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1 INTRODUCCION

Este estudio tiene por objeto la definicion y el andlisis del modelo de negocio para
la implantaciéon de un intercambiador carretera-ferrocarril en Villena, junto con la
zona de actividades logisticas anexa. El frabagjo ha sido encargado por el M.l
Ayuntamiento de Villena al Departamento de Ingenieria Civil de la Universidad de
Alicante bajo la direccion del profesor de este Departamento, Armando Ortuno
Padilla. En el frabagjo también ha colaborado Jairo Casares Blanco, Ingeniero
Técnico de Obras Publicas. El trabajo actualiza el estudio «Modelo de negocio
Alicante Interiom, elaborado en 2020 por encargo del M.l. Ayuntamiento de Villena,
gue a su vez ftuvo como punto de partida el documento de «Viabilidad econdmica

y ambiental de una plataforma logistica en Villenan de 2016.

Respecto de los trabajos anteriores, la presente actualizacion incorpora tres
novedades principales: la revision completa de la estimacion de demanda con las
fuentes mdas recientes disponibles —el Modelo Nacional de Transporte y la Encuesta
Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera hasta 2025, con costes al
nivel de enero de 2026—; la incorporacion de la urbanizaciéon y venta del suelo de
la Zona de Actividades Logisticas (ZAL) como instrumento de financiacion de la
inversion; y la evaluacion financiera desde la 6ptica de un operador logistico
internacional que invierte en las infraestructuras y explota el servicio de transporte
puerta a puerta, incluyendo el sesgmento de semirremolque (autopista ferroviaria)
junto al trafico de contenedores. La singularidad del proyecto reside en la posicion
de Villena que, situada sobre el Corredor Mediterrdneo y rodeada de focos
productivos de primer orden, concentra la carga en un radio corto de acarreo,
condicidon que, como se demostrard, resulta determinante para la competitividad

del tfransporte combinado.

El contenido del estudio serd el siguiente:

Antecedentes, objetivos y estado de la cuestion: se recogerdn la ubicacién
propuestq, los antecedentes del proyecto y el marco en que este se insertq,
con especial atencion al Corredor Mediterrdneo y a las Redes Transeuropeads
de Transporte.

Hoja de ruta: se recogerdn las actuaciones a emprender para el desarrollo
del proyecto.

Determinacion del darea de influencia: para el cdiculo de las toneladas
susceptibles de trasvasarse desde la carretera al ferrocarril se delimitard el
drea de influencia del intercambiador, que comprende comarcas de las
provincias de Alicante y Albacete y de la Regidén de Murcia.

Estimacion de la demanda: se cuantificard el trdfico de mercancias
generado y atraido por el drea de influencia mediante el cruce de fuentes
oficiales y se estimard la demanda captable por el intercambiador,
aplicando hipotesis conservadoras de crecimiento de la carga y de
transferencia modal al ferrocarril.

Modelo de negocio: se analizardn las alternativas de explotacion del
infercambiador segun el sistema de carga, la propiedad y forma de
explotacion y la modalidad de transporte, determindndose la mds apropiada
para la demanda existente en el drea de influencia.

Comparativa de costes del transporte por carretera y combinado (carretera-
ferrocarril-carretera): se comparardn los costes puerta a puerta de ambas
alternativas por banda de distancia, a fin de determinar el encaje del
transporte combinado en la cadena logistica.

Andlisis financiero de la construccion y explotacion del intercambiador: se
desarrollard un andlisis coste-beneficio financiero conforme al modelo de
negocio definido, del que se obtendrdn los principales indicadores de
rentabilidad (VANF, TIRF), su andlisis de sensibilidad vy la sintesis de las hipdtesis
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 CUESTION

El presente estudio actualiza y desarrolla el modelo de negocio del infercambiador
carretera-ferrocarril de Villena a partir de dos trabajos previos del mismo equipo: el
estudio de «Viabilidad econdmica y ambiental de una plataforma logistica en
Villenay» (Universidad de Alicante, 2016) y el «kModelo de negocio Alicante Interiom
(2020). En este capitulo se recogen la ubicacion propuesta, los antecedentes del
proyecto, sus objetivos y estado de la cuestion, y el andlisis coste-beneficio social

heredado, elementos sobre los que se apoya la actualizacion.

2.1 UBICACION PROPUESTA

La ubicacion optima del intercambiador quedd determinada en el estudio de
viabilidad de 2016 mediante un andlisis cartografico de sintesis que integro las
variables de riesgo —fundamentalmente el riesgo de inundaciéon—y de capacidad
de acogida del territorio—espacios protegidos, fisiografia y calificacion del suelo—.
El emplazamiento resultante se situa al sur del casco urbano de Villena, junto al
poligono industrial de Bulilla, donde existe suelo con vocacion logistica, contiguo a
la red ferroviaria convencional del Corredor Mediterrdneo. La parcela redne las
condiciones técnicas necesarias: un tframo recto de al menos 2 km con pendiente
constante, imprescindible para implantar los haces de vias, y una superficie
adyacente suficiente —del orden de 100 ha— para la futura zona de actividades

logisticas.

El emplazamiento presenta, ademds, una accesibilidad viaria excepcional. Cuenta
con acceso directo a la autovia A-31 vy, a través de ella y de sus enlaces, a un
conjunto de vias de gran capacidad que mallan el entorno productivo: la autovia
autonédmica CV-80 —que enlaza con Castalla, Onil, lbi y Alcoy (pldstico, textil,
juguete y papel)—, la N-344 y la A-33 hacia Caudete, Yecla y Jumilla (mueble y

vitivinicola) y la CV-81 hacia el Altiplano. Esta posicion conecta el intercambiador,

por carretera, con los principales focos industriales del Vinalopd, el Alcoia-Comtat y
el Altiplano vy, por ferrocarril, con el Corredor Mediterrdneo para el trafico de

mercancias.

Con posterioridad al estudio de 2016, la Generalitat Valenciana actualizé el
PATRICOVA incorporando el riesgo geomorfoldgico, 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 minimizacion del riesgo ante

la futura urbanizacidn del sector.

2.2 Antecedentes del proyecto

El origen del proyecto se remonta al estudio «Viabilidad econémica y ambiental de
una plataforma logistica en Villenan, que el M.Il. Ayuntamiento de Villena encargd a
la Universidad de Alicante en 2016. Aquel frabajo tenia su razén de ser en lainclusion
de Villena como uno de los nodos intermodales contemplados en la Estrategia
Logistica de la Comunitat Valenciana, y definié tanto la ubicacion optima de la

infraestructura como un primer andlisis coste-beneficio social favorable.

Sobre esa base, en 2020 el mismo equipo elabord el kModelo de negocio Alicante
Interiom, que profundizd en la definicion del modelo de financiacion y explotacion
del intercambiador mediante un andlisis detallado de la demanda, los costes y los
ingresos. Desde ese ano, el potencial logistico de Villena permanece intacto por
dos razones estructurales: su proximidad a zonas industriales de primer orden —
calzado, pldstico, mueble, mdrmol y agroalimentario— y su conexion directa con el

Corredor Mediterrdneo, ferroviario y viario.

El presente documento constituye la tercera iteracion de esa linea de trabagjo.

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



Modelo Nacional de Transporte y Encuesta Permanente de Transporte de
Mercancias por Carretera hasta 2025, y costes a enero de 2026— y revisa el modelo
de negocio ala luz de la evolucion del sector, incorporando la zona de actividades
logisticas (ZAL) como palanca de financiacion y el segmento de semirremolque

(autopista ferroviaria) en la captacion de trdfico.

2.3 Objetivos y estado de la cuestion

El objetivo de este estudio es definir y evaluar financieramente el modelo de
negocio del infercambiador de Villena desde la 6ptica del agente que lo haria
posible: un operador logistico internacional que invierte en la tanto en la
infraestructura como en la Zona de Actividades Logisticas y explota el servicio de
transporte puerta a puerta. Se trata de comprobar si, con hipdtesis 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
Comision Europea declard prioritario el Corredor Mediterrdneo dentro de las Redes
Transeuropeas de Transporte (RTE-T), lo que situa a las ferminales intermodales de su
trazado entre las infraestructuras elegibles para la financiacion europea del
Mecanismo «Conectar Europan (CEF), con tasas de cofinanciacion que pueden
alcanzar el 30-50%. Para optar a esas ayudas es preceptivo aportar un andilisis coste-
beneficio favorable, requisito que este estudio contribuye a satisfacer. No obstante,
la ayuda europea no es indispensable: el modelo se evalla sin subvencioén, puesto

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

El estado de la cuestion del transporte ferroviario de mercancias en Espana
condiciona todo el andlisis. Su cuota modal es hoy de apenas un 4% del tonelaje
terrestre —de las mdas bajas de la Unidn Europea—y arrastra problemas estructurales

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

Corredor Mediterrdneo —trenes de 750 m electrificados— vy la presion
descarbonizadora abren una ventana de mejora. El estudio adopta una posicion
deliberadamente conservadora ante esta tension: reconoce el potencial, pero no
lo anticipa, situando los objetivos de captacion muy por debajo de lo que la

infraestructura permitiria.



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 situacion actual hasta la puesta
en servicio del infercambiador y de su zona logistica. Se identifican el instrumento
juridico que vehicula la actuacion, los trdmites que la integran con sus érganos y
plazos, los agentes que intervienen y el horizonte temporal resultante, que sustenta

las hipdtesis del andlisis financiero.

Tres procedimientos que discurren en paralelo. La singularidad de esta actuacion
es que no se tramita por una Unica via, sino por tres procedimientos simultdneos y
de competencias distintas que deben coordinarse entre si. El primero es el
urbanistico y territorial, de competencia autondmica, que se articula mediante un
Proyecto de Interés Autondmico (PIA) y da cobertura a la zona logistica y a los
elementos de competencia de la Generalitat. El segundo es la evaluacion de
impacto ambiental, de legislacion estatal, que discurre por su propio cauce y
culmina en la declaraciéon de impacto ambiental (DIA). Y el tercero es el
componente ferroviario, de competencia estatal, que comprende la conexidn de
la terminal a la Red Ferroviaria de Interés General. Los dos enganches criticos entre
ellos son: 1) la DIA debe estar emitida antes de que puedan otorgarse los fitulos
habilitantes de la Fase 4, y 2) el PIA no da cobertura a la conexiéon ferroviaria, dado

que esta sigue la via sectorial del Estado.

3.1 Elinstrumento: el Proyecto de Interés Autondmico

Dado que el proyecto —estacion ferroviaria y zona logistica asociada— supera
ampliamente los 50 M€ de inversidon, se plantea su tramitacion mediante un
proyecto de interés autondmico conforme al texto refundido de la Ley de
Ordenacion del Territorio, Urbanismo y Paisaje (TRLOTUP) vigente. Para que el Consell

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

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

siguientes (art. 63.3.b).

Inversion. Se exige una inversibn minima en activos productivos superior a 50 M€,
impuestos excluidos. El plan de inversion del apartado 8.1 acredita holgadamente
este requisito: la inversion 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 urbanizacidon de la zona de actividades logisticas.

Empleo. Se exige asimismo la generacion de una cantidad relevante de puestos de
trabajo con confrato indefinido a jornada completa o equivalente, en funcién del
volumen vy las caracteristicas de la actividad. La ley no fija un nUmero concreto, sino

que lo pondera el informe del érgano autondmico competente.

La ventaja decisiva del instrumento. El PIA no es Unicamente una via de tframitacion
preferente. Su efecto sustantivo es que la declaracidon confiere compatibilidad
urbanistica directa con independencia de la clasificacion del suelo, lo que evita
tener que promover y aprobar una modificacion previa del planeamiento
municipal, y permite ademds declarar la utilidad puUblica y la urgente ocupaciéon a
efectos expropiatorios. Es, por tanto, el instrumento que hace viable el calendario

gue se expone mds adelante.

3.2 Fases del procedimiento

3.2.1 Fase 0 — Preparacion de la iniciativa

Corresponde al promotor y es trabajo previo, no un plazo administrativo. Consiste
en la redaccion de la memoria del art. 65.1, que debe contener la justificacion del
interés general y estratégico de la actuacion; la localizacion y descripcion de los

terrenos y su infegracion en la Infraestructura Verde; la descripcion técnica de la



terminal, de la zona logistica y de sus conexiones; los plazos y fases de ejecucion; los
informes de viabilidad y sostenibilidad econdmica; el documento inicial de impacto

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

3.2.2 Fase 1 — Solicitud y admision a tramite (art. 65)

Presentada la solicitud y la memoria ante la Conselleria competente en territorio y
urbanismo, y subsanada en su caso, la resolucidon de admision a framite se dicta en
15 dias, con silencio positivo. Tras la admision se desarrollan en paralelo los informes
de la Conselleria competente por materia y de la de Proyectos Estratégicos (15
dias), la audiencia a los ayuntamientos afectados (15 dias), la informacion publica
(1 mes) y la constitucion de la garantia provisional. Simultdneamente, el expediente
se remite al rgano ambiental para iniciar la evaluacion y emitir el documento de
alcance del estudio de impacto ambiental (2 meses, con consultas de 20 dias
hdbiles). Emitido dicho documento, la Conselleria emite su informe en 1 mes,
pronuncidndose sobre la adecuacidon a los requisitos del PIA, los aspectos
ambientales, territoriales y urbanisticos, los pardmetros urbanisticos y la valoracion

de los informes y de la audiencia.

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

Se framita el titulo ambiental conforme a la Ley 6/2014, que en este caso
corresponde a la licencia ambiental oforgada por el Ayuntamiento, en un maximo
de seis meses incluida la informacion publica. La falta de resolucion tiene efecto
desestimatorio. En esta fase el promotor presenta el proyecto de actividad: el
documento técnico de la instalacién, suscrito por técnico competente, que
describe la instalacién y sus procesos, la maqguinaria, las emisiones a la atmadsfera,
los vertidos, los residuos y su gestion, el ruido y las vibraciones, los consumos de agua
y energia y las medidas correctoras y protectoras, e incorpora la documentacion

exigida por la citada ley.

Conviene no confundir este documento con el estudio de impacto ambiental, que
pertenece al hilo de la evaluaciéon 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
organo sustantivo, que lo somete a informacién publica y consultas; el érgano
ambiental lo examina y lo resuelve mediante la declaracion de impacto ambiental,
que se completa en la Fase 4. El enlace entre ambos hilos es que la licencia
ambiental no puede otforgarse sin esa declaracion previa y debe incorporar sus
condiciones. En este aspecto, el proyecto encaja en el Anexo |, Grupo 9.b) de la
Ley 21/2013 —cambio de uso del suelo de 100 hectdreas o mds—, por lo que
procede un estudio de impacto ambiental completo, conforme a su Anexo VI, y la

correspondiente declaracidon de impacto ambiental.

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

Superada la intervencidon ambiental, la Conselleria eleva la iniciativa al Consell, que
resuelve en un madximo de tres meses, con silencio negativo salvo prérroga. El
acuverdo fija el promotor y sus obligaciones, la programacion temporal, la
compatibilidad urbanistica directa con independencia de la clasificacion del suelo,
los pardmetros urbanisticos, los érganos competentes y, en su caso, la utilidad
publica y la urgente ocupacion a efectos expropiatorios. Es inmediatamente
ejecutivo, permite iniciar la construccion y sus efectos tienen una vigencia de cuatro

anos. En este momento se constituyen la garantia definitiva y la de urbanizacion.

3.2.5 Fase 4 — Tramitacion de los titulos habilitantes (arts. 63 quater, 66 bis, 66 ter

y 66 quater)

Esta fase comprende la constitucidon de las garantias con cardcter previo a la
eficacia del acuerdo; la presentacion de los proyectos especificos ante los drganos
sectoriales, que verifican las condiciones en 1 mes con silencio positivo; las licencias
urbanisticas, que se otorgan segun los pardmetros del acuerdo con certificado de

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



ambiental, con plazos reducidos a la mitad —mdaximo fres meses— vy certificado de
organismo de certificacion administrativa (OCA); la contfinuacion de la evaluacion
de impacto ambiental hasta la declaracion, con los plazos de los arts. 33 a 44 de la

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

municipal,

quedando el

proyecto de urbanizacion vy la

expropiacion en sede municipal.

reparcelaciéon o

El conjunto de tradmites, con sus érganos y plazos, se resume en la Tabla 3.1.

- Organo que .
Tramite g q . Plazo y silencio
resuelve o informa

Admisidn a trdmite de la
solicitud

Informacién publica del
proyecto

Documento de alcance
del estudio de impacto
ambiental

Intervencion administrativa
ambiental (licencia
ambiental)

Declaracién del Proyecto
de Interés Autondmico

Verificacion de los
proyectos especificos

Licencias urbanisticas

Licencia ambiental de la
actividad

Evaluacion de impacto
ambiental ordinaria
(estudio — DIA)

Vigencia de los efectos de
la declaracion

Conselleria
competente en
territorio

Conselleria
competente en
territorio

Organo ambiental
de la Generalitat

Ayuntamiento de
Villena

Consell, a propuesta
de la conselleria de
territorio

Organos sectoriales
competentes

Ayuntamiento de
Villena

Ayuntamiento de
Villena

Organo ambiental
autondmico

Acuerdo del Consell

15 dias (silencio
positivo)

1 mes

2 meses (consultas:
20 dias hdbiles)

6 meses max.
(desestimatorio)

3 meses (silencio
negativo)

1 mes (silencio
positivo)

1 mes (silencio
positivo;
certificado ECUV)
Plazos a la mitad;

max. 3 meses
(certificado OCA)

Plazos de los arts.
33-44 reducidos a
la mitad

4 ANos

TRLOTUP, art.
65.3

TRLOTUP, art.
65.4

TRLOTUP, art.
65.6; Ley
21/2013, art. 34

TRLOTUP, art. 63
bis

TRLOTUP, art. 63
fer

TRLOTUP, art. 63
quater

TRLOTUP, art. 66
bis

TRLOTUP, art. 66
ter; Ley 6/2014

TRLOTUP, art. 66
quater; Ley
21/2013
TRLOTUP, art.
66.3

_ Organo que . .
Tramite g q . Plazo y silencio
resuelve o informa

Segun

Conexion y obras en zona -
procedimiento del

ADIF (administrador

de do.ml_nlo publico de la RFIG) administrador Ley 38/2015
ferroviario .
(convenio)
Explotador de Ia 1 mes (5 dias Ley 38/2015
Acceso a lainstalacion de . P L laborables si va 4 i '
servicio instalacion; la iaada A Un surco art. 43; Regl.
CNMC supervisa 9 (UE) 2017/2177
ad hoc)
" . Agencia Estatal de .
Autorizacion de segurplqd Seguridad Previa a Ig puesta Ley 38/2015
para la puesta en servicio o en servicio
Ferroviaria

Tabla 3.1. Cuadro resumen de tramites, drganos y plazos en el escenario de la ley vigente.
Fuente: elaboracion propia a partir del TRLOTUP, la Ley 21/2013, la Ley 6/2014 y la Ley
38/2015.

3.3 El componente ferroviario

La conexidn de la terminal a la red estatal del Corredor Mediterrdneo es
competencia del Estado, a través del Ministerio de Transportes y Movilidad
Sostenible y de ADIF, y comprende el acuerdo de conexion, la autorizacion de obras
en las zonas de dominio puUblico y de proteccion ferroviaria y la autorizacion de
seguridad de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria con cardcter previo a la
puesta en servicio. Como se ha senalado, el PIA vehicula la zona logistica y los
elementos de competencia autondmica, mientras que la infraestructura ferroviaria
y su conexion a la red estatal siguen la via estatal, con su propia evaluacion
ambiental. La coordinacion de ambos procedimientos es condicion necesaria para

que el calendario se cumpla.

Una consecuencia relevante para el modelo de negocio es que el intercambiador,
una vez en servicio, tendrd la condicidn de instalacion de servicio en el senfido de
la Ley 38/2015. Su explotador estd obligado a atender las solicitudes de acceso de

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



solicitud vaya ligada a un surco ad hoc—, bagjo la supervision de la Comision

Nacional de los Mercados y la Competencia.

3.4 Garantias exigibles

El régimen del PIA exige la constfitucion de garantias financieras en tres momentos
del procedimiento. Aplicando los porcentajes legales a la inversion del proyecto, las
dos primeras alcanzan el importe mdaximo previsto por la norma, segun se recoge

en la Tabla 3.2.

Garantia Mom?ntq d N Cuantia legal Importe estimado
constitucion

1% de la 500.000 € (tope; el 1%

Admision aframite . erion (méx.  ascenderia a 761.000

Provisional

(Fase 1) 500.000 €] €)
., 5% de la 2.500.000 € (tope; el
— Declaraciéon del . L . .
Definitiva Consell (Fase 3) inversion (max. 5% ascenderia a
2.500.000 €) 3.806.000 €)
De urbanizacion Titulos habilitantes 5% de los costes 0 485.000 €

(Fase 4) de urbanizacion
Tabla 3.2. Garantias exigibles y su cuantificacion para la inversion del proyecto (76,1 M€

de inversion; 49,7 M€ de costes de urbanizacion). Fuente: elaboracion 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
autondmico en sus arts. 33 a 35 (Generalitat Valenciana, 2025). Se trata de un texto
en framitacion, todavia no vigente y cuyo contenido puede variar, por lo que el

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

regimenes estatales aplicables —la evaluacion ambiental de la Ley 21/2013 y el

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

En lo que aqui interesa, el anteproyecto operaria en un sentido favorable al
proyecto. No fija en laley el umbral de 50 M€ de inversion ni un nUmero de empleos,
sino que remite la declaracion a indicadores —volumen de inversidon y empleo
estable, innovacion o reconversion sectorial, mejora de la competitividad vy la
cohesion territorial— cuyos criterios objetivos se establecerdn reglamentariamente;
permite expresamente localizar el PIA en cualquier clase de suelo; y mantfiene la
compatibilidad urbanistica inmediata, adaptdndose los instrumentos municipales
en la primera revision. El procedimiento se regularia por reglamento, con fradmites

preferentes y plazos abreviados.

La contrapartida es que, al remitirse los criterios y el procedimiento a desarrollo
reglamentario, los plazos concretos dependerian de ese reglamento: el
anteproyecto solo garantiza su cardcter preferente y abreviado. Debe senalarse
asimismo que el silencio positivo de la licencia ambiental previsto en el art. 60 de la
Ley 6/2014 estd afectado por una cuestion 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 disposicion transitoria primera permite que los proyectos de interés
autondmico cuya solicitud de inicio se hubiera registrado antes de la entrada en
vigor de la nueva ley concluyan su tramitacion conforme al procedimiento y a las
determinaciones sustantivas de la legislacion anterior. Y su disposicion derogatoria
Unica, pese a derogar el TRLOTUP, mantiene expresamente en vigor, con cardcter
reglamentario, sus articulos 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 habria de aprobarse en el plazo de seis meses desde la entrada

en vigor de la ley, que a su vez se produciria al mes de su publicacién, si bien la



propia norma precisa que el transcurso de dicho plazo no impediria su aprobacion

posterior.

Sila nueva ley llegara a aprobarse y a desarrollarse reglamentariamente antes del
inicio de la tramitacion, el procedimiento autondmico se acortaria, puesto que el
anteproyecto ordena que sus trdmites tengan cardcter preferente y se sustancien
en plazos abreviados. No es posible cuantificar hoy esa reduccion, dado que los
plazos concretos se remiten al reglamento, pero si acotar su alcance. De los veintiun
meses de framitacion, seis corresponden a la redaccion de la memoria por el
promotor y no constituyen un plazo administrativo, y el framo restante estd
condicionado por la evaluacion de impacto ambiental y por la licencia ambiental,
que se rigen respectivamente porla Ley 21/2013 y por la Ley 6/2014, ninguna de las
cuales resulta modificada por el anteproyecto. Como la declaracion de impacto
ambiental ha de preceder a los titulos habilitantes, es esta y no el procedimiento
urbanistico la que marca el camino critico del calendario. La eventual abreviacion
operaria, por tanto, sobre una parte del periodo de tramitacidn y no alteraria de

forma apreciable el horizonte de cuafro anos que sustenta el andlisis financiero,

cuyo tramo determinante son los dos anos de ejecucion de las obras. En todo caso,

la reduccion de plazos actuaria siempre en sentido favorable al proyecto.

3.6 Cronograma vy 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 preparacion de la iniciativa hasta
la entrada en servicio: los veintidn primeros meses corresponden a la framitacion,
con los plazos mdaximos de cada fase, y los veinticuatro Ultimos a la adjudicacion,
ejecucion y recepcion de las obras. Los seis primeros meses corresponden a la
preparacion de la iniciativa por el promotor, previa a la solicitud, y no constituyen
un plazo administrativo. La evaluacion de impacto ambiental, la redaccion de los
proyectos y el componente ferroviario discurren en paralelo a las fases del PIA, y la
declaracion de impacto ambiental debe culminar antes de los tfitulos habilitantes

de la Fase 4.



Meses desde el inicio de la preparacién de la iniciativa (horizonte 2027-2030; entrada en servicio en 2031)

3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36 39 42 45 48
fin de la tramitacion del PIA | inicio de las obras puesta en servicio,

Fase 0 — Preparacion de la iniciativa - 6 meses

[}
[}
1
I
Fase 1 — Solicitud y admisién a tramite - =3 meses -

Fase 2 — Intervencién administrativa ambiental - 6 meses max.
Fase 3 — Declaracion por el Consell - 3 meses

Fase 4 — Tramitacion de los titulos habilitantes - =3 meses

Evaluacion de impacto ambiental (estudio = DIA) - en paralelo

Proyectos (urbanizacion, estacién, impacto ambiental) - en paralelo

Componente ferroviario (ADIF / AESF) - en paralelo

Adjudicacién, ejecucién y recepcién de las obras - =24 meses

Trabajos del promotor (preparacién y proyectos) [ Fases del PIA (competencia autonémica) [ Evaluacién de impacto ambiental [ Componente ferroviario (competencia estatal) . Obras

Figura 3.1. Cronograma del proyecto: tramitacion del Proyecto de Interés Autondmico y ejecucion 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 tradmites autondmicos se vieran abreviados, el plazo total de 48 meses no se veria alterado. Fuente: elaboracion propia.



Del calendario administrativo al horizonte del proyecto. La tramitacion descrita
abarca unos 21 meses. A ella deben anadirse los trabajos que se desarrollan a lo
largo del proceso —el proyecto de urbanizacion, el estudio de impacto ambiental
y el proyecto constructivo de la estacion ferroviario—, de modo que el plazo previo
al inicio de las obras se estima en dos anos. La adjudicacion de las obras y su
recepcion conllevarian otros dos anos, por lo que el plazo total hasta la entrada en

servicio del proyecto seria de unos cuatro anos.

Este horizonte es precisamente el que sustenta las hipdtesis temporales del andilisis
financiero: el periodo de evaluacion se inicia en 2027, con la framitacion y la
ejecucion de las obras concentradas en el cuatrienio 2027-2030, y la explotacion
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 AREA DE INFLUENCIA DEL INTERCAMBIADOR CARRETERA-FERROCARRIL

El infercambiador se propone al sur del casco urbano de Villena, en posicion
colindante con el poligono industrial de Bulilla, en la comarca del Alto Vinalopd. Su
conexién con la red viaria resulta especialmente favorable, ya que cuenta con
acceso directo a la autovia A-31 y se apoya en una red autondmica y provincial
gue mallan la comarca vy las adyacentes, lo que permite un acarreo répido vy

cémodo desde un amplio entorno productivo.

ESTUDIO Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO DEL ) ] o * PLANO:  |FECHA:
INTERCAMBIADOR CARRETERA — FERROCARRIL "ALICANTE INTERIOR" SITUACION ABRIL-2020

e -
UNIVERSIDAD DE ALICANTE

Figura 4.1. Ambito de estudio y localizacién del Intercambiador carretera-ferrocarril de

Villena. Fuente: elaboracion propia y Google Earth.

La delimitacion del drea de influencia atiende a la situacidon de las infraestructuras

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

provincia de Alicante ninguna estacion de mercancias de gran relevancia, mas alld
de La Encina y del Puerto de Alicante, mientras que en las provincias vecinas operan
las terminales de Murcia Mercancias vy Silla Mercancias y, a pocos kildmetros, la
estacion infermodal de Ford Almussafes. A ello se suman dos instalaciones previstas
que conviene tener presentes: la futura Plataforma Logistica Intermodal «Mancha
Centron, en Alcdzar 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
prestard servicio a un drea que abarca diversas comarcas de tres provincias:

- En la provincia de Alicante quedan comprendidas las comarcas del Alt
Vinalopd, el Vinalopd Mitja, I'Alcoia y EIl Comtat, que relnen cincuenta
municipios.

- Enla Regidén de Murcia se incorpora el Altiplano de Yecla-Jumilla, con sus dos
municipios.

- Y en la provincia de Albacete se infegran las comarcas de los Llanos de
Albacete, el Campo de Hellin y el Monte Ibérico-Corredor de Almansa, que

suman diecisiete municipios.

En total, el drea de influencia comprende sesenta y nueve municipios
pertenecientes a tres comunidades autbnomas distintas, circunstancia que resulta
determinante para la metodologia de estimacion de la demanda, dado que las
matrices de transporte y las tasas de actualizacion empleadas se publican a escala

autondmica o provincial.



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

elaboracion propia.



5 ESTIMACION DE DEMANDA

El andlisis del modelo de negocio del infercambiador requiere, como paso previo e
ineludible, conocer la magnitud y la naturaleza de la demanda de tréfico de
mercancias presente en su drea de influencia. Solo a partir de una estimacion
rigurosa del volumen de toneladas que el territorio genera y atrae, y de su
caracterizacion por tipo de producto, resulta posible dimensionar la instalacion y
orientar sus servicios hacia los sectores productivos que verdaderamente habrdn de
sustentar su explotacion. Con este propdsito, la estimacion se construye mediante
el cruce de varias fuentes oficiales contrastadas, cada una de las cuales aporta
una pieza distinta del andlisis y que conviene presentar antes de exponer la

metodologia 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 Administracion General del Estado representa y evalla
el conjunto de los flujos de fransporte del pais: reproduce, mediante un modelo de
cuatro etapas calibrado con encuestas, aforos y estadisticas sectoriales —
portuarias, ferroviarias y aduaneras—, la matriz de transporte de mercancias entre
todas las provincias espanolas, desagregada por categorias de producto. Por su
cardcter oficial y su cobertura nacional, constituye la referencia habitual en la
evaluacion de grandes infraestructuras, y de él se toma la matriz interprovincial de
toneladas, en su ano base 2017, que sirve de esqueleto cuantitativo a la presente

estimacion.

Esa maltriz se actualiza y enriquece con la Encuesta Permanente del Transporte de
Mercancias por Carretera, operacion estadistica de periodicidad continua que el
Instituto Nacional de Estadistica realiza encuestando a una muestra representativa

de vehiculos pesados acerca de los desplazamientos efectuados, las toneladas

movidas, sus origenes y destinos y el tipo de mercancia transportada. La encuesta
ofrece la fotografia mds reciente y detallada del fransporte por carretera —modo
que concentra mds del noventa por ciento del tonelaje terrestre vy, por ello, el Unico
cuya cuota resulta verdaderamente susceptible de transferirse al ferrocarril— vy
permite tanto actualizar al presente y proyectar la matriz del Modelo Nacional de
Transporte desde su ano base hasta el horizonte de estudio como heredar su

clasificacion de mercancias en clases NST/R.

Conocida la demanda a escala provincial, es preciso descender al dmbito
municipal para aislar la parte que corresponde al drea de influencia. A tal fin se
recurre, en primer lugar, al Sistema de Andlisis de Balances lbéricos, base de datos
que recopila las cuentas anuales depositadas por cerca de dos millones de
empresas espanolas y portuguesas y las clasifica conforme a la Clasificacion
Nacional de Actividades Econdmicas. De ella se extraen los ingresos de explotacion
de las empresas radicadas en cada municipio y rama de actividad, magnitud que
permite medir el peso productivo de las comarcas del drea de influencia dentro del

conjunto de su provincia.

Esta informacion se completa con los registros de dfiliados y de cuentas de
cotizacién por municipio y actividad econdmica de la Tesoreria General de la
Seguridad Social, que aportan una medida directa del empleo y de los centros
productivos efectivamente localizados en el territorio. Su incorporacion resulta
especialmente valiosa alli donde la base de datos de balances ofrece menor
cobertura —el sector primario, la microempresa y el frabagjo auténomo—, de
manera que ambas fuentes, combinadas, ofrecen una imagen mads fiel del tejido

productivo del drea.

Por Ultimo, para estimar la mercancia que el territorio no produce, sino que atrae
para su consumo, se acude al padrén municipal de habitantes y al Atlas de

Distribucion de Renta de los Hogares, ambos del Instituto Nacional de Estadistica. El



primero aporta la poblacion 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 drea y, por tanto, del trafico de bienes

de consumo final que tiene su destino en ella.

La articulacion de estas fuentes obedece a una secuencia loégica que conviene
anticipar. El Modelo Nacional de Transporte fija el volumen vy la estructura de la
matriz interprovincial; la Encuesta Permanente la actualiza al ano de estudio - el
ultimo ano disponible, ano 2025 -y establece la clasificacidon de mercancias; y sobre
la demanda provincial asi obtenida, los ingresos de explotacion y el empleo
determinan qué proporcidon se genera en los municipios del drea —el trafico con
origen—, mientras que la poblacion y la renta determinan qué proporcion se

consume en ellos —el trafico con destino—.

Para que fuentes de nafuraleza tan diversa puedan combinarse sin
contradicciones, sus respectivas clasificaciones se reconducen a un conjunto
comun de once macro-grupos de mercancia, cuya correspondencia se recoge en
la Tabla 5.1.

Clasificacion
CNAE/CPA (SABI,

afiliacion a la

Clases NST/R

(Encuesta

Categorias Modelo

Macro-grupo del estudio
Nacional del

Transporte (MNT) Permanente del

Transporte de Seguridad Social y

Mercancias por

carretera o EPTMC)

comercio exterior)

M7 Cé (parte)
(aridos, marmol) (parte)
Materiales de Mé Cé6/C9 08 (parte), 23
construccion (parte)

Resto / intermodal- M15 C9 (resto) 18, 22, 26, 27
contenedor

Agroalimentario y gran M11+M12+M13 C1 (parte) 01, 03, 10 (resto), 11
consumo ald, 21,31, 32
Granel solido M10 CO 10 (parte): molineria
agroalimentario y piensos
Quimica M5 C7+C8 20
Energético M4 C2+C3 06, 09, 19
(combustibles)

Madera y papel M8+M9 Cé (parte) 02,16, 17
Siderurgia / prod. M3 (OF) 24,25
metdlicos

Automocién (vehiculos M1+M2 C9 (parte) 29

+ piezas)

Maqguinaria y bienes de M14 C9 (parte) 28, 30
equipo

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

Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera, la Clasificacion

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

Fuente: elaboracion propia.

El alcance del andlisis de la demanda futura se circunscribe al trafico interprovincial,

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



captacion por el ferrocarril; el trafico 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

andlisis del trafico interior.

La matriz interprovincial asi considerada recoge el trafico terrestre —carretera y
ferrocarril—, que es el directamente susceptible de fransferencia al modo
ferroviario. El Modelo Nacional de Transporte modeliza asimismo un tercer modo, el
maritimo, de peso considerable en el conjunto nacional; ahora bien, en el caso del
drea de influencia ese trafico maritimo corresponde casi por entero al comercio
exterior —mercancia expedida o recibida a través de los puertos del Corredor
Mediterrdneo, principalmente Alicante, Valencia y Cartagena—, que se analiza de
forma especifica y con fuente aduanera propia en el apartado 5.3, por lo que
computarlo también aqui supondria contabilizarlo dos veces. La fraccidn restante,
el cabotaje nacional entre puertos espanoles, resulta marginal para el drea y se
asocia en buena medida al abastecimiento insular, ajeno por su naturaleza a la
captacion de una terminal de interior. Por todo ello, el frafico interior se cuantifica
sobre los modos terrestres, sin que esta delimitacion deje fuera demanda nacional

relevante.

5.1 Peso del area de influencia

Establecida la demanda de mercancias a escala provincial, el paso siguiente
consiste en determinar qué proporcidn de ese trafico corresponde a los municipios
que integran el drea de influencia. A tal fin se calcula, para cada macro-grupo de
mercancia, una ratio que expresa el peso del drea dentro del conjunto de su

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

El origen y el destino de la mercancia obedecen, sin embargo, a logicas
econdmicas distintas y se estiman con indicadores diferentes: el trafico expedido se
reparte conforme a la capacidad productiva del territorio, mientras que el recibido
se reparte segun la actividad que lo demanda, ya sea industrial —que consume
materias primas— o de consumo final —que depende del tamano vy la renta de la
poblacion—. Los apartados siguientes detallan cémo se obtiene cada ratio, con

qué fuentes y bajo qué hipotesis.

DEMANDA PROVINCIAL
DE MERCANCIAS

Trafico con ORIGEN
en el area
(mercancia expedida)

Trafico con DESTINO en el area
(mercancia recibida)

Insumos Bienes de
industriales consumo final

Ratio de_ Ratio
PRODUCCION POBLACIONxRENTA

Figura 5.1. Criterio de reparto del trafico entre los municipios del drea de influencia segun

Ratio de PRODUCCION
(facturacién SABI o
empleo de la
Seguridad Social)

el sentido del flujo y la naturaleza de la mercancia. Fuente: elaboracion propia.

5.1.1 La ratio de produccion: trafico con origen en el area

El trafico con origen nace, por definicion, alli donde la mercancia se fabrica o se
cultiva, de modo que su reparto ha de seguir a la capacidad productiva de cada
territorio. El indicador empleado con cardcter general es la facturacion de las
empresas, obtenida del Sistema de Andlisis 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 coédigo 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 explotacion de las empresas radicadas en los municipios del drea y se dividen
entre los del conjunto de la provincia; el cociente es la ratio de produccion del

MAacro-grupo.

Asi, por ejemplo, en el macro-grupo «Resto / intermodal-contenedomn de la provincia
de Alicante las empresas del drea 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 metdlicosy», 500,6 sobre 755,0 millones, es decir, un 66,3 %. La
Tabla 5.2 recoge, para cada macro-grupo y provincia, la facturacion del drea 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, ganaderia y pesca—, cuya actividad descansa en
explotaciones y trabajadores autdnomos que en su mayoria 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
podria distorsionar por completo la ratio. En ambos casos se sustituye la facturacion
por el empleo dfiliado a la Tesoreria General de la Seguridad Social —nUmero de
afiliados por municipio y actividad—, indicador de cobertura censal que recoge
con fidelidad la localizacion real de la actividad. En concreto, se recurre al empleo
cuando el sector primario supone mds 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 sélido agroalimentarioyn de
Alicante el sector primario concentra el 51 % del empleo y SABI apenas registra 34

empresas, de modo que la facturacién resultaria poco representativa; la ratio se

obtiene entonces del empleo, que localiza en el drea 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 senalan con un asterisco en la Tabla

5.2.

Facturacién Alicante Alicante Alicante Albacete | Albacete Albacete Murcia Murcia Murcia
Macro-grupo prov. ratio
Minerales de
cantera (daridos, 332,4 4178 | 79,6 % 121,0 132,3 91,5% 15,4 98,6 | 15,6 %
marmol)
Materiales de
N 36,1 239,6 | 15,0% 12,1 36,9 32,8% 0,7 1957 | 0,4%
construccion
Resto/intermodal-
976,4 | 1.592,7 | 61,3% 111,4 138,2 80,6% 443 13284 | 3.3%
contenedor
Agroalimentario y
2.161,5| 5.486,8 | 39,4 % 895,5| 1.813,7 | 472%* | 1.541,8 | 10.089,8 | 7,6% *
gran consumo
Granel sélido
2,9 51,6 9.9%* 64,3 140,2 | 37.7%* 1,8 2634 | 0,7%
agroalimentario
Quimica 163,5 383,4 | 42,6 % 14,4 82,4 17.4% 34,0 8760 | 39%
Energético 15,3%
] 0.0 0,1 2,1 2,1 10,0%* 0,0 0,4| 0,0% *
(combustibles) *
Madera y papel 378,1 761,41 49,7 % 74,3 129,9 57.2% 9,2 341,8| 27 %
Siderurgia / prod.
. 500,6 7550 | 66,3 % 252,7 473,2 53,4% 30,9 | 1.883,9 1.6 %
metdlicos
Automocién
(vehiculos + 29,7 73,9 | 40,2% 35,7 43,7 81.7% 0.8 47,0 1,6 %
piezas)
Maquinaria y
118,9 2978 | 39.9% 273,6 288,2 95.0% 18,7 454,7 | 41 %
bienes de equipo

Tabla 5.2. Facturacion del drea de influencia y del conjunto provincial por macro-grupo

(millones de euros) y ratio de produccidn resultante. El asterisco senala los macro-grupos

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

facturacion. Fuente: elaboracion propia a partir de SABl 'y de la Tesoreria General de la

Seguridad Social.




En la provincia de Alicante las ratios de produccion mds elevadas se registran en los
minerales de cantera (79,6 %), donde pesa el marmol de Pinoso y Novelda; en la
siderurgia y los productos metdlicos (66,3 %); y en el resto/intfermodal (61,3 %), que
recoge la transformacion del pldstico y del juguete de Ibi y Onil. En el extremo
opuesto, los materiales de construccion (15,0 %) y el granel agroalimentario (2,9 %)

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

En Albacete las ratios son sistemdticamente altas, porque el drea incorpora la
capital y los principales municipios industriales: la maquinaria y los bienes de equipo
(25,0 %), los minerales de cantera (91,5 %), la automocion (81,7 %) y el
resto/intermodal (80,6 %) se concentran casi por completo en el drea, mientras que

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

En la Region de Murcia, en cambio, las ratfios 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 fraccion pequena de una region

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

En el trafico con origen, la ratio de cada macro-grupo se obtiene siempre de la
produccion; lo que varia es el indicador concreto con que se mide esa produccion
—la facturacion de SABI o, en los casos senalados, el empleo de la Seguridad
Social—, segun el criterio expuesto. La Tabla 5.3 detalla el indicador efectivamente

empleado para cada macro-grupo y provincia.

Macro-grupo

(&ridos, mdarmol)

Minerales de cantera

Alicante

Facturacion (SABI)

Albacete

Facturacion (SABI)

Murcia

Facturacion (SABI)

Materiales de

construccioén

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Resto / intermodal-

contenedor

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Agroalimentario y gran

consumo

Facturacion (SABI)

Empleo (Seg. Social)

Empleo (Seg. Social)

Granel sélido

agroalimentario

Empleo (Seg. Social)

Empleo (Seg. Social)

Facturacion (SABI)

Quimica

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Energético

(combustibles)

Empleo (Seg. Social)

Empleo (Seg. Social)

Empleo (Seg. Social)

Madera y papel

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Siderurgia / prod.

metdlicos

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Automocién (vehiculos

+ piezas)

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Magquinaria y bienes de

equipo

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Facturacion (SABI)

Tabla 5.3. Indicador empleado en el cdlculo de la ratio de produccion (frafico con

origen), por macro-grupo y provincia. Fuente: elaboracion propia a partir de SABl'y de la

Tesoreria General de la Seguridad Social.

5.1.2 La ratio de consumo: trafico con destino en el area

El frafico con destino no puede atribuirse a la producciéon local cuando se trata de
bienes de consumo final —alimentacioén, productos terminados—, que no se dirigen
a las fabricas sino a los hogares y cuyo volumen depende del tamano y la renta de
la poblaciéon. Para repartir este frafico se emplea la renta total de los hogares del
dreq, indicador que pondera la poblacion por su capacidad de gasto. Se obtiene

de dos fuentes del Instituto Nacional de Estadistica: el padrén municipal de



habitantes, que aporta la poblacién de cada municipio, y el Atlas de Distribucion
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 drea dividida entre la de toda la provincia proporciona la ratio de

consumao.

A ftitulo 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 cdlculo para fodos los municipios del
drea de cada provincia y referido a su total provincial, se obtienen las ratios de
consumo de la Tabla 5.4: el drea alicantina representa el 18,4 % de la renta de su
provincia; la albacetena, el 71,8 %, pues incluye la capital, principal ndcleo de renta

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

recibe la industria del calzado, la granza que alimenta la transformacion del plastico
o los bloques de piedra que llegan a los talleres de elaboracion—, que se dirigen alli
donde se transforman y que, en consecuencia, se reparten igual que la produccion,
mediante la rafio del apartado anterior. Solo los macro-grupos netamente de
consumo final se reparten por poblaciéon y renta. Se ha considerado que
pertenecen a esta categoria los materiales de construccion, cuya demanda sigue
al desarrollo residencial del territorio; el agroalimentario y de gran consumo,
destinado a la alimentacion 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 cardcter industrial o de bienes de equipo, conservan en el destino

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

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

Macro-grupo Criterio de reparto en el frafico con destino

Minerales de cantera (aridos, méarmol)

Produccion (facturaciéon o empleo)

Materiales de construccion

Poblacion ponderada por renta

Provincia Poblacion del  Renta total del Renta total Ratio de
area area (M€) provincial (M€) 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. Cdiculo del peso del drea de influencia por poblacion y renta. La renta total es
el producto de la poblacién por la renta neta media por persona; la ratio de consumo es
el cociente entre la renta total del drea y la de su provincia. Fuente: elaboracion propia a

partir del padréon municipal y del Atlas de Distribucion de Renta de los Hogares (INE).

5.1.3 Asignacion del indicador en el trafico con destino

Resta precisar a qué macro-grupos se aplica cada criterio en el trafico con destino,
pues no toda la mercancia que el drea recibe es consumo final. Buena parte son

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

Resto / intermodal-contenedor

Produccion (facturaciéon o empleo)

Agroalimentario y gran consumo

Poblacién ponderada por renta

Granel sélido agroalimentario

Produccion (facturaciéon o empleo)

Quimica

Produccion (facturaciéon o empleo)

Energético (combustibles)

Poblacién ponderada por renta

Madera y papel

Produccion (facturaciéon o empleo)

Siderurgia / prod. metdlicos

Produccion (facturaciéon o empleo)

Automocidn (vehiculos + piezas)

Produccion (facturaciéon o empleo)

Magquinaria y bienes de equipo

Produccion (facturaciéon o empleo)

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

drea de influencia. Fuente: elaboracidon propia.

Tres macro-grupos se reparten por la poblacion ponderada por renta, por tratarse
de bienes cuyo destino Ultimo son los hogares y cuyo volumen depende, por tanto,

del tamano y de la capacidad de gasto de la poblacion. El primero es el




agroalimentario y de gran consumo, que engloba la alimentaciéon y los productos
terminados de consumo cotidiano; el segundo, los materiales de construccion, cuya
demanda acompana al desarrollo residencial y a la actividad edificatoria del
territorio; y el tercero, el energético, integrado por los combustibles destinados a la
calefaccidon doméstica y al transporte de las personas y los vehiculos de la zona.

Los ocho macro-grupos restantes se reparten por la producciéon, mediante la ratio
descrita en los apartados anteriores, porque la mercancia que el drea recibe en
ellos no se dirige al consumo de los hogares, sino que constituye un insumo
infermedio para su propia industria. Asi ocurre con la siderurgia y los productos
metdlicos, la quimica, la madera y el papel, los minerales y el granel
agroalimentario, que abastecen respectivamente a la transformacion metdlica, a
la fabricacion de calzado y mueble o a la industria alimentaria del drea; y otro tanto
cabe decir de la automocion y la maguinaria, cuyas piezas y equipos alimentan los
procesos productivos locales. En todos estos casos la mercancia llega alli donde se

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

Este criterio explica, ademdas, la asimetria entre el origen y el destino que se
observard en los resultados: como el drea del Vinalopd y de I'Alcoid concentra
mucha mds industria que poblacién, los macro-grupos de consumo final reciben en
ella una proporcidon menor de la que expiden, mientras que en el drea albacetena,

que incorpora la capital, sucede lo contrario.

5.2 Trdfico interior

El andlisis del frafico interior se circunscrioe al tréfico interprovincial entre
comunidades autdbnomas, por ser el de mayor recorrido y, en consecuencia, el mds
susceptible de captacion por el ferrocarril. La demanda provincial de la que se

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

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

provincia hacia el resto del pais 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 39.338 40.693 80.031
toneladas)

TOTAL (toneladas) 39.338.200 40.692.600 80.030.800

Tabla 5.6. Demanda provincial de mercancias. Trdfico interprovincial, miles de toneladas
anuales, ano base 2017 del Modelo Nacional de Transporte. Fuente: elaboracion propia a

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

Para situar el andlisis en el horizonte actual, estas cifras de 2017 se han proyectado
a 2025 aplicando, a cada macro-grupo, la tasa de crecimiento real del trafico
interregional entre comunidades auténomas que publica la Encuesta Permanente
del Transporte de Mercancias por Carretera en su tabla 7.5, referida a la comunidad
auténoma de cada provincia. Por tratarse de flujos interregionales —de largo
recorrido, los Unicos relevantes para la captacion ferroviaria—, la tasa es coherente
con el dmbito interprovincial del estudio; quedan excluidos, por tanto, los traficos
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 (aridos, +30,3 % +103,0 % +20,3 %
mdarmol)

Materiales de construccion +30,3 % +103,0 % +20,3 %
Resto / intermodal- +40,5 % +46,9 % +26,8 %
contenedor

Agroalimentario y gran +22,0 % +16,9 % +35,5%
consumo

Granel sélido agroalimentario -14,8 % -52% +0,0 %
Quimica +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. metdlicos +8,3 % +9,.3% -24,2 %
Automocién (vehiculos + +40,5 % +46,9 % +26,8 %
piezas)

Maquinaria y bienes de +40,5 % +46,9 % +26,8 %
equipo

Tabla 5.7. Crecimiento del trafico interprovincial 2017-2025 por macro-grupo y provincia,
segun las tasas de crecimiento interregional de la EPTMC (tabla 7.5) de la comunidad

auténoma respectiva. Fuente: elaboracion propia a partir de la Encuesta Permanente del

Transporte de Mercancias por Carretera.

Macro-grupo

Ratio A.l.

Alicante

Alicante

Ratio A.l.

Albacete

Albacete Ratio A.l.

Murcia

(%)

Murcia

Total A.l.

Minerales de cantera 79.6 % 162 921,5% 0 15,6 % 38 201
(déridos, mdrmol)

Materiales de 150 % 551 328 % 701 0.4 % 14 1.266
construccion

Resto / intermodal- 61,3% 1.819 80,6 % 769 3.3% 80 2.667
contenedor

Agroalimentario y gran 39,4% 2.929 48,0 % 2.335 7.6 % 930 6.193
consumo

Granel sélido 9.9% 25 37.7 % 325 0.7 % 11 360
agroalimentario

Quimica 42,6 % 49 17,4 % 35 3.9% 37 122
Energético 153 % 5 10,0 % 1 0.0% 0 6
(combustibles)

Maderay papel 49,7 % 225 57.2% 61 2,7 % 13 299
Siderurgia / prod. 66,3 % 324 53,4 % 161 1,6 % 15 500
metdlicos

Automocién (vehiculos + 402 % 92 81,7% 158 1,6 % 2 252
piezas)

Maquinaria y bienes de 399 % 60 95,0 % 360 4,1 % 5 426
equipo

TOTAL (miles de 6.242 4.905 1.145 12.292
toneladas)

TOTAL (toneladas) 6.242.176 4.905.414 1.144.808 | 12.292.397

5.2.1 Trafico interior con origen en el area de influencia

Aplicando a la demanda provincial expedida la cuota de produccidon de cada
macro-grupo se obtiene el trafico interior con origen en el drea de influencia, que
la Tabla 5.8 detalla por macro-grupo y por provincia. Para cada una de ellas se
indica la ratio de produccion del drea sobre el conjunto provincial —esto es, la
proporcion de la actividad de ese macro-grupo que se localiza en los municipios

servidos por el intercambiador— vy las foneladas que de ella se derivan.

Tabla 5.8. Trdfico interior con origen en el drea de influencia, por macro-grupo y provincia.
Cifras del conjunto del dreaq, previas al ajuste de la parte albacetena que se infroduce en
la Tabla 5.10. Miles de toneladas anuales. Fuente: elaboracion propia a partir del Modelo
Nacional de Transporte, el Sistema de Andlisis de Balances Ibéricos y la Tesoreria General

de la Seguridad Social.

Segun estas estimaciones, ya proyectado a 2025, el trafico interior expedido desde
el drea de influencia hacia el resto de comunidades autbnomas asciende a 12,3

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



4,9 ala albacetena y 1,1 a la murciana. Se trata del trafico del conjunto del drea,
previo al ajuste de la parte albacetena que se infroduce mds adelante. En conjunto,
el drea concentra el 25,0 % de la demanda provincial expedida, proporcion
notablemente elevada que revela el cardcter 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 Cocentaing; la tfransformaciéon del pldstico y del juguete en lbiy
Onil; la piedra natural de Pinoso y Novelda; y el mueble de Yecla, sectores todos
ellos que generan flujos de largo recorrido especialmente idoneos para el transporte

combinado carretera-ferrocarril.

5.2.2 Trafico interior con destino al area de influencia

El trafico con destino en el drea se estima aplicando a la demanda provincial
recibida las ratios diferenciadas que se han descrito, esto es, la poblacion
ponderada por la renta para los bienes de consumo final y la produccidn 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 atraidas por

cada parte del drea.

Macro-grupo

Criterio de

reparto

Alicante

Albacete

Murcia

Total

Produccion 259 13 18 290
(@ridos, mdrmol)
Materiales de Poblacién y 978 1.808 91 2.877
construccién renta
Resto / intermodal- Produccién 2.089 864 94 3.047
contenedor
Agroalimentario y gran Poblaciény 1.632 3.574 341 5.547
consumo renta
Granel solido Produccion 77 376 9 462
agroalimentario
Quimica Produccién 205 18 28 251
Energético Poblaciény 57 161 5 222
(combustibles) renta
Madera y papel Produccién 246 81 11 337
Siderurgia / prod. Produccién 688 169 16 872
metdlicos
Automocién (vehiculos Produccién 157 105 4 266
+ piezas)
Maquinaria y bienes de Produccién 82 56 19 157
equipo
TOTAL (miles de 6.469 7.225 635 14.328
toneladas)
TOTAL (toneladas) 6.468.589 7.225.020 634.754 | 14.328.363

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

provincia. Cifras del conjunto del dreaq, previas al ajuste de la parte albacetena que se

infroduce en la Tabla 5.10. Miles de toneladas anuales. Fuente: elaboracion propia a partir
del Modelo Nacional de Transporte, el Sistema de Andlisis de Balances Ibéricos, la
Tesoreria General de la Seguridad Social, el padrén municipal y el Atlas de Distribucion de

Renta de los Hogares.

El tréfico interior recibido por el drea 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 albacetena. El
efecto de la correccidn por poblacidn 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 enrelacién con
la franja litoral, donde se concentra el grueso del consumo provincial—y, en sentfido
conftrario, eleva el de la parte albacetena, que al incorporar la capital se erige en

el principal nicleo de consumo de su provincia.

5.2.3 Trafico interior total del area de influencia

Antes de agregar los dos sentidos del flujo procede introducir un gjuste sobre la parte
albacetena del drea de influencia. Esa zona se encuentra a una distancia del
intercambiador de Villena muy similar a la que la separa de ofras dos plataformas
logisticas previstas: la futura Plataforma Logistica Intermodal «Mancha Centron, en
Alcdzar de San Juan, y la Plataforma Intermodal de Almussafes. Como el recorrido
de acarreo por carretera hasta cualguiera de las tres instalaciones es
practicamente equivalente, el coste seria parecido y su trafico podria repartirse
entre ellas, por lo que no resultaria razonable atribuirlo por entero a Villena. Por
prudencia, y siguiendo el criterio del estudio original, se asigna a Villena Unicamente
una tercera parte del trafico de la zona albacetena —una por cada instalacion que
compite por él—: de los 12,1 millones de toneladas anuales que esa zona genera y
atrae, se computan 4,0. Los traficos alicantino y murciano se mantienen integros, al
no existir para ellos una alternativa equivalente. Este mismo criterio se aplicard

después al trafico exterior.

Aplicado el ajuste, el trdfico interior de cardcter nacional asignable al
intercambiador de Villena asciende, proyectado a 2025, a 18,5 millones de
toneladas anuales: 9,0 expedidos desde el areay 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 Destino Total origen +
destino
Alicante
Albacete (un tercio del 1.635 2.408 4.043
tréfico del dreaq)
Murcia 1.145 635 1.780
TOTAL asignable a Villena 9.022 9.512 18.534

(miles de toneladas)

TOTAL asignable a Villena 9.022.122 9.511.683 18.533.805

(toneladas)

Tabla 5.10. Trafico interior de mercancias asignable al intercambiador de Villena, por
provincia y sentido del flujo. La parte albacetena se computa por una tercera parte de su
fréfico, por la competencia de las terminales de Alcdzar de San Juan y Almussafes; los
fraficos alicantino y murciano se mantienen integros. Miles de toneladas anuales. Fuente:

elaboracion propia.

La composicion de esta carga por tipo de mercancia, que define su fipologia, 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 construccion; entre
los tres reUnen la mayor parte del tonelagje, lo que confirma el perfil industrial y de

gran consumo del territorio servido.



Macro-grupo Alicante Albacete (1) Murcia Total
asignable

Minerales de cantera (dridos, 421 4 56 482
mdarmol)
Materiales de construccién 1.530 836 106 2.471
Resto / infermodal-contenedor 3.908 544 173 4.626
Agroalimentario y gran 4,561 1.970 1.270 7.801
consumo
Granel sélido agroalimentario 102 234 20 355
Quimica 254 18 65 337
Energético (combustibles) 62 54 5 120
Madera y papel 471 47 24 541
Siderurgia / prod. metdlicos 1.012 110 31 1.152
Automocion (vehiculos + 249 88 6 342
piezas)
Maguinaria y bienes de 142 139 24 306
equipo
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. Tipologia de la carga interior asignable al intercambiador: trafico (origen mas
destino) por macro-grupo y provincia. (1) La parte albacetena ha sido reducida a un
tercio por la competencia de ofras terminales. Miles de toneladas anuales. Fuente:

elaboracion propia.

5.3 Trafico exterior

El tréfico exterior del drea de influencia, esto es, el comercio internacional de
exportacion e importacion de las comarcas servidas, se ha estimado a partir de la
base de datos DataComex de la Agencia Tributaria, que ofrece el comercio exterior
espanol con desagregacion provincial. A diferencia del frdfico interior, cuyo mayor
nivel de detalle era autondmico, la informacidon de comercio exterior se publica

directamente por provincia, lo que simplifica la estimacion.

Se ha tomado el dato mds reciente disponible, correspondiente al ano 2025,
expresado en toneladas. Como en el comercio exterior los modos distintos de la
carretera adquieren mucha mayor relevancia que en el trafico interior —buena
parte de la mercancia sale o entra por los puertos del Corredor Mediterrdneo—, se
considera el conjunto de los cuatro modos de fransporte: carretera, maritimo,
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 trafico interior.

La estimacion reproduce la misma l6gica del frdfico interior, diferenciando el
senfido del flujo. La exportacion, que tiene su origen en el dreq, se reparte con la
ratio de produccidn ya calculada a partir de la facturacidon y el empleo de las
empresas del territorio, pues el volumen exportado guarda relacion directa con el
tejido productivo. La importaciéon, que tiene su destino en el dreaq, se reparte conla
ratio de consumo —poblacion y renta— para los macro-grupos de demanda final y
con la ratio de produccién para los inputs industriales. El energético importado
merece una salvedad: corresponde casi por entero a crudo y productos de refino
con destino a las refinerias del litoral, en particular la de Cartagena, ajenas a un
drea de interior que carece de capacidad de refino; por ello su frafico exterior
atribuible al drea es practicamente nulo, y el abastecimiento de combustibles del

territorio queda recogido en el trdfico interior.

Por Ultimo, y al igual que en el trdfico interior, a la parte albacetena del drea se le
asigna Unicamente una tercera parte de su trafico por la competencia de otras

terminales, manteniéndose integros los traficos alicantino y murciano.



Macro-grupo

Exp.

Alicante

Exp.

Albacete

Exp. Murcia

Imp.

Alicante

Imp.

Albacete

Imp. Murcia

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

productos siderurgicos y metdlicos, la quimica y la carga intermodalizable del resto

146 86 73 75 24 68
(&ridos, marmol) de manufacturas.
Materiales de 530 10 696 223 26 632
consfruccion Macro-grupo Ratio Alicante Ratio Albacete Ratio Murcia Total drea
Resto / infermodal- 185 13 95 154 44 150 NS
contenedor 16| 91.5% 78| 156% 1 206
Agroalimentario y gran 1.205 427 4.095 769 312 4.889 (&ridos, marmol)
consumo Materiales de 150 % 80| 328% 3 0,4 % 3 86
Granel sélido 13 2 202 28 10 108 construccion
agroalimentario Resto / infermodal- 61,3% 114 | 80.6% 10 33% 3 127
Quimica 152 41 546 361 92 1.458 contenedor
Energético 355 0 5.578 3 2 15.986 Agrodlimentario y 39.4% 475 | 480% 205 7.6 % 311 991
(combustibles) gran consumo
Maderay papel 49 10 72 155 47 133 Granel sélido 9.9% 1| 377% 1 0.7 % 1 3
Siderurgia / prod. 153 76 192 118 67 263 agroalimentario
metdlicos Quimica 426% 65| 17.4% 39% 21 93
Automocién (vehiculos 18 3 8 14 7 24 Energéfico 153% 54 100% 0 00% 0 54
+ piezas) (combustibles)
Maquinaria y bienes de 24 9 42 36 8 44 Madera y papel 497 % 24 572% 3 27 % 2 30
equipo Siderurgia / prod. 66.3% 102 | 534% 41 1.6% 3 145
TOTAL (miles de 2.830 675 11.598 1.936 639 23.755 metdlicos
toneladas) Automocion 40,2 % 71 81.7% 2 1.6% 0 9
TOTAL (toneladas) 2.830.100 675.000 | 11.598.100 | 1.935.600 639.100 | 23.755.200 (vehiculos + piezas)
Tabla 5.12. Trafico exterior provincial de mercancias por macro-grupo (exportacion e Maquinaria y bienes 399 % 10 95.0% ) 41% 2 19
importacion), suma de los cuatro modos de transporte, miles de toneladas anuales, ano de equipo
2025. Fuente: elaboracidn propia a partir de DataComex (Agencia Tributaria). el et L el e AL
toneladas)
TOTAL (toneladas) 1.047.100 361.200 358.000 | 1.766.300

5.3.1 Trafico exterior con origen en el area de influencia

Tabla 5.13. Trafico exterior de exportacion con origen en el drea de influencia, por macro-

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

Aplicando la ratio de produccion a los volumenes provinciales, la exportacion con del drea, previas al gjuste de la parte albacetena que se infroduce en la Tabla 5.15. Miles

origen en el drea de influencia se estima en 1,77 millones de toneladas anuales para de foneladas anuales, afio 2025. Fuente: elaboracién propia a partir de DataComex y
el conjunto del drea, antes del ajuste de la parte albacetena, de las que 1,05 SARBI.
millones corresponden a la parte alicantina, 0,36 a la albacetena y 0,36 a la

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



5.3.2 Trafico exterior con destino al area de influencia

La importacion con destino en el drea se estima en 1,35 millones de toneladas
anuales para el conjunto del drea, antes del ajuste de la parte albacetena —0,67
millones de la parte alicantina, 0,40 de la albacetena y 0,28 de Ila murciana—, una
vez excluido el energético importado por las refinerias del litoral conforme a lo
expuesto. En el destino pesan, junto al agroalimentario y de gran consumo que
abastece a la poblacion, los inputs industriales que alimentan al tejido productivo
local: la quimica, los productos siderurgicos y metdlicos, el papel y la madera, y los

materiales de construccion.

Macro-grupo Ratio aplicada Alicante Albacete Murcia Total drea
Minerales de cantera Produccién 60 22 10 92
(@ridos, mdrmol)

Materiales de Poblaciény 4] 19 23 83
construccién renta

Resto / intermodal- Produccion 95 35 5 135
contenedor

Agroalimentario y gran Poblaciény 142 224 176 541
Cconsumo renta

Granel sélido Produccién 3 4 1 7
agroalimentario

Quimica Produccion 154 16 57 227
Energético Produccién 0 0 0 1
(combustibles) (input refino)

Madera y papel Produccidn 77 27 4 108
Siderurgia / prod. Produccién 78 36 4 119
metdlicos

Automocién (vehiculos Produccién 6 6 0 12
+ piezas)

Maquinaria y bienes de | Produccion 14 8 2 24
equipo

TOTAL (miles de 669 396 282 1.347
toneladas)

TOTAL (toneladas) 669.000 395.900 282.000 1.346.900

Tabla 5.14. Trafico exterior de importacion con destino en el drea de influencia, por

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

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

conjunto del dreaq, previas al ajuste de la parte albacetena que se introduce en la Tabla

5.15. Miles de toneladas anuales, ano 2025. Fuente: elaboracion propia a partir de

DataComex, SABI e INE.




5.3.3 Trafico exterior total del area de influencia

Aplicando al trafico exterior el mismo criterio adoptado para el interior —coémputo
infegro de los ftrdficos alicantino y murciano y de una tercera parte del
albaceteno—, la carga exterior asignable al intercambiador de Villena asciende a

2,61 millones de toneladas anuales: 1,53 de exportacion y 1,08 de importacion. La

Tabla 5.15 la desglosa por provincia y sentido del flujo.

Macro-grupo

Exportacion Importacion

Minerales de cantera (dridos, mdarmol) 153 77 231
Materiales de construccion 83 70 153
Resto / intermodal-contenedor 120 111 231
Agroalimentario y gran consumo 854 392 1.247
Granel sélido agroalimentario 3 5 8
Quimica 88 216 304
Energético (combustibles) 54 1 55
Madera y papel 28 90 118
Siderurgia / prod. metdlicos 118 95 213
Automocidn (vehiculos + 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

Exportacion Importacion
Albacete (un tercio del trdfico del dreaq) 120 132 252
Murcia 358 282 640
TOTAL asignable a Villena (miles de 1.526 1.083 2.608
toneladas)
TOTAL asignable a Villena (foneladas) 1.525.500 1.082.967 2.608.467

Tabla 5.15. Trafico exterior de mercancias asignable al intercambiador de Villena, por
provincia y sentido del flujo. La parte albacetena se computa por una tercera parte de su
trafico, conforme al criterio expuesto para el trdfico interior. Miles de toneladas anuales,
ano 2025; las cifras pueden no sumar exactamente por efecto del redondeo. Fuente:

elaboracioén propia.

Atendiendo a su fipologia, la carga exterior asignable mantiene el cardcter
marcadamente agroalimentario del territorio, con presencia destacada de los
productos minerales y de la piedra natural, la siderurgia y los productos metdlicos,
la gquimica y la carga intfermodalizable del resto de manufacturas, segun se detalla
en la Tabla 5.16.

Tabla 5.16. Tipologia de la carga exterior asignable al intercambiador: trafico (exportacion
mas importacion) por macro-grupo, con la parte albacetena reducida a un tercio. Miles

de toneladas anuales, ano 2025. Fuente: elaboracién propia.

5.4 Estimacion del trafico total de mercancias desplazado en el

drea de influencia

Una vez estimados por separado el trdfico interior de cardcter nacional y el frafico
exterior de comercio internacional, su agregacion proporciona el volumen total de
mercancia vinculado al drea de influencia que resulta asignable al infercambiador
de Villena. En conjunto, esa demanda asciende a 21,1 millones de toneladas
anuales —10,5 millones expedidos desde el drea y 10,6 millones recibidos en ello—,
de los que el trdfico interior interprovincial aporta 18,5 millones (87,7 %) y el comercio
exterior los 2,6 millones restantes (12,3 %). El claro predominio del trafico nacional es
coherente con el cardcter del territorio, intensamente integrado en los flujos
peninsulares de largo recorrido, mientras que el comercio exterior, de menor

cuantia pero igualmente intermodalizable, refuerza la posicion del intercambiador



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

consolidacion por componente y sentido del flujo.

Componente del trafico

Expedido

(origen)

Recibido

(destino)

Trafico interior (nacional interprovincial) 9.022 9.512 18.534
Trdfico exterior (comercio internacional) 1.526 1.083 2.608
TOTAL asignable a Villena (miles de 10.548 10.595 21.142
toneladas)

TOTAL asignable a Villena (foneladas) 10.547.622 10.594.650 21.142.272

Tabla 5.17. Trafico total de mercancias del drea de influencia asignable al intercambiador
de Villena: consolidacion del trdfico interior nacional y del comercio exterior, por sentido
del flujo. Miles de toneladas anuales; el trafico interior estd proyectado a 2025 y el exterior

corresponde a 2025. Fuente: elaboracion propia.

Atendiendo a la naturaleza de la mercancia, la suma de ambos traficos confirma
el perfil del drea: 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 construccion y de la cantera, y de la siderurgia y los productos
metdlicos. La Tabla 5.18 detalla esta composicion distinguiendo la aportacion

interior y exterior de cada macro-grupo.

Macro-grupo Trafico interior  Trdfico exterior Total

Minerales de cantera (dridos, 482 231 713
marmol)

Materiales de construccion 2.471 153 2.624
Resto / intermodal-contenedor 4.626 231 4.857
Agroalimentario y gran consumo 7.801 1.247 9.048
Granel sélido agroalimentario 355 8 363
Quimica 337 304 641
Energético (combustibles) 120 55 175
Madera y papel 541 118 659
Siderurgia / prod. metdlicos 1.152 213 1.365
Automocidn (vehiculos + 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 2.608.447 21.142.272

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

aportacion del trdfico interior (origen mds destino) y del trdfico exterior (exportacion mds

importacion), con la parte albacetena reducida a un tercio en ambos. Miles de toneladas

anuales. Fuente: elaboracién propia.

Conviene subrayar, no obstante, que esta magnitud representa el universo de
mercancia vinculado al drea de influencia, y no la demanda que el infercambiador
captaria efectivamente. La cuota realmente captable resultard de aplicar a este
total los filtros de distancia —el tfransporte 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 Estimacion de demanda del intercambiador

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

anterior, la demanda efectivamente captable por el intercambiador se estimard



aplicando dos filtros sucesivos: la transferencia modal de la carretera al ferrocarril
(cuota de captacion) y la conversion del tonelaje captado en Unidades de

Transporte Infermodal (UTI).

5.5.1 Hipétesis de crecimiento de la carga

La demanda captable se proyecta desde el ano base (2025) hasta el horizonte del
estudio (2060) aplicando a la carga vinculada al drea de influencia una tasa de
crecimiento anual, distinta de la rampa de cuota modal —que opera después,
sobre la carga ya crecido—. Se adopta una senda por tframos:

- 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

descarbonizacion.

La referencia principal para contrastar esta hipdtesis es la serie histérica del trdfico
de mercancias 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
Mercancias por Carretera del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible v,
para el conjunto europeo, Eurostat, cuya base de datos “road_go_ta_tott” recoge
las toneladas-kildbmetro por pais desde mediados de los anos noventa (Eurostat,
2025). Ambas fuentes son consistentes entre si, dado que el dato espanol que

publica Eurostat procede de la propia Encuesta Permanente.

En los Ultimos treinta anos el trafico de mercancias por carretera ha crecido en
Espana a un ritmo medio del 3,5% anual, hasta multiplicar por 2,6 su actividad en
toneladas-kildmetro entre 1996 y 2024, y en la Unidn Europea a un 1,8% anual. La
media espanola esconde, no obstante, fases muy dispares: en torno al 8,6% anual
durante el ciclo expansivo de 1996-2007, una caida del 4,8% anual durante la crisis

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

2013— y una recuperacion sostenida desde 2014 que no devolvid el trafico a su
maximo anterior hasta 2021. En el ciclo reciente 2013-2024 el ritmo espanol ha sido

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

Espana (t km por carretera) | UE-27 (t km por carretera)

1996-2024 (28 afios) +3,5% anual (indice 100 - +1,8% anual (indice 100 —

261) 163)

2013-2024 (11 afios) +3,2% anual (indice 185 —  +1,7% anual (indice 136 —
261) 163)

Hipotesis adoptada (2025- +1,5% hasta 2045y +1,0%

2060) hasta 2060

Tabla 5.19. Crecimiento medio anual del trafico de mercancias por carretera, en
foneladas-kilometro y tasa compuesta, frente a la hipotesis adoptada en este estudio. Las
tasas se calculan sobre valores redondeados del indice, por lo que llevan un margen de
10, 1-0,2 puntos porcentuales. Fuente: elaboracion propia a partir de Eurostat
(road_go_ta_tott) y de la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por

Carretera.

La comparacion es concluyente: la senda adoptada —un 1,5% anual que ademads
decae al 1,0% a partir de 2046— se sitUa en menos de la mitad del ritmo historico
espanol y por debajo del promedio europeo de las tres Ultimas décadas, e incluso
por debajo del crecimiento que la Unidon Europea ha registrado en su ciclo mds
reciente. La viabilidad del proyecto no descansa, por tanto, en una expansion
vigorosa de la demanda: al modelo le basta con que el frafico crezca a un ritmo

sensiblemente inferior al que ha sostenido durante treinta anos.

Con cardcter secundario, la hipdtesis queda también por debagjo de las
proyecciones oficiales disponibles. Los escenarios de la Comisidon Europea recogidos
por la Agencia Europea de Medio Ambiente —FF55-MIX y CETO 2024— prevén que
la actividad del fransporte de mercancias en la Unién aumente entre un 30% y un
40% entre 2015 y 2030, y el Marco Estratégico de Puertos del Estado proyecta el
tréfico portuario hacia 2030 a un ritmo del orden del 1,7% anual; en el corto plazo,

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



0.9% registrado en 2025. La senda decreciente adoptada reconoce, por Ultimo, la
incertidumbre propia de una proyeccion a treinta y cinco anos y la probable

maduracion y estabilizacion de los flujos en las décadas finales del periodo.

5.5.2 Hipadtesis de crecimiento de la cuota modal del ferrocarril

El segundo factor de la estimacion es la cuota de fransferencia de la carretera al
ferrocarril, y su proyecciéon exige partir de una lectura realista de la situacion del
ferrocarril de mercancias en Espana. Su participacion modal es hoy de apenas un
4% del tonelqgje terrestre, frente a medias europeas del 17-18% (Observatorio del
Transporte y la Logistica en Espana, 2025), y a lo largo de las dos Ultimas décadas
no solo no ha crecido, sino que ha retrocedido en toneladas-kildmetro. Las causas
son en buena medida enddgenas del sistema: una red histéricamente orientada al
vigjero, con escasez de apartaderos y terminales, longitudes de tren y gdlibos
limitados, problemas de Ultima milla y de acceso a las terminales, y una
fragmentacion 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 ejecucion del Corredor Mediterrdneo —con trenes de 750 m
electrificados, ancho estdndar 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 adjudicacion de la adaptacion a ancho estdndar del tramo La Encina-
Alicante por 130 millones de euros (Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible,
2025) y la adjudicaciéon del suministro de materiales de via para esta implantacion

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

La proyeccion de la cuota traduce esta lectura en hipdtesis cuantitativas por
macro-grupo de mercancia 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 ano base, 2017: la proporcion del tonelaje de cada tipo de mercancia que
ya vigja 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 hipotesis adoptada es que en 2031 —ano 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 Mediterrdneo, ni las politicas de impulso al ferrocarril habrdn
alterado la situacidn en los catorce anos que median entre el ano base y el inicio
de la explotacidon. Es una hipdtesis muy prudente —el ferrocarril arranca
exactamente desde donde estaba, sin reconocerle ningun avance previo—, y
resulfa coherente con el hecho, ya senalado, de que la cuota ferroviaria espanola
no solo no ha crecido en las dos Ultimas décadas, sino que ha retrocedido. La Tabla

5.20 recoge esas cuotas de partida.



Macro-grupo de mercancia | 0-250 km 250-500 km e =l
km | terrestre

Minerales de cantera

L. . 0,20% 0,13% 0,06% 0,08%
(@ridos, marmol)
Materiales de construccion 0,22% 0,16% 0,07% 0,10%
Resto / intfermodal-
contenedor 1,69% 5,31% 2,48% 0,00%
Agroalimentario y gran
CONSUMO 0,15% 0,05% 0,01% 0,41%
Granel sélido
agroalimentario 1,44% 0.81% 0,44% 0,07%
Quimica 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 7,32% 2,59% 1,55% 0,48%
metdlicos
A'uTomomon (vehiculos y 2 41% 3.78% 229, 0.00%
piezas)
Maquinaria y bienes de 1 40% 0.50% 0.13% 0.00%

equipo
Tabla 5.20. Cuota modal del ferrocarril en 2017 por macro-grupo de mercancia y banda

de distancia —las tres primeras, de trafico nacional interprovincial; la cuarta, de trafico
internacional terrestre—, detectada en la matriz del Modelo Nacional de Transporte.
Constituye el escenario de partida, que se mantiene sin variacion hasta 2031, ario de

puesta en marcha del intercambiador. Fuente: elaboracion propia a partir del Modelo

Nacional de Transporte (ano base 2017).

La lectura de la tabla confirma la magnitud del punto de partida: en la mayoria de
los macro-grupos y bandas la cuota ferroviaria de 2017 no alcanza siquiera el 1%, y
solo resulta apreciable en los traficos fradicionalmente ferroviarios —la siderurgia y
los productos metdlicos, con un 7,32% en el corto radio; la quimica, con un 5,70%; el
contenedor de medio recorrido, con un 5,31% en la banda de 250 a 500 km; vy la
automocién, con un 3,78%—, todos ellos cargas densas, regulares y de expedicion
programada, que son las que mejor se adaptan al fren. En el extremo opuesto, el
agroalimentario y de gran consumo, que es el macro-grupo que mds tonelaje

aporta al drea 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 trafico cuando la primera y Ultima milla
son cortas— a objetivos del 15-20% en el largo recorrido y el trafico internacional
terrestre. Segundo, dentro de cada banda se asigna una cuota mayor a los macro-
grupos con mayor potencial de captacion —los aptos para contenedor, caja movil
o semirremolque, y los traficos densos y regulares como la siderurgia, la quimica o la
automocion—y menor a los graneles y traficos de baja densidad de valor. La Tabla

5.21 recoge la matriz de cuotas objetivo resultante.



Macro-grupo de mercancia 250-500 km paside00) linisinaciondl
km terrestre

Minerales de cantera

10% 15% 15%
(aridos, marmol)
Materiales de construccion 5% 10% 15% 15%
Resto / intermodal-
contenedor 8% 15% 20% 20%
Agroalimentario y gran
CONSUMO 5% 10% 15% 15%
Granel sdlido
agroalimentario 8% 10% 15% 15%
Quimica 8% 15% 20% 20%
Energético (combustibles) 7% 10% 15% 15%
Madera y papel 7% 10% 15% 15%
Slder,u.rglo / productos 10% 15% 20% 20%
metdlicos
A.u’romoaon (vehiculos y 10% 15% 20% 20%
piezas)
Maguinaria y bienes de 10% 12% 15% 15%

equipo
Tabla 5.21. Cuotas objetivo de captacion ferroviaria en 2060, por macro-grupo de

mercancia y banda de distancia —las tres primeras, de trafico nacional interprovincial; la
cuarta, de trafico internacional terrestre—. Entre la cuota de partida de 2031 (Tabla 5.20) y

estos objetivos se interpola un crecimiento lineal. Fuente: elaboracion propia.

En sintesis, la cuota de captacion ferroviaria queda fijada por grupo de mercancia
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 captacion
es mayor cuanto mayor es la distancia recorrida: del 7% en el corto radio (0-250 km),
donde Unicamente resulta competitiva la carga con acarreos cortos, hasta el 20-
22% en el largo recorrido y en el trafico 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 situa

por debajo de la cuota que el ferrocarril de mercancias tiene hoy en el conjunto de

la Unidn Europea —del orden del 17-18% del tonelagje 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 Unién, Suiza
(34%), segun los datos que recoge el Plan Estratégico «Mercancias 30» (MITMA,
2021). Dicho de otro modo: el escenario que aqui se plantea para dentro de freinta

y CINCO anos es uno que buena parte de Europa supera hoy.

Si aun asi se adopta, es por la casuistica especifica del transporte de mercancias
por ferrocarril en Espana, expuesta al inicio de este apartado: una cuota actual del
orden del 4%, de las mds bajas de la Unidn, que arrastra limitaciones estructurales
de red, de terminales y de operacidn que no se corrigen en pocos anos, y una
frayectoria que en las dos Ultimas décadas ha sido de retroceso y no de avance. El
propio objetivo nacional del Plan «kMercancias 30» —alcanzar el 10% en 2030— se
considera dificimente alcanzable en ese horizonte. La media adoptada apenas
supera ese objetivo nacional, pero alcanzdndolo tres décadas mds tarde y
Unicamente en el drea de influencia del infercambiador, situada sobre el Corredor
Mediterrdneo, que es la parte de la red que concentra la mayor inversion. Se evita
asi tanto extrapolar sin matices la experiencia europea como negar el recorrido que

el modo tiene por delante en Espana.

Captacion promedio FC 2060

Banda de distancia

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 captacion ferroviaria por banda de distancia (aho 2060). Las tres
primeras bandas corresponden al trafico nacional interprovincial; la cuarta, al trafico

internacional terrestre. Fuente: elaboracidon propia.

Conviene precisar dos extremos sobre la lectura de esta tabla. El primero es que las

tres primeras bandas corresponden al frafico nacional interprovincial, clasificado



segun la longitud del recorrido, mientras que la cuarta recoge el frdfico
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 captacion
media del trafico internacional terrestre (19,8%) es ligeramente inferior a la del
nacional de mas de 500 km (22,3%), pese a que se trata de recorridos mads largos,
en los que el ferrocarril es mas competitivo. La razén no estd en las cuotas objetivo,
que son idéntficas en ambas bandas —del 20% para el contenedor, la quimica, la
siderurgia y la automocion, y del 15% para el resto de macro-grupos, segun recoge
la Tabla 5.21—, sino en la distinfa composicion de la carga. En el frdfico
internacional, el agroalimentario y de gran consumo representa el 56,7% del
tonelgje, 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, fiene asignada una de las
cuotas objetivo mdas bajas. Al pesar mds 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 drea de influencia, y no un criterio mas restrictivo para el trafico

internacional.

5.5.3 Captacion dual: contenedor y semirremolque

Una caracteristica distintiva del intercambiador de Villena, derivada del diseno de
la terminal, es que capta dos tipos de unidad de transporte intermodal: el
contenedor y la caja movil, por un lado, y el semirremolque —autopista ferroviaria
o ferroutage—, por ofro. El esquema de vias proyectado —haces en paralelo con
vias de 750 m— reserva desde el inicio una zona para la carga de semirremolques
directamente sobre el vagon, de modo que la instalacion no se limita al fransporte
contenerizado cldsico, sino que incorpora también el segmento de la autopista

ferroviaria, en auge en el Corredor Mediterrdneo.

Esta doble capacidad influye de manera considerable en la estimacion de la
demanda captada. El contenedor y la caja moévil captan la carga naturalmente
contenerizable de todos los macro-grupos, mientras que el semirremolque abre el
infercambiador a una carga que de otro modo quedaria fuera del ferrocarril: la
mercancia paletizada y de rotacion rapida que hoy circula en camidon completo,
senaladamente la agroalimentaria y de gran consumo —el mercado natural de la
autopista ferroviaria en el Corredor Mediterrdneo, por su exigencia de tiempos y su
elevada regularidad—. En la prdctica, 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

permitiria el contenedor por si solo.

La captacion dual influye asimismo en los costes y en los ingresos. Ambos segmentos
se manipulan con la misma maquinaria de patio —grua portico y carretillas de gran
tonelaje— y comparten el terminal, lo que permite dimensionar el equipamiento
sobre la demanda combinada y aprovechar economias 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 tfren —50 frente a 40—, diferencias que se
trasladan a los costes unitarios de traccidon y manipulacion vy, por esa via, a la tarifa
que soporta el cargador. El modelo trata ambos segmentos por separado en el
cdlculo de UTls, trenes, costes e ingresos, y los agrega en la demanda de patio que

dimensiona la instalacion.

Conversion a UTl y segmento de semirremolque. El tonelaje captado se convierte
en UTl arazén de 15 toneladas netas por UTl (contenedor y caja movil). A este flujo
se anade el segmento de semirremolque (autopista ferroviaria o ferroutage), que
capta tréfico adicional de carga general —principalmente agroalimentaria, el
mercado natural de la autopista ferroviaria en el Corredor Mediterrdneo— a razéon
de 18 toneladas por UTl. Ambos segmentos se manipulan con grda y su suma

constituye la demanda de patio del infercambiador.



La demanda de gria combinada crece desde las 13.630 UTI en 2031 hasta las
174.014 UTl en 2060 (Figura 5.2), de las cuales el semirremolque aporta una fraccion
creciente (del 10% al 17%). En términos de circulaciones, ello equivale a menos de
un tren diario al inicio de la explotaciéon 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.

AR | Contenedor | _Seminemoique | Grua fotal (um
280

2031 12.209 1.420 13.630

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 grua del intercambiador en ahos hito (contenedor y

semirremolque).

Evolucién de la demanda de grua del intercambiador (2031-2060)

175k | ™ Contenedor
. Semirremolque

150k + 174.014 UTI
125k A

100k +

75k

Demanda de grua (UTl/afo)

50K A

13.630 UTI

25k A

oK 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Ano
Figura 5.2. Evolucion de la demanda de gria del intercambiador (2031-2060). Fuente:

elaboracioén propia.

Esta demanda es la que dimensiona el equipamiento del intfercambiador (apartado
8) y determina la actividad sobre la que se calculardn los costes y los ingresos del

andlisis 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 explotacion de una
terminal intermodal —el sistema de carga, la propiedad y forma de explotacion, la
modalidad de transporte y el esquema de la instalacion—, la alternativa mds
eficiente y realista para el caso de Villena. Las decisiones que siguen actualizan las
del estudio «Alicante Interiom (2020) a la luz de la evolucion del sector y del enfoque

adoptado en esta revision.

Sistema de carga: contenedor y semirremolque. El intercambiador operard el
transporte combinado de mercancias contenerizadas —contenedor y caja movil,
con transbordo del camidn al fren en la terminal— vy, a diferencia del estudio de
2020, incorporard desde el inicio el semirremolgque 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 rdpida expansion posterior en el Corredor Mediterrdneo,
con nuevos servicios internacionales ya en operacion, justifica integrarla en el

modelo, muy en particular para la carga agroalimentaria del drea de influencia.

Propiedad y explotacion: operador-inversor privado integral. De las formas de
explotacion posibles —propiedad y explotacion publicas; propiedad publica con
explotacion privada concesionada; propiedad y explotacidon privadas; vy
colaboraciéon publico-privada—, esta actualizacidon adopta el modelo privado
integral: un operador logistico internacional, o un holding que integra las tres
actividades, invierte en la infraestructura y la explota. Es un cambio de enfoque
respecto de la colaboracion publico-privada que proponia «Alicante Interiom, y
responde a la incorporacion de la zona de actividades logisticas (ZAL): la venta

sobre plano de sus parcelas de gran formato en 2031-2032 financia el desembolso

inicial y hace innecesaria —aungue no incompatible— la aportacion publica. En
términos de las guias de evaluacion de referencia, el agente evaluado es el
«inversor/operador participen, que redne inversion y operacion en una Unica cuenta

(Comision Europea, 2014; Puertos del Estado, 2016).

Modalidad de transporte: tren completo. La explotacion se basa en el fren completo
o «fren puroy —origen y destino Unicos, sin paradas intermedias de carga—, frente
al tren pasante, que perderia competitividad por las sucesivas maniobras. El
operador logistico centraliza y consolida la carga en el infercambiador hasta
completar trenes de 750 m, la longitud que habilita el Corredor Mediterrdneo,
condicidn necesaria para competir en coste con el camidon en la media y larga

distancia.

Tres lineas de negocio complementarias. El modelo articula asi tres actividades que
se refuerzan entre si: la urbanizacion y venta del suelo de la ZAL, que financia el
CAPEX; la construccion y explotacion del infercambiador, que habilita fisicamente
el transbordo; y —la que aporta la mayor parte del valor— la explotacidon del servicio
de transporte intermodal puerta a puerta, en la que el operador gestiona toda la
cadena —acarreo, transbordos y tren— vy factura al cargador el servicio completo.
El apartado 7 compara los costes de esa cadena con los del camidn y cuantifica la

rentabilidad del conjunto.

En sintesis, 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 si solo no se sostiene—
sino en la capacidad de la ubicacién de Villena, junto a los focos productivos y
sobre el Corredor Mediterrdneo, para captar trdfico intermodal con un acarreo
reducido. Los apartados siguientes verifican esa competitividad y su traduccién en

rentabilidad financiera.



7 COMPARATIVA DE COSTES DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS: CARRETERA
Y FERROCARRIL

El principal interés de un operador logistico en incorporar el ferrocarril a la cadena
de fransporte radica en reducir el coste del frayecto puerta a puerta y, con ello,
mejorar la rentabilidad de su actividad. Puesto que el modelo de negocio propone
la explotaciéon del infercambiador por un operador logistico internacional, en este
apartado se comprobard si el coste que asume dicho operador incorporando el
ferrocarril es menor que el del transporte integro por carretera, que se corresponde

con el sistema actual.

Para ello se comparardn dos escenarios. En el primero, la carga se fransporta

directamente del cargador al cliente final por carretera, sin cambio modal:

Transporte por carretera — puerta a puerta
CLIENTE FINAL

(destino)

CARGADOR
(origen)

un solo camion, 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), tfransporte ferroviario, infercambio modal (descarga) y acarreo hasta el

destino:

CARGADOR (origen)

(1) Acarreo por carretera
43 km

TERMINAL DE VILLENA

(2) carga al tren

(3) Transporte ferroviario
tren de 750 m

22 TERMINAL
(4) descarga

(5) Acarreo por carretera
43 km

CLIENTE FINAL (destino)

Figura 7.2. Esquema del transporte combinado carretera-ferrocarril-carretera.

7.1 Hipotesis y costes unitarios

El andlisis parte de hipodtesis coherentes con los apartados anteriores del estudio y
con las fuentes oficiales mds recientes: frenes de 750 m electrificados, con 50 UTIl por
tren en ftrdfico de contenedor y 40 UTl por tren en semiremolque (autopista
ferroviaria); 15 toneladas netas por UTl; y un retorno en vacio del acarreo del 15%,
aplicado por igual a ambos segmentos. El coste de la carretera procede del

Observatorio de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera (herramienta



ACOTRAM del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, enero de 2026) e
incorpora igualmente un 15% de recorrido en vacio, por lo que la comparaciéon es

homogénea.

Fuente / nota

Camion arficulado carga  1,3240 EUR/km (1,5577 en ACOTRAM ene-2026 (25 t
general carga) utiles)
Acarreo (portacontenedores) lré3an15UR/km = 60 EUR/UTI o ACOTRAM ene-2026

Canon ferroviario BOE-A-2025-23896

CIMALSA, 2021 y  2024;
confrastado con CNMC, 2024

modelo
(OPEX+CAPEX, vida)

20 terminal (tarifa pagada) 40,00 EUR/UTI benchmark (terminal ajeno)
Tabla 7.1. Costes unitarios de referencia (enero 2026).

0,2043 EUR/tren km

Traccion ferroviaria (a la EF, todo

incluido) 0,55 EUR/UTI km

greenfield

Terminal Villena (propio) 25,92 EUR/UTI

7.2 Coste de la cadena por banda de distancia

Aplicando estos costes se obtiene el coste de desplazar una UTl 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 €/UTl; a ella se anade
el coste ferroviario, que crece con la distancia. La Tabla 7.2 recoge el resultado, con

el retorno en vacio del 15% incluido.

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 vacio del

15%). *Frente al coste real del camion de carga general, 0,088 €/t km.

Expresado en fonelada x kilbmetro, el coste desciende de forma acusada con la
distancia, dado que los costes fijos (acarreo y terminales) se reparten entre un
numero mucho mayor de toneladas x kildmetro, mientras que el ferrocarril se
mantiene en una banda prdcticamente plana de 0,037 €/tkm. La Figura 7.3
muestra ese reparto por bandas y la Figura 7.4 lo compara con el coste real del
camion. En ambas figuras, la partida «intercambiadon agrupa el coste de los dos

terminales de la cadena: el de Villena (origen) y el de destino.

Reparto del coste puerta a puerta por banda de distancia

mm Acarreo (12/Gltima milla)
1200 - W= Intercambiador
I Transporte ferroviario

1193 €/UTI

1000 +

800 ~

600 - 561 €/UTI

410 €/UTI
400

Coste puerta a puerta (€/UTI)

286 €/UTI

200

0-250 250-500 >500
(150 km) (375 km) (650 km)

Ext. terrestre
(1800 km)

Figura 7.3. Reparto del coste puerta a puerta por banda (acarreo / intercambiador /

ferrocarril).



Coste unitario por banda frente al camién
0.14

0.127 == + Camion directo (0.088 €/t-km)

0.12 +

0.10 +

0.08

0.06

Coste (€/t'km)

0.04 +

0.02 +

0-250 250-500 >500

Ext. terrestre

(150 km) (375 km) (650 km) (1800 km)

Figura 7.4. Coste en €/t km por banda frente al coste real del camion (ACOTRAM carga

general, enero de 2026). Fuente: elaboracién propia.

El punto de equilibrio con la carretera se sitUa en forno a los 263 km: por debajo de
esa distancia, la cadena intermodal resulta mds cara que el camion directo; por
encima, mds econdmica, con una ventaja creciente (-18% en la banda 250-500
km, =35% por encima de 500 km y —=50% en el trafico internacional terrestre). Esta es
la razén por la que el ferrocarril resulta tanto mds competitivo cuanto mayor es la
distancia del trayecto puerta a puerta. La ventaja es mds moderada que la que
arrojaria un cdlculo a coste interno, dado que la traccion ferroviaria se valora a
precio de mercado (0,55 €/UTlI km; CIMALSA, 2021 y 2024).

7.3 El transporte en el corto radio: el peso del acarreo

En la banda mds corta (0-250 km) el ferrocarril apenas representa el 29% del coste

de la cadena, mientras que los dos acarreos concentran el 48% vy resultan

determinantes para la competitividad. La Figura 7.5 muestra el coste en €/UTl de la
cadena en funcidon de la distancia de acarreo, frente al coste real del camidn de
carga general.

Banda 0-250 km: coste segun el acarreo, frente al camion
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Figura 7.5. Banda 0-250 km: coste de la cadena en €/UTl segun los kildmetros de acarreo,

frente al camidn directo (ACOTRAM). Fuente: elaboracidn propia.

Considerando el coste real del camion de carga general (1,3240 €/km, que ya
incluye su 15% de recorrido en vacio) y valorada la fraccién 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 drea de influencio— queda
por encima del camidn directo. El corto radio, por tanto, Unicamente resulta
rentable con acarreos muy cortos, esto es, con clientes muy proximos a los
terminales, y por ello su cuota de captaciéon es reducida y su servicio se tarifica a
coste. De ahi la importancia de la ubicacidon 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 captacion adoptadas

Estos resultados justifican el criterio adoptado en la estimacion de demanda: una
captacion ferroviaria moderada y creciente con la distancia (del 7% en el corto
radio al 20% en el largo recorrido y el trafico exterior en el ano 2060), con una media
global en torno al 11% en el horizonte 2060. Se trata de un nivel conservador: la
cuota ferroviaria de mercancias en Espana es hoy de aproximadamente el 4%, una
de las mas bajas de la Unidn Europeaq, y el objetivo nacional del Plan «kMercancias
30» (10% en 2030) se considera dificimente alcanzable. La media adoptada
coincide con ese objetivo nacional, si bien alcanzado tres décadas mas tarde y
Unicamente en el drea de influencia del intercambiador, sobre el Corredor
Mediterrdneo. Se evita de este modo tanto sobreestimar la demanda como

infravalorarla en las bandas donde el ferrocarril presenta ventaja.

En conjunto, el andlisis 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 logistica y permitir que un operador
logistico internacional obtenga rentabilidad explotando el intercambiador. La

cuantificacion 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 Unicamente iguala al camidén con acarreos muy
cortos, del orden de 15-16 km por extremo. La media ponderada del acarreo real
del drea de influencia, calculada municipio a municipio segun su actividad
industrial (origen) y su poblacién y renta (destino), es de 43 km por extremo. Por ello
la banda corta capta Unicamente la fraccidén de la carga mds proxima 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 ANALISIS FINANCIERO DESDE LA OPTICA DEL OPERADOR LOGISTICO
INTERNACIONAL

Perspectiva adoptada. Este andlisis financiero se realiza desde el punto de vista del
operador logistico internacional que promueve, invierte y explota el proyecto
integral. Se sigue el enfoque de las guias de evaluacion de referencia —la Guia de
Andlisis Coste-Beneficio de la Unidn Europea (Comision Europea, 2014) y su
Vademécum, el método espanol MEIPOR (Puertos del Estado, 2016) vy la Guia para
la Evaluacion de Inversiones en ferrocarril (MITMA, 2021)—, que prescriben separar
el andlisis por agente y, para el agente que financia y opera, integrar en una Unica

cuenta la inversion y todos los flujos de la explotacion.

Alcance y convenciones. Se presenta Unicamente el andlisis financiero
(rentabilidad privada); el andlisis socioecondmico —excedente del cargador vy
externalidades— se aborda por separado. Todas las cifras se expresan a precios de
enero de 2026, sin IVA. Los flujos se proyectan alo largo de un periodo de evaluacion
2027-2060 y se descuentan a una tasa financiera del 4% real, valor recomendado
para proyectos de fransporte por las guias citadas (Comisidon Europea, 2014; MITMA,
2021). El horizonte adoptado responde al criterio de la Guia para la Evaluacion de
Inversiones en ferrocarril (MITMA, 2021), que establece un periodo de referencia de
treinta anos contados a partir de la puesta en servicio —de 2031 a 2060— y excluye
de ese cOmputo la fase de construccion, que se incorpora al andlisis como los
cuatro anos previos de inversion sin frafico (2027-2030). La inversidon se computa
como salida de caja en el ano en que se incurre y el valor residual como entrada
de caja en el ano final; no se computa la amortizacion como coste, para no

duplicar la inversidon, conforme a dichas guias.

8.1 Desagregacion de los costes

Los costes del proyecto se agrupan en fres bloques, correspondientes a sus tres
componentes: la inversion y operacion del intercambiador, la inversion en la

urbanizacion de la ZAL y los costes de la operacion logistica puerta a puerta.

8.1.1 Inversion y operacion del intercambiador

CAPEX del intercambiador. La inversidon en el terminal comprende Ia obra civil, el
suelo y el equipamiento de patio. La obra civil se estima a partir del Presupuesto de
Ejecucion Material del proyecto de “*“Modelo de Negocio Alicante Interior” (Ortuno
et al., 2020), reindexado del nivel de 2020 a enero de 2026 con el indice de costes
de la ingenieria civil del Ministerio de Transportes (Ministerio de Transportes vy
Movilidad Sostenible, 2026b) y aplicado el margen de gastos generales y beneficio
industrial (13% + é6%). El equipamiento —dos porticos y cinco reach stackers, con sus
reposiciones a lo largo de la vida Util— 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: redaccién de
proyectos en 2027 (5% del total), adquisicion del suelo y resto de los proyectos en
2028 (15%) y ejecucion de la obra en el bienio 2029-2030 (40% y 40%).



Partida (intercambiador) m

Obra civil (PEM) 21,42 M€
Suelo y expropiaciones 4,50 M€
Equpog (2 porticos + 5 reach stackers, con 700 M€
reposiciones)

CAPEX inicial (2031) 26,42 M€
(=) Valor residual 2060 (depreciacion lineal; 15,35 M€

suelo 100%)
Tabla 8.1. Inversion en el intercambiador. La vida Util de la obra civil se fija en 50 anos, la

del portico en 30 y la de los reach stackers en 10 (CEREMA, 2011; Puertos del Estado, 2016;
MITMA, 2021).

OPEX del intercambiador. Los costes de operacion del terminal se calculan con
costes unitarios de referencia sobre el trafico 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 maquina sin duplicar la plantilla. El OPEX
pasa de 0,77 M€/ano en la apertura (2031) a 2,83 M€/ano en 2060.

Concepto (07D Costountar_|ruente

42.500
€/ETP-ano (min.  CEREMA, 2011
6 ETP)

Manipulaciéon / energia de gria 0,50 €/UTI

Personal

CEREMA, 2011

Catdlogos de tarifas de las
instalaciones de servicio (2026);
CNMC, 2025

Maniobras 250 €/tren

Mantenimiento de equipos /

X estdndar del sector
infraestructura

5% / 1% anuall

200.000 €/ano  Villena 2016, act. 2026
Tabla 8.2. Costes unitarios de operacion del intercambiador.

Seguros

Cada uno de estos costes unitarios responde a una referencia concreta, que
conviene detallar.

Personal: 42.500 €/ETP aio, con un minimo de seis. El coste por empleado
equivalente a tiempo completo se situa en la horquilla de 40.000 a 45.000 €/ano que

CEREMA —el centro publico francés de estudios y experiencia sobre riesgos, medio

ambiente, movilidad y ordenacioén del territorio, dependiente del ministerio francés
de Transicion Ecolégica— maneja para el personal de patio de una terminal de
tfransporte 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
minimo 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 infermodal 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.

Manipulacién y energia de gria: 0,50 €/UTI. Esta partida recoge Unicamente el
consumo eléctrico del pdrtico por movimiento, conforme a los valores unitarios de
CEREMA (2011) para grua eléctrica. Conviene precisar que no es el coste completo
de un transbordo: la literatura sitla el coste de una manipulacion ferrocarril-
carretera en torno a los 36 €/UTl, y CIMALSA (2024) en 28 €/UTl por extremo, pero
esas cifras agregan el personal, el mantenimiento y la amortizacion del equipo, que
en este modelo se computan por separado en sus propias lineas y en el CAPEX.
Incluirlas también aqui supondria 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 Espana una dispersion extraordinaria: desde los aproximadamente 50
€ por tfren 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, segun los catdlogos 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 eleccidon es deliberadamente prudente y responde a la



advertencia de la propia Comision Nacional de los Mercados y la Competencia
(CNMC, 2025): el servicio lo presta un Unico operador por terminal en régimen de
riesgo y ventura, sin competencia; el 56% de las empresas ferroviarias lo califica de
poco o hada satisfactorio y se han documentado subidas de entre el 10% vy el 68%
en cuaftro dias sin preaviso. Anclar el modelo en el extremo barato del rango seria

imprudente.

Mantenimiento: 5% de los equipos y 1% de la obra civil, anuales. La Guia de Andlisis
Coste-Beneficio de la Union Europea (Comision Europea, 2014) modela el coste de
operacion como un componente fijo, calculado como porcentaje del valor neto
del activo, mds 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
inversion, 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 porticos. Al calcularse
sobre el activo vivo, la partida crece con las reposiciones y decrece cuando un
equipo se retira, sin necesidad de hipdtesis adicionales.

Seguros: 200.000 €/ano. Se foma la cifra del estudio de viabilidad de 2016, que
estimaba 170.000 €/ano para esta instalacion, actualizada al nivel de precios de
2026. Es la Unica partida del OPEX que no varia con el tréfico, por corresponder a la

cobertura de la infraestructura y del equipamiento.

Lo que queda fuera. Conforme a las guias de referencia (Comisién Europea, 2014;
RAILPAG), no se computan como coste de operacion la amortizacion, las
provisiones para reposicion nilos intereses. La inversion y sus reposiciones se registran
como salidas de caja en el ano en que se producen, segun la Tabla 8.1, de modo

que incluirlas de nuevo aqui supondria duplicarlas.

8.1.2 Inversion en la urbanizacion de la ZAL

CAPEX de la ZAL. La ZAL no genera coste de operacion recurrente —se urbaniza y
se vende, no se opera—, por lo que su Unico coste son las cargas de urbanizacion.
Se estiman a partir del PEM de urbanizaciéon, al que se aplican los coeficientes
habituales de la disciplina urbanistica: presupuesto de contrata, honorarios
facultativos, gastos generales del urbanizador, framitacion y financiacion, y
beneficio del urbanizador. Su calendario sigue asimismo la hoja de ruta: en 2027-
2028 se devengan los honorarios y los gastos de framitacion (el 10% del total) y la

obra de urbanizacién se concentra en el bienio 2029-2030.

Partida (cargas de urbanizacion de la ZAL) m

PEM de urbanizacion 33,50 M€
A. PEC (x1,19: GG 13% + Bl 6%) 39,87 M€
B. Honorarios facultativos 2,00 M€
C. Gastos generales del urbanizador (6% s/A+B) 2,51 M€
D. Tramitacidn, financieros y notaria (6% s/A+B) 2,51 M€
E. Beneficio del urbanizador (6% s/A+B+C+D) 2,81 M€
TOTAL cargas de urbanizacion 49,70 M€

Tabla 8.3. Inversion en la urbanizacién de la ZAL. Elaboracion propia.

8.1.3 Costes de la operacion logistica puerta a puerta

La cadena que gestiona y paga el operador. Ademds 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 fransbordo en el
terminal propio de Villena, la tracciéon ferroviaria —que contrata y paga a una
empresa ferroviario— y el transbordo en el segundo terminal, ajeno. Los costes
unitarios se toman de fuentes actualizadas para el caso espanol y son 1os mismos

que sustentan la comparativa del apartado 7.



ACOTRAM (Ministerio de

Acarreo (1.%y Ultima milla, ida 1,39 &/km; 43_ Transportes y Movilidad
km/extremo = 137,5 . . .
y vuelta) €/UTI Sostenible, 2026a); media real

del drea de influencia

25,92 €/UTI (coste

real, OPEX+CAPEX) modelo greenfield

Terminal propio (Villena)

Traccion ferroviaria (pagada CIMALSA, 2021 y 2024;

ala EF) 0.55 &/UTIkm contrastado con CNMC, 2024
Terminal gjeno (2.0 benchmark; manipulacién de
) ’ 40,00 €/UTI referencia (CIMALSA, 2024;

transbordo) ADIF, 20260)

igual al del camién
(ACOTRAM)

Tabla 8.4. Costes unitarios de la operacion logistica. El flete de traccion de 0,55 €/UTI km se

Retorno en vacio del acarreo  15%

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 eleccion.

Acarreo: 1,39 €/km y 43 km por extremo. El precio del kilbmetro de acarreo se toma
del Observatorio de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera
(herramienta ACOTRAM del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, enero
de 2026), en su categoria de vehiculo portacontenedores, que es la que
corresponde al fractor que mueve la unidad entre el cargador y el terminal. La
distancia de 43 km por extremo no es un supuesto de trabagjo: es la media
ponderada real del drea 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 frafico con origen y por su poblacidon y renta en
el trafico con destino. Sobre el acarreo se aplica un recargo del 15% por el retorno
en vacio del tractor —el mismo porcentaje que incorpora el coste del camion de

ACOTRAM, lo que hace homogénea la comparacion—, 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 mds pesada de la banda corta.

Terminal propio de Villena: 25,92 €/UTIl. No es un precio de mercado, sino el coste
real de la propia terminal: resulta de dividir la suma de la inversion y de los costes de
operacion del intercambiador a lo largo de todo el periodo de evaluacion,
descontado su valor residual, entre el total de unidades manipuladas. Se emplea
Unicamente en la comparativa de costes del apartado 7, para valorar el fransbordo
en Villena a su coste y no a un precio hipotético. En el andlisis financiero de este
apartado el terminal no entra por este valor unitario, sino con su inversion y su coste

de operacioén reales ano a ano, de modo que no existe doble contabilizacion.

Traccion ferroviaria: 0,55 €/UTI km. Es el coste unitario mds delicado del modelo, por
dos razones: es el mayor de la cadena en la media y la larga distancia, y no existe
una estadistica publica que lo aisle. La Comision Nacional de los Mercados vy la
Competencia publica el coste medio de todo el ferrocarril de mercancias —3,69
céntimos por fonelada-kilbmetro en su informe de 2024—, pero esa media esta
contaminada por el granel, que es denso y barato, y no representa al frafico
intermodal. La referencia adecuada es el Observatorio de Costes del Transporte
Ferroviario de CIMALSA, que en su edicion de 2021 calcula, para el caso homodlogo
al de Villena —tren de contenedores eléctrico de 750 m—, un coste de tfraccién en
territorio espanol de 0,345 €/TEU km para un operador privado eficiente y de 0,460
€/TEU km para uno publico; y el estudio de viabilidad LOGIS-DUM (CIMALSA, 2024),
sobre el corredor Madrid-Barcelona, que emplea 0,62 €/UTl 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 Ultimo, que este valor es
un precio de mercado —lo que el operador paga a la empresa ferroviariao— y no
un coste interno: valorar la traccidon a coste arrojaria una ventaja mayor frente al

camidn, de modo que la opcidn 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 sitUa por encima de los costes de
manipulacion que recoge la literatura —del orden de 36 €/UTl para un fransbordo
ferrocarril-carretera— y de los 28 €/UTl por extremo que emplea CIMALSA (2024),
precisamente porque no es un coste sino un precio y, como tal, incorpora el margen
del fitular de esa instalacion. La eleccion del valor alto vuelve a ser la prudente:

encarece la cadena intermodal frente al camidn.

8.2 Los ingresos

Venta de suelo de la ZAL. El suelo vendible asciende a 672.544 m? (550.192 de gran
formato y 122.352 de pequeno formato y equipamiento). Descontada la cesion
obligatoria de aprovechamiento del 10%, y considerando un precio de 100 €/m?
para el gran formato y de 90 €/m? 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 hipdtesis mds sensible de
esta linea de negocio, por lo que conviene contrastarla con testigos de mercado.
La transaccion publica mds comparable es la del parque empresarial El Pla Il, en
Villanueva de Castelldn: suelo industrial finalista del corredor interior valenciano, con
fachada ala A-7 y conexidn ferroviaria, que SEPES licitd a un precio base medio de
68 €/m? y cuyo lote de gran formato —105.032 m? en 33 parcelas contiguas— se
adjudicd en concurrencia competitiva a un operador de parques logisticos por 8,51
M€, es decir, 81 €/m?, un 21% por encima del precio base (SEPES, 2025). En el propio
término de Villena, en el poligono de Bulilla, se comercializa una parcela urbanizada
de 106.338 m? con fachada a la A-31 a un precio de oferta equivalente a unos 113
€/m?; descontado el valor de la edificacién existente y el recorrido habitual de

negociacion, su componente de suelo se situa entre 75y 95 €/m2. En cuanto a los

rangos del mercado logistico valenciano, el eje prime Cheste-Riba-roja-Paterna
cotiza entre 150 y 270 €/m?, la zona norte de Sagunt enfre 100y 190 €/m? y la zona
sur entre 62y 150 €/m? (Sawvills, 2026).

Valoracion de la hipétesis. Los valores adoptados quedan, por tanto, dentro de la
horquilla acreditada por el mercado, de 68 a 113 €/m?, si bien el de gran formato se
sitUa por encima del comparable interior mds directo —los 81 €/m? de El Pla ll—y en
el limite inferior de la banda de Sagunt. La prima asignada al gran formato responde
a la escasez estructural de plataformas logisticas de gran superficie: en el Ultimo
quinguenio la absorcion logistica ha superado a la nueva oferta en mds de un 70%
de media, y el suelo finalista de gran tamano es el producto mds demandado por
el capital institucional, al no poder replicarse mediante la agregacion de parcelas
menores (CBRE Espana, 2025). La sobrepuja del 21% registrada precisamente en el
lote de gran formato de El Pla Il evidencia esa tension de demanda, que en el caso
de Villena se ve reforzada por la fachada a la A-31, la posicidon equidistante entre
los puertos de Valencia, Alicante y Cartagena y el acceso intermodal ferroviario
previsto. En todo caso, y como muestra el andlisis de sensibilidad del apartado 8.4,
el resultado del proyecto es muy poco sensible a esta hipotesis: su valor de
conmutaciéon es practicamente nulo, de modo que el proyecto seguiria siendo

rentable incluso cediendo el suelo.

Ingresos de la operacion logistica. El operador factura al cargador el servicio de
transporte puerta a puerta. El precio se fija con un criterio de mercado competitivo,
no monopolistico, mediante la regla de coste incrementado (incluyendo el margen
comercial) siguiente: en las bandas de 250 km en adelante, donde el fransporte
combinado es claramente mds econdmico que el camidn, 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 cadenarecogido en la Tabla 8.4, es decir, la suma de los dos acarreos con su
retorno en vacio (137,5€/UTl), el transbordo en el terminal propio de Villena valorado
a su coste real (25,92 €/UTl), la traccion ferroviaria pagada a la empresa ferroviaria
(0,55 €/UTl km) y el transbordo en el terminal ajeno (40 €/UTl). 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€

Facturacion del servicio logistico puerta a puerta (2031-

2060) 1.389 M€

Tabla 8.5. Ingresos del proyecto. Elaboracion 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 exposicion inicial —con un minimo de
-76,1 M€ en 2030, durante la construccidn— que revierte con rapidez gracias a las
ventas de suelo de 2031-2032.

Métrica financiera (proyecto integral)

VANF (4% real) +44,0 M€
TIRF 9.05%
Pico de caja (2030) -76,1 M€

Tabla 8.6. Resultado financiero del operador integral. Elaboracion propia

El resultado debe leerse en conjunto. El VANF de +44,0 M€ corresponde al proyecto
en su conjunto y asi debe interpretarse, porque las fres lineas de negocio no son
alternativas entre las que elegir, sino piezas de una misma operacion que se
sostienen mutuamente. La venta del suelo de la ZAL aporta la caja que financia el
desembolso inicial; el infercambiador es la infraestructura que hace fisicamente
posible el transbordo y sin la cual no existiria servicio alguno que vender; y la
explotacion del fransporte puerta a puerta es la actividad que remunera al
conjunto. Evaluar cualquiera de ellas por separado careceria de sentido
econdmico: el intfercambiador no se concibe como una infraestructura que viva de
cobrar un peaje de fransbordo, sino como el activo que permite capturar el margen
de toda la cadena que la ubicacion de Villena hace competitiva. Por esa razdn el
andlisis adopta la figura del inversor/operador participe y consolida inversion y

explotacion en una Unica cuenta, conforme a las guias 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 evaluacion. Conforme al calendario de la
hoja de ruta del apartado 3, la exposicion es contenida durante la framitacion y la
redaccion 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
minimo de -76,1 M€ en 2030, que es la mdxima necesidad de financiaciéon vy la
magnitud que el promotor debe ser capaz de cubrir. A partir de ahi, la venta sobre
plano de las parcelas de gran formato en 2031 y 2032 revierte con rapidez la mayor
parte de esa exposicion, y la explotacion del servicio, con un flujo anual moderado
pero sostenido y creciente, completa la recuperaciéon. 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 tesoreria
y la que determina la necesidad de financiacion, 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 definicidon, 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 ningun ajuste de los flujos, sino Unicamente al valor
temporal del dinero a lo largo de treinta y cuatro anos. El indicador de rentabilidad
del proyecto es el segundo; el primero explica cudnta caja hay que ponery cudndo

serecupera.

Perfil de caja del proyecto integral

+149 M€

150 o == Caja acumulada (sin descontar)
== = (Caja acumulada descontada al 4% (VANF)
I Flujo de caja anual

100 +

VANF +44.0 M€

50 A

Millones de euros

-50 -
<« Maxima necesidad de financiacion
-76.1 M€ (2030)
T

T T T T T T
2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Ano

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: elaboracién propia.

8.4 Andlisis de sensibilidad

Siguiendo las indicaciones de la Guia de Andlisis Coste-Beneficio de la Comision
Europea (2014) y su Vademécum, el resultado del caso base se somete a un andlisis
de sensibilidad en tres pasos: se identifican las variables criticas —aquellas cuya
variacion tiene mayor impacto en el resultado—, se mide su elasticidad y su valor
de conmutacion —la variacion que anula el VANF— y se combinan en escenarios
coherentes. Cada resultado se obtiene recalculando el modelo completo ante la

variacion del pardmetro correspondiente, manteniendo constante el resto.

Se han analizado seis variables: la demanda captada (nivel de las cuotas objetivo
de captacion modal), el margen comercial aplicado sobre el coste de la cadena,
el precio de venta del suelo de la ZAL, el flete de traccidén 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 variacion indicada y su valor de conmutacion.

VANE (M)

Demanda captada

T s ¢l G T 11,2% media -10%/+10% 37,4 /50,7 -66% Si
Margen comercial +15% 10% / 20% 24,0/ 64,1 4,0% Si
Precio del suelo ZAL 100 €/m? 90/ 110€/m? 39,9/48,2  nose alcanza No
Flete de traccién EF 0,55 €/UTIkm 0,50/ 0,60 40,3/ 47.8 — No
Crec'rg'oegg dela sz /1,0% F05p.p.  385/503 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 conmutaciony es la variacion que reduce el VANF a cero. Fuente: elaboracion

propia.

El andlisis identifica dos variables criticas —aquellas cuya elasticidad supera la
unidad y cuyo deterioro plausible comprometeria el resultado—: la demanda
captaday 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 espanol actual— antes de anular el VANF, y el margen puede
reducirse del 15% al 4,0% antes de hacerlo; ambos son mdrgenes de seguridad
amplios. Las demdas variables son robustas: el negocio apenas se resiente del precio
del suelo de la ZAL —cuya conmutaciéon ni siquiera llega a alcanzarse: el VANF
seqguiria siendo positivo (+2,5 M€) aun cediendo el suelo a precio cero—, ni del
crecimiento de la carga, cuya conmutacion (-8,7 puntos porcentuales) queda

fuera de todo rango plausible.

El flete de traccion merece una lectura particular: al fijarse el precio al cargador
con un criterio de coste incrementado (margen comercial), un encarecimiento de
la traccion 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 camion—
se captura a fravés de la variable de demanda. La tasa de descuento, por Ultimo,
no es un riesgo del proyecto sino una convenciéon: su valor de conmutacion

coincide, por definicidon, 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 captacion un 10% superior con un margen del 20%, defendible en un mercado
con mayor poder de fijacion de precios; el pesimista supone una captacion un 30%
inferior; y el de estrés severo acumula margen reducido (10%), captacion un 30%
menor, menor crecimiento y menor precio del suelo. Incluso en este Ultimo escenario

el VANF permanece positivo, o que confirma la robustez del proyecto.

Escenario | Hipdless | VANE(MO) TR

Optimista
Central (caso base)

Pesimista

Captacion +10% y margen

comercial +20% 726 11.10%
Margen comercial +15%; suelo ZAL

100 €/m? 44,0 9,05%
Captacion —-30% respecto de las 240 7 23%

cuotas centrales

Tabla 8.8. Resultados del andilisis de escenarios (VANF y TIRF del operador integral). Fuente:

elaboracion propia.



8.5 Hipotesis conservadoras adoptadas

lgual a la actual (ano base La apertura del terminal no
Cuota modalen 2031 2017) altera por si sola la cuota
El resultado presentado descansa sobre un conjunto de decisiones El objetivo nacional (Plan

Mercancias 30) es del 10% en
2030; en nuestro proyecto se
alcanza 30 anos mds tarde

deliberadamente prudentes, tomadas de forma sistemdatica a lo largo de todo el Captacién en 2060 Media ponderada del 11,2%

estudio. Conviene reunirlas, porque explican por qué las cifras obtenidas deben
Por debajo de Puertos del

leerse como un suelo y no como un techo: siempre que ha existido un margen Crecimiento de la Estado (~1,7%), EEA «Fit for 55»
1,5% (—2045) y 1,0% (—2060)
., ., . carga (1,7-2,3%) y EPTMC observado
razonable de eleccion, se ha optado por la hipdtesis menos favorable al proyecto. (~2%)
La Tabla 8.9 las sintetiza. Grupo energético - o
(M7) Crecimiento nulo Descarbonizacion
Solo captala carga de
Banda 0-250 km Tarificada a coste, sin margen  acarreo corto; no se fuerza su
cuota

Precio competitivo, no
monopolistico; deja al
cargador la mayor parte del
ahorro modal

Precio al cargador Margen comercial +15%

No se valora a coste interno,

0,55 €/UTl km (precio de .y .
que arrojaria una ventaja

Traccion ferroviaria

mercado) mayor
Ny No se computa el Mecanismo
'Subve.r)(:Ion ala 0% CEF, con tasas del 30-50%
inversion elegibles
No se computa la escalada
., .. por fiscalidad del carbono
Coste del camion Constante en términos reales (ETS2, desde 2027) ni por
peajes
Vida Ufil de los Reach stacker: 10 afos Frente alos 15 anos de
equipos ) CEREMA (2011)

Tabla 8.9. Sintesis de las hipdtesis conservadoras adoptadas en el andilisis financiero.

La consecuencia es que el proyecto resulta rentable (VANF +44,0 M€; TIRF 9,05%)
pese a acumular todas estas cautelas simultdneamente, y que las palancas
descritas —subvencion europea, encarecimiento estructural de la carretera y

mayor poder de fijacion de precios— actuarian fodas en la misma direccion, al alza.



9 CONCLUSIONES Y PROPUESTA DEL MODELO DE NEGOCIO

El presente estudio ha tenido por objeto la definicion y la evaluacion del modelo de
negocio de un intercambiador carretera-ferrocarril en Villena y de la Zona de
Actividades Logisticas (ZAL) anexa, por encargo del M.l. Ayuntamiento de Villena al

Departamento de Ingenieria Civil de la Universidad de Alicante.

El trabagjo constituye el tercer informe de una linea iniciada con el estudio de
«Viabilidad econdmica y ambiental de una plataforma logistica en Villena» (en
2016), y contfinuada con el «Modelo de negocio Alicante Interiom (en 2020), que
planted su explotacidon mediante colaboracion publico-privada. Esta tercera
revision actualiza la demanda y los costes con las fuentes mds recientes disponibles,
incorpora la ZAL como instrumento de financiacion de la inversion y reformula, en

consecuencia, el esquema de explotacion propuesto.

Para la estimacion de la demanda se ha delimitado en primer lugar el drea de
influencia del intercambiador, que comprende sesenta y nueve municipios de las
provincias de Alicante y Albacete y de la Regidn de Murcia, atendiendo a la
posicion de las terminales existentes y previstas en el entorno. Sobre ese dmbito, a
partir del cruce del Modelo Nacional de Transporte con la Encuesta Permanente
del Transporte de Mercancias por Carretera y con las estadisticas de comercio
exterior, se ha cuantificado un trafico asignable al infercambiador de 21,1 millones
de toneladas anuales, de los que 18,5 millones (87,7%) corresponden al trafico
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 albacetena se le ha
asignado Unicamente un tercio de su trafico, en atencion a la competencia de las
plataformas logisticas de Alcazar de San Juan y Almussafes.

Sobre esa carga se han aplicado dos hipdtesis, ambas conservadoras.

- En cuanto al crecimiento del trafico, 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 histérico registrado en Espana —un 3,5% anual acumulativo entre
1996 y 2024, segun la Encuesta Permanente y Eurostat— e inferiores asimismo
al de la Unidn Europea.

- En cuanto a la transferencia modal, el punto de partida no es una hipdtesis
sino la cuota que el Modelo Nacional de Transporte detecta realmente en el
drea en 2017, que se mantiene hasta la enfrada 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 vy el 19,8% en
el trdfico internacional terrestre, con una media ponderada del 11,2%. Ese
objetivo es deliberadamente conservador, y la comparacion europea lo
pone de manifiesto: la cuota del ferrocarril en Espana es hoy de apenas un
4% del tonelagje terrestre, una de las mds bajas de la Unidn Europea, cuya
media se situa en el 17-18%, y paises como Alemania (19%), Polonia (24%) o
Austria (31%) —y, fuera de la Union, Suiza (34%)— superan ya con holgura el

nivel que este estudio no alcanza hasta 2060.

La aplicacién conjunta de ambas hipdtesis arroja una demanda de patio que crece
desde las 13.630 unidades de fransporte infermodal (UTI) en 2031, primer ano de
explotacion, hasta las 174.014 UTl en 2060 —145.034 en contenedor y caja movil y
28.981 en semirremolque—, equivalentes a unos 3.625 trenes anuales, del orden de

diez circulaciones diarias.

Definida la demanda, se ha disenado el modelo de negocio, que consistiria en:

- Un operador-inversor privado integral. Un operador logistico internacional, o
un holding que integre las tres actividades, invertiria en la urbanizacién de la
ZAL y en la construccion del intercambiador y explotaria a continuacion el

servicio. Supone un cambio de enfoque respecto de la colaboraciéon publico-



privada que proponia «Alicante Interiom, y responde a la incorporacion de la
LAL: 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 aportaciéon publica de capital.

- Tres lineas de negocio complementarias. La urbanizacién y venta del suelo
de la ZAL, que financia la inversion; la construccion y explotacion del
infercambiador, que habilita el transbordo; y la explotacidn del servicio
puerta a puerta, en la que el operador gestiona toda la cadena —acarreo,
transbordos y fraccion— y factura al cargador el servicio completo. Es esta
Ultima la que aporta la mayor parte del valor del proyecto.

- Captacion dual y tren completo. A diferencia del estudio de 2020, el
intercambiador incorporaria desde el inicio la autopista ferroviaria
(ferroutage) junto al contenedor, en atencidon a la expansion de este
segmento en el Corredor Mediterrdneo y al peso de la carga agroalimentaria
en el drea. La explotacion se basaria en el fren completo de 750 m sobre via
electrificada, consolidando la carga en el infercambiador hasta completar la

composicion, condicidn necesaria para competir en coste con el camion.

La tesis que sostiene este modelo es que el intercambiador entendido como un
simple peaje de fransbordo no se sostiene por si solo: el valor reside en operar la
cadena completa puerta a puerta, y es la ubicacién de Villena —sobre el Corredor
Mediterrdneo y rodeada de focos productivos, con un acarreo medio de 43 km por
extremo— la que hace competitiva esa cadena, razdn por la cual el proyecto se
ha evaluado como una Unica 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 camién se sitUa en torno a los 263 km, de
modo que por debajo de esa distancia la cadena combinada resulta un 44% mds
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 trdfico internacional terrestre. De ahi que la

captacién en la banda corta se mantenga en niveles reducidos y que su trafico se

tarifiqgue a coste, reservando el recargo comercial para las bandas en que el

ferrocarril aporta una ventaja real al cargador.

Con esas hipdtesis se ha desarrollado el andlisis coste-beneficio financiero de la
construccion y explotacion del conjunto, siguiendo las directrices de la «Guia de
Andlisis Coste-Beneficio de los Proyectos de Inversiony de la Comision Europea (2014)
y, en la definicion del agente evaluado —el inversor-operador participe, que relne
inversion y explotacion en una unica 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 explotacion se situa en
85,5 €/UTl, un 15,0% sobre la facturacion, 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 andlisis ha atendido al perfil temporal de la caja. La
exposicion maxima se alcanza en 2030, al férmino del cuatrienio de framitacion 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 exposicion y la explotacion del servicio
completa la recuperacion, 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
hipdtesis consideradas. El andlisis de sensibilidad, efectuado recalculando el
modelo variable a variable, identifica dos pardmetros criticos: la demanda

captada, cuyo valor de conmutacién se sitia en una reduccidon del 66% sobre la



captacion adoptada, y el margen comercial, que anularia 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 mds
favorable, 24,0 M€ y un 7,23% en el pesimista —con una reduccion del 30% de la
captacion—vy 2,4 M€ y un 4,36% en un escenario de estrés severo que acumula el
deterioro simultdneo de todas las variables. Incluso en este Ultimo supuesto el
proyecto mantiene una rentabilidad positiva sin ayuda publica, circunstancia que
lo diferencia del resultado obtenido en 2020 y que se explica por la incorporacion

de la ZAL como linea de negocio.

Debe advertirse, por Ultimo, que el andlisis ha incorporado sistemdticamente la
hipotesis mds prudente en cada decision y que existen palancas documentadas
que no se han aplicado al caso central. A ello se anade el encarecimiento
estructural previsto del transporte por carretera, con la extensidon del régimen de
comercio de derechos de emisidon desde 2027 y la evolucion de los peajes. Todas

ellas actuarian al alza.

En conclusion, el intercambiador carretera-ferrocarril de Vilena y su Zona de
Actividades Logisticas constituyen un proyecto financieramente viable para un
operador-inversor privado integral, sin necesidad de aportacion publica de capital.
El papel de las administraciones publicas se desplaza asi de la aportacion de capital
a la habilitaciéon del proyecto —la tframitacidon mediante el Proyecto de Interés
Autondmico, la disponibilidad del suelo y la ejecucion de la conexidn ferroviaria—,
sin perjuicio de que la obtencidon de financiacion europea reforzaria de manera

apreciable su atractivo para el sector privado.

En Alicante, julio de 2026.
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11 ANEXO 1. EVOLUCION DE LOS COSTES DEL OPERADOR LOGISTICO
ZAL interc. interc. ajeno

INTERNACIONAL (2027-2060) 2046 0 0 -1.752 -11.139  -24734  -3.241  -40.866
2047 0 0 -1.826 -11.835 -26.432 -3.444 -43.537
s . on | . | etq de | ; ; | 2048 0 0 -1.859 -12.544 -28.161 -3.650 -46.215
e recoge a continuacion la serie anual completa de los costes que soporta e 2049 0 0 1977 13067 59993 3,860 49007
operador logistico internacional a lo largo del periodo de evaluacion, desagregada 2050 0 0 -2.010 -14.002 -31.717 —-4.074 -51.803
en los tres bloques descritos en el apartado 8.1: la urbanizaciéon de la Zona de 2051 0 0  -2062  -14.75] —33.544 —4292  —54.648
.. ;L. . .., ., . . 2052 0 0 -2.181 -15.513 -35.404 -4.514 -57.613
Actividades Logisticas, la inversion y la operacion del intercambiador, y los costes
2053 0 -500 -2.242 -16.290 -37.298 -4.740 -61.069
de la operacion logistica puerta a puerta (acarreo, tfraccion ferroviaria y transbordo 2054 0 0 2320 ~17.080 -39.2%6 —4.970 —63.596
en el terminal ajeno). Los importes se expresan en miles de euros constantes de 2055 0 0 -2.442  -17.884 -41.190 -5.204 -66.719
enero de 2026, sin IVA, y con signo negativo por tratarse de salidas de caja. No se 2056 0 0 —2.479  ~18.703 —43.188 =5.442 —69.812
- ) 3 2057 0 -500  -2.585  -19.536 ~ -45223  -5.484  -73.527
computa la amortizacion como coste, conforme a las guias de evaluacion de 2058 0 0 —2708 ~20.384 _47.293 _593] —76.317
referencia. 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

CAPEX OPEX Acarreo | Traccién EF Term. TOTAL Tabla Al.1. Evolucion de los costes del operador logistico internacional, 2027-2060 (miles
interc. interc. ajeno

2027 ~1.988 ~1.321 ~3.309 de euros de enero de 2026). Fuente: elaboracion propia.
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



12 ANEXO 2. EVOLUCION DE LOS INGRESOS DEL OPERADOR LOGISTICO

INTERNACIONAL (2027-2060) 2046 0 46.026 46.026
2047 0 49.085 49.085
. . ) . 2048 0 52.201 52.201
Se recoge a continuacion la serie anual completa de los ingresos del operador 2049 0 55374 55374
logistico intfernacional, desagregada en las dos fuentes descritas en el apartado 8.2: 2050 0 58.605 58.605
la venta del suelo urbanizado de la Zona de Actividades Logisticas, materializada al 2051 0 61.895 61.895
50% en 2031 y 2032 mediante la venta sobre plano de las parcelas de gran formato, 2052 0 69.245 65.245
2053 0 68.656 68.656
y la facturacion al cargador del servicio de transporte puerta a puerta, que se inicia 2054 0 72.129 72.129
con la puesta en explotacion del intercambiador en 2031. La facturacion del 2055 0 75.664 75.664
servicio es bruta, esto es, incluye los importes que el operador abona a terceros por 2056 0 79.262 79.262
2057 0 82.926 82.926
el acarreo, la traccion ferroviaria y el terminal ajeno. Los importes se expresan en 2058 0 86.654 86.654
miles de euros constantes de enero de 2026, sin IVA. 2059 0 90.449 90.449
2060 0 94.311 94.311
TOTAL 59.428 1.389.239 1.448.667
m Tabla A2.1. Evolucidon de los ingresos del operador logistico internacional, 2027-2060 (miles
2027 0 0 0 de euros de enero de 2026). Fuente: elaboracion propia.
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



13 ANEXO 3. ANALISIS COSTE-BENEFICIO FINANCIERO DE LA EXPLOTACION Costes Valor Flujo| Acumulado
residual descontado desc.

DEL PROYECTO INTEGRAL (INTERCAMBIADOR + ZAL) 2047 49.085 —43.537 5.548 2.532 2.183
2048 52.201 -46.215 0 5.986 2.627 4.810
s . L, | Jlisi tob ficio fi . el ; 2049 55.374 —-49.027 0 6.347 2.678 7.488
e recoge a continuacion el andlisis coste-beneficio financiero del proyecto 2050 58 405 51803 0 4.801 5759 10247
integral, que consolida en una Unica cuenta la inversion y la explotacion del 2051 61.895 —54.648 0 7.24¢4 2.827 13.074
operador logistico internacional, conforme al enfoque del «inversor/operador 2052 635.245 —57.613 0 7.632 2.863 15.937
, . . - . .y 2053 68.656 -61.069 0 7.587 2.737 18.674
participen descrito en el apartado 8. Para cada ano del periodo de evaluacion se
2054 72.129 -63.596 0 8.533 2.959 21.633
presentan los ingresos totales (Anexo 2), los costes totales (Anexo 1), el valor residual 2055 75 664 —66.719 0 8.945 2983 24.616
de la infraestructura, el flujo de caja neto resultante y su descuento a la tasa 2056 79.262 -69.812 0 9.451 3.030 27.646
financiera del 4% real, con base en 2027. La suma de los flujos descontados 2057 82.926 ~73.527 0 9.398 2898 30.544
) ) _ 2058 86.654 -76.317 0 10.337 3.065 33.608
constituye el Valor Actual Neto Financiero (VANF) del proyecto, y la tasa que anula 2059 90.449 ~79 578 0 10.871 3.099 36.707
dicha suma, su Tasa Interna de Rentabilidad Financiera (TIRF). 2060 94.311 -82.939 15.347 26.719 7.323 44.031
Valor Flujo| Acumulado TOTAL 1.448,.667 -1.314.753 15.347 149.262 44.031 44.031
Costes|  <idual descontado desc. Tabla A3.1. Andlisis coste-beneficio financiero del proyecto integral, 2027-2060 (miles de
2027 0 -3.309 -3.309 -3.309 -3.309 euros de enero de 2026; tasa de descuento del 4% real, base 2027). Fuente: elaboracidon
2029 0 -32.935 0 -32.935 -30.450 -40.438
2030 0 -32.935 0 -32.935 -29.279 -69.717 El perfil de caja muestra una exposicion contenida durante la tramitacion y los
2031 35.689 —0.876 0 29.813 25.484 ~44.233 proyectos (2027-2028), concentrada después en el bienio de obras 2029-2030, que
2032 37.878 -8.282 0 29.595 24.325 -19.907 . _ _
0033 10.417 29719 0 498 559 19354 revierte con rapidez gracias a la venta sobre plano de las parcelas de la Zona de
2034 12.736 -11.712 0 1.024 778 -18.578 Actividades Logisticas en 2031 y 2032, y una generacion de caja sostenida vy
2035 15.122 ~13.763 0 1.359 793 ~17.585 creciente a lo largo de toda la fase de explotacién. El resultado del andlisis se
2036 17.576 -18.235 0 -659 —-463 -18.048 resume en la Tabla A3.2
2037 20.101 -18.156 0 1.946 1.314 -16.733 o
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



Indicador financiero (operador integral)

Periodo de evaluacion 2027-2060 (34 anos)
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€
Iﬁ;(:)lntema de Rentabilidad Financiera 9.05%

Tabla A3.2. Resultado del andlisis coste-beneficio financiero del proyecto integral. Fuente:

elaboracion propia.

El Valor Actual Neto Financiero asciende a +44,0 M€ y la Tasa Interna de
Rentabilidad Financiera al 92,05%, holgadamente por encima de la tasa de
descuento del 4% real adoptada, lo que acredita la viabilidad financiera del
modelo de negocio propuesto. El andlisis de sensibilidad de estos resultados vy las
hipotesis conservadoras sobre las que se sustentan se recogen en los apartados 8.4

y 8.5, respectivamente.
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