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EL PROYECTO

Una terminal intermodal sobre el Corredor Mediterráneo

Se propone la implantación, al sur del casco urbano de Villena, de un intercambiador carretera-ferrocarril y de una Zona de Actividades Logísticas (ZAL) anexa 
de unas 100 ha, conectados a la red convencional del Corredor Mediterráneo y con acceso directo a la A-31.

Intercambiador
Terminal de transporte combinado con haces de 
vías de 750 m, dos pórticos y cinco reach 
stackers.
Opera contenedor y caja móvil y, desde el inicio, 
semirremolque (autopista ferroviaria).

ZAL (~100 ha)
Suelo logístico urbanizado junto a la terminal: 
672.544 m² vendibles.
Su venta sobre plano en 2031-2032 financia el 
grueso de la inversión inicial.

Corredor Mediterráneo
Conexión directa a la red ferroviaria de interés 
general (RTE-T prioritaria).
Trenes de 750 m electrificados; elegible para 
cofinanciación europea CEF (30-50%).

TERCERA ITERACIÓN DE UNA LÍNEA DE TRABAJO

2016 · Estudio de viabilidad
Ubicación óptima y primer ACB social favorable

2020 · «Alicante Interior»
Modelo de negocio con colaboración público-privada

2026 · Actualización actual
Demanda y costes 2025-2026 · ZAL como financiación · 
operador privado integral
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EL PROYECTO

La ubicación: la ventaja competitiva del proyecto

El emplazamiento, determinado en 2016 mediante análisis cartográfico de riesgos y capacidad de 
acogida, se sitúa junto al polígono industrial de Bulilla: un tramo recto de más de 2 km con 
pendiente constante —imprescindible para los haces de vías— y suelo adyacente suficiente para la 
ZAL.

Accesibilidad viaria excepcional
•  A-31 acceso directo; malla con CV-80, N-344, A-33 y CV-81.
•  Focos productivos en radio corto: calzado del Vinalopó; plástico, juguete y textil de Ibi, Onil, 
Castalla y Alcoy; mueble y vino de Yecla y Jumilla; mármol de Pinoso y Novelda; agroalimentario.
•  Por ferrocarril, salida directa al Corredor Mediterráneo para mercancías.

La tesis de la localización
La carga se concentra en un radio corto de acarreo (43 km de media por extremo). Como el 
acarreo es el coste que decide la competitividad del transporte combinado, esta posición es la 
condición que hace viable el conjunto del proyecto.

2 km
de tramo recto con pendiente constante para vías de 750 m

~100 ha
de superficie para la Zona de Actividades Logísticas

43 km
acarreo medio real del área de influencia, por extremo
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HOJA DE RUTA

Del Proyecto de Interés Autonómico a la puesta en servicio
La actuación se vehicula mediante un Proyecto de Interés Autonómico (PIA, TRLOTUP): con más de 50 M€ de inversión, la declaración del Consell confiere 
compatibilidad urbanística directa y permite la utilidad pública y la urgente ocupación. En paralelo discurren la evaluación ambiental estatal (DIA) y el componente 
ferroviario (ADIF / AESF).

F0

Preparación de la iniciativa
Memoria art. 65.1 · ~6 meses

F1

Solicitud y admisión
Informes, información pública y 
documento de alcance

F2

Licencia ambiental
Ayuntamiento · máx. 6 meses

F3

Declaración del Consell
Máx. 3 meses · ejecutiva y 
vigente 4 años

F4

Títulos habilitantes
Licencias abreviadas, DIA y obras 
de urbanización

HORIZONTE TEMPORAL ADOPTADO EN EL ANÁLISIS FINANCIERO

21 meses
de tramitación administrativa (≈ 2 años hasta el 

inicio de obras)

2027-2030
tramitación y ejecución de las obras (4 años en 

total)

2031
entrada en servicio del intercambiador
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DEMANDA

Área de influencia: 69 municipios de tres provincias

El área se delimita atendiendo a las terminales existentes (Murcia y Silla Mercancías, Almussafes) y previstas (Mancha Centro en Alcázar de San Juan e Intercambiador 
Sur en San Isidro): el territorio que hoy carece de terminal intermodal y queda más próximo a Villena.

Alicante · 50 municipios
Alt Vinalopó, Vinalopó Mitjà, l'Alcoià y El 
Comtat.

18,4 %  de la renta provincial

Ratios de producción altas: cantera 79,6 %, metal 
66,3 %, intermodal 61,3 %.

Albacete · 17 municipios
Llanos de Albacete, Campo de Hellín y Corredor 
de Almansa.

71,8 %  de la renta provincial

Incluye la capital; por prudencia, al ser una zona 
prácticamente equidistante entre tres futuros 
intercambiadores (Villena, Alcázar de San Juan y 
Almussafes), su tráfico se computa solo en un tercio.

Murcia · 2 municipios
Altiplano de Yecla-Jumilla.

3,6 %  de la renta regional

Mueble y sector vitivinícola; ratios reducidas frente 
al conjunto regional.

Tres comunidades autónomas — la pertenencia del área a Alicante, Albacete y Murcia determina la metodología: las matrices de transporte y las tasas de 
actualización se publican a escala provincial o autonómica, y el peso del área se estima municipio a municipio.
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DEMANDA

Metodología: cruce de fuentes oficiales

1
Modelo Nacional de Transporte (MITMS)
Matriz interprovincial de toneladas por producto (año base 2017): esqueleto cuantitativo del estudio.

2
EPTMC (INE / MITMS) hasta 2025
Actualiza la matriz al presente por macro-grupo y comunidad autónoma y aporta la clasificación NST/R.

3
SABI + afiliación a la Seguridad Social
Facturación y empleo municipal por CNAE: reparto del tráfico con origen (ratio de producción).

4
Padrón + Atlas de Renta (INE)
Población y renta municipal: reparto del tráfico con destino en bienes de consumo final.

5
DataComex (comercio exterior 2025)
Importación y exportación del área por los puertos y pasos del Corredor Mediterráneo.

Once macro-grupos
Las clasificaciones MNT, NST/R y CNAE/CPA se 
reconducen a 11 macro-grupos de mercancía 
comunes a todas las fuentes.

Alcance: tráfico interprovincial de largo 
recorrido, el único captable por el ferrocarril.

Origen y destino
El tráfico expedido se reparte por producción; el 
recibido, por producción (inputs industriales) o 
por población y renta (consumo final).
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DEMANDA

21,1 millones de toneladas anuales vinculadas al área

21,1 Mt
tráfico total asignable al intercambiador (2025)

18,5 Mt
tráfico interior interprovincial (87,7 %)

2,6 Mt
comercio exterior por los puertos (12,3 %)

Energético

Maquinaria

Automoción

Granel agroalim.

Química

Madera y papel

Cantera (mármol)

Siderurgia / metal

Mat. construcción

Resto / intermodal

Agroalimentario

0,2

0,3

0,4

0,4

0,6

0,7

0,7

1,4

2,6

4,9

9,1

Tipología de la carga por macro-grupo (Mt/año, interior + exterior). El agroalimentario y gran consumo encabeza la demanda.
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HIPÓTESIS DE DEMANDA

Crecimiento de la carga: menos de la mitad del ritmo histórico (hipótesis conservadora)

Senda adoptada 2025-2060
•  +1,5 % anual hasta 2045
•  +1,0 % anual entre 2046 y 2060
•  Energético (combustibles): plano por descarbonización
La rampa de cuota modal opera después, sobre la carga ya crecida.

Referencias que la respaldan
•  Puertos del Estado 2030: ~1,7 % anual

•  Escenarios UE (FF55 / CETO): +30-40 % de actividad 2015-2030

•  La hipótesis queda por debajo de todas ellas.

España 1996-
2024

España 2013-
2024

UE-27 1996-
2024

UE-27 2013-
2024

Hipótesis 2025-
45

Hipótesis 2046-
60

3,5%

3,2%

1,8%
1,7%

1,5%

1,0%

Crecimiento medio anual del tráfico por carretera (t·km; Eurostat y EPTMC) frente a la hipótesis 
adoptada (en naranja).
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HIPÓTESIS DE DEMANDA

Cuotas objetivo en 2060, desde la realidad de 2017
El punto de partida no es una hipótesis: es la cuota ferroviaria que el MNT detecta realmente en 2017 —inferior al 1 % en la mayoría de los casos— y que, de forma 
deliberadamente conservadora, se mantiene congelada hasta la apertura en 2031: no se reconoce al ferrocarril ningún avance previo, ni por el Corredor Mediterráneo ni por las 
políticas de impulso al modo.

Desde ese suelo, la cuota crece linealmente hasta el objetivo de 2060, mayor cuanto mayor es la banda de distancia y la aptitud intermodal de la carga (tráficos densos y 
regulares, en azul). Valores en % del tonelaje terrestre: cuota 2017 → objetivo 2060 (fuente: MNT y criterios de la comparativa de costes del apartado 7).

Macro-grupo de mercancía 0-250 km 250-500 km Más de 500 km Internacional terrestre

Minerales de cantera 0,20  →  5 % 0,13  →  10 % 0,06  →  15 % 0,08  →  15 %

Materiales de construcción 0,22  →  5 % 0,16  →  10 % 0,07  →  15 % 0,10  →  15 %

Resto / intermodal-contened. 1,69  →  8 % 5,31  →  15 % 2,48  →  20 % 0,00  →  20 %

Agroalimentario y gran cons. 0,15  →  5 % 0,05  →  10 % 0,01  →  15 % 0,41  →  15 %

Granel sólido agroalim. 1,44  →  8 % 0,81  →  10 % 0,44  →  15 % 0,07  →  15 %

Química 5,70  →  8 % 4,26  →  15 % 2,15  →  20 % 1,26  →  20 %

Energético (combustibles) 0,22  →  7 % 0,05  →  10 % 0,01  →  15 % 0,00  →  15 %

Madera y papel 0,46  →  7 % 0,18  →  10 % 0,07  →  15 % 0,48  →  15 %

Siderurgia / prod. metálicos 7,32  →  10 % 2,59  →  15 % 1,55  →  20 % 0,48  →  20 %

Automoción (vehíc. y piezas) 2,41  →  10 % 3,78  →  15 % 2,29  →  20 % 0,00  →  20 %

Maquinaria y b. de equipo 1,42  →  10 % 0,50  →  12 % 0,13  →  15 % 0,00  →  15 %
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HIPÓTESIS DE DEMANDA

La captación resultante: media del 11,2 % en 2060

Captación ferroviaria media en 2060

0-250 km 7,2 % solo acarreos cortos; se tarifica a 
coste

250-500 km 14,2 % ahorro del 18 % frente al camión

Más de 500 km 22,3 % ahorro del 35 %

Internacional terrestre 19,8 % ahorro del 50 %; perfil 
agroalimentario

Media ponderada 11,2 % vs. 4 % de cuota española actual

Un objetivo deliberadamente conservador
La media del 11,2 % en 2060 queda por debajo de la cuota que el ferrocarril 
de mercancías ya tiene hoy en el conjunto de la UE (17-18 % del tonelaje 
terrestre).

Alemania (19 %), Polonia (24 %), Austria (31 %) o Suiza (34 %) superan ya con 
holgura el nivel que este estudio no alcanza hasta dentro de 35 años.

La casuística española lo justifica
La cuota española actual es del ~4 %, de las más bajas de la UE, con 
limitaciones estructurales de red y terminales. El objetivo del Plan 
«Mercancías 30» (10 % en 2030) se considera difícilmente alcanzable: aquí 
apenas se supera, 30 años más tarde y solo en el área del Corredor.
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HIPÓTESIS DE DEMANDA

Captación dual: contenedor y autopista ferroviaria

Dos unidades, un mismo patio
•  Contenedor y caja móvil: 15 t netas/UTI · 50 UTI/tren
•  Semirremolque (ferroutage): 18 t/UTI · 40 UTI/tren
El semirremolque abre el tren a la carga paletizada agroalimentaria, el 
mercado natural de la autopista ferroviaria en el Corredor.

13.630
UTI en 2031 (apertura)

174.014
UTI en 2060 (horizonte)

< 1 tren/día
en el arranque de la explotación

≈ 10 trenes/día
en 2060 (3.625 trenes/año)

2031 2040 2050 2060
0

20.000

40.000

60.000

80.000

100.000

120.000

140.000

160.000

180.000

200.000

Contenedor y caja móvil Semirremolque

Demanda de grúa del intercambiador (UTI/año). El semirremolque pasa del 10 % al 17 % del total.
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MODELO DE NEGOCIO

El enfoque: un operador logístico internacional integral

Un único agente privado —un operador logístico internacional o un holding que integre las tres actividades— invierte en la urbanización de 
la ZAL, construye el intercambiador y explota el servicio de transporte puerta a puerta. Es el «inversor/operador partícipe» de las guías de 
evaluación (CE 2014; MEIPOR 2016).

1

Ejecuta la ZAL
Urbaniza las ~100 ha y vende el suelo logístico sobre 
plano en 2031-2032: la caja que financia el 
desembolso inicial.

2

Construye y explota el intercambiador
Terminal propia de transbordo (contenedor + 
semirremolque), operada como instalación de 
servicio de la Ley 38/2015.

3

Opera la cadena puerta a puerta
Contrata acarreos y tracción ferroviaria, consolida 
trenes completos de 750 m y factura al cargador el 
servicio íntegro.

Cambio de enfoque frente a 2020:  se abandona la colaboración público-privada de «Alicante Interior». La venta de la ZAL hace innecesaria —aunque no 
incompatible— la aportación pública de capital, y el proyecto se evalúa sin subvención.
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MODELO DE NEGOCIO

Tres líneas que se sostienen mutuamente

Urbanización y venta de la ZAL Financia el CAPEX: 59,4 M€ de ingresos en 2031-2032, que revierten la exposición máxima de 
la construcción.

Financiación

Intercambiador Habilita físicamente el transbordo: sin terminal no existe servicio que vender. Como peaje de 
transbordo aislado no se sostiene.

Infraestructura

Servicio puerta a puerta La actividad que remunera al conjunto: el operador captura el margen de toda la cadena 
(1.389 M€ de facturación 2031-2060).

Valor

La tesis del modelo:  el valor no está en cobrar el transbordo, sino en operar la cadena completa. Por eso el proyecto se evalúa como una única realidad 
integral, con inversión y explotación consolidadas en una sola cuenta.
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COMPARATIVA DE COSTES

Costes unitarios de la cadena (enero de 2026)

La cadena combinada —acarreo, transbordo en Villena, tracción ferroviaria y segundo transbordo— se valora a precios de mercado y se compara con el camión 
directo de ACOTRAM, con un 15 % de retorno en vacío en ambos modos.

Componente Valor adoptado Fuente / criterio

Camión articulado de carga general 1,3240 €/km ACOTRAM ene-2026 (incluye su 15 % de vacío)

Acarreo (portacontenedores) 1,39 €/km · 43 km/extremo ACOTRAM ene-2026; media real del área (+15 % vacío)

Tracción ferroviaria (pagada a la EF) 0,55 €/UTI·km CIMALSA 2021/2024; contrastado con CNMC 2024

Terminal propio de Villena 25,92 €/UTI Coste real del modelo greenfield (OPEX + CAPEX)

Terminal ajeno (2.º transbordo) 40,00 €/UTI Benchmark; incorpora el margen del tercero

Canon ferroviario 0,2043 €/tren·km BOE-A-2025-23896

Trenes de 750 m electrificados · 50 UTI/tren (contenedor) y 40 (semirremolque) · 15 t netas/UTI · la tracción se valora a precio de mercado, no a coste interno (criterio conservador).
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COMPARATIVA DE COSTES

El combinado gana al camión a partir de ~263 km

0-250 km

+44 %
más caro que el camión: solo compite con 
acarreos de 15-16 km; se tarifica a coste

250-500 km

−18 %
de ahorro frente al camión directo

> 500 km

−35 %
de ahorro; el coste fijo se diluye con la 
distancia

Internacional

−50 %
de ahorro en el tráfico terrestre europeo

El acarreo, factor decisivo
La parte fija de la cadena (dos acarreos de 43 km y dos terminales) suma ≈203 
€/UTI. En la banda corta los acarreos concentran el 48 % del coste y el 
ferrocarril solo el 29 %.

El ferrocarril se mantiene plano en 0,037 €/t·km, frente a 0,088 €/t·km del 
camión de carga general: la ventaja crece con la distancia.

Coherencia con la captación adoptada
Las cuotas objetivo replican esta estructura de costes: mínimas en el corto 
radio y crecientes con la banda, hasta el 20 % en el largo recorrido.

Punto de equilibrio: ≈263 km  de distancia puerta a puerta.
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ANÁLISIS FINANCIERO

Marco del análisis coste-beneficio financiero

Agente evaluado Inversor/operador partícipe: una única cuenta consolida la inversión (intercambiador + ZAL) y todos los flujos de la 
explotación.

Guías de referencia Guía de ACB de la Comisión Europea (2014) y Vademécum · Guía ferroviaria MITMA (2021) · Guía para la Evaluación de 
Inversiones de Ferrocarril (ADIF, 2021, tomos I y II).

Periodo y precios Evaluación 2027-2060 · precios constantes de enero de 2026, sin IVA · inversión como salida de caja y valor residual en 
2060; sin amortizaciones.

Tasa de descuento 4 % real, valor recomendado para proyectos de transporte por las guías citadas.

Sin ayuda pública El caso base no computa subvención alguna (el CEF permitiría un 30-50 % de la inversión elegible).
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ANÁLISIS FINANCIERO

Los costes: 76,1 M€ de inversión inicial y la cadena logística

CAPEX intercambiador · 26,4 M€
•  Obra civil (PEM reindexado): 21,42 M€
•  Suelo y expropiaciones: 4,50 M€
•  Equipos (2 pórticos + 5 reach stackers, con 
reposiciones): 7,00 M€
•  Valor residual 2060: −15,35 M€

Urbanización ZAL · 49,7 M€
•  PEM de urbanización: 33,50 M€
•  PEC (GG 13 % + BI 6 %): 39,87 M€
•  Honorarios, gestión y beneficio del urbanizador: 
9,83 M€
Se urbaniza y se vende: no genera coste recurrente.

OPEX del terminal
0,77 → 2,83 M€/año
de 2031 a 2060: personal (mín. 6 ETP, 
autoservicio parcial), energía de grúa, maniobras 
(250 €/tren), mantenimiento (5 % equipos / 1 % 
obra civil) y seguros.
Dos turnos desde 2045.

Costes de la operación puerta a puerta (por UTI transportada)
Acarreos en origen y destino 137,5 €/UTI   ·   Terminal propio 25,92 €/UTI   ·   Tracción ferroviaria 0,55 €/UTI·km   ·   Terminal ajeno 40 €/UTI
El operador paga toda la cadena y la factura al cargador: estos costes crecen con el tráfico y son la mayor partida del modelo.
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ANÁLISIS FINANCIERO

Los ingresos: suelo de la ZAL y servicio logístico

Venta del suelo de la ZAL · 59,43 M€
672.544 m² vendibles (550.192 de gran formato y 122.352 de pequeño 
formato), descontada la cesión del 10 %.
Precios: 100 €/m² gran formato y 90 €/m² el resto, dentro de la horquilla de 
mercado acreditada (68-113 €/m²: El Pla II de SEPES, Bulilla, ejes logísticos 
valencianos).
Venta sobre plano de las parcelas de gran formato al 50 % en 2031 y 2032: la 
caja entra justo tras la construcción.
El resultado es muy poco sensible a este precio: el proyecto seguiría siendo rentable 
incluso cediendo el suelo.

Servicio puerta a puerta · 1.389 M€ (2031-2060)
Tarificación con margen comercial, no monopolística:
•  Bandas ≥ 250 km: recargo del 15 % sobre el coste completo de la cadena 
(acarreos + transbordos + tracción).
•  Banda 0-250 km: a coste, sin recargo, para captar la carga de acarreo corto 
sin incurrir en pérdidas.
Margen de explotación resultante: 85,5 €/UTI (15,0 % de la facturación); el 
recargo comercial efectivo es del 10,5 %: el cargador retiene la mayor parte 
del ahorro modal.
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ANÁLISIS FINANCIERO

Resultado del caso base: el proyecto es rentable

+44,0 M€
VANF · Valor Actual Neto Financiero (flujos 2027-2060 descontados al 4 % 

real)

9,05 %
TIRF · Tasa Interna de Rentabilidad Financiera, holgadamente sobre la tasa de 

descuento

−76,1 M€
pico de caja en 2030: la máxima necesidad de financiación, 

al término del bienio de obras 2029-2030

2043
año en que la caja acumulada pasa a ser positiva, tras las 

ventas de la ZAL en 2031-32

+149,3 M€
caja acumulada al final del periodo, en euros corrientes sin 

descontar

El resultado corresponde al proyecto integral: la ZAL aporta la caja inicial, el intercambiador habilita el servicio y la operación puerta a puerta remunera al conjunto. Evaluar 
las piezas por separado carecería de sentido económico.
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ANÁLISIS FINANCIERO

Sensibilidad: márgenes de seguridad amplios

Dos variables críticas
•  Demanda captada — conmutación en −66 %: el VANF solo se anula si la 
captación cae a la cuota ferroviaria española actual (~4 %).
•  Margen comercial — conmutación en el 4,0 %: hay recorrido desde el 15 % 
del caso base.

Variables robustas
•  Precio del suelo ZAL: la conmutación no llega a alcanzarse: VANF +2,5 M€ 
aun cediendo el suelo a precio cero.
•  Flete de tracción: el margen comercial lo traslada a tarifa.
•  Crecimiento de la carga: soporta −8,7 puntos porcentuales.

Optimista
TIRF 11,10 %

Central
TIRF 9,05 %

Pesimista
TIRF 7,23 %

Estrés severo
TIRF 4,36 %

72,6 M€

44,0 M€

24,0 M€

2,4 M€

VANF por escenario. Incluso el estrés severo —margen 10 %, captación −30 %, menor crecimiento y 
menor precio del suelo— mantiene el VANF positivo sin ayuda pública.
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CONCLUSIONES

Un proyecto viable para un operador-inversor privado

1 Viabilidad acreditada  —  VANF +44,0 M€ y TIRF 9,05 % sin aportación pública de capital ni subvención, con la exposición máxima (−76,1 M€ en 2030) 
cubierta por la venta de la ZAL.

2 Hipótesis: un suelo, no un techo  —  Todas las decisiones son conservadoras: cuota de partida congelada en el nivel de 2017, captación media del 11,2 % en 
2060 (inferior a la UE actual), crecimiento a la mitad del histórico, tracción a precio de mercado y camión sin encarecer.

3 Palancas al alza no computadas  —  Cofinanciación CEF del 30-50 %, extensión del ETS2 al transporte por carretera desde 2027, evolución de peajes y mayor 
poder de fijación de precios.

4 El papel de lo público  —  Se desplaza del capital a la habilitación: tramitación del PIA, disponibilidad del suelo y conexión ferroviaria a la red estatal.
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