-grupo de mercancía y banda de distancia, y arranca de un escenario de 

partida deliberadamente conservador. Ese punto de partida es la cuota modal 

ferroviaria que el Modelo Nacional de Transporte detecta para cada macro-grupo 

en su año base, 2017: la proporción del tonelaje de cada tipo de mercancía que 

ya viaja por ferrocarril en cada banda de distancia. Se obtiene dividiendo, para 

cada macro-grupo y banda, el tonelaje que la matriz del Modelo asigna al 

ferrocarril entre el tonelaje total desplazado por el conjunto de los modos terrestres. 

La hipótesis adoptada es que en 2031 —año de puesta en marcha del 

intercambiador— esas cuotas se mantienen exactamente en su nivel de 2017. Se 

supone, por tanto, que ni la apertura de la terminal, ni la progresiva entrada en 

servicio del Corredor Mediterráneo, ni las políticas de impulso al ferrocarril habrán 

alterado la situación en los catorce años que median entre el año base y el inicio 

de la explotación. Es una hipótesis muy prudente —el ferrocarril arranca 

exactamente desde donde estaba, sin reconocerle ningún avance previo—, y 

resulta coherente con el hecho, ya señalado, de que la cuota ferroviaria española 

no solo no ha crecido en las dos últimas décadas, sino que ha retrocedido. La Tabla 

5.20 recoge esas cuotas de partida. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Macro-grupo de mercancía 0-250 km 250-500 km 
Más de 500 

km 

Internaciona

l terrestre 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 
0,20% 0,13% 0,06% 0,08% 

Materiales de construcción 0,22% 0,16% 0,07% 0,10% 

Resto / intermodal-

contenedor 
1,69% 5,31% 2,48% 0,00% 

Agroalimentario y gran 

consumo 
0,15% 0,05% 0,01% 0,41% 

Granel sólido 

agroalimentario 
1,44% 0,81% 0,44% 0,07% 

Química 5,70% 4,26% 2,15% 1,26% 

Energético (combustibles) 0,22% 0,05% 0,01% 0,00% 

Madera y papel 0,46% 0,18% 0,07% 0,48% 

Siderurgia / productos 

metálicos 
7,32% 2,59% 1,55% 0,48% 

Automoción (vehículos y 

piezas) 
2,41% 3,78% 2,29% 0,00% 

Maquinaria y bienes de 

equipo 
1,42% 0,50% 0,13% 0,00% 

Tabla 5.20. Cuota modal del ferrocarril en 2017 por macro-grupo de mercancía y banda 

de distancia —las tres primeras, de tráfico nacional interprovincial; la cuarta, de tráfico 

internacional terrestre—, detectada en la matriz del Modelo Nacional de Transporte. 

Constituye el escenario de partida, que se mantiene sin variación hasta 2031, año de 

puesta en marcha del intercambiador. Fuente: elaboración propia a partir del Modelo 

Nacional de Transporte (año base 2017). 

La lectura de la tabla confirma la magnitud del punto de partida: en la mayoría de 

los macro-grupos y bandas la cuota ferroviaria de 2017 no alcanza siquiera el 1%, y 

solo resulta apreciable en los tráficos tradicionalmente ferroviarios —la siderurgia y 

los productos metálicos, con un 7,32% en el corto radio; la química, con un 5,70%; el 

contenedor de medio recorrido, con un 5,31% en la banda de 250 a 500 km; y la 

automoción, con un 3,78%—, todos ellos cargas densas, regulares y de expedición 

programada, que son las que mejor se adaptan al tren. En el extremo opuesto, el 

agroalimentario y de gran consumo, que es el macro-grupo que más tonelaje 

aporta al área de influencia, apenas registra un 0,15% en el corto radio y un 0,01% 

por encima de los 500 km, lo que da la medida del recorrido disponible. Entre esa 

cuota de partida y la cuota objetivo de 2060 se interpola un crecimiento lineal. 

 

Los objetivos de 2060 se establecen con dos criterios coherentes con la comparativa 

de costes del apartado 7. Primero, la cuota objetivo es mayor cuanto mayor es la 

banda de distancia, porque el ferrocarril gana competitividad con el recorrido: se 

pasa de objetivos muy bajos en la banda 0-250 km —donde el peso del acarreo 

penaliza la cadena y solo permite captar tráfico cuando la primera y última milla 

son cortas— a objetivos del 15-20% en el largo recorrido y el tráfico internacional 

terrestre. Segundo, dentro de cada banda se asigna una cuota mayor a los macro-

grupos con mayor potencial de captación —los aptos para contenedor, caja móvil 

o semirremolque, y los tráficos densos y regulares como la siderurgia, la química o la 

automoción— y menor a los graneles y tráficos de baja densidad de valor. La Tabla 

5.21 recoge la matriz de cuotas objetivo resultante. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Macro-grupo de mercancía 0-250 km 250-500 km 
Más de 500 

km 

Internacional 

terrestre 

Minerales de cantera 

(áridos, mármol) 
5% 10% 15% 15% 

Materiales de construcción 5% 10% 15% 15% 

Resto / intermodal-

contenedor 
8% 15% 20% 20% 

Agroalimentario y gran 

consumo 
5% 10% 15% 15% 

Granel sólido 

agroalimentario 
8% 10% 15% 15% 

Química 8% 15% 20% 20% 

Energético (combustibles) 7% 10% 15% 15% 

Madera y papel 7% 10% 15% 15% 

Siderurgia / productos 

metálicos 
10% 15% 20% 20% 

Automoción (vehículos y 

piezas) 
10% 15% 20% 20% 

Maquinaria y bienes de 

equipo 
10% 12% 15% 15% 

Tabla 5.21. Cuotas objetivo de captación ferroviaria en 2060, por macro-grupo de 

mercancía y banda de distancia —las tres primeras, de tráfico nacional interprovincial; la 

cuarta, de tráfico internacional terrestre—. Entre la cuota de partida de 2031 (Tabla 5.20) y 

estos objetivos se interpola un crecimiento lineal. Fuente: elaboración propia. 

En síntesis, la cuota de captación ferroviaria queda fijada por grupo de mercancía 

y banda de distancia, y crece linealmente desde el suelo de 2031 hasta el objetivo 

de 2060. De acuerdo con la comparativa de costes del apartado 7, la captación 

es mayor cuanto mayor es la distancia recorrida: del 7% en el corto radio (0-250 km), 

donde únicamente resulta competitiva la carga con acarreos cortos, hasta el 20-

22% en el largo recorrido y en el tráfico internacional terrestre. La media ponderada 

global alcanza el 11,2% en 2060 (Tabla 5.22). 

 

Se trata de un objetivo muy conservador, y la perspectiva europea lo pone de 

manifiesto. La media ponderada del 11,2% que el modelo alcanza en 2060 se sitúa 

por debajo de la cuota que el ferrocarril de mercancías tiene hoy en el conjunto de 

la Unión Europea —del orden del 17-18% del tonelaje terrestre— y muy por debajo 

de la que ya registran en la actualidad numerosos Estados miembros, como 

Alemania (19%), Polonia (24%) o Austria (31%), e incluso, fuera de la Unión, Suiza 

(34%), según los datos que recoge el Plan Estratégico «Mercancías 30» (MITMA, 

2021).  Dicho de otro modo: el escenario que aquí se plantea para dentro de treinta 

y cinco años es uno que buena parte de Europa supera hoy. 

 

Si aun así se adopta, es por la casuística específica del transporte de mercancías 

por ferrocarril en España, expuesta al inicio de este apartado: una cuota actual del 

orden del 4%, de las más bajas de la Unión, que arrastra limitaciones estructurales 

de red, de terminales y de operación que no se corrigen en pocos años, y una 

trayectoria que en las dos últimas décadas ha sido de retroceso y no de avance. El 

propio objetivo nacional del Plan «Mercancías 30» —alcanzar el 10% en 2030— se 

considera difícilmente alcanzable en ese horizonte. La media adoptada apenas 

supera ese objetivo nacional, pero alcanzándolo tres décadas más tarde y 

únicamente en el área de influencia del intercambiador, situada sobre el Corredor 

Mediterráneo, que es la parte de la red que concentra la mayor inversión. Se evita 

así tanto extrapolar sin matices la experiencia europea como negar el recorrido que 

el modo tiene por delante en España. 

 

Banda de distancia Captacion promedio FC 2060 

0-250 km 7,2% 

250-500 km 14,2% 

Mas de 500 km 22,3% 

Internacional terrestre 19,8% 

Media ponderada global 11,2% 

Tabla 5.22. Objetivos de captación ferroviaria por banda de distancia (año 2060). Las tres 

primeras bandas corresponden al tráfico nacional interprovincial; la cuarta, al tráfico 

internacional terrestre. Fuente: elaboración propia. 

Conviene precisar dos extremos sobre la lectura de esta tabla. El primero es que las 

tres primeras bandas corresponden al tráfico nacional interprovincial, clasificado 



según la longitud del recorrido, mientras que la cuarta recoge el tráfico 

internacional terrestre con origen o destino en el resto de Europa, cuyo recorrido es 

en todos los casos superior al de las bandas nacionales. 

El segundo se refiere a un resultado que puede parecer contraintuitivo: la captación 

media del tráfico internacional terrestre (19,8%) es ligeramente inferior a la del 

nacional de más de 500 km (22,3%), pese a que se trata de recorridos más largos, 

en los que el ferrocarril es más competitivo. La razón no está en las cuotas objetivo, 

que son idénticas en ambas bandas —del 20% para el contenedor, la química, la 

siderurgia y la automoción, y del 15% para el resto de macro-grupos, según recoge 

la Tabla 5.21—, sino en la distinta composición de la carga. En el tráfico 

internacional, el agroalimentario y de gran consumo representa el 56,7% del 

tonelaje, frente al 46,9% en el nacional de largo recorrido; y ese macro-grupo, por 

su menor densidad de valor y su exigencia de tiempos, tiene asignada una de las 

cuotas objetivo más bajas. Al pesar más en la mezcla un grupo de objetivo 

reducido, la media ponderada del conjunto desciende, aun sin que ninguna cuota 

individual sea menor. La diferencia refleja, por tanto, el perfil exportador 

agroalimentario del área de influencia, y no un criterio más restrictivo para el tráfico 

internacional. 

 

5.5.3 Captación dual: contenedor y semirremolque 

Una característica distintiva del intercambiador de Villena, derivada del diseño de 

la terminal, es que capta dos tipos de unidad de transporte intermodal: el 

contenedor y la caja móvil, por un lado, y el semirremolque —autopista ferroviaria 

o ferroutage—, por otro. El esquema de vías proyectado —haces en paralelo con 

vías de 750 m— reserva desde el inicio una zona para la carga de semirremolques 

directamente sobre el vagón, de modo que la instalación no se limita al transporte 

contenerizado clásico, sino que incorpora también el segmento de la autopista 

ferroviaria, en auge en el Corredor Mediterráneo. 

 

Esta doble capacidad influye de manera considerable en la estimación de la 

demanda captada. El contenedor y la caja móvil captan la carga naturalmente 

contenerizable de todos los macro-grupos, mientras que el semirremolque abre el 

intercambiador a una carga que de otro modo quedaría fuera del ferrocarril: la 

mercancía paletizada y de rotación rápida que hoy circula en camión completo, 

señaladamente la agroalimentaria y de gran consumo —el mercado natural de la 

autopista ferroviaria en el Corredor Mediterráneo, por su exigencia de tiempos y su 

elevada regularidad—. En la práctica, el segmento de semirremolque se aplica 

sobre los macro-grupos de carga general (agroalimentario, manufacturas, madera 

y papel) y explica que sus cuotas objetivo puedan situarse por encima de lo que 

permitiría el contenedor por sí solo. 

 

La captación dual influye asimismo en los costes y en los ingresos. Ambos segmentos 

se manipulan con la misma maquinaria de patio —grúa pórtico y carretillas de gran 

tonelaje— y comparten el terminal, lo que permite dimensionar el equipamiento 

sobre la demanda combinada y aprovechar economías de escala; pero difieren 

en su factor de carga —15 toneladas netas por UTI en contenedor frente a 18 en 

semirremolque— y en las unidades por tren —50 frente a 40—, diferencias que se 

trasladan a los costes unitarios de tracción y manipulación y, por esa vía, a la tarifa 

que soporta el cargador. El modelo trata ambos segmentos por separado en el 

cálculo de UTIs, trenes, costes e ingresos, y los agrega en la demanda de patio que 

dimensiona la instalación. 

 

Conversión a UTI y segmento de semirremolque. El tonelaje captado se convierte 

en UTI a razón de 15 toneladas netas por UTI (contenedor y caja móvil). A este flujo 

se añade el segmento de semirremolque (autopista ferroviaria o ferroutage), que 

capta tráfico adicional de carga general —principalmente agroalimentaria, el 

mercado natural de la autopista ferroviaria en el Corredor Mediterráneo— a razón 

de 18 toneladas por UTI. Ambos segmentos se manipulan con grúa y su suma 

constituye la demanda de patio del intercambiador. 



La demanda de grúa combinada crece desde las 13.630 UTI en 2031 hasta las 

174.014 UTI en 2060 (Figura 5.2), de las cuales el semirremolque aporta una fracción 

creciente (del 10% al 17%). En términos de circulaciones, ello equivale a menos de 

un tren diario al inicio de la explotación y a unos 10 trenes diarios en 2060 (trenes de 

750 m, con 50 UTI por tren en contenedor y 40 en semirremolque). La Tabla 5.23 

resume los principales hitos. 

Año Contenedor Semirremolque Grua total (UTI) Trenes/año 

2031 12.209 1.420 13.630 280 

2040 45.616 8.311 53.927 1.120 

2050 91.472 17.823 109.295 2.275 

2060 145.034 28.981 174.014 3.625 

Tabla 5.23. Demanda de grúa del intercambiador en años hito (contenedor y 

semirremolque). 

 

Figura 5.2. Evolución de la demanda de grúa del intercambiador (2031-2060). Fuente: 

elaboración propia. 

Esta demanda es la que dimensiona el equipamiento del intercambiador (apartado 

8) y determina la actividad sobre la que se calcularán los costes y los ingresos del 

análisis financiero. 

 



6 MODELO DE NEGOCIO 

Definida la demanda, el modelo de negocio del intercambiador se concreta 

eligiendo, para cada uno de los ejes que caracterizan la explotación de una 

terminal intermodal —el sistema de carga, la propiedad y forma de explotación, la 

modalidad de transporte y el esquema de la instalación—, la alternativa más 

eficiente y realista para el caso de Villena. Las decisiones que siguen actualizan las 

del estudio «Alicante Interior» (2020) a la luz de la evolución del sector y del enfoque 

adoptado en esta revisión. 

 

Sistema de carga: contenedor y semirremolque. El intercambiador operará el 

transporte combinado de mercancías contenerizadas —contenedor y caja móvil, 

con transbordo del camión al tren en la terminal— y, a diferencia del estudio de 

2020, incorporará desde el inicio el semirremolque mediante autopista ferroviaria 

(ferroutage). Si en 2020 la autopista ferroviaria se dejaba como posibilidad futura —

el estudio del Ministerio de 2015 solo la consideraba viable en los ejes Vitoria-Dourges 

y Madrid-Barcelona—, su rápida expansión posterior en el Corredor Mediterráneo, 

con nuevos servicios internacionales ya en operación, justifica integrarla en el 

modelo, muy en particular para la carga agroalimentaria del área de influencia. 

 

Propiedad y explotación: operador-inversor privado integral. De las formas de 

explotación posibles —propiedad y explotación públicas; propiedad pública con 

explotación privada concesionada; propiedad y explotación privadas; y 

colaboración público-privada—, esta actualización adopta el modelo privado 

integral: un operador logístico internacional, o un holding que integra las tres 

actividades, invierte en la infraestructura y la explota. Es un cambio de enfoque 

respecto de la colaboración público-privada que proponía «Alicante Interior», y 

responde a la incorporación de la zona de actividades logísticas (ZAL): la venta 

sobre plano de sus parcelas de gran formato en 2031-2032 financia el desembolso 

inicial y hace innecesaria —aunque no incompatible— la aportación pública. En 

términos de las guías de evaluación de referencia, el agente evaluado es el 

«inversor/operador partícipe», que reúne inversión y operación en una única cuenta 

(Comisión Europea, 2014; Puertos del Estado, 2016). 

 

Modalidad de transporte: tren completo. La explotación se basa en el tren completo 

o «tren puro» —origen y destino únicos, sin paradas intermedias de carga—, frente 

al tren pasante, que perdería competitividad por las sucesivas maniobras. El 

operador logístico centraliza y consolida la carga en el intercambiador hasta 

completar trenes de 750 m, la longitud que habilita el Corredor Mediterráneo, 

condición necesaria para competir en coste con el camión en la media y larga 

distancia. 

 

Tres líneas de negocio complementarias. El modelo articula así tres actividades que 

se refuerzan entre sí: la urbanización y venta del suelo de la ZAL, que financia el 

CAPEX; la construcción y explotación del intercambiador, que habilita físicamente 

el transbordo; y —la que aporta la mayor parte del valor— la explotación del servicio 

de transporte intermodal puerta a puerta, en la que el operador gestiona toda la 

cadena —acarreo, transbordos y tren— y factura al cargador el servicio completo. 

El apartado 7 compara los costes de esa cadena con los del camión y cuantifica la 

rentabilidad del conjunto. 

 

En síntesis, el modelo de negocio propuesto es un proyecto privado integral en el 

que un operador-inversor construye y explota la ZAL y el intercambiador para 

capturar el margen de la cadena de transporte puerta a puerta. Su viabilidad no 

descansa en el peaje de transbordo de la terminal —que por sí solo no se sostiene— 

sino en la capacidad de la ubicación de Villena, junto a los focos productivos y 

sobre el Corredor Mediterráneo, para captar tráfico intermodal con un acarreo 

reducido. Los apartados siguientes verifican esa competitividad y su traducción en 

rentabilidad financiera. 



7 COMPARATIVA DE COSTES DEL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS: CARRETERA 

Y FERROCARRIL 

El principal interés de un operador logístico en incorporar el ferrocarril a la cadena 

de transporte radica en reducir el coste del trayecto puerta a puerta y, con ello, 

mejorar la rentabilidad de su actividad. Puesto que el modelo de negocio propone 

la explotación del intercambiador por un operador logístico internacional, en este 

apartado se comprobará si el coste que asume dicho operador incorporando el 

ferrocarril es menor que el del transporte íntegro por carretera, que se corresponde 

con el sistema actual. 

 

Para ello se compararán dos escenarios. En el primero, la carga se transporta 

directamente del cargador al cliente final por carretera, sin cambio modal: 

 

Figura 7.1. Esquema del transporte por carretera puerta a puerta. 

En el segundo, el transporte combinado carretera-ferrocarril-carretera se articula 

en cinco pasos: acarreo hasta el terminal de origen, intercambio modal (carga al 

tren), transporte ferroviario, intercambio modal (descarga) y acarreo hasta el 

destino: 

 

Figura 7.2. Esquema del transporte combinado carretera-ferrocarril-carretera. 

 

7.1 Hipótesis y costes unitarios 

El análisis parte de hipótesis coherentes con los apartados anteriores del estudio y 

con las fuentes oficiales más recientes: trenes de 750 m electrificados, con 50 UTI por 

tren en tráfico de contenedor y 40 UTI por tren en semirremolque (autopista 

ferroviaria); 15 toneladas netas por UTI; y un retorno en vacío del acarreo del 15%, 

aplicado por igual a ambos segmentos. El coste de la carretera procede del 

Observatorio de Costes del Transporte de Mercancías por Carretera (herramienta 



ACOTRAM del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, enero de 2026) e 

incorpora igualmente un 15% de recorrido en vacío, por lo que la comparación es 

homogénea. 

 

Componente Valor Fuente / nota 

Camion articulado carga 

general 

1,3240 EUR/km (1,5577 en 

carga) 

ACOTRAM ene-2026 (25 t 

utiles) 

Acarreo (portacontenedores) 
1,39 EUR/km = 60 EUR/UTI a 

43 km 
ACOTRAM ene-2026 

Canon ferroviario 0,2043 EUR/tren·km BOE-A-2025-23896 

Traccion ferroviaria (a la EF, todo 

incluido) 
0,55 EUR/UTI·km 

CIMALSA, 2021 y 2024; 

contrastado con CNMC, 2024 

Terminal Villena (propio) 25,92 EUR/UTI 
modelo greenfield 

(OPEX+CAPEX, vida) 

2o terminal (tarifa pagada) 40,00 EUR/UTI benchmark (terminal ajeno) 

Tabla 7.1. Costes unitarios de referencia (enero 2026). 

 

7.2 Coste de la cadena por banda de distancia 

Aplicando estos costes se obtiene el coste de desplazar una UTI puerta a puerta en 

cada banda de distancia. La parte fija de la cadena (dos acarreos de 43 km, el 

terminal de Villena y el segundo terminal) asciende a unos 203 €/UTI; a ella se añade 

el coste ferroviario, que crece con la distancia. La Tabla 7.2 recoge el resultado, con 

el retorno en vacío del 15% incluido. 

 

Banda EUR/UTI EUR/t·km vs. carretera* 

0-250 km 285,9 0,1271 +44% (mas caro) 

250-500 km 409,6 0,0728 -18% 

Mas de 500 km 560,9 0,0575 -35% 

Internacional terrestre 1.193,4 0,0442 -50% 

Tabla 7.2. Coste de la cadena puerta a puerta por banda (contenedor, con vacío del 

15%). *Frente al coste real del camión de carga general, 0,088 €/t·km. 

Expresado en tonelada x kilómetro, el coste desciende de forma acusada con la 

distancia, dado que los costes fijos (acarreo y terminales) se reparten entre un 

número mucho mayor de toneladas x kilómetro, mientras que el ferrocarril se 

mantiene en una banda prácticamente plana de 0,037 €/t·km. La Figura 7.3 

muestra ese reparto por bandas y la Figura 7.4 lo compara con el coste real del 

camión. En ambas figuras, la partida «intercambiador» agrupa el coste de los dos 

terminales de la cadena: el de Villena (origen) y el de destino. 

 

Figura 7.3. Reparto del coste puerta a puerta por banda (acarreo / intercambiador / 

ferrocarril). 



 

Figura 7.4. Coste en €/t·km por banda frente al coste real del camión (ACOTRAM carga 

general, enero de 2026). Fuente: elaboración propia. 

El punto de equilibrio con la carretera se sitúa en torno a los 263 km: por debajo de 

esa distancia, la cadena intermodal resulta más cara que el camión directo; por 

encima, más económica, con una ventaja creciente (−18% en la banda 250-500 

km, −35% por encima de 500 km y −50% en el tráfico internacional terrestre). Esta es 

la razón por la que el ferrocarril resulta tanto más competitivo cuanto mayor es la 

distancia del trayecto puerta a puerta. La ventaja es más moderada que la que 

arrojaría un cálculo a coste interno, dado que la tracción ferroviaria se valora a 

precio de mercado (0,55 €/UTI·km; CIMALSA, 2021 y 2024). 

7.3 El transporte en el corto radio: el peso del acarreo 

En la banda más corta (0-250 km) el ferrocarril apenas representa el 29% del coste 

de la cadena, mientras que los dos acarreos concentran el 48% y resultan 

determinantes para la competitividad. La Figura 7.5 muestra el coste en €/UTI de la 

cadena en función de la distancia de acarreo, frente al coste real del camión de 

carga general. 

 

Figura 7.5. Banda 0-250 km: coste de la cadena en €/UTI según los kilómetros de acarreo, 

frente al camión directo (ACOTRAM). Fuente: elaboración propia. 

Considerando el coste real del camión de carga general (1,3240 €/km, que ya 

incluye su 15% de recorrido en vacío) y valorada la tracción a precio de mercado, 

el punto de equilibrio en el corto radio se alcanza con acarreos de unos 15-16 km 

por extremo. Por debajo de ese umbral la cadena intermodal resulta competitiva; 

por encima —como ocurre con los 43 km de media del área de influencia— queda 

por encima del camión directo. El corto radio, por tanto, únicamente resulta 

rentable con acarreos muy cortos, esto es, con clientes muy próximos a los 

terminales, y por ello su cuota de captación es reducida y su servicio se tarifica a 

coste. De ahí la importancia de la ubicación de Villena que, rodeada de focos 

productivos, concentra en un radio corto una parte sustancial de la carga. 



7.4 Coherencia con las cuotas de captación adoptadas 

Estos resultados justifican el criterio adoptado en la estimación de demanda: una 

captación ferroviaria moderada y creciente con la distancia (del 7% en el corto 

radio al 20% en el largo recorrido y el tráfico exterior en el año 2060), con una media 

global en torno al 11% en el horizonte 2060. Se trata de un nivel conservador: la 

cuota ferroviaria de mercancías en España es hoy de aproximadamente el 4%, una 

de las más bajas de la Unión Europea, y el objetivo nacional del Plan «Mercancías 

30» (10% en 2030) se considera difícilmente alcanzable. La media adoptada 

coincide con ese objetivo nacional, si bien alcanzado tres décadas más tarde y 

únicamente en el área de influencia del intercambiador, sobre el Corredor 

Mediterráneo. Se evita de este modo tanto sobreestimar la demanda como 

infravalorarla en las bandas donde el ferrocarril presenta ventaja. 

 

En conjunto, el análisis confirma el potencial del transporte combinado carretera-

ferrocarril: los ahorros de coste en la media y larga distancia son suficientemente 

amplios para compensar la mayor complejidad logística y permitir que un operador 

logístico internacional obtenga rentabilidad explotando el intercambiador. La 

cuantificación de ese rendimiento financiero es objeto del apartado siguiente. 

 

El acarreo, factor decisivo. El acarreo es un coste elevado y es el que condiciona la 

competitividad en las bandas cortas, donde el ferrocarril apenas pesa: en la banda 

0-250 km la cadena intermodal únicamente iguala al camión con acarreos muy 

cortos, del orden de 15-16 km por extremo. La media ponderada del acarreo real 

del área de influencia, calculada municipio a municipio según su actividad 

industrial (origen) y su población y renta (destino), es de 43 km por extremo. Por ello 

la banda corta capta únicamente la fracción de la carga más próxima a los 

terminales y se tarifica a coste. La ventaja de Villena reside precisamente en que su 

proximidad a los focos productivos concentra en un radio reducido una parte 

sustancial de la carga, lo que otorga viabilidad al conjunto del proyecto. 

 



8 ANÁLISIS FINANCIERO DESDE LA ÓPTICA DEL OPERADOR LOGÍSTICO 

INTERNACIONAL 

Perspectiva adoptada. Este análisis financiero se realiza desde el punto de vista del 

operador logístico internacional que promueve, invierte y explota el proyecto 

integral. Se sigue el enfoque de las guías de evaluación de referencia —la Guía de 

Análisis Coste-Beneficio de la Unión Europea (Comisión Europea, 2014) y su 

Vademécum, el método español MEIPOR (Puertos del Estado, 2016) y la Guía para 

la Evaluación de Inversiones en ferrocarril (MITMA, 2021)—, que prescriben separar 

el análisis por agente y, para el agente que financia y opera, integrar en una única 

cuenta la inversión y todos los flujos de la explotación. 

 

Alcance y convenciones. Se presenta únicamente el análisis financiero 

(rentabilidad privada); el análisis socioeconómico —excedente del cargador y 

externalidades— se aborda por separado. Todas las cifras se expresan a precios de 

enero de 2026, sin IVA. Los flujos se proyectan a lo largo de un periodo de evaluación 

2027-2060 y se descuentan a una tasa financiera del 4% real, valor recomendado 

para proyectos de transporte por las guías citadas (Comisión Europea, 2014; MITMA, 

2021). El horizonte adoptado responde al criterio de la Guía para la Evaluación de 

Inversiones en ferrocarril (MITMA, 2021), que establece un periodo de referencia de 

treinta años contados a partir de la puesta en servicio —de 2031 a 2060— y excluye 

de ese cómputo la fase de construcción, que se incorpora al análisis como los 

cuatro años previos de inversión sin tráfico (2027-2030). La inversión se computa 

como salida de caja en el año en que se incurre y el valor residual como entrada 

de caja en el año final; no se computa la amortización como coste, para no 

duplicar la inversión, conforme a dichas guías. 

 

 

 

8.1 Desagregación de los costes 

Los costes del proyecto se agrupan en tres bloques, correspondientes a sus tres 

componentes: la inversión y operación del intercambiador, la inversión en la 

urbanización de la ZAL y los costes de la operación logística puerta a puerta. 

 

8.1.1 Inversión y operación del intercambiador 

CAPEX del intercambiador. La inversión en el terminal comprende la obra civil, el 

suelo y el equipamiento de patio. La obra civil se estima a partir del Presupuesto de 

Ejecución Material del proyecto de “Modelo de Negocio Alicante Interior” (Ortuño 

et al., 2020), reindexado del nivel de 2020 a enero de 2026 con el índice de costes 

de la ingeniería civil del Ministerio de Transportes (Ministerio de Transportes y 

Movilidad Sostenible, 2026b) y aplicado el margen de gastos generales y beneficio 

industrial (13% + 6%). El equipamiento —dos pórticos y cinco reach stackers, con sus 

reposiciones a lo largo de la vida útil— se valora con costes unitarios de referencia 

(CEREMA, 2011), actualizados a 2026. El precio del suelo del intercambiador se ha 

tasado en 4,50 M€.  

 

El calendario de desembolso sigue la hoja de ruta del apartado 3: redacción de 

proyectos en 2027 (5% del total), adquisición del suelo y resto de los proyectos en 

2028 (15%) y ejecución de la obra en el bienio 2029-2030 (40% y 40%). 

 

 

 

 

 

 

 

 



Partida (intercambiador) Importe 

Obra civil (PEM) 21,42 M€ 

Suelo y expropiaciones 4,50 M€ 

Equipos (2 pórticos + 5 reach stackers, con 

reposiciones) 
7,00 M€ 

CAPEX inicial (2031) 26,42 M€ 

(−) Valor residual 2060 (depreciación lineal; 

suelo 100%) 
−15,35 M€ 

Tabla 8.1. Inversión en el intercambiador. La vida útil de la obra civil se fija en 50 años, la 

del pórtico en 30 y la de los reach stackers en 10 (CEREMA, 2011; Puertos del Estado, 2016; 

MITMA, 2021). 

OPEX del intercambiador. Los costes de operación del terminal se calculan con 

costes unitarios de referencia sobre el tráfico anual. El personal escala de forma 

moderada con los movimientos (autoservicio parcial) y, desde 2045, se opera a dos 

turnos, lo que duplica la capacidad por máquina sin duplicar la plantilla. El OPEX 

pasa de 0,77 M€/año en la apertura (2031) a 2,83 M€/año en 2060. 

 

Concepto (OPEX) Coste unitario Fuente 

Personal 

42.500 

€/ETP·año (mín. 

6 ETP) 

CEREMA, 2011 

Manipulación / energía de grúa 0,50 €/UTI CEREMA, 2011 

Maniobras 250 €/tren 

Catálogos de tarifas de las 

instalaciones de servicio (2026); 

CNMC, 2025 

Mantenimiento de equipos / 

infraestructura 
5% / 1% anual estándar del sector 

Seguros 200.000 €/año Villena 2016, act. 2026 

Tabla 8.2. Costes unitarios de operación del intercambiador. 

Cada uno de estos costes unitarios responde a una referencia concreta, que 

conviene detallar. 

Personal: 42.500 €/ETP·año, con un mínimo de seis. El coste por empleado 

equivalente a tiempo completo se sitúa en la horquilla de 40.000 a 45.000 €/año que 

CEREMA —el centro público francés de estudios y experiencia sobre riesgos, medio 

ambiente, movilidad y ordenación del territorio, dependiente del ministerio francés 

de Transición Ecológica— maneja para el personal de patio de una terminal de 

transporte combinado (CEREMA, 2011), actualizada al nivel de precios de enero de 

2026; se adopta el valor central de esa horquilla. El dimensionamiento parte de un 

mínimo de seis empleados equivalentes, correspondiente a dos turnos de unas tres 

personas, y escala de forma deliberadamente moderada con la actividad: un 

manipulador adicional por cada 10.000 UTI anuales y un administrativo por cada 

20.000. Ese escalado reducido reproduce el modelo de autoservicio parcial que 

ADIF aplica en la terminal intermodal de Zaragoza PLAZA (ADIF, 2020), donde el 

acceso viario permanece abierto de forma continua y el patio opera en 

autoservicio durante el fin de semana precisamente para contener el coste de 

personal. 

Manipulación y energía de grúa: 0,50 €/UTI. Esta partida recoge únicamente el 

consumo eléctrico del pórtico por movimiento, conforme a los valores unitarios de 

CEREMA (2011) para grúa eléctrica. Conviene precisar que no es el coste completo 

de un transbordo: la literatura sitúa el coste de una manipulación ferrocarril-

carretera en torno a los 36 €/UTI, y CIMALSA (2024) en 28 €/UTI por extremo, pero 

esas cifras agregan el personal, el mantenimiento y la amortización del equipo, que 

en este modelo se computan por separado en sus propias líneas y en el CAPEX. 

Incluirlas también aquí supondría contabilizarlas dos veces. El coste completo del 

transbordo en Villena no se postula, sino que emerge del modelo: son los 25,92 €/UTI 

que se justifican en el apartado siguiente. 

 

Maniobras: 250 €/tren. El coste de la maniobra ferroviaria en el interior del terminal 

presenta en España una dispersión extraordinaria: desde los aproximadamente 50 

€ por tren de Algeciras hasta los 748 € de San Roque, pasando por los 65 a 370 € de 

Fuente de San Luis o los 33 a 421 € de Can Tunis, según los catálogos de tarifas para 

2026 publicados por los explotadores de las instalaciones de servicio. Se adopta un 

valor de 250 €/tren, en la parte alta de la banda central de ese rango, y no el 

extremo inferior. La elección es deliberadamente prudente y responde a la 



advertencia de la propia Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia 

(CNMC, 2025): el servicio lo presta un único operador por terminal en régimen de 

riesgo y ventura, sin competencia; el 56% de las empresas ferroviarias lo califica de 

poco o nada satisfactorio y se han documentado subidas de entre el 10% y el 68% 

en cuatro días sin preaviso. Anclar el modelo en el extremo barato del rango sería 

imprudente. 

 

Mantenimiento: 5% de los equipos y 1% de la obra civil, anuales. La Guía de Análisis 

Coste-Beneficio de la Unión Europea (Comisión Europea, 2014) modela el coste de 

operación como un componente fijo, calculado como porcentaje del valor neto 

del activo, más un componente variable por unidad de producto; esa es la 

estructura que sigue este modelo. Para la obra civil se adopta el 1% anual de la 

inversión, que es la regla alternativa que ofrece RAILPAG y el techo que 

recomiendan las referencias manejadas. Para el equipamiento de patio se adopta 

un 5% anual sobre el valor de los equipos activos en cada momento, superior al de 

la obra civil por la intensidad de uso de los reach stackers y los pórticos. Al calcularse 

sobre el activo vivo, la partida crece con las reposiciones y decrece cuando un 

equipo se retira, sin necesidad de hipótesis adicionales. 

Seguros: 200.000 €/año. Se toma la cifra del estudio de viabilidad de 2016, que 

estimaba 170.000 €/año para esta instalación, actualizada al nivel de precios de 

2026. Es la única partida del OPEX que no varía con el tráfico, por corresponder a la 

cobertura de la infraestructura y del equipamiento. 

 

Lo que queda fuera. Conforme a las guías de referencia (Comisión Europea, 2014; 

RAILPAG), no se computan como coste de operación la amortización, las 

provisiones para reposición ni los intereses. La inversión y sus reposiciones se registran 

como salidas de caja en el año en que se producen, según la Tabla 8.1, de modo 

que incluirlas de nuevo aquí supondría duplicarlas. 

 

8.1.2 Inversión en la urbanización de la ZAL 

CAPEX de la ZAL. La ZAL no genera coste de operación recurrente —se urbaniza y 

se vende, no se opera—, por lo que su único coste son las cargas de urbanización. 

Se estiman a partir del PEM de urbanización, al que se aplican los coeficientes 

habituales de la disciplina urbanística: presupuesto de contrata, honorarios 

facultativos, gastos generales del urbanizador, tramitación y financiación, y 

beneficio del urbanizador. Su calendario sigue asimismo la hoja de ruta: en 2027-

2028 se devengan los honorarios y los gastos de tramitación (el 10% del total) y la 

obra de urbanización se concentra en el bienio 2029-2030. 

 

Partida (cargas de urbanización de la ZAL) Importe 

PEM de urbanización 33,50 M€ 

A. PEC (×1,19: GG 13% + BI 6%) 39,87 M€ 

B. Honorarios facultativos 2,00 M€ 

C. Gastos generales del urbanizador (6% s/A+B) 2,51 M€ 

D. Tramitación, financieros y notaría (6% s/A+B) 2,51 M€ 

E. Beneficio del urbanizador (6% s/A+B+C+D) 2,81 M€ 

TOTAL cargas de urbanización 49,70 M€ 

Tabla 8.3. Inversión en la urbanización de la ZAL. Elaboración propia. 

8.1.3 Costes de la operación logística puerta a puerta 

La cadena que gestiona y paga el operador. Además de invertir en la 

infraestructura, el operador presta el servicio puerta a puerta y soporta los costes de 

toda la cadena: el acarreo por carretera en origen y destino, el transbordo en el 

terminal propio de Villena, la tracción ferroviaria —que contrata y paga a una 

empresa ferroviaria— y el transbordo en el segundo terminal, ajeno. Los costes 

unitarios se toman de fuentes actualizadas para el caso español y son los mismos 

que sustentan la comparativa del apartado 7. 

 

 

 



Componente de la cadena Coste unitario Fuente 

Acarreo (1.ª y última milla, ida 

y vuelta) 

1,39 €/km; 43 

km/extremo = 137,5 

€/UTI 

ACOTRAM (Ministerio de 

Transportes y Movilidad 

Sostenible, 2026a); media real 

del área de influencia 

Terminal propio (Villena) 
25,92 €/UTI (coste 

real, OPEX+CAPEX) 
modelo greenfield 

Tracción ferroviaria (pagada 

a la EF) 
0,55 €/UTI·km 

CIMALSA, 2021 y 2024; 

contrastado con CNMC, 2024 

Terminal ajeno (2.º 

transbordo) 
40,00 €/UTI 

benchmark; manipulación de 

referencia (CIMALSA, 2024; 

ADIF, 2026a) 

Retorno en vacío del acarreo 15% 
igual al del camión 

(ACOTRAM) 

Tabla 8.4. Costes unitarios de la operación logística. El flete de tracción de 0,55 €/UTI·km se 

ancla en el observatorio de costes ferroviarios (CIMALSA, 2021: tren eléctrico de 

contenedores de 750 m) y en el estudio de viabilidad LOGIS-DUM (CIMALSA, 2024), 

coherente con el coste medio del sector (CNMC, 2024). 

También en este caso conviene detallar el origen de cada coste unitario y las 

razones de su elección. 

 

Acarreo: 1,39 €/km y 43 km por extremo. El precio del kilómetro de acarreo se toma 

del Observatorio de Costes del Transporte de Mercancías por Carretera 

(herramienta ACOTRAM del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, enero 

de 2026), en su categoría de vehículo portacontenedores, que es la que 

corresponde al tractor que mueve la unidad entre el cargador y el terminal. La 

distancia de 43 km por extremo no es un supuesto de trabajo: es la media 

ponderada real del área de influencia, calculada municipio a municipio a partir de 

la distancia por carretera hasta el intercambiador, ponderada por la actividad 

industrial de cada municipio en el tráfico con origen y por su población y renta en 

el tráfico con destino. Sobre el acarreo se aplica un recargo del 15% por el retorno 

en vacío del tractor —el mismo porcentaje que incorpora el coste del camión de 

ACOTRAM, lo que hace homogénea la comparación—, que en el radio corto no 

siempre encuentra carga de retorno. El resultado son los 137,5 €/UTI que la cadena 

soporta por los dos extremos, la partida más pesada de la banda corta. 

 

Terminal propio de Villena: 25,92 €/UTI. No es un precio de mercado, sino el coste 

real de la propia terminal: resulta de dividir la suma de la inversión y de los costes de 

operación del intercambiador a lo largo de todo el periodo de evaluación, 

descontado su valor residual, entre el total de unidades manipuladas. Se emplea 

únicamente en la comparativa de costes del apartado 7, para valorar el transbordo 

en Villena a su coste y no a un precio hipotético. En el análisis financiero de este 

apartado el terminal no entra por este valor unitario, sino con su inversión y su coste 

de operación reales año a año, de modo que no existe doble contabilización. 

 

Tracción ferroviaria: 0,55 €/UTI·km. Es el coste unitario más delicado del modelo, por 

dos razones: es el mayor de la cadena en la media y la larga distancia, y no existe 

una estadística pública que lo aísle. La Comisión Nacional de los Mercados y la 

Competencia publica el coste medio de todo el ferrocarril de mercancías —3,69 

céntimos por tonelada-kilómetro en su informe de 2024—, pero esa media está 

contaminada por el granel, que es denso y barato, y no representa al tráfico 

intermodal. La referencia adecuada es el Observatorio de Costes del Transporte 

Ferroviario de CIMALSA, que en su edición de 2021 calcula, para el caso homólogo 

al de Villena —tren de contenedores eléctrico de 750 m—, un coste de tracción en 

territorio español de 0,345 €/TEU·km para un operador privado eficiente y de 0,460 

€/TEU·km para uno público; y el estudio de viabilidad LOGIS-DUM (CIMALSA, 2024), 

sobre el corredor Madrid-Barcelona, que emplea 0,62 €/UTI·km. Triangulando ambas 

fuentes se adopta un valor central de 0,55 €/UTI·km —equivalente a 0,037 €/t·km—, 

dentro de una banda de 0,49 a 0,62. Debe subrayarse, por último, que este valor es 

un precio de mercado —lo que el operador paga a la empresa ferroviaria— y no 

un coste interno: valorar la tracción a coste arrojaría una ventaja mayor frente al 

camión, de modo que la opción adoptada es la conservadora. 

 



Terminal ajeno: 40,00 €/UTI. Es el precio que el operador paga a un tercero por el 

segundo transbordo, en el terminal de destino. Se sitúa por encima de los costes de 

manipulación que recoge la literatura —del orden de 36 €/UTI para un transbordo 

ferrocarril-carretera— y de los 28 €/UTI por extremo que emplea CIMALSA (2024), 

precisamente porque no es un coste sino un precio y, como tal, incorpora el margen 

del titular de esa instalación. La elección del valor alto vuelve a ser la prudente: 

encarece la cadena intermodal frente al camión. 

 

8.2 Los ingresos 

Venta de suelo de la ZAL. El suelo vendible asciende a 672.544 m² (550.192 de gran 

formato y 122.352 de pequeño formato y equipamiento). Descontada la cesión 

obligatoria de aprovechamiento del 10%, y considerando un precio de 100 €/m² 

para el gran formato y de 90 €/m² para el resto, los ingresos apropiables ascienden 

a 59,43 M€, materializados al 50% en 2031 y 2032 mediante la venta sobre plano de 

las parcelas de gran formato. 

 

Contraste de los valores unitarios. El precio del suelo es la hipótesis más sensible de 

esta línea de negocio, por lo que conviene contrastarla con testigos de mercado. 

La transacción pública más comparable es la del parque empresarial El Pla II, en 

Villanueva de Castellón: suelo industrial finalista del corredor interior valenciano, con 

fachada a la A-7 y conexión ferroviaria, que SEPES licitó a un precio base medio de 

68 €/m² y cuyo lote de gran formato —105.032 m² en 33 parcelas contiguas— se 

adjudicó en concurrencia competitiva a un operador de parques logísticos por 8,51 

M€, es decir, 81 €/m², un 21% por encima del precio base (SEPES, 2025). En el propio 

término de Villena, en el polígono de Bulilla, se comercializa una parcela urbanizada 

de 106.338 m² con fachada a la A-31 a un precio de oferta equivalente a unos 113 

€/m²; descontado el valor de la edificación existente y el recorrido habitual de 

negociación, su componente de suelo se sitúa entre 75 y 95 €/m². En cuanto a los 

rangos del mercado logístico valenciano, el eje prime Cheste-Riba-roja-Paterna 

cotiza entre 150 y 270 €/m², la zona norte de Sagunt entre 100 y 190 €/m² y la zona 

sur entre 62 y 150 €/m² (Savills, 2026). 

 

Valoración de la hipótesis. Los valores adoptados quedan, por tanto, dentro de la 

horquilla acreditada por el mercado, de 68 a 113 €/m², si bien el de gran formato se 

sitúa por encima del comparable interior más directo —los 81 €/m² de El Pla II— y en 

el límite inferior de la banda de Sagunt. La prima asignada al gran formato responde 

a la escasez estructural de plataformas logísticas de gran superficie: en el último 

quinquenio la absorción logística ha superado a la nueva oferta en más de un 70% 

de media, y el suelo finalista de gran tamaño es el producto más demandado por 

el capital institucional, al no poder replicarse mediante la agregación de parcelas 

menores (CBRE España, 2025). La sobrepuja del 21% registrada precisamente en el 

lote de gran formato de El Pla II evidencia esa tensión de demanda, que en el caso 

de Villena se ve reforzada por la fachada a la A-31, la posición equidistante entre 

los puertos de Valencia, Alicante y Cartagena y el acceso intermodal ferroviario 

previsto. En todo caso, y como muestra el análisis de sensibilidad del apartado 8.4, 

el resultado del proyecto es muy poco sensible a esta hipótesis: su valor de 

conmutación es prácticamente nulo, de modo que el proyecto seguiría siendo 

rentable incluso cediendo el suelo. 

 

Ingresos de la operación logística. El operador factura al cargador el servicio de 

transporte puerta a puerta. El precio se fija con un criterio de mercado competitivo, 

no monopolístico, mediante la regla de coste incrementado (incluyendo el margen 

comercial) siguiente: en las bandas de 250 km en adelante, donde el transporte 

combinado es claramente más económico que el camión, el precio resulta de 

aplicar un recargo del 15% sobre el coste completo de la cadena; en la banda 

corta (0-250 km) el servicio se ofrece a coste, sin recargo, lo que permite captar la 

carga de acarreo corto sin incurrir en pérdidas. 

 



Respecto al coste sobre el que se aplica el recargo, la base es el coste completo 

de la cadena recogido en la Tabla 8.4, es decir, la suma de los dos acarreos con su 

retorno en vacío (137,5 €/UTI), el transbordo en el terminal propio de Villena valorado 

a su coste real (25,92 €/UTI), la tracción ferroviaria pagada a la empresa ferroviaria 

(0,55 €/UTI·km) y el transbordo en el terminal ajeno (40 €/UTI). El recargo se aplica, 

por tanto, sobre el conjunto de la cadena y no solo sobre la parte ferroviaria. 

 

Fuente de ingresos Importe (sin descontar) 

Venta de suelo urbanizado de la ZAL (apropiable) 59,43 M€ 

Facturación del servicio logístico puerta a puerta (2031-

2060) 
1.389 M€ 

Tabla 8.5. Ingresos del proyecto. Elaboración propia 

 

 

8.3 Resultado financiero: VANF y TIRF 

Resultado del caso base. Descontando los flujos netos al 4% real, el proyecto integral 

arroja un Valor Actual Neto Financiero (VANF) de +44,0 M€ y una Tasa Interna de 

Rentabilidad Financiera (TIRF) del 9,05%, holgadamente por encima de la tasa de 

descuento. El perfil de caja exige una fuerte exposición inicial —con un mínimo de 

−76,1 M€ en 2030, durante la construcción— que revierte con rapidez gracias a las 

ventas de suelo de 2031-2032. 

 

Métrica financiera (proyecto integral) Valor 

VANF (4% real) +44,0 M€ 

TIRF 9,05% 

Pico de caja (2030) −76,1 M€ 

Tabla 8.6. Resultado financiero del operador integral. Elaboración propia 

 

El resultado debe leerse en conjunto. El VANF de +44,0 M€ corresponde al proyecto 

en su conjunto y así debe interpretarse, porque las tres líneas de negocio no son 

alternativas entre las que elegir, sino piezas de una misma operación que se 

sostienen mutuamente. La venta del suelo de la ZAL aporta la caja que financia el 

desembolso inicial; el intercambiador es la infraestructura que hace físicamente 

posible el transbordo y sin la cual no existiría servicio alguno que vender; y la 

explotación del transporte puerta a puerta es la actividad que remunera al 

conjunto. Evaluar cualquiera de ellas por separado carecería de sentido 

económico: el intercambiador no se concibe como una infraestructura que viva de 

cobrar un peaje de transbordo, sino como el activo que permite capturar el margen 

de toda la cadena que la ubicación de Villena hace competitiva. Por esa razón el 

análisis adopta la figura del inversor/operador partícipe y consolida inversión y 

explotación en una única cuenta, conforme a las guías de referencia. 

 

El perfil de caja. La Figura 8.1 representa el flujo de caja anual del proyecto y su 

acumulado a lo largo del periodo de evaluación. Conforme al calendario de la 

hoja de ruta del apartado 3, la exposición es contenida durante la tramitación y la 

redacción de los proyectos (−10,2 M€ acumulados a finales de 2028) y se concentra 

en el bienio de obras 2029-2030, en el que la caja acumulada desciende hasta su 

mínimo de −76,1 M€ en 2030, que es la máxima necesidad de financiación y la 

magnitud que el promotor debe ser capaz de cubrir. A partir de ahí, la venta sobre 

plano de las parcelas de gran formato en 2031 y 2032 revierte con rapidez la mayor 

parte de esa exposición, y la explotación del servicio, con un flujo anual moderado 

pero sostenido y creciente, completa la recuperación. Los descensos puntuales que 

se observan en algunos ejercicios corresponden a las reposiciones del 

equipamiento de patio recogidas en la Tabla 8.1. 

 

Caja acumulada y VANF no son lo mismo. La figura representa dos acumulados 

calculados sobre los mismos flujos, y conviene no confundirlos. El primero, sin 

descontar, mide la caja que el proyecto genera en euros corrientes y asciende a 



+149,3 M€ al término del periodo; es la magnitud relevante en términos de tesorería 

y la que determina la necesidad de financiación, porque lo que hay que aportar 

en la fase de obras son euros corrientes y no descontados. El segundo aplica a cada 

flujo la tasa de descuento del 4% real, con lo que un euro de 2060 pasa a valer unos 

27 céntimos de 2027; su valor final es, por definición, el Valor Actual Neto Financiero 

de +44,0 M€ que recoge la Tabla 8.6. La diferencia entre ambas cifras —149,3 frente 

a 44,0 M€— no obedece a ningún ajuste de los flujos, sino únicamente al valor 

temporal del dinero a lo largo de treinta y cuatro años. El indicador de rentabilidad 

del proyecto es el segundo; el primero explica cuánta caja hay que poner y cuándo 

se recupera. 

 

Figura 8.1. Perfil de caja del proyecto integral, 2027-2060: flujo anual y caja acumulada, sin 

descontar y descontada al 4% real. La curva descontada termina en el VANF de la Tabla 

8.6. Millones de euros. Fuente: elaboración propia. 

 

 

 

8.4 Análisis de sensibilidad 

Siguiendo las indicaciones de la Guía de Análisis Coste-Beneficio de la Comisión 

Europea (2014) y su Vademécum, el resultado del caso base se somete a un análisis 

de sensibilidad en tres pasos: se identifican las variables críticas —aquellas cuya 

variación tiene mayor impacto en el resultado—, se mide su elasticidad y su valor 

de conmutación —la variación que anula el VANF— y se combinan en escenarios 

coherentes. Cada resultado se obtiene recalculando el modelo completo ante la 

variación del parámetro correspondiente, manteniendo constante el resto. 

 

Se han analizado seis variables: la demanda captada (nivel de las cuotas objetivo 

de captación modal), el margen comercial aplicado sobre el coste de la cadena, 

el precio de venta del suelo de la ZAL, el flete de tracción ferroviaria, la tasa de 

crecimiento de la carga y la tasa de descuento. La Tabla 8.7 resume, para cada 

una, el VANF resultante ante la variación indicada y su valor de conmutación. 

 

Variable Caso base Variación VANF (M€) Conmutación ¿Crítica? 

Demanda captada 

(cuotas de captación) 
11,2% media −10% / +10% 37,4 / 50,7 −66% Sí 

Margen comercial +15% 10% / 20% 24,0 / 64,1 4,0% Sí 

Precio del suelo ZAL 100 €/m² 90 / 110 €/m² 39,9 / 48,2 no se alcanza No 

Flete de tracción EF 0,55 €/UTI·km 0,50 / 0,60 40,3 / 47,8 — No 

Crecimiento de la 

carga 
1,5% / 1,0% ∓0,5 p.p. 38,5 / 50,3 −8,7 p.p. No 

Tasa de descuento 4% real 6% / 7,5% 20,3 / 8,6 9,05% Conv. 

Tabla 8.7. Sensibilidad del VANF a las variables del modelo (una variable cada vez). El 

«valor de conmutación» es la variación que reduce el VANF a cero. Fuente: elaboración 

propia. 

El análisis identifica dos variables críticas —aquellas cuya elasticidad supera la 

unidad y cuyo deterioro plausible comprometería el resultado—: la demanda 

captada y el margen comercial. La demanda puede caer hasta un 66% por debajo 

de las cuotas centrales —una media global del 4% en lugar del 11,2%, es decir, el 



nivel ferroviario español actual— antes de anular el VANF, y el margen puede 

reducirse del 15% al 4,0% antes de hacerlo; ambos son márgenes de seguridad 

amplios. Las demás variables son robustas: el negocio apenas se resiente del precio 

del suelo de la ZAL —cuya conmutación ni siquiera llega a alcanzarse: el VANF 

seguiría siendo positivo (+2,5 M€) aun cediendo el suelo a precio cero—, ni del 

crecimiento de la carga, cuya conmutación (−8,7 puntos porcentuales) queda 

fuera de todo rango plausible.  

 

El flete de tracción merece una lectura particular: al fijarse el precio al cargador 

con un criterio de coste incrementado (margen comercial), un encarecimiento de 

la tracción se traslada a la tarifa con su margen y, por tanto, no erosiona el 

resultado; su verdadero riesgo —el estrechamiento de la ventaja frente al camión— 

se captura a través de la variable de demanda. La tasa de descuento, por último, 

no es un riesgo del proyecto sino una convención: su valor de conmutación 

coincide, por definición, con la TIRF del 9,05%. 

 

Combinando las variables en escenarios coherentes se obtiene el rango de 

resultados de la Tabla 8.8. El escenario central es el caso base; el optimista combina 

una captación un 10% superior con un margen del 20%, defendible en un mercado 

con mayor poder de fijación de precios; el pesimista supone una captación un 30% 

inferior; y el de estrés severo acumula margen reducido (10%), captación un 30% 

menor, menor crecimiento y menor precio del suelo. Incluso en este último escenario 

el VANF permanece positivo, lo que confirma la robustez del proyecto. 

 

 

 

 

 

 

Escenario Hipótesis VANF (M€) TIRF 

Optimista 
Captación +10% y margen 

comercial +20% 
72,6 11,10% 

Central (caso base) 
Margen comercial +15%; suelo ZAL 

100 €/m² 
44,0 9,05% 

Pesimista 
Captación −30% respecto de las 

cuotas centrales 
24,0 7,23% 

Tabla 8.8. Resultados del análisis de escenarios (VANF y TIRF del operador integral). Fuente: 

elaboración propia. 

 

 



8.5 Hipótesis conservadoras adoptadas 

El resultado presentado descansa sobre un conjunto de decisiones 

deliberadamente prudentes, tomadas de forma sistemática a lo largo de todo el 

estudio. Conviene reunirlas, porque explican por qué las cifras obtenidas deben 

leerse como un suelo y no como un techo: siempre que ha existido un margen 

razonable de elección, se ha optado por la hipótesis menos favorable al proyecto. 

La Tabla 8.9 las sintetiza. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ámbito Hipótesis adoptada Criterio conservador 

Cuota modal en 2031 
Igual a la actual (año base 

2017) 
La apertura del terminal no 

altera por sí sola la cuota 

Captación en 2060 Media ponderada del 11,2% 

El objetivo nacional (Plan 

Mercancías 30) es del 10% en 

2030; en nuestro proyecto se 

alcanza 30 años más tarde 

Crecimiento de la 

carga 
1,5% (→2045) y 1,0% (→2060) 

Por debajo de Puertos del 

Estado (~1,7%), EEA «Fit for 55» 

(1,7-2,3%) y EPTMC observado 

(~2%) 

Grupo energético 

(M7) 
Crecimiento nulo Descarbonización 

Banda 0-250 km Tarificada a coste, sin margen 
Solo capta la carga de 

acarreo corto; no se fuerza su 

cuota 

Precio al cargador Margen comercial +15% 

Precio competitivo, no 

monopolístico; deja al 

cargador la mayor parte del 

ahorro modal 

Tracción ferroviaria 
0,55 €/UTI·km (precio de 

mercado) 

No se valora a coste interno, 

que arrojaría una ventaja 

mayor 

Subvención a la 

inversión 
0% 

No se computa el Mecanismo 

CEF, con tasas del 30-50% 

elegibles 

Coste del camión Constante en términos reales 

No se computa la escalada 

por fiscalidad del carbono 

(ETS2, desde 2027) ni por 

peajes 

Vida útil de los 

equipos 
Reach stacker: 10 años 

Frente a los 15 años de 

CEREMA (2011) 

 

Tabla 8.9. Síntesis de las hipótesis conservadoras adoptadas en el análisis financiero. 

La consecuencia es que el proyecto resulta rentable (VANF +44,0 M€; TIRF 9,05%) 

pese a acumular todas estas cautelas simultáneamente, y que las palancas 

descritas —subvención europea, encarecimiento estructural de la carretera y 

mayor poder de fijación de precios— actuarían todas en la misma dirección, al alza. 

 



9 CONCLUSIONES Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO 

El presente estudio ha tenido por objeto la definición y la evaluación del modelo de 

negocio de un intercambiador carretera-ferrocarril en Villena y de la Zona de 

Actividades Logísticas (ZAL) anexa, por encargo del M.I. Ayuntamiento de Villena al 

Departamento de Ingeniería Civil de la Universidad de Alicante.  

 

El trabajo constituye el tercer informe de una línea iniciada con el estudio de 

«Viabilidad económica y ambiental de una plataforma logística en Villena» (en 

2016), y continuada con el «Modelo de negocio Alicante Interior» (en 2020), que 

planteó su explotación mediante colaboración público-privada. Esta tercera 

revisión actualiza la demanda y los costes con las fuentes más recientes disponibles, 

incorpora la ZAL como instrumento de financiación de la inversión y reformula, en 

consecuencia, el esquema de explotación propuesto. 

 

Para la estimación de la demanda se ha delimitado en primer lugar el área de 

influencia del intercambiador, que comprende sesenta y nueve municipios de las 

provincias de Alicante y Albacete y de la Región de Murcia, atendiendo a la 

posición de las terminales existentes y previstas en el entorno. Sobre ese ámbito, a 

partir del cruce del Modelo Nacional de Transporte con la Encuesta Permanente 

del Transporte de Mercancías por Carretera y con las estadísticas de comercio 

exterior, se ha cuantificado un tráfico asignable al intercambiador de 21,1 millones 

de toneladas anuales, de los que 18,5 millones (87,7%) corresponden al tráfico 

nacional interprovincial y 2,6 millones (12,3%) al transporte internacional, con un 

perfil encabezado con holgura por el macro-grupo agroalimentario y de gran 

consumo. De forma deliberadamente prudente, a la parte albaceteña se le ha 

asignado únicamente un tercio de su tráfico, en atención a la competencia de las 

plataformas logísticas de Alcázar de San Juan y Almussafes. 

Sobre esa carga se han aplicado dos hipótesis, ambas conservadoras.  

- En cuanto al crecimiento del tráfico, se ha adoptado un 1,5% anual hasta 

2045 y un 1,0% entre 2046 y 2060, tasas que representan menos de la mitad 

del ritmo histórico registrado en España —un 3,5% anual acumulativo entre 

1996 y 2024, según la Encuesta Permanente y Eurostat— e inferiores asimismo 

al de la Unión Europea.  

- En cuanto a la transferencia modal, el punto de partida no es una hipótesis 

sino la cuota que el Modelo Nacional de Transporte detecta realmente en el 

área en 2017, que se mantiene hasta la entrada en servicio y crece después 

linealmente hasta 2060, alcanzando entonces el 7,2% en la banda de 0 a 250 

km, el 14,2% entre 250 y 500 km, el 22,3% por encima de 500 km y el 19,8% en 

el tráfico internacional terrestre, con una media ponderada del 11,2%.  Ese 

objetivo es deliberadamente conservador, y la comparación europea lo 

pone de manifiesto: la cuota del ferrocarril en España es hoy de apenas un 

4% del tonelaje terrestre, una de las más bajas de la Unión Europea, cuya 

media se sitúa en el 17-18%, y países como Alemania (19%), Polonia (24%) o 

Austria (31%) —y, fuera de la Unión, Suiza (34%)— superan ya con holgura el 

nivel que este estudio no alcanza hasta 2060.  

 

La aplicación conjunta de ambas hipótesis arroja una demanda de patio que crece 

desde las 13.630 unidades de transporte intermodal (UTI) en 2031, primer año de 

explotación, hasta las 174.014 UTI en 2060 —145.034 en contenedor y caja móvil y 

28.981 en semirremolque—, equivalentes a unos 3.625 trenes anuales, del orden de 

diez circulaciones diarias. 

 

Definida la demanda, se ha diseñado el modelo de negocio, que consistiría en: 

 

- Un operador-inversor privado integral. Un operador logístico internacional, o 

un holding que integre las tres actividades, invertiría en la urbanización de la 

ZAL y en la construcción del intercambiador y explotaría a continuación el 

servicio. Supone un cambio de enfoque respecto de la colaboración público-



privada que proponía «Alicante Interior», y responde a la incorporación de la 

ZAL: la venta sobre plano de sus parcelas de gran formato en 2031 y 2032 

financia el grueso del desembolso inicial y hace innecesaria —aunque en 

modo alguno incompatible— la aportación pública de capital. 

- Tres líneas de negocio complementarias. La urbanización y venta del suelo 

de la ZAL, que financia la inversión; la construcción y explotación del 

intercambiador, que habilita el transbordo; y la explotación del servicio 

puerta a puerta, en la que el operador gestiona toda la cadena —acarreo, 

transbordos y tracción— y factura al cargador el servicio completo. Es esta 

última la que aporta la mayor parte del valor del proyecto. 

- Captación dual y tren completo. A diferencia del estudio de 2020, el 

intercambiador incorporaría desde el inicio la autopista ferroviaria 

(ferroutage) junto al contenedor, en atención a la expansión de este 

segmento en el Corredor Mediterráneo y al peso de la carga agroalimentaria 

en el área. La explotación se basaría en el tren completo de 750 m sobre vía 

electrificada, consolidando la carga en el intercambiador hasta completar la 

composición, condición necesaria para competir en coste con el camión. 

 

La tesis que sostiene este modelo es que el intercambiador entendido como un 

simple peaje de transbordo no se sostiene por sí solo: el valor reside en operar la 

cadena completa puerta a puerta, y es la ubicación de Villena —sobre el Corredor 

Mediterráneo y rodeada de focos productivos, con un acarreo medio de 43 km por 

extremo— la que hace competitiva esa cadena, razón por la cual el proyecto se 

ha evaluado como una única realidad integral y no por ramas separadas. La 

comparativa de costes puerta a puerta confirma ese planteamiento y delimita su 

alcance: el punto de equilibrio con el camión se sitúa en torno a los 263 km, de 

modo que por debajo de esa distancia la cadena combinada resulta un 44% más 

cara, mientras que entre 250 y 500 km ofrece un ahorro del 18%, que se eleva al 35% 

por encima de los 500 km y al 50% en el tráfico internacional terrestre. De ahí que la 

captación en la banda corta se mantenga en niveles reducidos y que su tráfico se 

tarifique a coste, reservando el recargo comercial para las bandas en que el 

ferrocarril aporta una ventaja real al cargador. 

 

Con esas hipótesis se ha desarrollado el análisis coste-beneficio financiero de la 

construcción y explotación del conjunto, siguiendo las directrices de la «Guía de 

Análisis Coste-Beneficio de los Proyectos de Inversión» de la Comisión Europea (2014) 

y, en la definición del agente evaluado —el inversor-operador partícipe, que reúne 

inversión y explotación en una única cuenta—, las del MEIPOR (Puertos del Estado, 

2016). El resultado del rendimiento financiero, para el periodo 2027-2060 y con una 

tasa de descuento del 4% real, ha sido un valor actual neto financiero (VANF) de 

44,0 M€ y una tasa interna de retorno financiera (TIRF) del 9,05%, lo que acredita la 

viabilidad del modelo de negocio propuesto. El margen de explotación se sitúa en 

85,5 €/UTI, un 15,0% sobre la facturación, del que el recargo comercial efectivo 

representa el 10,5%: un precio competitivo que deja al cargador la mayor parte del 

ahorro modal. 

 

Junto a la rentabilidad, el análisis ha atendido al perfil temporal de la caja. La 

exposición máxima se alcanza en 2030, al término del cuatrienio de tramitación y 

obras, con una necesidad acumulada de 76,1 M€ que el promotor debe ser capaz 

de cubrir. La venta de las parcelas de gran formato de la ZAL en los dos ejercicios 

siguientes revierte la mayor parte de esa exposición y la explotación del servicio 

completa la recuperación, de modo que la caja acumulada pasa a ser positiva en 

2043 y alcanza los 149,3 M€ en euros corrientes al término del periodo. 

 

Aunque los resultados obtenidos son positivos, en proyectos de esta magnitud 

resulta preciso analizar el comportamiento de la rentabilidad estresando las 

hipótesis consideradas. El análisis de sensibilidad, efectuado recalculando el 

modelo variable a variable, identifica dos parámetros críticos: la demanda 

captada, cuyo valor de conmutación se sitúa en una reducción del 66% sobre la 



captación adoptada, y el margen comercial, que anularía la rentabilidad por 

debajo del 4,0%.  

 

Por escenarios, el proyecto arroja 72,6 M€ de VANF y un 11,10% de TIRF en el más 

favorable, 24,0 M€ y un 7,23% en el pesimista —con una reducción del 30% de la 

captación— y 2,4 M€ y un 4,36% en un escenario de estrés severo que acumula el 

deterioro simultáneo de todas las variables. Incluso en este último supuesto el 

proyecto mantiene una rentabilidad positiva sin ayuda pública, circunstancia que 

lo diferencia del resultado obtenido en 2020 y que se explica por la incorporación 

de la ZAL como línea de negocio. 

 

Debe advertirse, por último, que el análisis ha incorporado sistemáticamente la 

hipótesis más prudente en cada decisión y que existen palancas documentadas 

que no se han aplicado al caso central. A ello se añade el encarecimiento 

estructural previsto del transporte por carretera, con la extensión del régimen de 

comercio de derechos de emisión desde 2027 y la evolución de los peajes. Todas 

ellas actuarían al alza. 

 

En conclusión, el intercambiador carretera-ferrocarril de Villena y su Zona de 

Actividades Logísticas constituyen un proyecto financieramente viable para un 

operador-inversor privado integral, sin necesidad de aportación pública de capital. 

El papel de las administraciones públicas se desplaza así de la aportación de capital 

a la habilitación del proyecto —la tramitación mediante el Proyecto de Interés 

Autonómico, la disponibilidad del suelo y la ejecución de la conexión ferroviaria—, 

sin perjuicio de que la obtención de financiación europea reforzaría de manera 

apreciable su atractivo para el sector privado. 

 

 

 

 

 

En Alicante, julio de 2026. 
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11 ANEXO 1. EVOLUCIÓN DE LOS COSTES DEL OPERADOR LOGÍSTICO 

INTERNACIONAL (2027-2060) 

Se recoge a continuación la serie anual completa de los costes que soporta el 

operador logístico internacional a lo largo del periodo de evaluación, desagregada 

en los tres bloques descritos en el apartado 8.1: la urbanización de la Zona de 

Actividades Logísticas, la inversión y la operación del intercambiador, y los costes 

de la operación logística puerta a puerta (acarreo, tracción ferroviaria y transbordo 

en el terminal ajeno). Los importes se expresan en miles de euros constantes de 

enero de 2026, sin IVA, y con signo negativo por tratarse de salidas de caja. No se 

computa la amortización como coste, conforme a las guías de evaluación de 

referencia. 

 

Año 
Urbaniz. 

ZAL 

CAPEX 

interc. 

OPEX 

interc. 
Acarreo Tracción EF 

Term. 

ajeno 
TOTAL 

2027 −1.988 −1.321 0 0 0 0 −3.309 

2028 −2.982 −3.963 0 0 0 0 −6.946 

2029 −22.366 −10.569 0 0 0 0 −32.935 

2030 −22.366 −10.569 0 0 0 0 −32.935 

2031 0 0 −771 −1.969 −2.562 −573 −5.876 

2032 0 −500 −819 −2.472 −3.773 −719 −8.282 

2033 0 0 −842 −2.988 −5.019 −870 −9.719 

2034 0 0 −866 −3.520 −6.301 −1.024 −11.712 

2035 0 0 −891 −4.067 −7.621 −1.183 −13.763 

2036 0 −2.250 −1.029 −4.630 −8.980 −1.347 −18.235 

2037 0 0 −1.055 −5.208 −10.377 −1.515 −18.156 

2038 0 0 −1.167 −5.803 −11.814 −1.689 −20.473 

2039 0 0 −1.195 −6.415 −13.292 −1.866 −22.768 

2040 0 0 −1.266 −7.043 −14.811 −2.049 −25.170 

2041 0 −500 −1.296 −7.689 −16.373 −2.237 −28.095 

2042 0 −2.250 −1.498 −8.353 −17.979 −2.430 −32.510 

2043 0 0 −1.529 −9.035 −19.629 −2.629 −32.822 

2044 0 0 −1.603 −9.735 −21.325 −2.833 −35.496 

2045 0 0 −1.721 −10.455 −23.067 −3.042 −38.285 

Año 
Urbaniz. 

ZAL 

CAPEX 

interc. 

OPEX 

interc. 
Acarreo Tracción EF 

Term. 

ajeno 
TOTAL 

2046 0 0 −1.752 −11.139 −24.734 −3.241 −40.866 

2047 0 0 −1.826 −11.835 −26.432 −3.444 −43.537 

2048 0 0 −1.859 −12.544 −28.161 −3.650 −46.215 

2049 0 0 −1.977 −13.267 −29.923 −3.860 −49.027 

2050 0 0 −2.010 −14.002 −31.717 −4.074 −51.803 

2051 0 0 −2.062 −14.751 −33.544 −4.292 −54.648 

2052 0 0 −2.181 −15.513 −35.404 −4.514 −57.613 

2053 0 −500 −2.242 −16.290 −37.298 −4.740 −61.069 

2054 0 0 −2.320 −17.080 −39.226 −4.970 −63.596 

2055 0 0 −2.442 −17.884 −41.190 −5.204 −66.719 

2056 0 0 −2.479 −18.703 −43.188 −5.442 −69.812 

2057 0 −500 −2.585 −19.536 −45.223 −5.684 −73.527 

2058 0 0 −2.708 −20.384 −47.293 −5.931 −76.317 

2059 0 0 −2.748 −21.247 −49.401 −6.182 −79.578 

2060 0 0 −2.830 −22.125 −51.546 −6.438 −82.939 

TOTAL −49.702 −32.923 −51.571 −335.682 −747.201 −97.674 −1.314.753 

Tabla A1.1. Evolución de los costes del operador logístico internacional, 2027-2060 (miles 

de euros de enero de 2026). Fuente: elaboración propia. 

 



12 ANEXO 2. EVOLUCIÓN DE LOS INGRESOS DEL OPERADOR LOGÍSTICO 

INTERNACIONAL (2027-2060) 

Se recoge a continuación la serie anual completa de los ingresos del operador 

logístico internacional, desagregada en las dos fuentes descritas en el apartado 8.2: 

la venta del suelo urbanizado de la Zona de Actividades Logísticas, materializada al 

50% en 2031 y 2032 mediante la venta sobre plano de las parcelas de gran formato, 

y la facturación al cargador del servicio de transporte puerta a puerta, que se inicia 

con la puesta en explotación del intercambiador en 2031. La facturación del 

servicio es bruta, esto es, incluye los importes que el operador abona a terceros por 

el acarreo, la tracción ferroviaria y el terminal ajeno. Los importes se expresan en 

miles de euros constantes de enero de 2026, sin IVA. 

 

Año 
Venta de suelo de la 

ZAL 
Operación logística TOTAL 

2027 0 0 0 

2028 0 0 0 

2029 0 0 0 

2030 0 0 0 

2031 29.714 5.975 35.689 

2032 29.714 8.164 37.878 

2033 0 10.417 10.417 

2034 0 12.736 12.736 

2035 0 15.122 15.122 

2036 0 17.576 17.576 

2037 0 20.101 20.101 

2038 0 22.698 22.698 

2039 0 25.368 25.368 

2040 0 28.114 28.114 

2041 0 30.935 30.935 

2042 0 33.836 33.836 

2043 0 36.816 36.816 

2044 0 39.878 39.878 

2045 0 43.023 43.023 

Año 
Venta de suelo de la 

ZAL 
Operación logística TOTAL 

2046 0 46.026 46.026 

2047 0 49.085 49.085 

2048 0 52.201 52.201 

2049 0 55.374 55.374 

2050 0 58.605 58.605 

2051 0 61.895 61.895 

2052 0 65.245 65.245 

2053 0 68.656 68.656 

2054 0 72.129 72.129 

2055 0 75.664 75.664 

2056 0 79.262 79.262 

2057 0 82.926 82.926 

2058 0 86.654 86.654 

2059 0 90.449 90.449 

2060 0 94.311 94.311 

TOTAL 59.428 1.389.239 1.448.667 

Tabla A2.1. Evolución de los ingresos del operador logístico internacional, 2027-2060 (miles 

de euros de enero de 2026). Fuente: elaboración propia. 

 



13 ANEXO 3. ANÁLISIS COSTE-BENEFICIO FINANCIERO DE LA EXPLOTACIÓN 

DEL PROYECTO INTEGRAL (INTERCAMBIADOR + ZAL) 

Se recoge a continuación el análisis coste-beneficio financiero del proyecto 

integral, que consolida en una única cuenta la inversión y la explotación del 

operador logístico internacional, conforme al enfoque del «inversor/operador 

partícipe» descrito en el apartado 8. Para cada año del periodo de evaluación se 

presentan los ingresos totales (Anexo 2), los costes totales (Anexo 1), el valor residual 

de la infraestructura, el flujo de caja neto resultante y su descuento a la tasa 

financiera del 4% real, con base en 2027. La suma de los flujos descontados 

constituye el Valor Actual Neto Financiero (VANF) del proyecto, y la tasa que anula 

dicha suma, su Tasa Interna de Rentabilidad Financiera (TIRF). 

Año Ingresos Costes 
Valor 

residual 
Flujo neto 

Flujo 

descontado 

Acumulado 

desc. 

2027 0 −3.309 0 −3.309 −3.309 −3.309 

2028 0 −6.946 0 −6.946 −6.678 −9.988 

2029 0 −32.935 0 −32.935 −30.450 −40.438 

2030 0 −32.935 0 −32.935 −29.279 −69.717 

2031 35.689 −5.876 0 29.813 25.484 −44.233 

2032 37.878 −8.282 0 29.595 24.325 −19.907 

2033 10.417 −9.719 0 698 552 −19.356 

2034 12.736 −11.712 0 1.024 778 −18.578 

2035 15.122 −13.763 0 1.359 993 −17.585 

2036 17.576 −18.235 0 −659 −463 −18.048 

2037 20.101 −18.156 0 1.946 1.314 −16.733 

2038 22.698 −20.473 0 2.226 1.446 −15.288 

2039 25.368 −22.768 0 2.601 1.624 −13.663 

2040 28.114 −25.170 0 2.944 1.768 −11.895 

2041 30.935 −28.095 0 2.840 1.640 −10.255 

2042 33.836 −32.510 0 1.325 736 −9.520 

2043 36.816 −32.822 0 3.994 2.132 −7.387 

2044 39.878 −35.496 0 4.381 2.249 −5.138 

2045 43.023 −38.285 0 4.738 2.339 −2.799 

2046 46.026 −40.866 0 5.161 2.449 −349 

Año Ingresos Costes 
Valor 

residual 
Flujo neto 

Flujo 

descontado 

Acumulado 

desc. 

2047 49.085 −43.537 0 5.548 2.532 2.183 

2048 52.201 −46.215 0 5.986 2.627 4.810 

2049 55.374 −49.027 0 6.347 2.678 7.488 

2050 58.605 −51.803 0 6.801 2.759 10.247 

2051 61.895 −54.648 0 7.246 2.827 13.074 

2052 65.245 −57.613 0 7.632 2.863 15.937 

2053 68.656 −61.069 0 7.587 2.737 18.674 

2054 72.129 −63.596 0 8.533 2.959 21.633 

2055 75.664 −66.719 0 8.945 2.983 24.616 

2056 79.262 −69.812 0 9.451 3.030 27.646 

2057 82.926 −73.527 0 9.398 2.898 30.544 

2058 86.654 −76.317 0 10.337 3.065 33.608 

2059 90.449 −79.578 0 10.871 3.099 36.707 

2060 94.311 −82.939 15.347 26.719 7.323 44.031 

TOTAL 1.448.667 −1.314.753 15.347 149.262 44.031 44.031 

Tabla A3.1. Análisis coste-beneficio financiero del proyecto integral, 2027-2060 (miles de 

euros de enero de 2026; tasa de descuento del 4% real, base 2027). Fuente: elaboración 

propia. 

El perfil de caja muestra una exposición contenida durante la tramitación y los 

proyectos (2027-2028), concentrada después en el bienio de obras 2029-2030, que 

revierte con rapidez gracias a la venta sobre plano de las parcelas de la Zona de 

Actividades Logísticas en 2031 y 2032, y una generación de caja sostenida y 

creciente a lo largo de toda la fase de explotación. El resultado del análisis se 

resume en la Tabla A3.2. 

 

 

 

 

 

 

 



Indicador financiero (operador integral) Valor 

Periodo de evaluación 2027-2060 (34 años) 

Tasa de descuento financiera 4,0% real 

Ingresos totales (sin descontar) 1.448.7 M€ 

Costes totales (sin descontar) 1.314.8 M€ 

Valor residual 2060 15.3 M€ 

Valor Actual Neto Financiero (VANF) +44.0 M€ 

Tasa Interna de Rentabilidad Financiera 

(TIRF) 
9,05% 

Tabla A3.2. Resultado del análisis coste-beneficio financiero del proyecto integral. Fuente: 

elaboración propia. 

El Valor Actual Neto Financiero asciende a +44,0 M€ y la Tasa Interna de 

Rentabilidad Financiera al 9,05%, holgadamente por encima de la tasa de 

descuento del 4% real adoptada, lo que acredita la viabilidad financiera del 

modelo de negocio propuesto. El análisis de sensibilidad de estos resultados y las 

hipótesis conservadoras sobre las que se sustentan se recogen en los apartados 8.4 

y 8.5, respectivamente. 
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