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Resumen

El transporte intermodal se presenta como una de las mejores opciones para lograr una
posicién estratégica en los mercados actuales y enfrentar los nuevos retos del comercio
internacional. En este contexto, la relacion entre los puertos y el ferrocarril es fundamental
para la sostenibilidad, el desarrollo de la planificacion del transporte, la eficiencia
energética y la reduccion del impacto ambiental. La transferencia modal al ferrocarril
contribuira a la descarbonizacién de la economiay reforzara la independencia energética,
y su uso en los entornos urbanos permitira reducir la congestion, los impactos ambientales
y mejorar la seguridad vial. Los puertos estan invirtiendo en infraestructuras ferroviarias
y en herramientas de coordinacién para mejorar la integracién de las operaciones
ferroviarias y aumentar su competitividad.

El presente informe destaca la importancia del transporte intermodal, en particular la
relacién entre puertos y ferrocarriles, para lograr una posicién estratégica en los mercados
internacionales. Para ello, se emplea el caso de Valenciaport para mostrar como se ha
enfocado en la implementacién de una estrategia intermodal y en la inversion en
infraestructuras y herramientas de coordinacion para mejorar la conectividad y la
competitividad del transporte ferroviario.

Abstract

Intermodal transport is presented as one of the best options to achieve a strategic position
in current markets and face new challenges in international trade. In this context, the
relationship between ports and railways is crucial for sustainability, transportation
planning development, energy efficiency, and environmental impact reduction. Modal
shift to railways will contribute to decarbonizing the economy and reinforce energy
independence, while its use in urban environments will reduce congestion, environmental
impacts, and improve road safety. Ports are investing in railway infrastructure and
coordination tools to improve the integration of railway operations and increase
competitiveness.

This report highlights the importance of intermodal transport, particularly the relationship
between ports and railways, in achieving a strategic position in international markets. To
this end, the case of Valenciaport is used to show how it has focused on implementing an
intermodal strategy and investing in infrastructure and coordination tools to improve
connectivity and competitiveness of railway transport.
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Introduccion

En la actualidad una de las mejores alternativas para alcanzar una posicion estratégica en
los mercados es el transporte intermodal, una excelente eleccion cuando se trata de
enfrentarse a los nuevos retos que se plantean en el comercio internacional. En este
sentido, la relacion entre el puerto y el ferrocarril representa un papel fundamental por su
ejemplo hacia la sostenibilidad, por su potencial dentro del desarrollo de la planificacion
de transportes y por su capacidad en el ambito de las infraestructuras y los servicios.

Mejorar la sinergia entre los puertos y el sector ferroviario es una forma de aumentar la
cuota modal del ferrocarril. La transferencia modal al ferrocarril no s6lo contribuira a la
descarbonizacion de la economia, sino que también reforzara su independencia
energética, ya que el ferrocarril es, y seguira siendo, sustancialmente mas eficiente desde
el punto de vista energético que el transporte por carretera. Este cambio modal al
ferrocarril no s6lo es importante para el sector ferroviario, sino también para el portuario
y el maritimo. La masificacion del transporte que ofrecen los grandes buques aporta
oportunidades para reducir el coste del transporte al tiempo que se reduce el impacto
ecologico del mismo. Sin embargo, también conlleva retos, ya que, si todos los flujos van
por carretera, la congestion estd garantizada.

Asimismo, cabe destacar que por lo general los puertos suelen encontrarse en zonas
urbanas, lo que significa que el trafico que generan tiene un impacto significativo en la
movilidad y calidad del aire de las ciudades. Es por ello por lo que el ferrocarril es una
herramienta importante para la gestion de los traficos portuarios en entornos urbanos, ya
que permite reducir la congestion y los impactos ambientales y mejorar la seguridad vial.

En este sentido, muchos puertos estan invirtiendo para aumentar su capacidad ferroviaria
y la cuota modal del ferrocarril mediante el desarrollo de la infraestructura ferroviaria,
puesto que consideran que su competitividad se vera condicionada por su conectividad
ferroviaria. La diversificacion del transporte interior se reconoce como uno de los motores
comerciales clave de los puertos, desempefiando un papel importante en su desarrollo. El
Banco Europeo de Inversiones (BEI) indico que, en los ultimos afios, todos los proyectos
portuarios evaluados incluian un componente de mejora de la actividad ferroviaria.

Si bien la infraestructura es la prioridad nimero uno, la falta de comunicacion e
intercambio de datos se percibe a menudo como otra importante barrera para desarrollar
nuevas actividades ferroviarias. En el triangulo entre cargadores, operadores de
terminales y agentes ferroviarios, las autoridades portuarias desempefian un papel clave
de coordinacion, ademas de ser responsables de la gestion de las infraestructuras dentro
del recinto portuario, desempefiando un rol equivalente al de ADIF (Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias). Por este motivo, muchos puertos estan invirtiendo en el
desarrollo de herramientas especificas que faciliten la coordinacion entre las distintas
partes interesadas del puerto con el fin de acelerar los procesos y la integracion de las
operaciones ferroviarias.

El presente trabajo tiene como objetivo analizar la complementariedad del transporte
ferroviario en el sistema portuario espafiol, para el caso concreto de los puertos
gestionados por la Autoridad Portuaria de Valencia, Valenciaport (APV). Para ello, se



analizara el compromiso por parte de Valenciaport en el desarrollo de una estrategia
intermodal.

Por consiguiente, el presente trabajo se ha estructurado en tres partes perfectamente
diferenciadas. En la primera parte del informe, se recoge una descripcion detallada de la
empresa en la cual realicé las practicas curriculares. En esta seccion, presento informacion
relevante sobre la estructura de la empresa, sus actividades principales y sus objetivos.
Ademas, destaco las tareas y responsabilidades que desempefié durante mi periodo de
practicas, enfatizando las habilidades y conocimientos que adquiri en un entorno laboral
real. Esta parte del informe proporciona una vision completa de mi experiencia practica
y establece el contexto necesario para comprender el desarrollo de las tareas en las que
estuve involucrada.

Por su parte, en la segunda parte se realiza un diagnostico de la situacion actual del
ferrocarril en el transporte de mercancias con el objetivo de analizar el contexto del
transporte de mercancias por ferrocarril tanto a nivel europeo como nacional,
demostrando asi que Espafia es uno de los paises con una de las cuotas ferroviarias mas
bajas de toda la Union Europea, pero destacando que los tréaficos ferroviarios que
presentan un mejor comportamiento y dinamismo a nivel nacional son los ferroportuarios.

Por lo que respecta a la tercera parte, se realiza un andlisis de los factores especificos mas
relevantes relacionados con el transporte ferroportuario de la APV. Para ello se analiza la
evolucion de los traficos ferroportuarios de Valenciaport, las condiciones de acceso a los
puertos e instalaciones de apoyo, un diagnéstico de la red ferroviaria interior de los
puertos gestionados por la APV, asi como también de las conexiones de los puertos de la
APV con el resto de la Peninsula a través de los corredores ferroviarios. Dicho apartado
finaliza con la descripcion de la estrategia de intermodalidad adoptada por el Puerto de
Hamburgo, mayor puerto ferroviario de Europa, siendo un referente en términos de
eficiencia y modernizacion. De esta manera, se puede visualizar claramente el diferencial
con la estrategia implementada por la APV en cuento al desarrollo ferroviario. Este
andlisis comparativo brinda informacion clave para identificar oportunidades de
crecimiento y optimizacion en el ambito ferroportuario, fomentando asi el desarrollo
sostenible y competitivo del puerto valenciano.

Tras la realizacion del andlisis y las pertinentes conclusiones sobre el mismo, se realizara
una breve valoracion personal y profesional tanto de las practicas realizadas en la
Fundacién Valenciaport como del Master en Internacionalizacion Econémica: Gestion
del Comercio Internacional.



1. Fundacion Valenciaport

1.1 Informacion de la Fundacion

La Fundacion Valenciaport es un centro de Investigacion Aplicada, Innovacion y
Formacion, al servicio del cluster logistico portuario. Es una iniciativa de la APV a la
cual se suman relevantes empresas, universidades e instituciones de la comunidad
portuaria. En concreto, el Patronato de la Fundacion Valenciaport consta de veinte
miembros pertenecientes a diecisiete entidades, entre las cuales se encuentran organismos
tales como la Generalitat VValenciana, la Asociacion Naviera Valenciana, la gran naviera
de origen chino COSCO Shipping Lines (Spain) S.A., o incluso la propia Universitat de
Valencia. A lo largo de sus 19 afios de vigencia se ha consolidado como una entidad
catalizadora de la innovacion y la formacion del sector logistico-portuario de referencia
internacional.

El conocimiento de la Fundacion Valenciaport (FV) en areas clave como la logistica
portuaria, la transformacion digital, la sostenibilidad ambiental, la seguridad y proteccion,
el mercado maritimo-portuario o la integracion puerto-ciudad, y su fuerte presencia y
relacion con las diferentes instituciones y grupos de interés, tanto en Europa como a escala
global, resultan de gran ayuda para la definicion, programacion y financiacion de algunas
de las iniciativas de futuro mas relevantes para el desarrollo de los puertos de Valencia,
Sagunto y Gandia.

La misidn de la organizacion es contribuir al posicionamiento del cluster de Valenciaport
ante los desafios tecnolégicos, de mercado, sociales y ambientales, a través del impulso
y liderazgo en investigacion, innovacién, promocion internacional y formacion, con
criterios de excelencia, que contribuya a la competitividad y sostenibilidad de las cadenas
logisticas en las que se integra. Asimismo, y en este sentido, persigue consolidarse como
lider reconocido y referente internacional en conocimiento e innovacién logistico-
portuaria, altamente competitivo y con el mayor compromiso social y ambiental.

Para llevar a cabo la anteriormente mencionada mision, la Fundacion cuenta con un
equipo multidisciplinar y altamente cualificado de mas de 50 profesionales que
desarrolla su labor en las distintas areas de trabajo. Equipo a la vanguardia de las
tendencias en el sector gracias a su proximidad a las necesidades del clister y a su activa
presencia tanto nacional como internacionalmente, contribuyendo asi al desarrollo y
progreso del territorio y la sociedad. Dicho equipo humano colabora de manera estable
con investigadores de otra entidades y personas becadas del ambito universitario en el
desarrollo de proyectos relacionados con la tematica maritimo-portuaria —principalmente
en materia de planificacion y gestion portuaria, cadena logistico-portuaria, puerto
inteligente y trazabilidad, seguridad, proteccion y sostenibilidad, y la integracion puerto-
ciudad. La llustracion 1 muestra el organigrama actual de la Fundacion Valenciaport en
el cual se pueden diferenciar las distintas areas de trabajo en las que se agrupa la plantilla
y las relaciones jerarquicas y funcionales entre ellas.



lustracion 1: Organigrama Fundacién Valenciaport

Comunicacion | O [ %% ) RsCycapital Humano

Direccién General

Sistemas (= ( | Equipo de Administracion y Servicios
Mont = \ ) ( usi Nz

CEDIPORT

&) (&) O

Promocion de Innovacion y Desarrollo Negocio

Formacion }: .
la Innovacion Desarrollo Claster Internacional

Equipo de Formacion @ { | Oficina Gestién de Proyectos

Equipo de Oficina Gestion de Proyectos
la

°
(7)) (0-mm9) ‘ ( (@)

Transformacion Logistica Sostenibilidad Puerto- Ciudad, Seguridady Inteligencia de
Digital Portuaria Ambiental  Movilidad y Cruceros  Proteccion Mercado
imér [ P y Ar T

Equipo de Innovacion

Fuente: Fundacion Valenciaport, 2022

Entre dichas areas de trabajo destaca, entre otras, la promocion de la innovacién, a través
del impulso del disefio, la puesta en marchay ejecucion de proyectos de I+D+i orientados
a la mejora de la competitividad de las empresas e instituciones del sector. Segun la
Memoria anual de la Fundacion Valenciaport del afio 2021, la organizacién lleva desde
sus inicios mas de 350 proyectos colaborando con mas de 450 entidades de 60 paises
diferentes, principalmente del Mediterraneo, resto de Europa, Asia y América Latina
(Nustracion 2). Gracias a ello se ha facilitado la incorporacion de conocimientos y
tecnologias a las empresas del cluster portuario para la aportacion de soluciones de
hardware, bases de datos y simuladores, software de gestion y planificacion, ademas de
prototipos industriales, varios de ellos en proceso de produccion y comercializacion
(Fundacion Valenciaport, 2022).

Por otro lado, en cuanto a las tematicas, las principales lineas de trabajo son la logistica
portuaria, la transformacion digital, la sostenibilidad ambiental, seguridad y proteccion,
movilidad e integracion puerto-ciudad. Aun cuando la FV ha colaborado con las
principales terminales de Valenciaport y con numerosas navieras, transitarios, operadores
logisticos, transportistas de carreterera y sector ferroviario, todos ellos vinculados al
claster, todavia existe un margen importante para desarrollar e intensificar dicha
colaboracion. Alrededor del 60% del presupuesto de la FV para dichos proyectos es
financiado por programas tanto europeos como nacionales, en tanto que el 40% restante
es cofinanciado por la APV (Fundacion Valenciaport, 2022). Entre dichos programas



europeos de ayuda a la investigacion e innovacion destacan los programas CEF, H2020
y MED.

lustracion 2: Proyectos por pais de la Fundacion Valenciaport
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Fuente: Plan Estratégico 2025 Fundacién Valenciaport, 2019

A la actividad de innovacion se debe sumar los méas de 700 cursos impartidos y las casi
60.000 horas de formacion, contribuyendo asi a la generacion de conocimiento en el
clister de Valenciaport y otros puertos en Europa, el Mediterrdneo y Latinoamérica
(Fundacion Valenciaport, 2022). Dicha rama de actividad impulsa la gestion del
conocimiento a través de la oferta de formacion especializada y de alto valor afiadido para
la mejora continua del capital humano de la comunidad logistico-portuaria. En este
sentido, la actividad de formacion de la FV se puede clasificar en Escuela Empresarial,
Formacion Profesional, Idiomas y Formacion personalizada. Asimismo, el Master en
gestion portuaria y transporte intermodal es el principal producto formativo puesto que
supone mas del 80% de la actividad de formacién (Fundacién Valenciaport, 2022). A este
respecto, el principal diferenciador de la oferta de la Fundacion es la especializacion
logistico-portuaria ya que la competencia es muy elevada en todas las areas.

Por otro lado, desde la Fundacion Valenciaport se promueve una politica activa de
cooperacion con comunidades portuarias de todo el mundo mediante asistencias
técnicas y apoyo a los operadores logisticos espafioles en sus procesos de
internacionalizacion. A tal efecto, se trata poner en valor internacional del Know-How
del Puerto de Valencia. En este sentido, la actividad internacional se centra
fundamentalmente en el desarrollo de proyectos de desarrollo portuario, seguido de los
proyectos de transformacion digital, calidad, logistica y ordenacién del transporte,
sostenibilidad y formacion. Asimismo, esta actividad generalmente va dirigida a dar
servicio a instituciones publicas, es decir, los principales clientes son mayoritariamente
autoridades portuarias, autoridades maritimas y ministerios. Se debe afadir que la
actividad internacional geograficamente se centra en Latinoamérica, donde el 70% de
los ingresos obtenidos en el exterior lo constituyen Perd, Colombia, Brasil, Uruguay y
México (Fundacion Valenciaport, 2019).



Para finalizar, el objetivo de las instituciones que lideran clusteres portuarios es alinear la
comunidad portuaria y establecer una agenda comun sobre el desarrollo del capital
humano, la investigacion y la innovacion. De esta manera, puertos de referencia, como el
de Rotterdam y Singapur, estan solucionando problemas especificos relacionados con la
eficiencia operativa, la utilizacion del equipo, el consumo de energia o la utilizacion de
mano de obra. En otras palabras, han adoptado el concepto de “Ecosistema de
Innovacion Portuario”.

Comparando a Valenciaport con los ecosistemas de innovacion de los anteriormente
mencionados puertos —de Rotterdam y Singapur—, los tres cuentan con una entidad
especifica para la tarea de cooperacién para la investigacion. En el caso de Valenciaport
es la Fundacion Valenciaport, mientras que para Rotterdam y Singapur se le conoce como
Smartport y Singapore Maritime Institute, respectivamente. En los tres casos cuentan
con financiacion pablica por parte de las autoridades portuarias, con el objetivo de liderar
los esfuerzos para trabajar en el desarrollo de innovacion y coordinacion de propuestas
para atraer fondos adicionales. Sin embargo, una de las diferencias de Valencia frente a
Rotterdam y Singapur es el menor grado de involucracion de las empresas globales y
locales instaladas a la hora de participar y aportar fondos para las iniciativas de
innovacion. Del mismo modo, se puede sefialar el incipiente estado en el enclave
valenciano de servicios de incubacion y financiacion de startups con enfoque especifico
en el sector portuario, asi como la disposicion de espacios fisicos para atraer
emprendedores que tengan interés en hacer pilotos en laboratorios y en el entorno real
para sus productos.

La generacion de innovacion y tecnologia en el sector logistico-portuario, al igual que
sucede en otros sectores, ha alcanzado una velocidad que obliga a multiplicar los
esfuerzos por monitorizar el mercado e impulsar la proactividad entre las empresas que
conforman el cluster del puerto, a través de la promocion de sinergias entre la
pluralidad de actores que colaboran en la cadena logistica asociada al transporte
maritimo. No obstante, gran parte de estas soluciones desarrolladas y constatadas
conceptualmente en las distintas fases del proceso de I+D+i generalmente no se
desarrollan lo suficiente para su uso en entornos empresariales reales, quedandose gran
parte de estas en las organizaciones e instituciones ligadas al proceso de 1+D+i.

1.2 Desarrollo de las practicas

El trabajo que he desempefiado durante mi periodo de préacticas ha sido el de Técnico de
Proyectos. En concreto, el trabajo consistié en la realizacion de informes de interés
estratégico para el sector maritimo y portuario, analisis de comercio exterior y trafico
internacional, mantenimiento y explotacion de bases de datos de lineas de transporte
maritimo, y la ejecucion de indices e indicadores relacionados con la coyuntura
econdmica, la logistica y el transporte maritimo internacional.
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Las préacticas formativas se han llevado a cabo dentro del area de Inteligencia de
Mercado, bajo la supervision de Amparo Mestre Alcover, Directora de Inteligencia de
Mercado en Fundacién Valenciaport. Con lo que respecta a dicha area, conviene destacar
que la principal tarea de la misma es la facilitacion de los procesos de toma de decisiones
en el entorno empresarial al cluster de Valenciaport a traves del seguimiento de la
actualidad del mercado portuario, donde he tratado de aportar el maximo apoyo posible
para el desempefio de esta funcion.

En este sentido, el objetivo Gltimo de esta linea de actividad es la puesta a disposicion de
informacion exhaustiva de calidad tanto a la Autoridad Portuaria de Valencia, como a la
comunidad portuaria y a las instituciones, para que puedan asi afrontar la toma de
decisiones en el actual mercado globalizado de creciente complejidad. Para ello, las
actividades desempefiadas desde el area de Inteligencia de Mercado se sustentan en el
mantenimiento y explotacién de bases de datos y simuladores, asi como el
seguimiento y monitorizacion de la economia maritima.

A tal efecto, el importante esfuerzo realizado en el mantenimiento y produccion de bases
de datos se lleva a cabo con el firme propdsito de suplir las carencias existentes en el
ambito de las estadisticas de transporte utilizadas para el establecimiento de politicas y
estrategias comerciales, asi como en la consecucion de andlisis de mercado. Dichas
herramientas estadisticas representan un activo estratégico para Valenciaport, puesto que
la propia organizacion y la comunidad logistico-portuaria se benefician del suministro de
informacién relevante a partir de bases de datos propias. La divulgacion de dicha
informacién se realiza de manera periddica en el Boletin Semestral de Oferta de
Servicios de Transporte, en el analisis mensual del Valencia Containerised Freigh
Index, asi como a través de notas informativas de “Alerta de Mercado” con periodicidad
quincenal. Estas ultimas se llevan realizando desde el afio 2017, con la intencién de
proveer a los miembros del cluster de Valenciaport de analisis del impacto de las
principales noticias que tengan una mayor trascendencia en el sector maritimo, contando
para dicho analisis con el grupo de expertos de la Fundacién Valenciaport, asi como con
opiniones de actores relevantes del cllster. Asi mismo, y de manera puntual, se elaboran
“Informes en Profundidad” para determinados miembros de la comunidad portuaria
para el estudio en detalle de determinados temas de interés particular.

De manera mas especifica, y en lo que respecta a las “Alertas de Mercado”, he colaborado
en la redaccion de entregas como “El conflicto entre Rusia y Ucrania pone en peligro
la fragil recuperacion del comercio mundial” sobre las consecuencias econémicas mas
inmediatas del conflicto y el papel clave de ambos paises como proveedores de bienes
esenciales, o el articulo de “La IAPH publica una guia con directrices de riesgo y
resiliencia para puertos' en la cual se describen las directrices de riesgo y resiliencia
para puertos publicadas por la International Association of Ports and Harbors (IAPH).

Por otro lado, en cuanto al mantenimiento y explotacion de bases de datos, he contribuido
a la actualizacion de la base de datos de Vessl Database o Valenciaport European Short-
Sea Shipping Lines Database, en la cual se recogen los servicios de transporte Maritimo
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de Corta Distancia (TMCD) que operan en los puertos europeos, incluidas sus
caracteristicas basicas como itinerario, frecuencia, estacionalidad, navieras o tipo de
trafico entre otros, que constituyen una aportacion fundamental para el anélisis de los
servicios de transporte maritimo en Europa.

Asimismo, a parte de mi contribucién en la redaccion y calculo en analisis mensual del
Valencia Containerised Freigh Index (VCFI), he participado en la elaboracion de su
informe anual, cuyo objetivo es revisar los factores que han condicionado la evolucion
del VCFl alo largo del 2022. En las diferentes secciones del informe se analiza con detalle
la situacion de la economia internacional en 2022, el comportamiento del comercio
internacional y sus efectos en las cadenas de suministro, los retos principales a los que se
ha enfrentado la industria en este Gltimo afio, y un analisis de las tendencias en cuanto a
fletes de las distintas areas geograficas recogidas en el VCFI. Adicionalmente, y al igual
que en informes de afios anteriores, este afio se ha contado con la colaboracion de un gran
experto en transporte y economia Jean-Paul Rodrigue, profesor en el Departamento de
Economia y Geografia de la Universidad de Hofstra.

Por Gltimo, afadir que he contribuido en el proceso de elaboracion del nuevo Plan
Estratégico de la Autoridad Portuaria de Valencia (APV) con un horizonte de 2030,
cuya formulacion y desarrollo del mismo ha sido encargada a la empresa consultora
Maritime & Transport Business Solutions (MTBS), adjudicataria de la licitacion EC21-
C11-07760 y su socio local, la Fundacion Valenciaport. Un documento esencial para
establecer los objetivos de Valenciaport a largo plazo, con el fin de consolidar su posicién
como centro de transporte portuario lider en el Mediterraneo.
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2. Diagnostico de la situacion actual del ferrocarril en el
transporte de mercancias

2.1 Contexto europeo

Como se puede observar en la Figura 1, el transporte de mercancias crecio
considerablemente en la Union Europea entre 2000 y 2007. En los afios
inmediatamente posteriores a la recesion econoémica de 2008 se produjo una fuerte caida
de la demanda de transporte de mercancias y, tras una recuperacion limitada, los
volimenes de transporte de mercancias se han mantenido desde entonces en gran medida
estables. No obstante, dicha recuperacion se vio interrumpida por el estallido de la
pandemia de COVID-19 a principios de 2020, la cual ha causado estragos en todo el
mundo, con profundas implicaciones econémicas, medioambientales y sociales. En este
sentido, los temores sobre la situacion econémica han condicionado el rendimiento del
transporte de mercancias como demanda derivada del crecimiento econémico.

Figura 1: Transporte de mercancias en la UE-27 por modos
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Fuente: European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport, EU transport in figures: statistical
pocketbook 2022 (2022)

En 2020 el transporte total de mercancias en la Unién Europea fue un 7,8% superior al de
2010, pero un 22,6% inferior a su maximo de 2007. Aun asi, se debe tener en cuenta que
la pandemia ha sido un punto de inflexién, por el cual del afio 2019 al 2020 hubo un
decrecimiento del transporte de mercancias del 3,6%, encontrdndose aun asi muy por
debajo de la caida sufrida en los afios posteriores a la crisis econémica de 2008 —descenso
de cerca de 26 puntos porcentuales del 2008 al 2010.

Si se diferencia por modo de transporte, el transporte por tuberia junto con el aéreo y
el ferrocarril sufrieron la mayor caida a causa de la pandemia, de un 9,2%, 8,7% Yy 7,5%,
respectivamente, del 2019 al 2020. Seguidamente, en el mismo periodo, el transporte por
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vias navegables interiores y el transporte maritimo de mercancias disminuyeron un
5,7% y 5,6%, respectivamente. EI menor porcentaje de caida corresponde al transporte
de mercancias por carretera, con apenas una disminucion del 1,1%.

Tal como muestra la Figura 2, el patron modal de las mercancias transportadas en la
Unién Europea se mantiene practicamente constante. Sigue dominado por el transporte
por carretera (53,3%), seguido del maritimo (28,2%) vy el ferrocarril (11,5%). Poniendo
el foco en las mercancias transportadas por via terrestre, dada la preferencia actual por el
transporte de mercancias por carretera, el sector ferroviario deberd experimentar un
importante cambio de rendimiento si quiere ofrecer una alternativa competitiva.

Figura 2 Reparto modal del transporte de mercancias en la UE-27 en t x km
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Fuente: European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport, EU transport in figures: statistical
pocketbook 2022 (2022)

En este sentido, hoy en dia el transporte por carretera estd mejor posicionado que el
ferrocarril en términos de coste, flexibilidad y alcance. En otras palabras, la menor cuota
del transporte de mercancias por ferrocarril frente a la carretera puede atribuirse a diversos
factores, entre los cuales destacan: la pérdida o el declive de industrias clientes clave —
carbdn y acero—, la retirada de los ferrocarriles de la prestacion de diversos servicios no
rentables, la capacidad de las vias es compartida con los trenes de pasajeros los cuales
suelen tener prioridad en la utilizacién de los surcos, y la mejora de la posicion de costes
relativos del transporte por carretera en comparacién con los servicios ferroviarios
(Dionori, et al., 2015).

Focalizando en el transporte de mercancias por ferrocarril, la Figura 3 muestra la
evolucion experimentada en el periodo 2011-2020 del transporte ferroviario de
mercancias de Espafia junto a otros paises de la Unién Europea como Francia, Alemania,
Italia y Holanda. Las diferentes evoluciones responden a las caracteristicas de cada pais
como su situacion econdmica y otros condicionantes como la tradicion histérica del
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mismo, pero son también en gran medida debidas a las distintas politicas seguidas en
materia de transporte ferroviario de mercancias, y al modelo de sistema ferroviario
adoptado.

Figura 3: Evolucion de la cuota modal del ferrocarril en el transporte interior de mercancias en diversos
paises de la UE
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Aunque la cuota modal del transporte ferroviario de mercancias ha disminuido en
toda Europa, algunos paises y operadores han conseguido estabilizarla, o incluso
aumentarla ligeramente. Alemania es un ejemplo de éxito, puesto que se puede observar
la elevada cuota modal del ferrocarril en comparacion con los otros cuatro paises,
Ilegando a su méximo en el afio 2016 con un 20,2%. Ello obedece a la situacion central
del pais y al alto grado de industrializacién, pero también a la temprana liberalizacion del
mercado del transporte de mercancias por ferrocarril, a la introduccion de un peaje para
vehiculos pesados en 2005, y a la existencia de un drgano regulador relativamente fuerte
e independiente.

A la hora de interpretar la Figura 4, se debe tener en cuenta que los mercados europeos
de transporte ferroviario de mercancias presentan caracteristicas diferentes en cuanto a
tamafo geografico, relevancia en cuanto a origen y destino y/o paises de transito.
Alemania y Polonia reunen todas estas caracteristicas, con importantes puertos de gran
calado y solidas bases industriales, son mercados de origen y destino clave, pero también
importantes mercados de transito en Europa Central. Lo mismo ocurre con Austria,
Italia, Francia, Suecia y Eslovaquia, mientras que Lituania, Bélgica, Hungria, los
Paises Bajos y Letonia son principalmente paises de transito desde y hacia los principales
puertos.

Ahora bien, cabe sefialar que en ambos graficos Espafia se sitla entre los paises con
menor cuota modal de transporte ferroviario de mercancias de la Unién Europea,
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llegando incluso a poder decir que es uno de los paises que mayores descensos ha
experimentado respecto al conjunto de dichos paises en la ultima década.

Figura 4: Cuota del transporte ferroviario de mercancias en distintos paises europeos para 2020
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El puerto de Valencia pertenece a la Red Transeuropea de Transporte de la Union
Europea (RTE-T). La RTE-T incluye las Infraestructuras de transporte lineales y nodales
de los modos terrestres de carreteras, ferroviario, aéreo, maritimo y navegacion interior,
asi como las de caracter multimodal. Ademas, la misma esta estructurada en dos niveles,
en primer lugar, la red global (Comprehensive Network), la cual se trata de la red en su
méas amplia magnitud, formada por todos aquellos elementos considerados de interés
comun. En segundo lugar, la red basica (CORE Network) que comprende aquellos
elementos de maxima importancia estratégica que ayuden a lograr los objetivos de la
politica de transporte de la Union Europea y son elementos de actuacion preferente de
ayuda humanitaria (llustracion 3).

La politica de transporte RTE-T tiene como principales objetivos los siguientes:

- Reforzar el enfoque de red para crear una base coherente para identificar
proyectos y prestar servicios en consonancia con los objetivos europeos.

- Establecer estandares para toda la red con el fin de integrar la legislacion de la UE
y las infraestructuras.

- Enfatizar la importancia de los nodos de transito como parte de la red: puertos y
aeropuertos como puertas de entrada a Europa, etc.

- Mejorar el enfoque del 'Corredor de la red central' para proporcionar soluciones
para el transporte moderno y sostenible a fin de lograr los objetivos de la politica
de transporte a largo plazo.
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Esta politica comun de corredores europeos pretende cerrar las brechas entre las redes
de transporte de los Estados miembros, suprimir los cuellos de botella que suponen un
grave problema para las cadenas globales de suministro y obstaculizan el buen
funcionamiento del mercado interior y superar las barreras técnicas del trafico ferroviario.
Seis de los nueve corredores europeos ferroviarios para el transporte de mercancias estan
operativos desde el 11 de noviembre de 2013. De ellos, dos discurren por Espafa y
cuentan con la participacion de Adif. Se trata del Corredor Atlantico o antiguo Corredor
Ferroviario de Mercancias 4 y el Corredor Europeo de Mercancias 6, constituido por
parte del Corredor Atlantico y por el Corredor Mediterraneo de la Red TEN-T.

lustracion 3: Mapa de Corredores de la UE

Fuente: European Commission, Mobility and Transport, (2022)

Focalizando en el modo ferroviario, aun cuando la Unién Europea tiene una de las redes
ferroviarias mas densas del mundo, sus sistemas nacionales varian de un pais a otro. En
este sentido, durante los afios 90 se inici6 un proceso de mejora de la compatibilidad de
los sistemas ferroviarios nacionales de los Estados Miembros de la UE con el objetivo
final de desarrollar una red ferroviaria eficiente y competitiva. En 2011, la Comision
Europea publico su ultimo Libro Blanco de Transporte hasta la fecha (Comisién Europea,
2011), que se tradujo en la aprobacién de la Directiva 2012/34/UE. La norma introdujo
lo que se conoce como el espacio ferroviario europeo Unico, el cual se basa en el respeto
a la competitividad y en el favorecimiento de la interoperabilidad como factor de unidad.
Anélogamente, a finales de 2020 la Comision Europea presentd la “Estrategia de
movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al futuro”
(Comision Europea, 2020), documento que da continuidad al dltimo Libro Blanco de
Transporte y cuyo objetivo es guiar el sector de transporte en Europa hacia tres aspectos
fundamentales: la implementacion del Pacto Verde Europeo, la adaptacion a las nuevas
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tecnologias digitales y la capacidad de recuperacion frente a posibles situaciones de crisis
en el futuro.

Sin embargo, la expansidn y armonizacion del sector ferroviario de la UE se ha enfrentado
a una serie de retos que han ralentizado el proceso de integracion, tales como la
tradicional fragmentacion de los ferrocarriles europeos debido a los complejos y
autonomos sistemas nacionales, o la baja eficacia, flexibilidad y fiabilidad del servicio,
sobre todo, del transporte de mercancias. Dichos retos han impedido un mayor
crecimiento de la cuota del sector ferroviario en el panorama europeo de la movilidad, a
pesar de la demanda de los consumidores y del potencial que ofrece el transporte
ferroviario como solucidn respetuosa con el medioambiente.

Para hacer frente a dichos obstaculos y llegar al fin Gltimo, la UE ha adoptado en los
ultimos afios cuatro paquetes ferroviarios cuyos principales objetivos son abrir
gradualmente a la competencia los mercados de servicios de transporte ferroviario, hacer
interoperables los sistemas ferroviarios nacionales y definir las condiciones adecuadas
para el desarrollo de un espacio ferroviario europeo Unico. En dichos paquetes
ferroviarios figuran normas de tarificacion y adjudicacion de capacidad, disposiciones
comunes sobre concesion de licencias a empresas ferroviarias y certificacion de
maquinistas, requisitos de seguridad, creacion de la Agencia Ferroviaria Europea y
organismos reguladores del ferrocarril en cada Estado miembro, asi como derechos de los
viajeros de ferrocarril.

El primer paquete ferroviario adoptado en 2001 permitio a los operadores ferroviarios
acceder a la red transeuropea de forma no discriminatoria. En relacién a ello, de entre sus
normas destaca la Directiva 2001/12/CE que modifica la Directiva 91/440 —la cual
imponia la separacién contable e institucional entre el gestor de infraestructuras y las
compafiias ferroviarias que la explotase—, para abrir a la competencia el mercado
internacional del transporte ferroviario de mercancias otorgando a los Estados Miembros
la posibilidad de conceder licencias (Martinez, 2022) . Para mejorar las opciones de
transporte ferroviario de mercancias en Europa, la Comision propuso la creacion de una
ventanilla Unica para comercializar. Por otro lado, también se subrayo la necesidad de
mejorar la distribucion de las franjas ferroviarias, la importancia de establecer una
estructura tarifaria que refleje los costes pertinentes, asi como también el reducir los
retrasos en las fronteras e introducir criterios de calidad.

En cuanto al segundo paquete ferroviario de 2004, el mismo ha hecho posible acelerar
la liberalizacion de los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril al abrir
totalmente el mercado a la competencia a partir del 1 de enero de 2007. Para ello se puso
especial énfasis en avances en intermodalidad, con modificaciones en cuestiones de
seguridad e infraestructuras. Es por ello por lo que a raiz de dicho paquete se creo la
Agencia Ferroviaria Europea con sede en Valenciennes (Francia), al igual que se
introdujeron procedimientos comunes para la investigacion de accidentes y se
establecieron Autoridades de Seguridad en cada Estado miembro.
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El tercer paquete ferroviario, adoptado en octubre de 2007, introdujo derechos de
acceso abierto para los servicios internacionales de transporte de pasajeros por ferrocarril,
incluido el cabotaje a partir de 2010. Ademas, el tercer paquete ferroviario introdujo una
licencia de maquinista europea que permite a los maquinistas circular por toda la red
europea. Para ello los maquinistas tendran que cumplir requisitos basicos relativos a su
nivel educativo, edad, salud fisica y mental, conocimientos especificos y formacion
practica de las habilidades de conduccién. Por ultimo, el paquete refuerza los derechos de
los viajeros y las normas minimas de calidad.

El cuarto y Gltimo paquete ferroviario de 2016, compuesto por seis actos legislativos,
se centra en los elementos finales de la apertura del mercado ferroviario y el aumento de
su competitividad. Consta de dos "pilares” que se han negociado en gran medida en
paralelo. El ""pilar técnico", adoptado por el Parlamento Europeo y el Consejo en abril
de 2016, tiene por objeto impulsar la competitividad del sector ferroviario reduciendo
significativamente los costes y las cargas administrativas de las empresas ferroviarias que
deseen operar en toda Europa. El “pilar del mercado” completara el proceso de apertura
gradual del mercado iniciado con el primer paquete ferroviario. En este sentido, establece
el derecho general de las empresas ferroviarias establecidas en un Estado miembro a
explotar todo tipo de servicios de transporte de viajeros en cualquier lugar de la UE, fija
normas destinadas a mejorar la imparcialidad en la gobernanza de la infraestructura
ferroviariay evitar discriminaciones, e introduce el principio de licitacion obligatoria para
los contratos de servicio publico ferroviario. En definitiva, se espera que este pilar ofrezca
a los ciudadanos europeos mas posibilidades de eleccién y una mejor calidad de los
servicios ferroviarios, que son los objetivos primordiales.

En resumen, el fin Gltimo de la creacidn del espacio ferroviario europeo Unico es la
creacion de un sistema de redes ferroviarias a escala europea que permita la expansion
del sector ferroviario sobre la base de la competencia, la armonizacion técnica y el
desarrollo conjunto de conexiones transfronterizas.

Por lo que respecta a los datos, la Union Europea tiene previsto duplicar la cuota modal
del ferrocarril de mercancias de aqui a 2030, lo que contribuira tanto al objetivo de
reduccion de emisiones de CO2 del sector del transporte como a descongestionar las
principales conexiones por carretera. En el afio 2021 la Comisién Europea establecio el
objetivo de transferir hasta el 30% del transporte de mercancias por carretera de
mas de 300 kildmetros a otros modos de transporte, como el ferrocarril o el transporte
por vias navegables, de aqui a 2030, y aumentar este porcentaje a mas del 50% de aqui a
2050 (European Court of Auditors, 2016). Estos objetivos estan en consonancia con la
motivacion de construir un sistema de transporte mas ecologico y digital, que sea mas
resistente a futuras crisis, especialmente en el contexto del Acuerdo de Paris sobre el
Cambio Climatico y el plan de estimulo lanzado para hacer frente a la crisis econdémica
asociada a la pandemia COVID-109.
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2.2 Contexto nacional

Tal y como se puede observar en las dos Gltimas gréficas del apartado anterior (Figura 3
y Figura 4), en los ultimos afios el transporte ferroviario de mercancias en Espafia ha
experimentado una cuota de participacion modal muy reducida. Concretamente entre
el 4%y 6% en la Gltima década, como muestra la Figura 3 y en particular de un 4,1% en
2020, ultimo afio del que se tienen datos (Figura 4), solo por delante de Grecia (3,2%) y
notablemente mas baja que la media europea (UE-27) de por encima del 16%.

Segln datos del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE) sobre
transporte interior, en el afio 2020 se transportaron 1,4 millones de toneladas de
mercancias, de las cuales el 92,6% se transportd por carretera mientras que apenas un
3,1% se trasladd en barco y apenas un 1,2% y 0,003% a través del ferrocarril y transporte
aéreo, respectivamente (Figura 5). Méas alld de Espafia, se trata de un problema
generalizado entre los Estados Miembros de la Unidn Europea, pues en el conjunto de la
UE —segUn datos de Eurostat— la carretera tiene un peso del 77,40% y el tren un 16,80%.

Figura 5: Transporte interior de mercancias (toneladas) por modo en Espafia
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Fuente: Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (2022)

Por lo que respecta a los criterios de gestion o administracion de la infraestructura
ferroviaria en Espafia (llustracion 4), se pueden distinguir diversas redes en el sistema
ferroviario espafiol. En primer lugar, la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), la
mas extensa y la que mayor trafico soporta, compuesta por la red administrada por Adif
—la cual también incluye la extinta compafiia Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha
(FEVE)-, la red de Puertos del Estado y la linea Figueres-Perpignan o LFP Perthus.
Por otro lado y en un segundo nivel se encuentran las redes ferroviarias autonémicas,
que tal y como su nombre indica discurren integramente por una determinada comunidad
autonoma. Concretamente corresponde a ETS (Euskal Trenbide Sarea, Red Ferroviaria
Vasca), FGC (Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya), FGV (Ferrocarrils de la
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Generalitat Valenciana) y SFM (Serveis Ferroviaris de Mallorca) (Observatorio del
Ferrocarril en Espafia, 2021).

lustracion 4: Estructura del sector ferroviario en Espafia
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La reducida cuota modal del transporte ferroviario de mercancias en Espafia puede
explicarse por la combinacion de una serie de factores. Una de las razones que atribuye
el informe “Mercancias 30", redactado por el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (MITMA), es a raiz de las caracteristicas geograficas de Espafia, lo
que lo hacen un pais por el que no discurren numerosas vias ferroviarias, y por el que en
el centro peninsular hay una demanda de mercancias originada por apenas una poblacion
de en torno a 50 millones de habitantes frente a los 250 millones de personas que generan
demanda de productos en los paises centroeuropeos. A ello también se le suma las
limitaciones que presenta al transporte por ferrocarril al tener que compartir la
capacidad con los trenes de viajeros, los cuales suelen tener prioridad en el uso de las
vias. Segun datos del altimo Informe del Observatorio de Ferrocarril en Espafia del afio
2020, en ese afo circularon trenes de mercancias de forma regular sobre un total de
8.609,62 kilémetros de las lineas gestionadas por ADIF, de los cuales 8.365,17 kilometros
son compartidos con servicios de viajeros y 244,45 kilometros en los que exclusivamente
se prestan servicios de mercancias.

Por otra parte, el ministerio menciona que las inversiones en infraestructura
ferroviaria convencional en las Gltimas décadas se han visto reducidas a raiz tanto de
las restricciones presupuestarias durante la crisis financiera como por el amplio desarrollo
de la red ferroviaria y del establecimiento de unos estandares de calidad de la red cada
vez mas exigentes en los dltimos afios. Asimismo, aun cuando el ferrocarril permite el
transporte masivo de mercancias, existen una serie de restricciones que condicionan su
oferta de servicios, como es el caso de su falta de capilaridad y las considerables
inversiones en material rodante, lo que no le permite ofrecer servicios de Gltima milla sin
la participacion de otros modos, cominmente la carretera. En este sentido, el transporte
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de carretera se presenta como una opcion mas eficiente y accesible puesto que asi
mismo también dispone de mayor capacidad al haber una amplia red viaria, de ahi que
represente mas del 90% del transporte interior de mercancias en Espafia.

Cabe afiadir que esta deficiente cuota de mercado del sector del transporte ferroviario de
mercancias esta asimismo ligada a otra de sus particularidades, la existencia de diferentes
redes de caracteristicas técnicas diferentes. Una de ellas es la red de ancho ibérico,
implantada también en Portugal y la cual se caracteriza por ser el ancho superior al
utilizado por la mayoria de la comunidad internacional. Mientras que por otro lado
también existe la red de Alta Velocidad en ancho de via internacional o UIC apta para
trafico de mercancias. Del total de lineas con servicios de mercancias (llustracién 5),
8.261,2 kilometros pertenecen a la red en ancho ibérico, 190,9 kilémetros a la red en
ancho estandar y 157,5 se desarrollan sobre ancho mixto. Asimismo, durante 2020
circularon trenes de mercancias sobre 633,0 kilometros de la red de ancho métrico
gestionado por ADIF, anteriormente gestionado por FEVE hasta el afio 2013
(Observatorio del Ferrocarril en Espafia, 2021). Junto con las diferencias en
electrificacion y sefializacion en la frontera con Francia, y por tanto del resto de Europa,
supone un agravamiento al tréfico ferroviario internacional de mercancias, al conllevar
mayores costes y tiempos de transbordo de la carga.

lHustracion 5: Red y principales terminales con servicio de mercancias
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Desde Europa se utilizo la liberalizacion del sector como una medida de impulso al
trafico de mercancias por tren. La apertura del mercado a las empresas privadas,
aumentando asi la competitividad, conlleva la aparicion de nuevos itinerarios y mayores
frecuencias de servicios, lo que se traduce a su vez en un aumento del trafico ferroviario
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y en la creacion de nuevas conexiones. Para el caso espafiol, la liberalizacion del
transporte de mercancias comenzo en el afio 2005 con la entrada en vigor de la Ley
39/2003 del Sector Ferroviario (LSF). Por lo que, a partir del 2005, RENFE, Unico
operador hasta la fecha y el cual mantuvo durante afios el monopolio sobre la explotacion
del servicio y la gestion de sus infraestructuras, comienza a operar en régimen de
competencia.

En lo que respecta al acceso de las empresas ferroviarias a la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG) y Redes Autondmicas, la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario
(LSF) establece que los servicios de mercancias se prestaran sobre la RFIG en régimen
de libre competencia entre las empresas ferroviarias. Para ello, aportando en todo caso la
traccion, deben ser titulares de una licencia de empresa ferroviaria, otorgada por el
MITMA. Del mismo modo, otras empresas distintas a las compafiias ferroviarias, es decir,
operadores de transporte combinado, cargadores y agentes de transporte, pueden obtener
la consideracion de “candidatos”, que les faculta para que les sean asignados derechos de
utilizacion de la via y contraten a cualquier empresa ferroviaria con licencia para la
prestacion del servicio. Cabe afiadir que sélo estd abierta a la competencia la RFIG
administrada por ADIF y Puertos del Estado, junto a la del concesionario LFP Perthus.

Sin embargo, y tal como muestran la Figura 6 y la Figura 7, la liberalizacion del
transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia y la consiguiente introduccion de
la competencia, con el objetivo principal de incrementar el trafico ferroviario de
mercancias, no ha tenido los resultados esperados. Si bien es cierto que, en cuanto a la
distribucion modal entre operadores, se puede comprobar que desde 2007 las empresas
privadas de mercancias han ido progresivamente captando parte del mercado que antes
monopolizaba Renfe-Mercancias. Concretamente, considerando el periodo entre 2010 y
2020, las empresas privadas han logrado pasar del 6,7% de cuota de mercado al 43,6%
actual, en términos de toneladas-kilometro netas por empresas ferroviarias. Aun asi, dicho
crecimiento de participacion no ha supuesto un aumento del volumen total de mercancias
transportadas por ferrocarril en Espafia. Sin embargo, se puede considerar que la
liberalizacién ha supuesto la reduccion de la cuota de mercado de la operadora histérica
Renfe.

En relacion con el tipo de vagon y el ambito de operacidn, en 2020 se obtuvieron peores
resultados para el vagéon completo® nacional, con descensos interanuales del -28,7 %y -
25,9 % en toneladas netas y en toneladas-kilometro netas respectivamente. Por su parte,
el vagén intermodal? nacional y el internacional presentan descensos bastante menos
acusados. En este sentido y en relacion a las toneladas netas, la variacion de 2019 a 2020
esde un-2,9 %y -2,2 %, respectivamente. Mientras que los mismos valores referidos a

! Transporte ferroviario de mercancias en el cual se utiliza un vagén completo como unidad de carga,
aunque la capacidad de este no sea utilizada completamente (Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, s.f.).

2 Sistema integral de transporte de mercancias que agrupa estas en unidades de carga (contenedores) y
utiliza varios modos de transporte, incluyendo el maritimo, ferroviario, carretero o aéreo, para trasladar las
mercancias desde el punto de origen al destino. Todo el proceso se gestiona mediante un Gnico documento
de transporte (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, s.f.).
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las toneladas-kilometro decrecen 5,3 % y 8,2 %, respectivamente. EI vagon completo
internacional, por su parte, presenta un crecimiento del 3,7% en términos de toneladas
netas respecto de 2019, pero las toneladas-kilometro transportadas descienden un 4,8 %.

Figura 6: Transporte ferroviario de mercancias (millones de toneladas netas y millones toneladas-
kilometro netas) por operador. 2009-2020
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Figura 7: Reparto de toneladas-kildmetro netas por empresas ferroviarias del 2010 y 2020
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Ahora bien, si comparamos los datos de 2020 con los datos de 2009, vagones
intermodales, tanto nacionales como internacionales, tienen crecimientos significativos
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por encima del +80 % (Figura 8). Por otro lado, los vagones completos internacionales
presentan mejor desempefio que los nacionales. En este sentido, en referencia a los datos
de toneladas-netas, el vagon completo nacional presenta un descenso del 41,1% frente al
ascenso de cerca del 20% del vagon completo internacional. En lo que respecta a los datos
en toneladas-kildmetro, tanto el vagdn completo nacional como el internacional presentan
descensos del 22,7% y del 14,3%, respectivamente.

Figura 8: Transporte ferroviario de mercancias (miles de toneladas netas y millones toneladas-kilémetro
netas) por operador. 2009-2020

20.000 6.000

., 18.000 "
[+ ©
£ 16,000 /\ 5.000 §
2 \/\ =\~ g
g 14.000 _ - 4000 £
@ 12.000 ~-- =
g - / 2
2 10.000 ’ ~y 3.000 3
S 7 2
S 8000 5
< <5}
2 6.000 2000 8
° 2
g 4.000 S
§ T, = = = o L00E

2000 — == y ———
0 0

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Toneladas VVagon completo nacional
Toneladas Vagén completo internacional
Toneladas Vagon intermodal nacional
Toneladas Vagén intermodal internacional
T-km Vagén completo nacional

T-km Vagoén completo internacional

= == T-km Vagon intermodal nacional

== == T-km Vagon intermodal internacional

Fuente: Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (2022)

En cuanto al reparto de transporte de mercancias por productos, expresado en
toneladas netas transportadas en vagon completo nacional (Figura 9), presenta
variaciones atendiendo al tipo de producto. Los siderurgicos junto a los graneles
representan alrededor del 66 % del total de mercancias, habiendo experimentado un
retroceso en el afio 2020 del 27,2% y -28,3%, respectivamente, en relacion con el 20109.
De manera similar, los automoviles han llegado a descender cerca del 40%. Estos
retrocesos se podrian atribuir al impacto de la pandemia de la COVID-19, iniciada a
comienzos del 2020, aungue ya en el afio 2019 tanto los siderurgicos como los graneles
experimentaron un retroceso con respecto al 2018, especialmente de los segundos
(31,1%). Por el contrario, los automdviles aumentaron cerca del 5% en 2019. Por lo que
refiere al transporte de multiproducto, en el 2020 descendieron un 8,5%, mientras que
el resto de mercancias experimentaron una caida del 90,9%, pasando estas Ultimas de
representar en 2019 el 5% del total de mercancias transportadas en vagon completo
nacional a apenas el 0,7% en 2020.
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Figura 9: Transporte ferroviario de mercancias en vagon completo nacional (miles de toneladas netas)
por tipo de mercancia. 2009-2020

——

20.000

18.000

16.000

14.000

12.000

10.000

8.000

Miles de toneladas netas

6.000
4.000
2.000

0
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

m Siderdrgicos = Graneles = Multiproducto = Automovil = Resto

Fuente: Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (2022)

No obstante, aun cuando el ferrocarril esta encontrando dificultades para posicionarse en
un contexto de mercado liberalizado, se considera necesaria su regeneracion dentro del
transporte terrestre de mercancias. En primer lugar, se debe a que las cadenas de
transporte apoyadas en el ferrocarril son capaces de trasladar menores costes ambientales.
A tal efecto, segin un estudio de la Agencia Europea del Medio Ambiente (AEMA), y tal
como muestra la Figura 10, el transporte ferroviario de mercancias emite un 82% menos
de gases de efecto invernadero por tonelada-kilometro que el transporte de mercancias
por carretera. A las ventajas ambientales se suman otras sociales y econdmicas,
destacando las ventajas competitivas del ferrocarril en su gran capacidad de carga, la
eficiencia del transporte a larga distancia y la baja siniestralidad.

En este sentido, potenciar el transporte ferroviario de mercancias como eje vertebrador
de las cadenas logisticas multimodales se encuentra entre las prioridades del MITMA, el
cual ha elaborado un plan estratégico de transporte llamado “Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030”. Este es un documento marco a largo plazo en el
que se plasmaran las actuaciones del MITMA para los proximos 10 afios. Con esta
politica el MITMA pretende hacer frente a los retos marcados por el contexto global,
ademas de tratar de descarbonizar la economia y dar respuesta al cambio climatico,
adaptarse a las nuevas tecnologias y hacer frente a la concentracion cada vez mayor de la
poblacién en las grandes ciudades (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, 2021).
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Figura 10: Emisiones medias de gases de efecto invernadero (GEI) (gCO:e por tonelada-Kildmetro), del
transporte de mercancias en la EU-27, 2018
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Los tres principios basicos de esta estrategia se resumen, en primer lugar, en la seguridad,
garantizando una mayor proteccion de las personas y las mercancias, mejorando los
estandares y reduciendo la siniestralidad. En segundo lugar, la sostenibilidad tanto
econdmica como medioambiental, por lo que se trata de fomentar los modos de transporte
limpios en emisiones contaminantes, la economia circular y la equidad econémico-social.
Por Gltimo, la conectividad de los modos de transporte a través de la digitalizacion y el
avance tecnoldgico.

El documento se estructura en 9 ejes, contando con mas de 40 lineas de actuacion y méas
de 150 medidas concretas. Mediante el eje 6, referente a las Cadenas Logisticas
Intermodales e Inteligentes, y en concreto, la iniciativa Mercancias 30, se pretende
potenciar el transporte ferroviario de mercancias como eje vertebrador de las cadenas
logisticas multimodales. Para conseguir este objetivo principal, se establecen unos
objetivos méas concretos, los cuales son:

e Ofrecer una red ferroviaria eficiente y competitiva

e Mejorar la gestion de la capacidad

e Apoyar con recursos economicos al sector

e Aumentar las prestaciones de las terminales

e Potenciar las Autopistas ferroviarias

e Impulsar la I+D+i y generar certidumbre al sector privado

Esta iniciativa, ademas, incorpora una linea de actuacion basada en el Incremento
Efectivo del Transporte Ferroviario de Mercancias con el objetivo de aumentar la
cuota modal de transporte ferroviario de mercancias a través de la identificacion de
actuaciones prioritarias en la red ferroviaria, la consolidacion del Fondo Financiero de
Accesibilidad Terrestre Portuaria, el establecimiento de un sistema de eco-incentivos y el
impulso de la Autopistas Ferroviarias.
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Dentro de esta linea se encuentra la denominada “Accién T1: Conexiones Ferroviarias
con los Puertos” la cual consiste principalmente en priorizar las conexiones directas a
puertos que concentran una actividad ferroviaria importante y cuyos accesos actuales
presentan configuraciones obsoletas, crear vias de apartado que permitan la circulacion
de trenes de 740m y remodelar las vias en instalaciones técnicas de apoyo a los puertos
para movilizar trenes de mayor longitud. Mas en concreto, dentro de dicha accion queda
enmarcada la Medida T1M1, la cual tiene por objetivo el desarrollo del Programa de
actuaciones ferroviarias del Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria.

2.3 Tréfico ferroportuario: trafico con origen o destino a los puertos

El transporte maritimo es la columna vertebral del comercio internacional y de la
economia mundial. Segun sefiala la UNCTAD en su informe sobre el transporte maritimo
de 2022 (United Nations Confrence on Trade and Development, 2022), mas del 80% del
volumen del comercio internacional de mercancias se realiza por mar, y el porcentaje es
aun mayor en la mayoria de los paises en desarrollo. El Sistema Portuario de Titularidad
Estatal movio en 2021 un total de 544,4 millones de toneladas de mercancias, lo que
supuso, segun el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, en torno al 24%
de las mercancias totales transportadas en Espafia.

Pese a que la participacion del transporte maritimo en el &mbito nacional es muy
limitada, con una cuota modal de tan solo el 3%, este modo es esencial para el
transporte internacional, puesto que del total de las mercancias que se importan o
exportan en Espafia, aproximadamente el 75 % y el 57 % respectivamente lo hacen por
via maritima. Segun muestran los datos extraidos en Eurostat de la Figura 11, Espafia
contaba en 2021 con tres puertos entre los veinte de mas actividad en Europa, en
términos de mercancia medida en toneladas, destacando Algeciras, Valencia y Barcelona
respectivamente. Por otro lado, datos de Eurostat sefialan que la carga gestionada en el
conjunto de los puertos espafioles ha mostrado crecimientos anuales de cerca del 1,5%
desde 2012, situdndose en la media de otros paises de la Union Europea (Figura 12).

Al mismo tiempo, segun datos del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia,
en 2020 el transporte multimodal sufrid6 un importante descenso del 12,6% en
comparacion con las cifras registradas en el afio anterior, con un volumen de transporte
de algo menos de 221 millones de toneladas. Por otro lado, aunque en menor medida, el
transporte unimodal también experimenté un descenso hasta alcanzar los 1.278
millones de toneladas, lo que equivale a un 3,4% menos que el afio anterior. Ambos
descensos se vinculan a la pandemia de la COVID-19, cuyo impacto se tradujo en un
menor volumen de produccion y por tanto de mercancias a transportar. Aun asi, en
términos de cuota modal, las cifras para 2020 consolidan y refuerzan la tendencia de
los dos ultimos afios de disminucion de la cuota multimodal como consecuencia de la
mejora de los resultados del transporte unimodal. En particular y tal como se observa en
la Figura 13, la cuota multimodal en 2020 es del 14,7%, la mas baja desde 2011.
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Figura 11: Tréfico en los principales puertos europeos (toneladas, 2021)
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Figura 12: Crecimiento de la carga gestionada en los puertos (CAGR 2012-2021)
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Figura 13: Evolucion de las cuotas de cadenas multimodales y unimodales (%). 2007-2020
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Atendiendo a las distintas cadenas multimodales descritas en la Tabla 1, se observa una
tendencia a la baja para todas ellas en 2020, aunque la comparacion con las cifras
anteriores a la crisis financiera muestra algunas diferencias de comportamiento. En primer
lugar, la cadena maritimo-carretera, que gestiona el mayor volumen de mercancias,
representando mas del 89% de todas las mercancias transportadas por las cadenas
multimodales, registrd un descenso del 12,3% en 2020 en comparacién con el 2019,
alcanzando mas de 198 millones de toneladas. Este descenso, que es el menor de todas
las cadenas multimodales analizadas, significa que la cifra es un 11,1% menor que la de
2007. Por su parte, la cadena carretera-ferrocarril, la segunda mas importante con una
cuota de algo mas del 5% del transporte multimodal total, disminuye del mismo modo en
un 12,3% en comparacion con el afio anterior, llegando a los 11,6 millones de toneladas
en 2020. Durante el periodo analizado de 2007 a 2020, el descenso de volumen
transportado por esta cadena es el mas bajo, con una disminucion del 41% en comparacion
con el maximo alcanzado en 2007.

Tabla 1: Evolucién de las cadenas de transporte de mercancias en Espafia (miles de toneladas).
2007-2020

2007 2019 2020 | Var.2020/2019 Var.2020/2007

Cadenas multimodales

Carretera-ferroviario 19.723 13.252 11.628 -12,3% -41,0%
Maritimo-carretera 222.736 | 225.941 | 198.083 -12,3% -11,1%
Carretera-aéreo 611 1.024 745 -27,2% 21,9%
Maritimo-ferroviario 11.549 12.773 10.539 -17,5% -8,7%
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Total cadenas multimodales | 254.619 | 252.990 | 220.995 -12,6% -13,2%
Cadenas unimodales

Carretera 2.206.493 | 1.323.315 | 1.278.241 -3,4% -42,1%
Total cadenas unimodales | 2.206.493 | 1.323.315 | 1.278.241 -3,4% -42,1%
Total transporte 2.461.112|1.576.305 | 1.499.236 -4,9% -39,1%

Fuente: Informe OTLE, 2021

Si se observan los datos de la cadena maritimo-ferroviaria, de importancia en este
apartado y representando menos del 5% del total del transporte multimodal, en 2020
registra un descenso del 17,5% con respecto a 2019, con un volumen de 10,5 millones de
toneladas transportadas. Este descenso supone la desaparicion del comportamiento
positivo a lo largo de la serie analizada, siendo el valor de 2020 un 8,7% inferior al de
2007. En lo que respecta a la tltima cadena multimodal a describir, la cadena carretera-
aéreo, representa una cuota en el transporte multimodal total insignificante del 0,3%, con
tan solo 745.000 toneladas transportadas. Sin embargo, es la Unica cadena que presenta
un valor superior al de 2007, un 21,7% mayor debido a los buenos resultados de los afios
anteriores.

En definitiva, pese a las ventajas que supone para el ferrocarril el trafico con origen o
destino en los puertos, que permite consolidar grandes cantidades de mercancias, el
crecimiento del transporte maritimo ha sido aprovechado por la carretera, cuya
cuota en las cadenas multimodales ha pasado del 9,05% al 13.02% en el periodo
analizado. En cambio, la cadena multimodal maritimo-ferroviaria se ha mantenido
practicamente constante a lo largo del periodo, partiendo de una cuota del 0,5% en 2007
y terminando en el 2020 con una cuota del 0,7%. Sin embargo, un andlisis de los traficos
de ferrocarril permite identificar que los traficos mas dinamicos estos Gltimos afios han
sido los portuarios, tal y como se muestra y describe més abajo en la Figura 17. En otras
palabras, las cuotas del modo ferroviario han sido sustancialmente mas altas para los
traficos portuarios que para el conjunto de tréaficos, lo que pone de manifiesto el
importante papel de los puertos en el fomento de la intermodalidad.

En general, la cuota modal del ferrocarril en el trafico portuario en Espafia es inferior
a la de otros grandes puertos europeos, especialmente los del norte de Europa. Cabe
sefialar que algunos puertos con una mayor cuota ferroviaria se benefician de formar parte
de corredores internacionales de mercancias a otros paises europeos, como es el caso del
Puerto de Trieste, conectado a los corredores 5y 6, y el Puerto de Hamburgo, conectado
alos corredores 3, 7y 8. Es de destacar que le ferrocarril tiene ventajas competitivas sobre
la carretera en las distancias mas largas, las cuales son mas faciles de conseguir en las
rutas internacionales. La llustracion 6 ofrece una vision en conjunto de las zonas
portuarias mas relevantes para el transporte de contenedores, el papel que desempefian y
las principales regiones logisticas a las que estan vinculadas.

Tal y como muestra la Figura 14, la cual recoge los ultimos datos disponibles
correspondientes a 2017 de los principales puertos europeos por su volumen de trafico
ferroviario de contenedores, los puertos alemanes de Hamburgo y Bremen lideran el
transporte en volumen de contenedores por ferrocarril. Segun los datos presentados por
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la Union Internacional de Ferrocarriles (UIC por sus siglas en frances), Barcelona y
Valencia son los Gnicos puertos espafioles entre los 15 principales puertos europeos en
cuanto a TEUs manipulados por ferrocarril.

llustracion 6: Principales puertos europeos y ambitos de influencia
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Fuente: CNMC en base al estudio del Parlamento Europeo “Modal share of freight transport to and from EU ports”
(2015)

Figura 14: Puertos europeos en términos de contenedores transportados por ferrocarril (en TEU). 2017
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Report on Combined Transport in Europe (UIC, 2018)

A pesar de la importancia que para el ferrocarril tienen las mercancias con origen o
destino en los puertos, este modo tiene una conectividad residual, que en cuanto a la
clasificacion de las mercancias por el medio de transporte de entrada o salida del puerto
presenta una escasa cuota modal del 3,2% para el afio 2021. En la Tabla 2 se reflejan las
toneladas de mercancias totales (embarcadas y desembarcadas) en las principales
Autoridades Portuarias para 2021 en funcién de los diferentes modos de transporte
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implicados y sus respectivas cuotas modales, segun datos del Anuario Estadistico 2021
de Puertos del Estado. Asimismo, en 2021 los puertos pertenecientes al Sistema Portuario
de Titularidad Estatal gestionaron 236,4 millones de toneladas que entraron o salieron
de sus instalaciones por via terrestre, es decir, solo por carretera y ferrocarril). Esta
cifra supone un importante incremento del 13,3% respecto a los 208,6 millones de
toneladas gestionados durante el afio 2020.

No obstante, si se examinan los distintos modos de transporte terrestre, mientras que el
transporte de mercancias por carretera incrementé un 13,4%, el incremento del transporte
ferroviario fue algo menor, con un 12,6% en comparacién con el tonelaje del afio 2020.
En este sentido, y tal como muestra Figura 15, el mejor comportamiento de la carretera
ha consolidado la tendencia observada de una menor cuota del ferrocarril como modo
de transporte desde y hacia los puertos, que es del 5,02% en 2021 con respecto a 2020, si
se compara unicamente entre los modos carretera y ferroviario en la entrada/salida de
mercancias a los puertos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal. De este modo,
profundizando en el analisis para las 28 autoridades portuarias del sistema portuario
nacional (Tabla 2), se observa que en 2021 Valencia (46,2 millones de toneladas),
Barcelona (39,2 millones de toneladas), Bahia de Algeciras (17,8 millones de toneladas)
y Bilbao (15,4 millones de toneladas) representan mas del 50% del total de las mercancias
que entran o salen por carretera o ferrocarril.

Figura 15: Evolucion de la mercancia trasvasada a los diferentes modos de transporte del Sistema
Portuario Espafiol
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Fuente: Elaboracidn propia en base a los datos proporcionados por Puertos del Estado

Tabla 2: Mercancia trasvasada a los diferentes modos de transporte en las Autoridades Portuarias
(toneladas). 2021

oca arretera peria Otro edlo
Toneladas % Toneladas % Toneladas % Toneladas %
A Corufia 259.775 2,2% 3.788.174 | 32,1% 7.735.476 65,6% - -
Alicante 8.769 0,3% 2.598.404 | 99,7% - - - -
Almeria - - 5.163.085 89,3% - - 617.165 10,7%
Avilés 123.310 2,7% 3.173.447 68,8% 363.525 7,9% 954.630 20,7%
Bahia de Algeciras 198.593 0,6% 17.647.017 | 52,8% | 15.578.232 | 46,6% - -
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Bahia de Cadiz - - 3.178.141 | 100,0% - - - -
Baleares - - 13.711.401 | 100,0% - - - -
Barcelona 3.691.468 | 8,8% | 35.491.642 | 84,5% | 2.820.448 6,7% - -
Bilbao 1.736.829 | 6,0% 13.623.897 | 47,4% | 13.407.780 | 46,6% - -
Cartagena - - 7.215.183 23,3% | 23.752.793 | 76,7% - -
Castellon - - 11.212.946 | 53,1% 9.912.710 46,9% - -
Ceuta - - 1.094.125 | 100,0% - - - -
Ferrol-San Cibrao - - 2.390.041 24,1% 1.779.608 17,9% | 5.766.764 | 58,0%
Gijon 637.603 4,0% 6.718.586 | 41,8% 71.828 0,4% | 8.640.148 | 53,8%
Huelva 328.925 1,2% 5.969.434 | 21,6% | 21.297.813 | 77,2% -

Las Palmas - - 8.443.431 89,3% 1.012.359 10,7% -

Malaga - - 2.334.820 | 100,0% - - -

Marin y Ria de 203714 | 137% | 1845191 | 86,3% - - -
Pontevedra

Melilla - - 595.323 100,0% - - -

Motril - - 1.302.389 55,8% 1.031.639 44 2% 165

Pasaia 179.340 5,1% 3.309.383 | 94,9% - - -

Santa Cruz de Tenerife - - 7.027.399 69,8% 3.034.087 30,2% -

Santander 767.431 11,6% 5.787.781 87,4% 64.585 1,0% -

Sevilla 153.769 3,7% 4.025.616 | 96,3% - - -
Tarragona 530.296 1,9% 7.783.630 27,3% | 20.224.166 | 70,9% -

Valencia 2.941.779 6,1% 43.250.249 | 89,6% 2.056.916 4,3% -

Vigo 12.470 0,3% 4.375.979 | 99,7% - - -
Vilagarcia - - 1.495.226 | 100,0% - - -

Total 11.864.071 | 3,2% | 224.551.940 | 59,6% | 124.143.965 | 33,0% | 15.978.872

Fuente: Elaboracidn propia en base a los datos proporcionados por Puertos del Estado

Considerando Unicamente el transporte maritimo-ferroviario, las Autoridades
Portuarias con mayor volumen de transporte ferroviario como modo de acceso a sus
instalaciones vuelven a ser las anteriormente mencionadas, Barcelona, Valencia y
Bilbao, que concentran mas del 70% del total del transporte maritimo-ferroviario, tal
como se muestra en la Figura 16. En concreto, en 2021, el transporte ferroviario con
origen o destino en la Autoridad Portuaria de Barcelona alcanzé los 3,7 millones de
toneladas, seguida de la Autoridad Portuaria de Valencia con 2,9 millones de toneladas y
de la Autoridad Portuaria de Bilbao con 1,7 millones de toneladas. Por otro lado, los
puertos de la fachada Atlantica-Cantdbrica registraron la mayor cuota de
transporte maritimo ferroviario. En concreto, y seglin los datos presentados en el
Anuario Estadistico de 2021 de Puertos del Estado, la Autoridad Portuaria de Marin y Ria
de Pontevedra registré la mayor cuota con un 13,7%, seguida de la Autoridad Portuaria
de Santander (11,7%) y la Autoridad Portuaria de Bilbao (11,3%).

Por otro lado, la cuota del transporte ferroviario con origen o destino en un puerto
respecto al transporte ferroviario total fue del 47,9% en 2021. Esta cifra que se sitla
por debajo del 50% desde 2019, se explica por el peor comportamiento del transporte
ferroportuario en relacion con el transporte ferroviario total, que ha sido el caso en los
ultimos afios como se muestra en la Figura 17.

Sin embargo, cabe sefialar que el transporte intermodal de mercancia containerizada
ha adquirido una importancia creciente en los ultimos afios (Figura 18). Esta tendencia es
particularmente visible en el transporte de mercancias por ferrocarril, donde el transporte
intermodal aument6 por encima del 102% entre 2010 y 2021, lo que corresponde a un
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crecimiento anual del 7% en estos 11 afios. Por otro lado, el crecimiento de los vagones
completos de productos a granel, quimicos o siderurgicos presentd un descenso del 20%
en el mismo periodo, es decir un 2% de decrecimiento anual acumulativo. En este sentido,
se debe tener presente que una parte significativa del transporte intermodal tiene su origen
0 destino en los puertos, lo que se refleja en su importancia en el transporte total de
mercancias por ferrocarril.

Figura 16: Transporte ferroportuario por puertos. 2021
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Figura 17: Evolucion del trafico ferroviario total y del ferroportuario en Espafa, en miles de toneladas
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Figura 18: Evolucion del transporte ferroviario intermodal y mediante vagon completo
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Por ultimo y en un contexto mas técnico-normativo en lo que se refiere a las conexiones
ferroviarias de los puertos, segn la Declaracion sobre la Red de Adif de 2020, 21
puertos disponen de conexion ferroviaria. Asimismo, y segun el articulo 39.3 de la Ley
38/2015 de 29 de septiembre del Sector Ferroviario, dicha conexion debe regularse
mediante un convenio entre la Autoridad Portuaria, el administrador general de
infraestructuras ferroviarias correspondientes y Puertos del Estado, previa aprobacién del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. Asi pues y como muestra la
llustracion 7, segin la Declaracion sobre la Red, 17 de los 21 puertos con conexién
ferroviaria han formalizado el convenio al que se refiere el citado articulo de la Ley del
Sector del Ferrocarril (Comision Nacional de los Mercados y la Competencia, 2021).

En este sentido, el convenio debe reflejar las reglas para la conexion fisica y funcional
de la infraestructura ferroviaria administrada, asi como el disefio y explotacion de
la red ferroviaria existente en cada puerto, con el objetivo de no perturbar el correcto
funcionado del resto de la Red Ferroviaria de Interés General. Asimismo, debe incluir
cualquier otro aspecto relevante para la adjudicacién de capacidad de la infraestructura
ferroviaria existente en la zona portuaria. A este respecto, la conexion entre la RFIG y la
red interna de la zona portuaria requiere la coordinacion entre las autoridades
portuarias y los administradores de infraestructuras para la adjudicacion de la
capacidad tanto en la infraestructura como en las terminales portuarias. En resumen, el
acceso ferroviario a los puertos requiere la coordinacion entre las Autoridades Portuarias
y los administradores de infraestructuras para asignar capacidades en sus respectivas
redes, asi como entre los operadores de las terminales portuarias.
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llustracién 7: Puertos conectados a la RFIG
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Fuente: CNMC en base a ADIF (2020)
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3. Intermodalidad maritima-ferroportuaria de la Autoridad
Portuaria de Valencia

3.1 Tréficos ferroportuarios actuales de la APV

La Autoridad Portuaria de Valencia (APV), que opera bajo el nombre de Valenciaport,
es el organismo publico responsable de la explotacion y gestion de tres puertos de
titularidad estatal situados a lo largo de 80 km de la costa mediterranea en el este de
Espafia: Valencia, Sagunto y Gandia.

La posicion geoestratégica de la Autoridad Portuaria de Valencia (APV) en el centro del
Mediterraneo occidental, en linea con el corredor maritimo Este-Oeste que atraviesa el
Canal de Suez y el Estrecho de Gibraltar, y a su vez con el Corredor Mediterraneo de la
red europea de transportes que abarca desde el sur de la peninsula espafiola hasta
Centroeuropa, sitla sus puertos como nodo intermodal clave para la importacion y
exportacion de mercancias de Espafia.

Segun datos del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, en el afio 2021
alrededor del 78,3% del comercio exterior espafiol se realizd a través del modo maritimo,
y dentro del Sistema Portuario Espafiol (SPE) y segun datos de Puertos del Estado, los
puertos de la APV han operado el 16% de la totalidad de los tréficos en el afio 2021,
posicionandose como el segundo puerto espafiol. Tal como recoge el Anuario
Estadistico de Puertos del Estado para el afio 2021, de las 85,3 millones de toneladas
transportadas por los puertos de la APV, el 75% de ellas (64 millones de toneladas)
correspondieron a Mercancia Contenerizada y el 17% a Mercancia No Contenerizada
(14,8 millones de toneladas), concentrando entre ambas el 92% de los traficos de la APV.

La importancia de la APV en el transporte de contenedores dentro del SPE se constata
al mover este enclave el 32% de los contenedores de importacion/exportacion de Espafia
(Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, 2023). En el trafico de
contenedores de &mbito nacional y exterior, para el afio 2021, la APV fue el primer
puerto de Espafia, el cuarto de Europa y ocup0 el puesto 27 en el mundo, moviendo
un total de 5,6 millones de TEUSs, lo que supone un incremento del 3,25% respecto a 2020
y un 3% con 2019, y situdndose cerca de la capacidad maxima del puerto de 7,5 millones
de TEUs. Durante los ultimos diez afios, la actividad portuaria de la APV ha
experimentado un gran impulso, especialmente en el transporte de contenedores (Figura
19). Se espera que esta tendencia continle y que en los proximos afios Valenciaport
alcance el 85% de su capacidad, lo que supondria un incremento del doble de su volumen
para el afio 2050.

Al margen de la evolucion del tréafico, el incremento del tamafio de las embarcaciones
dara lugar a una mayor cantidad de carga a transportar, lo que debera ser dirigido hacia
medios de transporte con una capacidad de carga superior a la de la carretera para
prevenir la congestion en las instalaciones portuarias. De esta manera, se asegurara la
eficiencia y la competitividad de los puertos, y se mantendran las ventajas competitivas
gue han sido obtenidas durante los afios.
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En relacion a ello, y tras la anteriormente mencionada red de transporte europea la cual
prevé potenciar la utilizacion del modo ferroviario, Valencia se encuentra incluida en el
Corredor Mediterraneo, y es ademas el punto de origen y destino de dos importantes
ramales ferroviarios del Corredor Mediterrdneo: la conexion Valencia-Zaragoza y
Valencia-Madrid, a través de Alcazar de San Juan, estimulando asi la actividad de los
puertos de la APV. Por lo tanto, en el siguiente analisis se examinaran los aspectos mas
importantes relacionados con el transporte ferroportuario de la APV, con el objetivo
de que esta pueda mejorar sus ventajas a través del desarrollo del transporte intermodal.

Figura 19: Evolucion trafico Valenciaport segun su presentacion en miles de toneladas (2011-2021)
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Focalizando en el medio de transporte utilizado para la entrada o salida de la zona de
servicio de los puertos gestionados por la APV, al igual que se ha observado
anteriormente a nivel nacional, la carretera es el medio de transporte terrestre mas
utilizado para la entrada y salida del recinto portuario. Ello explica la menor cuota
observada del ferrocarril como modo de transporte desde y hacia Valenciaport, vinculada
principalmente a la flexibilidad, rapidez, eficiencia y mejor coste que ofrece la carretera.
Sin embargo, y tal como muestra la Figura 20, para este ultimo afio 2022, mientras el
transporte terrestre de mercancias por ferrocarril incrementd en un 5,1%, la carretera
descendio en un 3,5%, si se compara el tonelaje del afio anterior 2021.

De manera similar, si tenemos en cuenta que el total del trafico terrestre para el afio
2022 llego6 a las 44.811.361 toneladas (Figura 21), excluyendo los transitos maritimos y
las mercancias que se transportan por tuberia, el trafico terrestre transportado en
ferrocarril supuso el 6,9% del total del trafico, 0,5 puntos porcentuales por encima del
afio anterior. Asimismo, en cuanto al nidmero de TEU, tréfico predominante de
Valenciaport, en el afio 2022 se transportaron un total de 233.771 TEU lo que representa
el 8,8% —0,9 puntos porcentuales por encima del afio 2021 del total del trafico de
contenedores transportados por medios terrestres que en ese mismo afio alcanzé un total
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de 2.660.294 TEU (Figura 22). Con todo ello, se observa como la Autoridad Portuaria de
Valencia esta realizando una apuesta clara por la intermodalidad y el ferrocarril.

Figura 20: Evolucién del medio de transporte empleado para la entrada o salida de los puertos
gestionados por la APV
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Figura 21: Evolucion toneladas en la entrada y salida del puerto, en relacion con el tréfico atendido por
carretera y ferrocarril
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Figura 22: Evolucion TEUS en la entrada y salida del puerto, en relacion con el trafico atendido por
carreteray ferrocarril
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Al analizar la evolucion del transporte de mercancias en tren desde los puertos
gestionados por la APV en los ultimos diez afios, se puede observar que Valenciaport esta
haciendo una clara apuesta por los tréficos ferroportuarios (Figura 23). En el afio 2022,
se alcanzaron cifras superiores a las registradas antes de la pandemia, con méas de 3
millones de toneladas, un aumento del 5,1% con respecto al 2021 y un 0,5% mas que en
2019. También se contabilizaron 4.634 trenes entrando y saliendo, un 9% mas que en el
afio anterior, lo que equivale a 13 trenes al dia, 90 trenes por semana y 380 trenes por mes
(Autoridad Portuaria de Valencia, 2023). Se espera que estas cifras sigan aumentando en
los proximos afios, con el objetivo de incrementar la cuota del tren en el movimiento
de bienes y productos para acercarse a la media europea. Para lograr esto, la APV
continuara invirtiendo en el tren, las lineas de largo recorrido, los puntos de carga, las
conexiones ferroviarias y la mejora de las infraestructuras de su red interior.

Por su parte, si se evallan los traficos ferroportuarios en cada uno de los puertos de
la APV (Valencia, Gandia y Sagunto) para los ultimos afios en toneladas y con mayor
detalle diferenciando por tipo de mercancia segin TEU o vehiculos terminados, asi como
la variacion de crecimiento experimentada por los mismos, se obtienen los datos que se
presentan en la Tabla 3.

Como se observa, en la tabla no se observan datos con respecto al Puerto de Gandia
puesto que, a pesar de contar con acceso ferroviario, no recibe ni expide ningun tren
mercante. Mientras tanto, en el afio 2022, los Puertos de Valencia y Sagunto tratan el
71% y el 29% de los traficos ferroportuarios APV medidos en toneladas,
respectivamente. Cabe destacar que en 2022 se produjo un incremento significativo del
trafico ferroportuario respecto al afio anterior del 7,5% para el Puerto de Valencia. En
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cambio, aun cuando el Puerto de Sagunto experimentd un incremento significativo de
cerca del 21% del afio 2020 al afio 2021, para este ultimo afio 2022 ha descendido en un
0,3%.

Figura 23: Evolucion tréafico ferroviario APV en toneladas
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Fuente: Anuarios y boletines estadisticos de la APV

Tabla 3: Tréficos ferroportuarios de la APV, por puerto y mercancia gestionada

2020 2021 2022 Var. 2020-21 | Var. 2021-22
Toneladas 1.927.279 | 2.055.049 | 2.208.639 6,6% 7,5%
F\’}‘aﬁgﬁ’cf’ae TEUS 200.098 213.216 233.771 6,6% 9,6%
Vehiculos 23.294 8.808 17.998 -62,2% 104,3%
Toneladas 734.798 886.729 884.063 20,7% -0,3%
Puerto de TEUS 0 0 0 i i
Sagunto
Vehiculos 0 0 0 - -
Autoridad Toneladas 2.662.077 | 2.941.778 | 2.208.639 10,5% -24,9%
Portuariade [ISOS 200.098 213.216 233.771 6,6% 9,6%
Valencia Vehiculos 23.294 8.808 17.998 -62,2% 104,3%

Fuente: Boletines estadisticos APV

El Puerto de Sagunto ha registrado en los ultimos afios un crecimiento positivo en los
traficos portuarios, con un trafico superior a los 9,3 millones de toneladas, un incremento
del 24,4% con respecto al afio anterior, y situdndose entre los 15 primeros puestos del
sistema de titularidad estatal en términos de relevancia. En este sentido, debe remarcarse
que los traficos ferroportuarios del Puerto de Sagunto son fundamentalmente
siderurgicos, los empleados por ArcelorMittal entre su muelle portuario y su factoria a
través de su red ferroviaria privada, en gran medida bobina negra para ser galvanizada o
ésta ultima para su exportacion. Sin embargo, sefialar que uno de los traficos que destaca
en el Puerto de Sagunto como es el de vehiculos nuevos, con 115.605 de unidades en
2022 —un 18% mas que en el afio anterior—, no hace uso del ferrocarril.
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Dado que el trafico ferroportuario en Sagunto se cifie a la logistica interna de la factoria
siderdrgica a través de una red privada, las acciones previstas para la mejora de la
competitividad del puerto —como la conexidn ferroviaria del puerto a la Red Ferroviaria
de Interés General del Estado, la potenciacion del eje ferroviario Sagunto-Zaragoza y el
desarrollo de la zona logistica de Parc Sagunt, descritas en el siguiente apartado—
permitiran una potenciacion del uso del ferrocarril en el traslado de sus mercancias.

Al mismo tiempo, al evaluar con mayor detalle los traficos ferroportuarios del Puerto
de Valencia por tipo de mercancia, para el afio 2022, se observa igualmente el
mantenimiento de una tendencia creciente en todos los casos, tanto contenedores como
vehiculos terminados (coches). Asi, en 2022 entraron o salieron del Puerto de Valencia
en ferrocarril 233.771 TEUs y 17.998 vehiculos. Cabe destacar la caida de vehiculos
terminados del afio 2020 al 2021, marcada principalmente por la caida de la produccion
de vehiculos en ese mismo afio a causa de la crisis de los microchips, junto con el contexto
de crisis econdémica derivada de la pandemia, registrando unos niveles de produccion de
vehiculos incluso inferiores a los obtenidos en 2020, un periodo ya de por si muy negativo
por los cierres de fabricas durante dos meses.

Por altimo, y en cuanto a la conectividad de Valenciaport con determinadas partes del
hinterland para atender las necesidades de importadores y exportadores, segin datos
proporcionados por ValenciaportPCS?, existen servicios de traficos ferroportuarios de
APV con los siguientes origenes/destino: Alava-Jindiz, Madrid-Abrofigal, Madrid-
Coslada, Madrid-Vicalvaro, Bilbao Mercancias, Guadalajara-Azuqueca, Zaragoza Plaza.
En resumen, los trenes que entran y salen del recinto portuario enlazan las terminales
valencianas con los principales corredores de Espafia, siendo Madrid el principal origen
y destino de los contenedores de Valenciaport por tren, alcanzando una cuota del 80%
sobre el total en el afio 2022. Por su parte, otro de los nodos logisticos mas importantes
para el tejido empresarial espafiol, Zaragoza, aglutind en 2022 el 87% de los vehiculos
que llegaron al recinto valenciano (Autoridad Portuaria de Valencia, 2023).

3.2 Analisis de redes ferroportuarias de la APV e instalaciones de
apoyo

La importancia de contar con infraestructuras adecuadas en las redes ferroportuarias es
fundamental para garantizar su funcionamiento Optimo y maximizar sus beneficios
economicos y ambientales. Una buena infraestructura de estas redes implica la
construccién y mantenimiento de vias férreas, puentes, tineles, estaciones y terminales
ferroviarias de alta calidad, asi como también el desarrollo de tecnologias avanzadas para
mejorar la eficiencia del transporte y la seguridad de las operaciones. En este sentido, la
construcciéon y el mantenimiento de vias férreas es una parte fundamental de la
infraestructura de las redes ferroportuarias. La calidad de las vias férreas influye en la
velocidad y capacidad de transporte de las mercancias, asi como también en la seguridad

3 ValenciaportPCS es una plataforma electrénica neutral y abierta gestionada por la Autoridad Portuaria
de Valencia que permite el intercambio inteligente y seguro de informacidn entre los agentes publicos y
privados con el fin de mejorar la posicion competitiva de la Comunidad Portuaria.
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de las operaciones. Las vias férreas deben ser adecuadas para soportar el peso de los trenes
y estar disefiadas para soportar las condiciones climaticas extremas y la exposicion a los
elementos.

Por otro lado, el desarrollo de tecnologias avanzadas para mejorar la eficiencia del
transporte y la seguridad de las operaciones es esencial para el éxito de las redes
ferroportuarias. Las tecnologias modernas, como los sistemas de informacion y gestion
de la cadena de suministro, los sistemas de control de trafico ferroviario, y los sistemas
de deteccion de fallas y mantenimiento preventivo, son fundamentales para la mejora de
la eficiencia del transporte y la seguridad de las operaciones.

A este respecto y con el objetivo de mejorar el transporte ferroviario de los puertos
gestionados por la APV, es indispensable disponer de una infraestructura apropiada que
permita un trafico agil entre el puerto y su hinterland. Por tanto, a continuacion se
realizard un andlisis detallado de las condiciones de acceso a los puertos, asi como de las
instalaciones de apoyo v la red ferroviaria interna. Para ello se analizara la situacion
actual y prevista de cada uno de los puertos que forman parte de la Autoridad Portuaria
de Valencia, es decir, los Puertos de Valencia, Sagunto y Gandia.

En primer lugar y por lo que respecta al Puerto de Valencia, el mismo cuenta con accesos
directos a las redes nacionales e internacionales tanto por carretera como ferrocarril
(HNustracion 8). En cuanto al acceso ferroviario al Puerto de Valencia, actualmente
cuenta con un acceso ferroviaria a través de una linea de aproximadamente 1,5 km de via
doble electrificada de ancho ibérico, que parte de la estacion de Valencia Fuente San
Luis y la Terminal Clasificacion Valencia FSL. Actualmente, se esta llevando a cabo
un proyecto para adaptarla al ancho internacional. Ademas, de igual modo se puede
acceder al puerto desde la via general Valencia-Barcelona en el kilémetro 2+280,
mediante un tramo de 500 metros que se conecta con la linea anterior a través de un paso
a distinto nivel que discurre en paralelo al viario principal y provoca pasos a nivel para el
acceso a los muelles e instalaciones. Por otro lado, el acceso ferroviario cuenta con una
puerta que comunica la red ferroviaria de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG)
administrada por el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) con la red
ferroviaria del Puerto de Valencia, dando paso al Acceso Norte y al Acceso Sur del puerto.
Su accionamiento es automatico y controlado por el Puesto de Mando de Valencia La
Font de Sant Lluis, gestionado por Adif.

Por lo que respecta a la red interior del Puerto de Valencia, la cual permite el acceso
de trenes desde la RFIG administrada por Adif, puede dividirse en dos sectores
diferenciados (llustracion 9). La primera zona, conocida como Valencia Puerto Norte,
posibilita la entrada a los muelles Espigén del Turia, Sur, Levante, Norte (Xitd) y Dique
del Este. Solamente una pequefia porcion de sus vias esta electrificada. En varios tramos,
se encuentra una separaciéon entre las plataformas ferroviarias y la de vehiculos.
Asimismo, durante el trayecto del ferrocarril, hay varios puntos de cruce a nivel o
intersecciones especiales, disponiendo actualmente de las medidas de seguridad
necesarias para los mismos.

El segundo sector, también conocido como Valencia Puerto Sur, permite el acceso
directo a la playa de vias del muelle Principe Felipe, que cuenta con cinco vias para llevar
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a cabo las operaciones de carga y descarga necesarias. Tanto las plataformas ferroviarias
como las de vehiculos estan separadas, con un solo cruce a nivel entre ellas ubicado en la
puerta de acceso al Puerto. De manera contraria al primer sector, la zona esta equipada
con electrificacion hasta el inicio de la playa de vias de dicho muelle. En otras palabras,
la mayoria de la red ferroviaria interna del puerto no esta electrificada, excepto en las
areas cercanas a las puertas de entrada del puerto en sus accesos Norte y Sur.

llustracion 8: Conexiones viales y ferroviarias del Puerto de Valencia
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3

Fuente: Autoridad Portuafia de Valencia

Por ultimo, en referencia a las instalaciones ferroviarias de apoyo, la estacion de
Valencia Fuente San Luis y la Terminal Clasificacion Valencia FSL son las instalaciones
ferroviarias de soporte del Puerto de Valencia (llustracién 10). Ambas se conectan al
puerto mediante un ramal ferroviario de via doble electrificada en ancho ibérico, que se
ramifica posteriormente hacia las dos zonas portuarias (Muelle Norte y Muelle Sur). Esta
infraestructura esta integrada en la Red Ferroviaria de Adif y funciona las 24 horas del
dia, los 365 dias del afio, para permitir el acceso y la salida continua de trenes. La estacion
de clasificacion del Puerto de Valencia cuenta con 24 vias para el tratamiento de trenes
con una longitud maxima de 822 metros, especificamente disefiadas para operaciones y
maniobras de trenes. Cuatro de estas vias estan electrificadas y son aptas para el
tratamiento de trenes de mas de 750 metros de longitud. Ademas, la terminal cuenta con
una via de playa que tiene una rampa para la carga y descarga de vehiculos, y con
locomotoras dedicadas para las maniobras correspondientes.

A principios de noviembre de 2018, Adif recibio la aprobacion para llevar a cabo la
renovacion de las instalaciones de via y electrificacion de la estacion Valencia Fuente San
Luis con el objetivo de implementar el ancho estandar. Posteriormente, a mediados de
mayo de 2022 licit6 la ejecucion de los trabajos por mas de 21,8 millones de euros, cifra
a la que hay que afadir otros 22 millones de euros en concepto de suministros. El proyecto
abarca un conjunto de acciones para la implementacién del ancho mixto en toda la
estacion, incluyendo tanto las vias generales como las de apartado, permitiendo asi la
operacion de trenes de mercancias de 750 metros. Una de las acciones contempladas en
el proyecto es la adaptacidn del ramal ferroviario que conecta el puerto al ancho estandar
(ADIF, 2022).
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llustracion 10: Valencia Fuente San Luis

Fuente: ADIF, 2022

En referencia a la red interior del Puerto de Valencia, en enero de 2014 se dio inicio al
proyecto Connect Valenciaport, concluido en diciembre de 2020. El proyecto,
coordinado por la Fundacion Valenciaport y en el que participaron la APV y Noatum
Container Terminal Valencia, fue cofinanciado por la Unién Europea por medio del
Programa Connecting Europe Facility (CEF), y nace a iniciativa de la APV con el objetivo
de optimizar la interconectividad del puerto de Valencia. En particular, el proyecto se
centra en la modernizacion de la infraestructura ferroviaria, incluyendo tanto los estudios
como las obras de construccion, y aborda los problemas mas urgentes que afectan a la
infraestructura ferroviaria del Puerto de Valencia. Méas especificamente, el objetivo es
abordar la falta de interoperabilidad de la infraestructura ferroviaria del puerto con el
Corredor Mediterréneo.

De manera descriptiva, el objetivo del proyecto es mejorar la infraestructura ferroviaria
mediante la actualizacion de las vias ferroviarias con ancho de via UIC, implementando
la solucion de la tercera via. La finalidad de esta actualizacion es mejorar la conectividad
del hinterland del Puerto de Valencia, uniendo el puerto y sus terminales con el ancho de
via ibérico y UIC del Corredor Mediterraneo. También se espera actualizar la red
ferroviaria interna de Valenciaport, prolongando las vias ferroviarias de las terminales
portuarias a 750 metros y modificando el disefio de la red para cancelar cinco cruces a
nivel existentes, lo que aportara beneficios en términos de seguridad y operacion
(Fundacién Valenciaport, s.f.).

En este marco, la accion se divide en doce actividades agrupadas en cuatro grupos
diferentes (llustracion 11). La primera accion se centra en una sola actividad en el muelle
Levante, mientras que el segundo grupo de actividades abarca desde la actividad numero
dos hasta la actividad numero cinco en el muelle Principe Felipe. La tercera accion
principal comprende las actividades seis a nueve, que se relacionan con la mejora de la
red ferroviaria interna. Finalmente, las actividades diez a doce estan relacionadas con los



nuevos sistemas TIC de las operaciones ferroviarias-portuarias. A continuacion, se
enumeran las doce acciones previstas en el proyecto:

e Actividad 1: Actualizar la infraestructura ferroviaria en la terminal publica de
contenedores del muelle Levante

e Actividad 2: Estudio de disefio "Remodelacion de las vias ferroviarias en el muelle
Principe Felipe"

e Actividad 3: Reubicacion de las puertas de la terminal y acceso a las nuevas
puertas de la terminal publica de contenedores del muelle Principe Felipe

e Actividad 4: Actualizacion de la infraestructura ferroviaria en el muelle Principe
Felipe

e Actividad 5: Restauracion del area de almacenamiento en la Terminal Publica del
muelle Principe Felipe

e Actividad 6: Estudio de disefio de una nueva disposicion y red ferroviaria

e Actividad 7: Centro de control ferroviario

e Actividad 8: Mejora de la disposicion y red ferroviaria, incluyendo una nueva
zona de maniobras, eliminacion de pasos a nivel y reconfiguracién de la red

e Actividad 9: Electrificacion y conexion con el ancho UIC desde el muelle Costa
hasta el muelle Levante

e Actividad 10: Actualizacion del Sistema de Comunidad Portuaria para incluir
maodulos operativos ferroviarios

e Actividad 11: Nuevo sistema de informacidn para la gestion de la infraestructura
ferroviaria

e Actividad 12: Rediseiio de las operaciones ferroviarias para el Sistema de
Operacién de Terminales en el Terminal de Contenedores de Noatum en Valencia

llustracion 11: Proyecto Connect Valenciaport
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Fuente: Sitio web Connect Valenciaport
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A dia de hoy, gracias a las inversiones llevadas a cabo en el proyecto Connect
Valenciaport, se han construido dos rutas en la estacion de APM que permiten que los
trenes de hasta 750 metros de longitud puedan llegar, y se han creado cuatro rutas
adicionales en la terminal de CSP para acomodar trenes de la misma longitud (Actividad
4). También se ha mejorado la infraestructura ferroviaria en la Terminal Publica de
Contenedores del Muelle de Levante, prolongando las rutas hasta los 750 metros y
conectando el Corredor Mediterraneo con la ruta de ancho UIC mediante una solucion de
tercer carril, cuyas obras finalizaron en marzo de 2015 (Actividad 1).

Ademas, en el afio 2018, Valenciaport inauguro su propio Centro de Control Ferroviario
(Actividad 7). Este edificio se encarga de supervisar el trafico generado por las empresas
ferroviarias autorizadas para operar dentro del recinto portuario. Por otro lado, en agosto
de 2019 la Autoridad Portuaria de Valencia (APV) completo el traslado de las puertas de
acceso a la terminal CSP Iberian Valencia Terminal, ubicada en el Muelle Principe Felipe,
y las obras para el nuevo acceso de trafico rodado de la terminal finalizaron en abril del
mismo afio (Actividad 3). Por dltimo, a finales de 2019, se concluyé la reposicion de
50.000 m2 de pavimento en la terminal de CSP Iberian Valencia Terminal. Estas obras se
Ilevaron a cabo para ampliar una nueva zona en la parcela noreste de la ampliacion sur
del Puerto (Actividad 5) (Autoridad Portuaria de Valencia, s.f.).

Focalizando en el Puerto de Sagunto, y en lo que respecta a sus accesos y conectividad
(HNustracién 12), actualmente cuenta con un acceso que funciona como una linea de fondo
de saco, la cual enlaza la red privada de ArcelorMittal con la Red Ferroviaria de Interés
General (RFIG), y solo puede atender las operaciones del muelle sur. La via es de un solo
carril y tiene un ancho ibérico de 1.668mm. Asimismo, no esta electrificada y carece de
sistemas como ASFA o Tren Tierra, y la velocidad maxima permitida en esta via es de
10 km/h. En este sentido, el acceso actual del puerto de Sagunto por ferrocarril se conecta
con varias instalaciones de carga que son importantes de mencionar. Entre ellas se
encuentran la red privada de ArcelorMittal, la red ferroviaria del puerto, asi como otros
puntos de carga privados como Ferrodisa, Lafarge, Dragados, Algetren y Hierros de
Levante.

lustracion 12: Conexiones viarias y ferroviarias del Puerto de Sagunto

Puerto
de Sagunto

Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia
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Estos altimos afios se han iniciado las obras de un nuevo acceso ferroviario de ancho
estandar para el Puerto de Sagunto, el cual tendrd una longitud aproximada de 4.633
metros y se desviara hacia el sur desde la linea férrea Valencia-Tarragona existente. La
via Unica electrificada tendré una velocidad méxima de circulacién en torno a los 50 km/h
y se encontrara siempre en terraplén con pendientes maximas de 12 %o en algunos tramos.
Ademas, se tiene previsto que parte del trazado se adose al viario del Parc Sagunt I, donde
se podria construir una nueva estacion de apoyo para el puerto y las industrias de la zona.

Después de un proceso de consulta publica y la correspondiente evaluacion de impacto
ambiental, se publico en el Boletin Oficial del Estado el 2 de julio de 2015 la aprobacion
definitiva del ""Estudio Informativo del Nuevo Acceso Ferroviario al Puerto de
Sagunto', el cual establece una conexion ferroviaria publica entre la Red Ferroviaria de
Interés General (RFGI) y el limite de la zona de servicio del Puerto de Sagunto. Por lo
tanto, la Autoridad Portuaria de Valencia tiene previsto desarrollar la Red Ferroviaria
del Puerto de Sagunto en el interior del puerto, especificamente en la Darsena Sur
(muelles Centro 2y Sur 2) y en la zona logistica de Parc Sagunt. Estas areas intermodales
tendran la capacidad de albergar trenes de mercancias de hasta 750 metros de longitud y
dispondran de vias con ancho mixto (ibérico e internacional).

En este sentido, la falta de un acceso publico a la RFIG y de una red ferroviaria interior
publica existente representa un obstaculo importante para el desarrollo del Puerto de
Sagunto como centro de exportacién/importacion, especialmente para vehiculos. Se
espera que los proyectos propuestos solucionen este problema a medio plazo, al conectar
el Puerto de Sagunto con la red ferroviaria de ancho estandar.

Cabe destacar que el area del puerto de Sagunto se encuentra inmersa en un proceso de
desarrollo logistico e industrial que supone una oportunidad de generacion de traficos
maritimos de la que se puede beneficiar la Autoridad Portuaria de Valencia. En primer
lugar, a los poligonos industriales ya ubicados en el &rea como son los poligonos
industriales de Sepes-Asland, Eucolsa, Cami La Mar 1, Cami La Mar 2, Ingruinsa,
Poligono Industrial Siderdrgico, Poligono Quimico se ha unido el desarrollo generado en
Parc Sagunt. En la actualidad, la primera fase (Parc Sagunt I) ha generado mas de 1.000
puestos de trabajo y ha superado el nivel de ocupacion del 95% lo que hizo necesaria la
proyeccion de una segunda fase que contard con mas de cinco millones de metros
cuadrados. En este nivel de ocupacion del area logistica, ha ejercido un papel
determinante la futura conexion de la zona con la red ferroviaria. De hecho, empresas
clave instaladas en la primera fase como Mercadona tienen un interés muy marcado en
el fomento de la intermodalidad y el trasvase modal, reduciendo las emisiones asociadas
al transporte por carretera, en linea con su politica de Responsabilidad Social Corporativa.
Por lo tanto, la accesibilidad ferroviaria representara un valor afiadido para el puerto de
Sagunto y tendra un efecto de atraccion de cargas con respecto a la situacion sin proyecto.

Por otro lado, si la instalacién de Mercadona en Parc Sagunt supuso un efecto atraccion
de otras empresas relacionadas, este efecto se espera multiplicado para la segunda fase
tras el anuncio del grupo Volkswagen de ubicar en Sagunto su gigafactoria para la
produccién de baterias para vehiculos eléctricos. Esta decision se traduce en una
inversion de mas de 3.000 millones de euros, que generara alrededor de 3.000 puestos de
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trabajo, con una capacidad de 40 GwH. Pero el alcance de la decision trasciende a las
propias cifras del proyecto y los efectos de este proyecto se extienden a toda la economia
valenciana y pueden suponer un catalizador para la modernizacion y descarbonizacion de
un sector clave con el automovil. Sin ninguna duda, el potencial logistico de la zona y la
conectividad terrestre y maritima que proporcionan los puertos de Valencia y Sagunto
han sido determinantes en la eleccién, y asi lo han manifestado publicamente desde la
propia compafiia e instituciones que han participado en este proceso. En esta
conectividad, el acceso ferroviario del puerto de Sagunto que le proporciona conectividad
con el Corredor Cantabro-Mediterraneo es un elemento fundamental.

El Plan Especial del Area Logistica de Sagunto, elaborado por la Generalitat
Valenciana y cuya Ultima revision tuvo lugar en junio de 2022 estima la demanda de
trafico ferroviario asociado exclusivamente a la giga factoria y para el aprovisionamiento
de mercancias se prevé una frecuencia diaria de un tren completo formado por once
vagones con materias primas y embalajes vacios. Este transporte por ferrocarril
desembarcard en el interior del area programada para la conexién ferroviaria de la
factoria. Para el caso del producto acabado, con destino las plantas del grupo en Espafa
o fuera de ella, se prevé que puedan mayoritariamente emplear el ferrocarril con una
estimacion de 37 vagones y en menor medida camiones, previéndose un par de ellos al
dia.

Otro de los tréaficos en los que la disponibilidad de acceso ferroviario puede ser clave es
el trafico de vehiculos nuevos. Tener un acceso ferroviario conectado a la RFIG
supondra, como en el caso de los contenedores, un atractivo adicional para el puerto de
Sagunto, un puerto bien valorado por las empresas de vehiculos usuarias, pero que
destacan la inexistencia del acceso ferroviario como uno de sus problemas. Esta
circunstancia es recogida por el Informe de Valoracion de la logistica portuaria que
realiza la ANFAC de manera recurrente. De este modo, Sagunto aparece regularmente en
los primeros puestos del ranking de valoracion logistica por parte de los usuarios, tal y
como se observa en la llustracion 13, aun siendo penalizado por la ausencia de acceso
ferroviario (Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automdviles y Camiones, 2022).
Cuando este proyecto esté finalizado, el puerto de Sagunto se puede transformar en la
salida natural de alguna de las factorias de automoviles que se encuentran en su
hinterland, como Stellantis en Zaragoza o incluso ciertos traficos de Volkswagen en
Navarra. Para FORD, productor de la Comunidad Valenciana, aunque en términos de
costes los ahorros no son significativos, el uso del transporte ferroviario también tiene su
importancia, en la medida que le permite reducir la dependencia de la carretera,
diversificar la logistica y aumentar el poder de negociacién a la hora de fijar precios de
transporte.

Destacar que el proyecto de acceso ferroviario al Puerto de Sagunto queda perfectamente
integrado en las politicas de impulso al Corredor Cantabro-Mediterraneo, una de las
infraestructuras ferroviarias mas demandadas por las regiones que conecta (que
representan un tercio del PIB espafiol) y que generardn unas oportunidades para el
comercio exterior, potencial del que podia canalizarse de manera Optima a través del
puerto de Sagunto en caso de tener un acceso ferroviario conectado con la RFIG.
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llustracion 13: Valoracion de la logistica portuaria por puertos
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Por ultimo, el Centro Logistico Sagunto Mercancias es actualmente la instalacion
ferroviaria de apoyo del Puerto de Sagunto, y esta ubicado entre el puerto y la conexion
a la RFIG. La instalacion técnica del centro consta de 10 vias, de las cuales 7 estan
electrificadas y tienen longitudes maximas de 698 metros. Ademas, dentro del proyecto
del nuevo acceso ferroviario al Puerto de Sagunto, la APV tiene planes de construir una
instalacidn técnica en el acceso para recibir y enviar trenes a traves de la red ferroportuaria
interna, que contara con al menos tres vias de unos 750 metros de longitud.

En lo que se refiere al Puerto de Gandia, puesto como se ha podido ver en el analisis
anterior de tréficos ferroportuarios, el Puerto de Gandia no presenta volimenes de traficos
ferroviarios. Aun asi, el Puerto de Gandia cuenta con una infraestructura ferroviaria
interna que esta conectada a la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) a través de una
bifurcacion en la terminal de ADIF "Gandia Mercancias”, cuya via es Unica y esta
electrificada, con un ancho ibérico de 1.668mm. Las conexiones viarias y ferroviarias del
Puerto de Gandia se recogen en la llustracion 14.

lustracion 14: Conexiones viarias y ferroviarias del puerto de Gandia
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Por otro lado, afiadir que la instalacion ferroviaria que apoya al Puerto de Gandia es
la Instalacién Logistica Gandia Mercancias, que se ubica a unos 3 km del puerto y consta
de 7 vias electrificadas con una longitud méxima de 625 m. Para conectarse con la RFIG,
se utiliza la linea 344 que se conecta con el Centro Logistico de Silla Mercancias. Toda

Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia

52



la red ferroviaria asociada al Puerto de Gandia estéa electrificada y tiene un ancho ibérico.
Actualmente no se preve actuacion alguna orientada a mejorar la conectividad ferroviaria
del Puerto de Gandia puesto que no se espera que los tréficos ferroportuarios vayan a ser
modificados en cuanto volumen.

Dentro del anlisis se debe mencionar la conexion de los puertos gestionados por la APV
con el resto de la Peninsula Ibérica a través de dos corredores ferroviarios de
transporte, Corredor Mediterraneo y el Corredor Cantabrico Mediterraneo, ambos ya
mencionados a lo largo del documento. Al estar la APV conectada a los corredores
ferroviarios europeos, los puertos gestionados por Valenciaport pueden acceder a un
amplio mercado como lo es el europeo, y exportar e importar mercancias de manera mas
eficiente. De este modo se aumenta la competitividad de los puertos y los convierte en
una opcidn mas atractiva de cara a los clientes. Por otro lado, la conexion a los mismos
reduce el tiempo de transito de las mercancias, puesto que se evita el transbordo entre
los diferentes modos, lo que se traduce en una reduccion de costos de transporte y una
mayor eficiencia en la gestion de la cadena suministro, al igual que una mejora en la
sostenibilidad. De manera similar, la conexion a los corredores ferroviarios europeos
puede impulsar la economia local, puesto que a raiz del aumento en el volumen de
mercancias que se mueven a traves de puerto, se puede producir aumento del atractivo de
la region como destino de inversién y generacion de empleo.

En resumen, la conexion de la Autoridad Portuaria de Valencia a los corredores
ferroviarios europeos es importante para mejorar el acceso a los mercados europeos,
reducir los tiempos de transito, mejorar la sostenibilidad e impulsar la economia local.
Por todo ello, a continuacidn, se caracteriza dos de los corredores mas importantes para
Valenciaport, describiendo asi la situacion actual de los mismo en relacion a los puertos
de la APV.

En relacién con el Corredor Mediterraneo, uno de los méas mencionados en el presente
documento, que a pesar de haber sido planificado hace méas de 20 afios, alin se encuentra
sin finalizar y con numerosos retrasos acumulados en su construccién. Dicha
infraestructura ferroviaria estara constituida en su finalizacion por una doble plataforma
para el transporte internacional de alta velocidad que conectard importantes ciudades
desde la frontera con Francia hasta Algeciras, pasando por lugares como Barcelona,
Valencia, Alicante, Murcia y Malaga. Esta infraestructura es necesaria para mejorar la
velocidad y la frecuencia del transporte, lo que impulsara el turismo, la economia y la
creacion de empleo.

El Corredor Mediterraneo es una parte importante de la Red Europea de Transporte
Transeuropea (RTE-T), y se ha establecido como el principal eje de comunicacién Este-
Oeste en el sur de los Alpes. En el futuro, este corredor conectara a Hungria y la frontera
con Ucrania con los puertos de Algeciras y Valencia. Por otro lado, en diciembre de 2018,
las conexiones ferroviarias entre Sagunto-Zaragoza y Valencia-Madrid fueron afiadidas
al Corredor Mediterraneo por el Consejo de la UE. En marzo de 2019, se confirmé que
estos tramos eran de alta prioridad, lo que llevé a una mejora en las condiciones de
financiamiento para las obras en dichas rutas.

Se estan llevando a cabo diversas acciones en el &mbito espafiol para mejorar el
Corredor Mediterraneo. Entre estas acciones se encuentra la ejecucion en ancho
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internacional del corredor Barcelona-Francia, lo que implica una importante inversion en
infraestructura ferroviaria. Ademas, se ha iniciado la instalacion de tercer carril en
aquellos tramos de ancho ibérico que ya estan construidos, lo que requiere una
planificacion minuciosa y una inversion significativa. Estas medidas permitiran
desarrollar nuevas lineas en el ancho internacional UIC (1.435 mm) en el futuro, lo que
sin duda contribuira a mejorar las conexiones ferroviarias en Espafa. El estado actual de
las obras es el que se muestra en la llustracion 15 (EI Corredor Mediterraneo, 2022).

lustracion 15: Estado actual del Corredor Mediterraneo ferroviario a fecha noviembre 2022
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Fuente: El Corredor Mediterraneo, 2022

Durante varios afios se han registrado retrasos en la culminaciéon del proyecto del
Corredor Mediterraneo, el cual inicialmente se esperaba que se completara en el afio
2025. No obstante, existen tramos que aln no se han iniciado, lo que significa que no se
podran cumplir con los plazos previstos. En este sentido, y gracias a la iniciativa
empresarial y social impulsada por la Asociacién Valenciana de Empresarios desde 2016
“#QuieroCorredor” —cuyo objetivo es reivindicar la culminacion del Corredor
Mediterraneo en 2025, informando puntualmente sobre el estado de la infraestructura,
revisando sus avances y compromisos pendientes—, a continuacion, se describe la
situacion actual de cada tramo:

e Tramo 1: Frontera francesa — Figueres. Este tramo se encuentra ya finalizado, si
bien se espera que para 2025 la doble via que une Portbou y Figueres pase a ancho
internacional.
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Tramo 2: Figueres — Girona. También se encuentra ya finalizado, aunque se
requiere la conversion del tramo de Figueres a Girona y de Portbou a Vilamalla
en ancho internacional.

Tramo 3: Girona — Barcelona. Las obras han finalizado, pero se precisa la
conversion del tramo Girona-Mollet en ancho internacional y la adicion de una
conexion al aeropuerto de Girona para 2025.

Tramo 4: Barcelona, Mollet — Castellbisbal. Aun quedan aspectos pendientes,
como la puesta en funcionamiento de la estacion de La Llagosta y la creacion de
accesos al puerto de Barcelona, sin fecha prevista.

Tramo 5: Castellbisbal — Tarragona. Este tramo presenta retrasos y quedan
pendientes la finalizacidn de los tlneles Castellbisbal y la colocacion del tercer
carril en el tramo. Se espera que termine este mismo afio.

Tramo 6: Tarragona — Vandellos. EI compromiso del Ministerio es finalizar las
obras que faltan, es decir, poner en marcha el ancho internacional en 2024.
Tramo 7: Vandellos — Castell6. También se encuentra pendiente el
funcionamiento del ancho internacional, previsto para 2024.

Tramo 8: Castell6 — Valencia. Para completar este tramo, es necesario construir
una nueva plataforma de via doble AVE y poner en funcionamiento el tercer carril
en la segunda via. Aunque el Ministerio se ha comprometido a realizarlo, no ha
establecido fecha de cumplimiento.

Tramo 9: Tunel Pasante — estacion central de Valencia. Este tramo adn tiene obras
pendientes, como la iniciacion del nuevo acceso (previsto para este mismo afio) y
el inicio de las obras del tunel pasante Valencia de doble via de ancho con el tercer
carril, sin fecha prevista.

Tramo 10: Valencia — Xativa. Se espera que para el proximo afio finalice la doble
via de ancho internacional Valencia — Xativa.

Tramo 11: Xéativa— La Encina. EI compromiso del Ministerio es finalizar las obras
durante este afio para que en 2024 esté en funcionamiento. Es necesario convertir
la doble via Xativa — La Encina en ancho internacional y poner en funcionamiento
la doble via de ancho internacional Triangulo de la Encina.

Tramo 12: La Encina — Alicante — Murcia. En este tramo aun quedan objetivos
pendientes, como la licitacion del proyecto de conexion entre Elche y el
aeropuerto de Alicante, asi como la conexion entre Elche (AVE) y Elche Carrus,
sin fecha establecida.

Tramo 13: Murcia — Cartagena / Murcia — Almeria. El compromiso establece que
la conexidn entre Murcia y Lorca estara en funcionamiento para 2025, y un afio
después se espera que Murcia - Almeria - Aguilas también esté en funcionamiento.
El objetivo es tener la conexion entre Murcia y Cartagena en funcionamiento para
2026 y 2027, aunque todavia falta licitar el soterramiento de Lorca y el tramo
entre Pulpi y Aguilas, sin fecha de finalizacion conocida.

Tramo 14.1: Almeria — Mélaga — Algeciras. Aln no estd terminado, y no hay
informacidn sobre nuevos compromisos

Tramo 14.2: Almeria — Granada. Todavia se necesita convertir la via en una sola
electrificada de ancho internacional, lo cual comenzara en 2026, sin conocerse la
duracion de las obras.
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e Tramo 14.3: Granada — Antequera. Se espera la variante definitiva de Loja y la
reapertura de la via en 2026.

e Tramo 14.4: Antequera — Algeciras. Ha visto un aumento en la velocidad de las
obras, y se espera que la electrificacion del tramo entre Algeciras y Ronda finalice
en 2026. Sin embargo, la finalizacion y electrificacion del tramo entre Ronda y
Boadilla atn no tienen fecha determinada.

En definitiva, el Corredor Mediterraneo es un proyecto vital para mejorar la
competitividad del transporte de mercancias en toda la zona del Arco Mediterraneo,
incluyendo la Comunidad Valenciana. Esta importante infraestructura ferroviaria, que
conecta Catalufia con Andalucia a lo largo de la costa este de Espafia, podria impulsar el
crecimiento econdmico y la creacion de empleo en el pais, asi como mejorar la
conectividad con Europa. No obstante, la realidad es que varias secciones del proyecto
aun no se han completado y el ritmo de avance es insuficiente, lo que indica que su
finalizacion puede no ocurrir antes de 2025.

Tal como se puede observar, uno de los principales retos en el desarrollo del Corredor
Mediterraneo radica en la diferencia de tamafio de las vias espafiolas. La mayoria de la
red ferroviaria espafiola todavia utiliza el ancho ibérico en lugar del ancho internacional,
que es el estandar a nivel mundial. Para superar este obstaculo, es necesario modernizar
buena parte del trazado y también contar con una doble plataforma en la mayoria de los
tramos para separar el trafico de mercancias y personas. Todo ello es esencial para
conectar con Europa de manera efectiva.

Para el caso concreto de la Comunidad Valenciana, destacan varios cuellos de botella
aun pendientes de solucionar, entre los que se encuentran la puesta en servicio del Nudo
de la Encina —la cual conectara por primera vez a las tres provincias valencianas y la
region murciana con la alta velocidad—, la nueva plataforma en ancho internacional entre
Castellon y Valencia o el tinel pasante para Valencia. Del mismo modo, el Puerto de
Valencia es uno de los enclaves méas beneficiados por esta infraestructura, siendo en la
actualidad considerado el puerto con mayor conectividad en Espafia. Ademas, segun el
indice elaborado por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD), ocupa el cuarto lugar en cuanto a conectividad en el continente. De este
modo, la colaboracién entre el transporte ferroviario y maritimo destaca aun mas el
compromiso sélido que tiene la Comunidad Valenciana en fortalecer el puerto y promover
la reduccion de emisiones de carbono en la actividad econdmica.

Por lo que se refiere al Corredor Cantabro-Mediterraneo, dicho corredor tiene la
intencion de los corredores cantabrico y mediterraneo por medio de la conexion de
Sagunto, Teruel y Zaragoza. Sin embargo, la condicion actual de la via presenta
problemas significativos, como la falta de caracteristicas uniformes, la ausencia de
apartaderos adecuados, limitaciones de velocidad temporal y una capacidad de carga por
eje limitada. Todo esto ha llevado a los operadores ferroviarios a desviar el trafico por
rutas alternativas.

El Corredor Cantabrico-Mediterraneo no solo brinda una salida a los puertos de Santander
y Bilbao hacia el Mediterraneo, sino que también se conecta con otro gran proyecto de
interconexion ferroviaria, el Corredor Mediterraneo, que se extiende hacia el norte,
en Catalufa, y hacia el sur, en la Region de Murcia y Andalucia, ademas de conectar con
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la costa cantabrica, tal como se observa en la llustracion 16. La transversalidad es la
principal fortaleza de este corredor estratégico y su éxito dependera tanto de las diversas
iniciativas que esta llevando a cabo Adif, como de la implicacion del resto de actores
involucrados en su desarrollo, como puertos, aeropuertos, terminales privadas y el tejido
industrial y empresarial.

llustracion 16: Corredor Ferroviario Cantabro-Mediterraneo
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Fuente: Confederacion Empresarial de la Comunitat Valenciana, 2017

A diferencia del disefio radial de las actuales infraestructuras de alta velocidad en Espafia,
esta linea esta concebida como un eje transversal en sentido norte-este, que conecta
Valencia, Teruel, Zaragoza, Tudela, Logrofio, Miranda de Ebro, Pamplona y Santander,
ademas de complementar a la linea vasca. Cuando la linea esté en pleno funcionamiento,
el trayecto entre Valencia y Bilbao se podré realizar en menos de cuatro horas. El corredor
ha sido disefiado para ser compatible con las vias y trenes del resto de Europa, con un
ancho internacional de 1.435 mm, electrificacion a 25 kVac y el sistema de control
ERTMS mas avanzado. Ademas, los apartaderos tienen capacidad para permitir el paso
de trenes de hasta 750 metros de longitud. Sin embargo, para que todas estas
caracteristicas sean efectivas, es necesario realizar adaptaciones en la via convencional
por la que transcurre gran parte del corredor.

Segln un estudio realizado por la Confederacion Empresarial de la Comunitat
Valenciana (CEV) y la consultora TRN, en colaboracién con autoridades portuarias,
empresas de carga, operadores de logistica y transporte, existe una demanda potencial
suficiente para que entre 48 y 54 trenes cargados de mercancias recorran el Corredor
Ferroviario Cantabrico-Mediterraneo en cada sentido, siempre y cuando la infraestructura
tenga el estado adecuado para prestar un servicio competitivo (Confederacién
Empresarial de la Comunitat Valenciana , 2017). La evolucion de las circulaciones
respalda esta afirmacion, ya que el nimero de trenes semanales de mercancias ha
aumentado de una media de 5 en 2017 a una media de 24 en 2020, con una punta de 44
(Confederacion Empresarial de la Comunitat Valenciana y Confederacion de
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Empresarios de Aragon, 2022). A pesar de que se han realizado inversiones para mejorar
el estado y el servicio de la linea, en particular el tramo Zaragoza-Teruel-Sagunto, con
el fin de reducir las limitaciones de velocidad y servicio, las mejoras no han ocurrido al
ritmo deseado. Debido a las deficiencias en la linea y en el Corredor en su conjunto, su
utilizacion potencial continda siendo limitada, lo que obliga a las empresas a buscar
alternativas de transporte de mercancias que implican mayores costos, tiempo y emisiones
contaminantes, como otras rutas ferroviarias o la carretera.

Antes de finalizar el presente apartado, se debe realizar una especial mencion a la primera
autopista ferroviaria* que unira Madrid y Valencia, cuyo protocolo para la puesta en
servicio fue firmado a comienzos de septiembre de 2021 por la presidenta de Adif Maria
Luisa Dominguez, el antiguo presidente de la APV Aurelio Martinez, y el presidente de
la empresa Tramesa (Transportes Mixtos Especiales), José Ramén Alvarez. Dicha nueva
via ferroviaria conocida como autopista ferroviaria, serd operada por Tramesa, y cuyo
punto de inicio de esta via serd el dique del este del Puerto de Valencia, desde donde se
podra cargar los remolques de los camiones en los vagones. Posteriormente, los
remolques se trasladaran hacia el centro de la peninsula para continuar su trayecto hasta
su destino final. Lo que significa que, a través de esta via, no serd necesario realizar por
carretera los 350 kildmetros que separan las dos ciudades (Valencia Plaza, 2021).

De este modo se busca fomentar el transporte de mercancias en tren, y para ello se
pretende optimizar el uso de las infraestructuras ferroviarias en el Corredor Madrid-
Valencia de ancho convencional, impulsando la circulacion de la autopista ferroviaria en
dicho trayecto, generar actividad econdmica a través de las terminales intermodales en
ambos extremos del trayecto y promover la actividad logistica y ferroviaria con altos
estandares de seguridad y calidad de servicio. Es importante destacar que el trafico de
mercancias por ferrocarril entre Madrid y Valencia representa aproximadamente el 80%
del trafico de contenedores, tal y como se ha mencionado en apartados anteriores.

Esta iniciativa permitira aprovechar al méximo los activos ferroviarios y portuarios
disponibles, ofreciendo infraestructuras de calidad que satisfagan las demandas del sector
del transporte y la logistica. Asi, se busca valorizar estos activos y mejorar la eficiencia
del transporte de mercancias. Asimismo, este acuerdo forma parte de la Estrategia de
Movilidad Sostenible, Segura y Conectada impulsada por el Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, que tiene como objetivo modernizar el sistema de transporte
y logistica en Espafia. La iniciativa se enmarca dentro de un planteamiento de Pacto
Nacional en materia de infraestructuras, que busca fomentar la colaboracion entre
diferentes actores y sectores con el fin de mejorar la eficiencia y la sostenibilidad del
transporte en el pais. Con este enfoque, se busca avanzar hacia un sistema de transporte
mas moderno, seguro y conectado que responda a las necesidades del pais y de la sociedad
en su conjunto.

Por otro lado, a comienzos de afio, la Autoridad Portuaria de Valencia anuncio el inicio
de las pruebas de la autopista ferroviaria entre el Puerto de Valencia y Madrid para
después del verano de 2023. Asimismo, se informo de la inversion por parte de Tramesa

4 Una autopista ferroviaria se define como un sistema de transporte combinado en el que los vehiculos de
carretera (camiones) son transportados por ferrocarril en servicios lanzadera empleando material rodante
y terminales especificamente acondicionadas.
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de aproximadamente dos millones de euros tanto para maquinaria portuaria como para
vagones, asi como el anuncio de la aprobada autorizacion del servicio comercial de carga
y descarga de semirremolques para Tramesa por un periodo de 15 afios en dicha autopista
ferroviaria. De manera complementaria, Tramesa informé a inicios del pasado mes de
febrero de 2023 su intencidn de lanzar una autopista ferroviaria entre Valencia y
Portugal al mismo tiempo que se inicie la que unira Valencia con Madrid (Palau, 2023).

A continuacién, se presenta la Tabla 4, la cual resume de manera concisa los puntos
criticos identificados en el ambito de las redes ferroviarias de los puertos gestionados por
la Autoridad Portuaria de Valencia, asi como las vias de actuacion emprendidas para
abordarlos.

Tabla 4: Puntos criticos y vias de actuacion identificadas en el &mbito de las redes ferroviarias de la
APV

Puntos criticos | Vias de actuacion

Mejora de la infraestructura | La promocién de inversiones en accesibilidad y mejoras en la red
de transporte ferroviario ferroviaria es una prioridad para la Autoridad Portuaria de Valencia
(APV), tal como se establece en su plan de negocios anual. Estas
iniciativas abarcan diversas acciones, como la renovacion de la red
ferroviaria en el Puerto de Valencia, la implementacion de la
electrificacion de vias, la adaptacién de la red al ancho internacional,
la creacion de accesos ferroviarios al Puerto de Sagunto y la mejora de
la linea Valencia-Teruel-Zaragoza, entre otras.

Aumento de las conexiones Valenciaport establece conexiones con los principales corredores de
ferroviarias entre los transporte en Espafia, como el Corredor Mediterraneo y el Corredor
puertos y el hinterland Cantabrico Mediterraneo, promoviendo la formacién de una red
integrada con los principales centros intermodales del pais. Ademas,
la Autoridad Portuaria de Valencia (APV) respalda iniciativas como el
impulso de una autopista ferroviaria que conectaria el puerto de
Valencia con Madrid, y que en el futuro se ampliard para incluir la
conexioén con Portugal.

Apoyo a la innovacion Es importante resaltar el esfuerzo realizado por parte de la Autoridad
tecnoldgica Portuaria de Valencia (APV) para adaptar el sistema Port Community
System de Valenciaport, conocido como ValenciaportPCS, a las
operaciones de transporte ferroviario. Ademas, se esta implementando
en Valenciaport un sistema de Reconocimiento Optico de Caracteres
(OCR) para facilitar el despacho de aduanas. Por Gltimo, la APV estara
a la vanguardia en la implementacién de la norma europea TAF-TSI
para el intercambio de informacion con los actores involucrados en el
transporte  ferroviario de mercancias, lo que mejorard la
interoperabilidad, la seguridad y la eficiencia de dicho transporte.

Fomento de la cooperacion La Autoridad Portuaria de Valencia (APV) mantiene una estrecha
publico-privada colaboracion con diversos organismos publicos y privados, tanto en la
realizacion de informes y estudios especificos como en la
implementacion de infraestructuras ferroviarias de gran importancia.
Entre estas acciones destacan la expansion de la terminal logistica e
intermodal Valencia Fuente San Luis, una terminal de apoyo al Puerto
de Valencia, asi como la construccion de un nuevo acceso ferroviario
de mercancias al Puerto de Sagunto y las instalaciones asociadas en el
tramo ferroviario Sagunto-Teruel-Zaragoza, llevadas a cabo en
conjunto por ADIF y la Autoridad Portuaria de Valencia, entre otras
iniciativas.

Fuente: Elaboracion propia
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En definitiva, la potenciacion de los flujos ferroportuarios de los puertos de la APV
requiere disponer de la adecuada infraestructura que permita traficos fluidos con el
hinterland. De esta manera se contribuye a una eficiente interconexion de los diferentes
modos de transporte, lo que se traduce en una reduccion de los costos y un aumento de la
productividad.

3.3 Tendencias en el Transporte Intermodal en Europa: el caso del
Puerto de Hamburgo, mayor puerto ferroviario de Europa

Segun el Informe del Transporte Combinado en Europa publicado por la International
Union of Railway (UIC) en enero de 2019, los puertos de Bremerhaven y Hamburgo en
la zona noreuropea tienen una participacion del 40% en el transporte ferroviario de
contenedores con el hinterland. Es importante resaltar que a pesar de ser los dos
principales puertos europeos de contenedores, Rotterdam y Amberes registran una
participacion ferroviaria inferior al 10% (10% y 7% respectivamente) debido a su red
fluvial que les permite acceder al interior del territorio y transportar mas del 35% de los
contenedores que manejan (UIC - International union of railways, 2019).

En lineas generales, la disposicion de la red ferroviaria en el centro y norte de Europa
asegura la conectividad entre los principales centros de produccion y destino de carga,
permitiendo su acceso desde los nodos portuarios ubicados en esa area. Esto explica, entre
otras razones, la alta participacién del modo ferroviario en los puertos de la zona central
de Europa. En este sentido, a continuacion, se analiza el Puerto de Hamburgo como uno
de los principales puertos europeos de contenedores en los que el modo ferroviario resulta
significativo en su relacion con el hinterland.

El puerto de Hamburgo es uno de los puertos mas importantes de Europa, tanto en
términos de volumen de mercancias como de innovacion y sostenibilidad. Es el mayor y
mas importante puerto aleman y el tercer puerto de contenedores en el ranking europeo.
Con mas de 800 afios de historia, el puerto se ha convertido en un centro econémico
clave, y un puerto de importacion y exportacion esencial para Alemania y el resto del
mundo. Como nudo de transporte moderno y eficiente para Europa central, septentrional
y oriental, garantiza el intercambio internacional fluido de mercancias.

El puerto de Hamburgo es considerado un centro neurdlgico para el suministro y
distribucion de mercancias, también conocido como "hub". Este puerto, por su gran
capacidad de carga, atrae cada vez mas volumen de mercancias, lo que contribuye a
generar beneficios en términos de economias de escala y servicios logisticos mas
eficientes. La ubicacion del puerto de Hamburgo a 130 km tierra adentro del mar abierto
es una ventaja geografica que reduce significativamente los costosos desplazamientos por
carretera y su impacto en el medio ambiente. Ademas, el puerto ofrece los servicios de
enlace mas frecuentes con la zona del Mar Baltico, lo que lo convierte en un puerto de
entrada estratégico para la zona econémica del Mar Baltico. De esta manera, combinado
con su excelente conectividad con las rutas comerciales internacionales, el puerto de
Hamburgo es especialmente beneficioso para la industria alemana enfocada en la
exportacion. En este sentido, el puerto de Hamburgo es un importante centro de
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distribucion de mercancias que beneficia a la economia alemana a través de su eficiente
gestion logistica y conectividad global.

Pero el puerto de Hamburgo no solo es un importante centro de transporte y logistica.
También esta a la vanguardia de la tecnologia y la innovacién, especialmente en el
campo de la digitalizacion y la automatizacion. La implementacion de tecnologias
avanzadas como la inteligencia artificial y el Internet de las cosas estd mejorando la
eficiencia del puerto y reduciendo su impacto ambiental. Ademas, el puerto de Hamburgo
estd comprometido con la proteccidn del medio ambiente, mediante la implementacién
de proyectos de energia renovable y la adopcion de tecnologias mas limpias en los buques.
Asi mismo, el puerto de Hamburgo combina eficazmente modos de transporte
respetuosos con el medio ambiente, como el barco y el ferrocarril (Hamburg Port
Authority, 2012).

En términos ecolodgicos, los transportes por via navegable son mucho mas respetuosos
con el medio ambiente que los transportes por carretera. La incorporacion de nuevos
buques de gran tamafio también contribuye a reducir el consumo de energia, asi como las
emisiones de CO2 y contaminantes por unidad de carga transportada. Ademas de su
posicion geogréfica estratégica y la conectividad por via navegable, el puerto de
Hamburgo también cuenta con excelentes enlaces ferroviarios que le permiten mover
grandes volumenes de carga de manera eficiente y respetuosa con el medio ambiente. En
la actualidad, mas del 40% del volumen total de mercancias manipuladas en el puerto de
Hamburgo se mueve por la red ferroviaria del puerto y las redes transregionales, una cifra
gue no tiene comparacién con ningun otro puerto europeo. Asimismo, destacar que el
puerto de Hamburgo es un importante centro de distribucion de minerales y carbén, que
se transportan generalmente por ferrocarril. Ademas, alrededor del 50% de los
contenedores que se mueven en distancias superiores a 150 km se transportan por tren.
En general, uno de cada tres contenedores en Alemania se mueve por ferrocarril, y
aproximadamente mas del 12% de todos los transportes alemanes de mercancias por
ferrocarril comienzan o terminan en el puerto de Hamburgo (Hafen Hamburg, s.f.).

En consecuencia, el puerto de Hamburgo es un ejemplo de cdmo la sostenibilidad y la
eficiencia pueden coexistir en el transporte y la logistica, y como se puede reducir el
impacto ambiental al mismo tiempo que se aumenta la rentabilidad y la competitividad
en el mercado global. Por todo ello el puerto de Hamburgo es un ejemplo de como un
puerto historico puede adaptarse y transformarse en un centro clave de la economia
global, a través de la innovacion, la tecnologia y el compromiso con la sostenibilidad. En
resumen, el puerto de Hamburgo es un importante centro logistico multimodal que
combina una amplia variedad de modos de transporte para ofrecer a sus clientes
soluciones de transporte flexibles, eficientes y respetuosas con el medio ambiente
(HNustracion 17).
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lustracion 17: Conexiones con el hinterland del Puerto de Hamburgo

Fuente: Hamburg Port Authority

Para este Gltimo afio 2022 el trafico maritimo del puerto de Hamburgo, al igual que
otros puertos, se vio afectado por diversas crisis internacionales, como la guerra de
Ucrania y las sanciones impuestas a Rusia, asi como por los problemas de la cadena de
suministro mundial debido a la pandemia que han supuesto la caida de los tréaficos en
estos ultimos afios (Figura 24). Ademas, a principios de la segunda mitad de 2022 hubo
conflictos laborales en el puerto y una inflacion alta durante los meses de otofio, lo que
provocd una disminucion en el gasto de los consumidores. Como resultado, se cargaron
y descargaron 119,9 millones de toneladas de mercancias maritimas en todo el afio, lo
que representa una disminucion del 6,8% en comparacion con el afio anterior. Este
descenso se debid en parte a una disminucién del 5,8% en el trafico de carga general,
que llegb a 83,7 millones de toneladas, y a una caida del 8,9% en la manipulacién de
graneles, que alcanzo las 36,2 millones de toneladas. En cuanto a los contenedores, en
2022 se manipularon en Hamburgo un total de 8,3 millones de TEU, lo que supone una
disminucion del 5,1% en comparacién con el afio anterior.

Respecto a este ultimo segmento, desde hace afios, la manipulacion de contenedores es
el segmento dominante en el puerto de Hamburgo. Con algo menos de 82,3 millones
de toneladas transportadas en 2022, la manipulacion de contenedores representa asi
alrededor del 70% de la manipulacién total. La proporcion de carga en contenedores sobre
el total de la manipulacion de carga general, es de casi el 99% en el Puerto de Hamburgo.
Los contenedores cargados constituyen la parte de mayor valor afadido de la
manipulacion de contenedores. Con 7,3 millones de TEUs cargados, representan casi el
88% del tréfico total de contenedores (8,3 millones de TEUS).
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Figura 24: Evolucion carga maritima del Puerto de Hamburgo, en millones de toneladas
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Focalizando en el modo ferroviario, en 2022 el Puerto de Hamburgo movilizd 47,3
millones de toneladas de carga mediante el modo ferroviario, lo que cerca del 40% de
la carga manipulada en el recinto portuario, y consolidandose asi como el principal puerto
ferroviario de Europa (Figura 25). Si focalizados en el transporte interior, con una cuota
del 53,9% en millones de toneladas, el transporte ferroviario se sitla por delante del
transporte por carretera, con un 37,6%, y del transporte por vias navegables interiores,
con un 8,5%, siendo la cifra del transporte ferroviaria la tercera mas alta de la historia
después de 2021 y 2019, y mantiene asi su liderazgo en el reparto modal de los servicios
de interior. Asimismo, y con respecto al transporte de contenedores con el hinterland, en
millones de TEU, el ferrocarril se sitla en cabeza con un 50,5%, seguido del camion
(47,3%) y la navegacion interior con un 2,2%. A pesar del descenso del 2,8% en este
segmento, el ferrocarril sigue con mejores resultados que los anteriores a la pandemia
(Figura 26). En definitiva, el Puerto de Hamburgo mantiene asi su posicién como mayor
puerto ferroviario de Europa.

La actividad diaria del transporte ferroviario en el puerto se destaca por la presencia de
trenes que transportan contenedores, pero también es importante para conectar con el
interior en lo que respecta al traslado de vehiculos, cargas especiales y diferentes tipos
de mercancias a granel. Por ejemplo, cada dia parten del puerto trenes cargados con
aproximadamente 6.600 toneladas de mineral de hierro o carbén destinados a las acerias
de Salzgitter y Eisenhuttenstadt, que son considerados los trenes mas pesados que
circulan en Alemania y que por cuestiones econémicas y ambientales no podrian ser
transportados por carretera. Por otro lado, también llegan con regularidad al puerto trenes
cargados de cloruro potasico desde la region de Werratal que son enviados desde alli a
diversos lugares del mundo gracias a las instalaciones de K+S AG Kalikai. Ademas, en
los depositos de combustible del puerto de Hamburgo se procesan cada afio decenas de
miles de vagones cisterna que viajan por ferrocarril y aseguran el suministro de una
amplia gama de productos petroliferos y quimicos (Hamburger Hafen und Logistik AG.,
s.f.).
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Figura 25: Evolucion del transporte por ferrocarril en el Puerto de Hamburgo
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Figura 26: Evolucion del transporte por ferrocarril en el trafico interior de contenedores del Puerto de
Hamburgo
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El ferrocarril conecta el puerto de Hamburgo con su interior. Las lineas ferroviarias hacia
Europa Central y Oriental, en particular, garantizan que la cadena logistica ecolégica
funcione de forma econémicay eficiente mas alla de la zona del puerto. La red ferroviaria
del puerto, la cual une las diferentes terminales del puerto con la red ferroviaria europea,
cuenta con aproximadamente 300 kilometros de vias, lo que permite gestionar con
eficiencia mas de 200 trenes de mercancias que transportan mas de 5.500 vagones
diarios. Todas las terminales del puerto de Hamburgo, incluyendo aquellas que no se
dedican al transporte de contenedores, cuentan con estaciones ferroviarias de mercancias
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de Gltima generacion y alto rendimiento para garantizar un trafico ferroviario fluido. Ello
evidencia la importancia del modo ferroviario en sus operaciones. Esta relevancia se debe
a la combinacion de dos factores; la existencia de una extensa red ferroviaria interna
(gestionada por la empresa "Port Railway", propiedad de la Autoridad Portuaria de
Hamburgo) que brinda acceso a todas las terminales del puerto, y que cuenta con una
excelente conectividad con el resto de la red ferroviaria europea; y, en segundo lugar, la
disponibilidad de servicios ferroviarios de alta calidad.

En este sentido, las terminales de contenedores de HHLA de Altenwerder (CTA) y
Burchardkai (CTB) son consideradas las mas grandes y modernas de Europa gracias a sus
amplios apartaderos ferroviarios (llustracion 18). Desde su inicio en 2002, la terminal
de contenedores HHLA de Altenwerder se ha destacado como una de las terminales de
contenedores mas avanzadas y eficientes del mundo. En esta terminal, que tiene una
superficie de un kilémetro cuadrado, los procesos son principalmente automatizados. Los
contenedores son desplazados por vehiculos de guiado automatico (AGV) sin conductor
y son clasificados por grlas pértico controladas por software para ser almacenados en
bloques. La terminal de contenedores HHLA de Altenwerder cuenta con una terminal
ferroviaria adyacente llamada Kombi-Transeuropa Terminal Hamburg (KTH), que es la
terminal ferroviaria mas grande de Alemania con una capacidad de siete vias de 720
metros de longitud cada una para la manipulacion de trenes de bloques.

Por lo que respecta a la terminal de contenedores de HHLA Burchardkai, ubicada en
Waltershof, es considerada la cuna de la manipulacion de contenedores en el puerto de
Hamburgo. Esta terminal cuenta con una superficie de 1,4 kilometros cuadrados, lo que
la convierte en la instalacién de manipulacion de contenedores mas grande de Hamburgo.
La terminal utiliza de manera eficiente su area con una combinacion de espacio de
almacenamiento convencional y almacenamiento automatico de contenedores en bloque.
La instalacion intermodal conecta la terminal con la red ferroviaria europea y permite la
manipulacion diaria de cientos de contenedores.

llustracion 18: Terminales de contenedores de HHLA de Altenwerder (CTA) a la izquierda y Burchardkai
(CTB) a la derecha

Fuente: Sitio web Puerto de Hamburgo

Por otro lado, en el puerto de Hamburgo operan méas de 160 compaiiias ferroviarias que
ofrecen una amplia variedad de servicios de carga de vagones, lanzaderas y trenes de
bloque en toda Europa, lo que lo convierte en uno de los principales puertos ferroviarios
del continente. En los Gltimos afios se han introducido nuevos servicios ferroviarios,
como el tren de contenedores que conecta directamente el Puerto de Hamburgo con la
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zona de Renania del Norte-Westfalia. En este sentido, en cuanto a los servicios de
transporte de mercancias del hinterland del puerto, los estados alemanes mas destacados
por volumen son Baviera, Baden-Wuerttemberg, Sajonia, Hesse y Renania del Norte-
Westfalia. Ademas, se ha mejorado la relacion del puerto con China en lo que respecta a
traficos maritimos lo que ha llevado a una ampliacion de la oferta de servicios ferroviarios
desde Hamburgo. Actualmente, se ofrecen mas de 250 conexiones a lo largo de la
Nueva Ruta de la Seda, dentro de una red que cuenta con cerca de 1900 conexiones
ferroviarias semanales para el transporte de contenedores (llustracion 19). Aparte de
China, los destinos internacionales méas importantes para las conexiones ferroviarias
de contenedores desde y hacia el puerto de Hamburgo son la Republica Checa, Austria'y
Polonia

lustracion 19: Conexiones ferroviarias semanales del Puerto de Hamburgo (2022)
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Gracias al uso de un sistema de explotacion moderno con soporte informatico, se asegura
que todo el tréafico ferroviario sea programado con exactitud, garantizando que todos los
trenes lleguen a su destino de manera confiable y sin retrasos. En otras palabras, con el
fin de gestionar los movimientos ferroviarios en el puerto de Hamburgo, los centros de
carga y los operadores ferroviarios requieren de “transPORT rail”, el sistema de gestion
de trafico ferroviario portuario que actia como una interfaz para el transporte de
mercancias y datos. La plataforma esta disponible para los usuarios a través de una
interfaz o mediante el acceso a Internet a través del “Web Client”. Al utilizar “transPORT
rail”, los usuarios tienen la capacidad de:

- Acceder a los datos de movimiento de los trenes
- Pre-registrar las secuencias de vagones

- Verificar la ocupacién de las vias

- Establecer contratos de transporte

- Determinar los destinos de los vagones

- Organizar los movimientos de carga y/o vagones
- Monitorear la ubicacion de las locomotoras

- Notificar los detalles de mercancias peligrosas
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- Mantener los datos maestros

Con el fin de mejorar el trafico de carreteras y ferrocarriles en el puerto, la Autoridad
Portuaria de Hamburgo (HPA) estd construyendo nuevos puentes que separan
deliberadamente los modos de transporte y los flujos de trafico. Un ejemplo es el nuevo
puente basculante Rethe, que reemplazara al puente levadizo Rethe construido en 1934.
El nuevo puente tendra alas separadas para el trafico de carreteras y ferrocarriles. Después
de su entrada en servicio en 2016, se retirara el viejo puente levadizo que ya no sera
necesario. Otro ejemplo de separacion de trafico ferroviario y vehicular es el Puente
Levadizo Kattwyk, el cual entro en servicio en 1973 y es el méas grande de Alemania. Se
construird un segundo puente exclusivo para el trafico ferroviario al lado del Kattwyk a
finales de esta década. Este nuevo puente de 290 metros de largo y 90 metros de altura
serd utilizado Unicamente por trenes.

Por otro lado, destacar la Terminal de Hamburg-Billwerder, la cual tiene una alta
reputacion como centro de enlace entre el transporte por carreteray ferrocarril intermodal
continental, o lo que se conoce principalmente como servicios de transporte por
carretera/ferrocarril intermodal. Debido en gran parte a su ubicacion geografica, la
terminal realiza un numero creciente de otras funciones. No solo es un punto de llegada
y salida para trenes de enlace alemanes e internacionales, sino también una importante
terminal de pasarela ferroviaria internacional para servicios de transporte de larga
distancia. Con lo que se conocen como trenes de enlace corto, Hamburg-Billwerder
también conecta los puertos balticos de Kiel, Libeck y Rostock con la red intermodal
europea. Para algunos contenedores maritimos del Puerto de Hamburgo, la terminal
interior también funciona como un centro adicional que les permite llegar al hinterland
desde Hamburgo.

Por ultimo, destacar que existen diversas formas en las que las Autoridades Portuarias
pueden involucrarse en la creacion y mejora de terminales ferroviarias interiores. Por lo
que respecta a la gobernanza y titularidad del Puerto de Hamburgo, el puerto aleméan
es propiedad de la ciudad-estado de Hamburgo, segun el sistema de gobierno portuario
en Alemania. Su administracion corre a cargo de una Junta Directiva y una Junta
Supervisora a través de la Autoridad Portuaria de Hamburgo, que es una entidad publica
del gobierno regional. Su responsabilidad incluye el desarrollo del puerto, la seguridad
en la navegacion y el mantenimiento de las infraestructuras portuarias. Ademas, la
Autoridad Portuaria es propietaria de los terrenos portuarios, los cuales son arrendados a
operadores privados a través de concesiones para su explotacion.

En lo que respecta a la gobernanza de la actividad ferroportuaria en el Puerto de
Hamburgo, la Autoridad Portuaria de Hamburgo es la propietaria y gestiona la red
ferroviaria en las zonas publicas del puerto, que cubre alrededor de 300 kilometros y
gran cantidad de apartaderos existentes. Ademas, hay otros 80 apartaderos privados
propiedad de empresas industriales, de manipulacion de carga y de logistica, que cubren
120 kilémetros de vias. Tal y como se ha mencionado anteriormente, la empresa "Port
Railway", propiedad de la Autoridad Portuaria de Hamburgo, es responsable de la gestion
de la red ferroviaria interior del puerto, enfocando sus estrategias de desarrollo en el area
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portuaria sin realizar inversiones fuera de la misma. Con caracter ejemplificativo, a
mayoria de los servicios ferroviarios que conectan con el puerto de Hamburgo tienen su
origen o destino en Baviera (Munich) y Baden-Wurttemberg (Mannheim). En Munich, la
terminal principal utilizada es "Miunchen-Riem", propiedad publica de la compafiia
ferroviaria Deutsche Bahn AG, principal empresa ferroviaria de Alemania. En
Mannheim, existen dos terminales disponibles: *"Mannheim Muhlauhafen™ de propiedad
privada de la empresa CONTARGO y "Mannheim-Handelshafen™ de propiedad publica
de Deutsche Bahn AG. En este sentido, la Autoridad Portuaria de Hamburgo no ha
participado en la promocion de estas infraestructuras.

En resumen, los siguientes factores han posicionado al Puerto de Hamburgo como un
referente en el &mbito ferroportuario europeo, destacandose por su capacidad, eficiencia
y conectividad en el transporte de carga por via férrea:

e Conexiones ferroviarias extensas: cuenta con una extensa red de conexiones
ferroviarias que se extienden a lo largo de Europa, lo que le permite tener acceso
directo a importantes mercados y regiones.

e Infraestructura ferroviaria avanzada: ha invertido en una infraestructura
ferroviaria moderna y eficiente, con vias y terminales disefiadas para el manejo
eficiente de trenes de carga.

e Capacidad de manejo de carga ferroviaria: cuenta con terminales ferroviarias
especializadas y equipadas para el manejo de grandes volumenes de carga, lo que
le permite gestionar de manera eficiente la transferencia entre los modos de
transporte maritimo y ferroviario.

e Eficiencia en las operaciones: El Puerto de Hamburgo ha implementado
procesos y tecnologias innovadoras para optimizar las operaciones ferroviarias, lo
que se traduce en tiempos de transito mas cortos, menor congestion y mayor
eficiencia en la cadena de suministro.

e Intermodalidad y multimodalidad: El puerto ha desarrollado una estrategia
intermodal y multimodal, integrando de manera efectiva el transporte ferroviario
con otros modos de transporte, como el maritimo, el fluvial y el terrestre, para
ofrecer soluciones de transporte mas completas y flexibles.

Tras realizar el analisis de la estrategia ferroviaria implementada por el puerto aleman, se
puede decir que el Puerto de Hamburgo y la Autoridad Portuaria de Valencia son dos
destacados actores en el ambito portuario y logistico, cada uno con su enfoque Unico y
estrategias especificas para el desarrollo de los traficos ferroviarios en sus respectivas
regiones. A tal efecto, las diferencias en las estrategias y enfoques de ambos puertos
se reflejan en la infraestructura, las conexiones y las estrategias intermodales
implementadas. En tal sentido, mientras que el Puerto de Hamburgo se destaca por su
posicién como el mayor puerto ferroviario de Europa, con una extensa red de conexiones
y una infraestructura avanzada, el Puerto de Valencia ha focalizado sus esfuerzos en la
mejora y expansion de sus instalaciones ferroviarias, asi como en la promocion de la
intermodalidad y el desarrollo de conexiones multimodales.
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Asimismo, en términos de capacidad y eficiencia operativa, el Puerto de Hamburgo se
ha enfocado en el manejo eficiente de grandes volimenes de carga y en la implementacion
de tecnologias y procesos innovadores. Por su parte, el Puerto de Valencia ha trabajado
en la mejora continua de su capacidad y eficiencia, adaptandose a las demandas del
mercado y buscando incrementar la interoperabilidad y la seguridad en los tréficos
ferroviarios. Adicionalmente, si bien el Puerto de Hamburgo se destaca por su red de
conexiones ferroviarias a nivel europeo y su enfoque en el transporte de carga, el Puerto
de Valencia se ha centrado en la optimizacion de sus instalaciones ferroviarias y en la
integracion de diferentes modos de transporte para ofrecer soluciones logisticas mas
completas.

A pesar de las diferencias en sus enfoques y estrategias, el Puerto de Valenciay el Puerto
de Hamburgo comparten algunas similitudes en el ambito de los tréficos ferroviarios.
Ambos puertos se encuentran en ubicaciones estratégicas y son importantes centros
logisticos que conectan con redes ferroviarias de gran alcance. Ambos también reconocen
la importancia de mejorar la infraestructura ferroviaria y la capacidad de manejo de carga
para facilitar un flujo eficiente de mercancias por ferrocarril. Ademas, tanto el Puerto de
Valencia como el Puerto de Hamburgo han implementado tecnologia y procesos
innovadores para optimizar las operaciones ferroviarias y mejorar la eficiencia en la
cadena de suministro. Ambos puertos también valoran la intermodalidad y han buscado
integrar diferentes modos de transporte, como el maritimo, fluvial y terrestre, para ofrecer
soluciones logisticas mas completas y flexibles a sus clientes.

Estas similitudes en la importancia de la infraestructura ferroviaria, la capacidad de carga,
la eficiencia operativa y el enfoque intermodal demuestran que tanto el Puerto de Valencia
como el Puerto de Hamburgo comparten objetivos comunes en la gestion de los
traficos ferroviarios y buscan ofrecer servicios logisticos de calidad en un entorno
competitivo y globalizado. Las estrategias adoptadas por ambos puertos demuestran la
vision a largo plazo de los mismos en la promocion del transporte ferroviario como una
alternativa eficiente y sostenible en la cadena logistica. Su enfogque en la mejora continua
y la adaptacion a las demandas del mercado les ha permitido posicionarse como actores
clave en el comercio internacional, impulsando el crecimiento economico y la
competitividad en sus respectivas regiones.

En este contexto, se presenta a continuacion Tabla 5, la cual resume de manera
comparativa los enfoques adoptados por el Puerto de Hamburgo y la Autoridad
Portuaria de Valencia en términos de infraestructura, conexiones ferroviarias, capacidad
de manejo de carga, eficiencia operativa y estrategias intermodales. Esta comparativa
permitird visualizar las fortalezas y areas de oportunidad de cada puerto, brindando una
vision integral de su enfoque hacia los traficos ferroviarios y su impacto en la logistica
global.
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Tabla 5: Comparativa de las estrategias adoptadas por el Puerto de Hamburgo y la APV

Puerto de Hamburgo - APV

Infraestructura Amplia red de vias y terminales bien | Modernizacién y expansion de
desarrolladas, como la Terminal de | instalaciones ferroviarias, como la
Altenwerder con capacidad para mas | Terminal de Fuente de San Luis y el
de 1 millén de TEU al afio. nuevo acceso ferroviario del Puerto de
Sagunto.
Conexiones Conexiones ferroviarias extensas a | Conexiones nacionales e

ferroviarias

nivel europeo, con enlaces directos a
paises como Polonia, Republica
Checa y Austria.

internacionales, como la conexion con
el Corredor Mediterrdneo y el
Corredor Cantabrico-Mediterraneo.

Capacidad de
carga

En la actualidad, més del 40% del
volumen total de  mercancias
manipuladas en el Puerto de
Hamburgo se mueve por la red
ferroviaria del puerto y las redes
transregionales. En 2022 el Puerto de
Hamburgo moviliz6 47,3 millones de
toneladas de carga mediante mediante
el modo ferroviario, lo que cerca del
40% de la carga manipulada en el
recinto portuario y consolidandose asi
como el principal puerto ferroviario de
Europa.

Incremento continuo de la capacidad y
eficiencia, como la mejora de la
capacidad de manejo de contendores y
la adopcion de tecnologias avanzadas
en la gestién de carga. En el afio 2022,
se alcanzaron cifras superiores a las
registradas antes de la pandemia, con
mas de 3 millones de toneladas, un
aumento del 5,1% con respecto al
2021y un 0,5% mas que en 2019.

Eficiencia Uso de tecnologias innovadoras y | Implementacién de sistemas

operativa procesos eficientes, como el uso de | avanzados, como el uso de sistemas de
sistemas automatizados de manejo de | reconocimiento Optico de caracteres
carga y descarga, 0 el sistema de | (OCR) para el despacho de aduanas, o
gestion de trafico ferroviario portuario | la adaptacion del Port Community
“transPort rail” que actia como una | System de Valenciaport,
interfaz  para el transporte de | ValenciaportPCS, a las operaciones de
mercancias y datos. transporte ferroviario.

Estrategia Integracion con otros modos de | Fomento de conexiones

intermodal transporte y hubs intermodales, como | multimodales, como el apoyo al

la conexidn con la red fluvial del rio
Elba y los hubs intermodales de
Europa Central.

impulso de una autopista ferroviaria
que conecte el puerto con Madrid y
futuras conexiones con Portugal.

Fuente: Elaboracion propia
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Conclusiones

El transporte intermodal, 0 movimiento de cargas unitarias mediante el uso integrado de
varios modos de transporte, se ha venido configurando como una de las mejores
alternativas para lograr una posicion estratégica en los mercados. Especialmente, cuando
se busca hacer frente a los desafios actuales que se plantean en el ambito del comercio
internacional y tras la irrupcion de la COVID-19, la cual ha puesto en entredicho la
agilidad de unas cadenas de suministro globales sumamente complejas e interconectadas.

A este respecto, la intermodalidad permite una mayor flexibilidad en la planificacion del
transporte de mercancias a la vez que contribuye a la reduccion del trafico por carretera,
disminuyendo las externalidades negativas, congestion de las carreteras, las emisiones de
gases de efecto invernadero (GEI), la contaminacién atmosférica, la contaminacién
acustica y los accidentes, entre otros. Con el fin de reducir las externalidades negativas
del transporte de mercancias, los agentes publicos tanto a nivel europeo como nacional
han establecido objetivos, asi como adoptado instrumentos politicos para fomentar el
cambio modal el trafico hacia modos de transporte mas sostenibles.

En este contexto surge el Pacto Verde Europeo, cuyo objetivo es situar a Europa en la
senda de la transformacion hacia una economia climaticamente neutra y eficiente en el
uso de los recursos y competitiva para 2050. Para lograr la neutralidad climética, es
necesaria una reduccion del 90% de las emisiones del transporte de aqui a 2050. La
transformacion del sistema ferroviario serd fundamental para alcanzar los objetivos
medioambientales y econdmicos, ya que ofrecerd soluciones de transporte
descarbonizadas y competitivas en tiempo y costes para mercancias y pasajeros. Por su
parte, la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente articula las vias hacia la
digitalizacion y ecologizacion del sector del transporte y fija objetivos especificos para el
sector ferroviario (como aumentar el trafico de mercancias por ferrocarril en un 50% para
2030 y duplicarlo para 2050).

A nivel nacional, siguiendo las propuestas incluidas en el Eje 6 de la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 del Ministerio de Transporte, Movilidad
y Agenda Urbana (MITMA), que se enfoca en las "Cadenas Logisticas Intermodales e
Inteligentes”, se ha lanzado la iniciativa Mercancias 30. Esta iniciativa tiene como
objetivo impulsar el uso del transporte ferroviario de mercancias como elemento central
de las cadenas logisticas multimodales, considerando tanto la recuperacion economica
tras la pandemia de COVID19 como la necesidad de lograr objetivos de sostenibilidad y
reduccion de emisiones de carbono en el transporte.

El sector ferroviario contribuird a esos objetivos aumentando su capacidad para
mercancias y pasajeros, permitiendo un mayor uso del transporte ferroviario y reduciendo
aun mas las emisiones del sector ferroviario. La Estrategia identifica objetivos
particulares a alcanzar mediante la digitalizacion del ferrocarril, la investigacion y la
innovacion, pilares fundamentales de la estrategia ferroviaria de Valenciaport. A tal
efecto, la politica de Valenciaport esta plenamente alineada con las estrategias europeoas
y nacionales. En este sentido, VValenciaport es un actor clave en ambas politicas debido a



las actuaciones llevadas a cabo activamente en los Ultimos afos relacionadas con las
inversiones ferroviarias, la digitalizacion, la investigacion, la innovacion y la cooperacion
con agentes publicos y privados.

Con este fin, los puertos de Valencia y Sagunto cuentan con una amplia infraestructura
ferroviaria. Asimismo, las inversiones para promover la accesibilidad y mejorar la red
ferroviaria de Valenciaport son una prioridad para la APV, como muestra su plan de
negocio anual en el cual estan previstos mas de 238 millones de euros para los proéximos
afios. A tal efecto, y en lo que concierne al Puerto de Sagunto, el caracter polivalente del
mismo en relacion con el puerto de Valencia, con instalaciones preparadas en el
tratamiento de graneles y traficos multipropositos, pero también de productos
siderurgicos y automoviles y mercancias asociadas al Transporte Maritimo de Corta
Distancia, implican un importante potencial de los tréficos con aptitud para ser
canalizados por ferrocarril, tanto presentes como futuros. En este potencial futuro de
crecimiento del puerto de Sagunto es imprescindible destacar el papel que podria jugar el
enclave logistico-industrial en desarrollo entorno al area de Parc Sagunt.

Con estas condiciones de contorno, el proyecto integral de accesibilidad ferroviaria al
puerto de Sagunto cumple con el objetivo de dotar de una conexion al puerto con la Red
Ferroviaria de Interés General (en adelante, RFIG), hasta ahora inexistente, aumentando
la competitividad del puerto y la eficiencia de las operaciones de transporte, asi como
reduciendo los efectos externos de las mismas sobre la sociedad. La conexion ferroviaria
del puerto de Sagunto permitird que se den las condiciones para una oferta de transporte
intermodal en consonancia con los supuestos de evolucidn que propone la Unién Europea.

Por otro lado, Valenciaport conecta con los principales corredores de Espafia (Madrid,
Corredor Mediterraneo y Corredor Cantabrico Mediterraneo), fomentando la creacion de
una red integrada con los principales hubs intermodales de Espafa. Valenciaport apoya
la mejora de las infraestructuras de estos corredores con una inversion de mas de 50
millones de euros en el Corredor Cantabrico Mediterraneo y mas de 90 millones de euros
en iniciativas ya realizadas y previstas.

Resaltar del mismo modo el esfuerzo realizado por la APV para adaptar el Port
Community System de Valenciaport, ValenciaportPCS, a las operaciones de transporte
ferroviario. Ademaés, se estd implantando en Valenciaport un sistema OCR -
reconocimiento optico de caracteres— de despacho de aduanas totalmente automatizado y
sin papel para la gestion del trafico ferroviario de contenedores. Por ultimo, la APV sera
pionera en la implantacion de la norma europea TAF TSI para el intercambio de
informacién con los agentes implicados en el transporte ferroviario de mercancias,
mejorando la interoperabilidad, la seguridad y la eficiencia del transporte ferroviario de
mercancias. Cabe también afiadir que la APV aplica una tasa de reduccion para los
contenedores por ferrocarril, del 40% sobre la tarifa de flete, que se suma a la reduccién
ya existente segun la legislacion portuaria espafiola (25%).

De esta manera, Valenciaport esta desarrollando una estrategia intermodal en la que el
transporte ferroviario es clave para incrementar sus traficos con su hinterland. De este
modo, el objetivo de la Autoridad Portuaria de Valencia para los préximos afios es seguir
incrementando el uso del tren en los traficos de mercancias con origen y destino
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Valenciaport para mejorar la competitividad y contribuir a los objetivos europeos del
Green Deal, llegando a alcanzar los niveles de puertos de referencia como el Puerto de
Hamburgo.

En este aspecto, el puerto aleméan es considerado un referente en Europa en cuanto al
transporte ferroviario de mercancias se refiere. Es uno de los puertos mas importantes del
continente, y cuenta con una excelente conectividad con las redes ferroviarias europeas,
lo que le permite ofrecer servicios de transporte ferroviario de alta calidad y eficiencia.
Ademas, el puerto ha invertido en la modernizacion y ampliacion de sus infraestructuras
ferroviarias para poder manejar trenes de mercancias mas largos y pesados, lo que ha
mejorado aun mas su capacidad de transporte ferroviario y su competitividad en el
mercado. En resumen, la sinergia entre el trafico maritimo y ferroviario es una apuesta de
presente y futuro para la APV con el objetivo de mejorar la cadena logistica para todos
los agentes que operan en la comunidad portuaria a traves de la digitalizaciéon y la
innovacion.

A raiz de dicha vision Valenciaport ha sido galardonado con el premio europeo REIF -
Shift to Regional Rail- por el Instituto de Transporte y Logistica de Italia (ITL) en marzo
de 2022 por su compromiso en el desarrollo de una estrategia intermodal, en la que la
sinergia entre el trafico maritimo y ferroviario es clave para mejorar la cadena logistica
de los actores de la comunidad portuaria. El premio es promovido por el Instituto de
Transporte y Logistica (ITL) a través del proyecto REIF, financiado por el programa
Interreg Central Europe de la Unién Europea, el cual destaca todas las acciones que
promueven el transporte de mercancias por ferrocarril.

En conclusion, las acciones emprendidas y previstas por la Autoridad Portuaria de
Valencia estan logrando fomentar la transicion del transporte de mercancias desde
carreteras hacia el ferrocarril, inspirando asi a otros puertos y regiones en toda Europa.
Estas iniciativas continuardn en los proximos afios con el objetivo de incrementar aln
mas la cuota de transporte intermodal y asi mejorar la sostenibilidad y eficiencia del
transporte de mercancias.
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Valoracion personal y profesional

Durante mi estancia en la Fundacion Valenciaport, he tenido la oportunidad de aprender
y experimentar de primera mano cémo funciona una organizacion dedicada a la
promocion y desarrollo de la comunidad portuaria de Valencia. Desde el primer dia, me
recibieron con los brazos abiertos y me brindaron todas las herramientas y el apoyo
necesario para tener éxito en mi rol.

La Fundacion Valenciaport es una organizacion lider en el sector portuario y logistico a
nivel nacional e internacional. Por lo tanto, tener la oportunidad de formar parte de esta
organizacion me permitié obtener una vision detallada sobre la ejecucion de operaciones
y la toma de decisiones estratégicas en un entorno altamente competitivo y globalizado.
Asimismo, pude establecer contacto con expertos y profesionales altamente cualificados
en diversas areas, lo cual me brindd la oportunidad de adquirir conocimientos valiosos a
partir de su amplia experiencia.

Uno de los aspectos que mas aprecié fue la calidad y la diversidad de las tareas que se me
asignaron. A través de las diferentes actividades en las que participé, pude adquirir nuevas
habilidades y conocimientos que seguramente me seran Utiles en mi carrera profesional.
Ademas, el entorno laboral se caracterizaba por su dinamismo y camaraderia, lo cual me
permitio establecer estrechas relaciones con mis colegas y aprovechar su experiencia
como fuente de aprendizaje.

Durante mi periodo en la Fundacién, tuve la ocasién de involucrarme en diversas
iniciativas y eventos relacionados con el ambito portuario y logistico, lo cual contribuy6
a expandir mi perspectiva y entendimiento de la complejidad de estas industrias.
Asimismo, tuve la oportunidad de colaborar en un entorno colaborativo y
multidisciplinario, lo que me posibilito el desarrollo de competencias interpersonales y
de trabajo en equipo.

Otro aspecto destacable fue la calidad del programa de mentoria y tutorizacion. Mi
mentora, Amparo Mestre Alcover, se aseguro de que estuviera al tanto de mis avances y
me brindd valiosos consejos para superar los obstaculos y mejorar mi desempefio.
También me proporciond retroalimentacion constructiva sobre mis tareas y me motivo a
mejorar en aquellos aspectos en los que aun tenia que trabajar.

Ademas, quiero destacar el enfoque que se le da a la formacién y el crecimiento personal
en la Fundacion. Durante mi estancia alli, tuve la oportunidad de participar en varios
cursos Y talleres de capacitacion que fueron muy Utiles para adquirir nuevas habilidades
y conocimientos que resultan valiosos para mi futuro profesional. Esta mentalidad de
aprendizaje continuo y desarrollo personal en la Fundacion es algo que realmente valoro
y aprecio.

En general, mi experiencia en la Fundacion Valenciaport ha sido extremadamente
positiva. A través de las practicas, he tenido la oportunidad de desarrollar habilidades
valiosas, aprender sobre la industria portuaria y hacer conexiones importantes en el
campo. Ademas, he adquirido una comprension mas profunda de la importancia de la
colaboracién y la coordinacion en un ambiente de trabajo. Recomendaria sin duda la
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Fundacién Valenciaport a cualquiera que esté interesado en una experiencia
enriquecedora y desafiante en el campo de la logistica y el comercio internacional.

En resumen, mi experiencia en la Fundacion Valenciaport ha sido muy enriquecedora
tanto a nivel profesional como personal. Me ha permitido adquirir habilidades y
conocimientos relevantes para mi carrera profesional, asi como ampliar mi comprension
sobre el sector portuario y logistico. Por todo ello, estoy agradecida por haber tenido la
oportunidad de realizar mis practicas en esta organizacion lider en el sector.

Ademas de mi experiencia en la Fundacién Valenciaport, quiero destacar la importancia
que ha tenido para mi carrera profesional haber cursado el Master Universitario en
Internacionalizacién Econdmica: Gestion del Comercio Internacional. Este programa de
estudios me ha brindado una formacién tedrica y practica de alta calidad en materia de
internacionalizacion, comercio exterior, logistica y gestion empresarial, entre otros temas.

Durante mis dos afios de estudio, he tenido la oportunidad de aprender de profesionales
altamente capacitados en el campo de la economia global, o que me ha permitido ampliar
mis conocimientos y habilidades en este ambito. Ademas, el enfoque practico del
programa me ha brindado la oportunidad de aplicar los conocimientos adquiridos a través
de casos reales y proyectos de investigacion en colaboracidén con empresas e instituciones
del sector.

En este sentido, me ha proporcionado una vision integral del proceso de
internacionalizacion de empresas y me ha ensefiado herramientas y estrategias efectivas
para el desarrollo de nuevos mercados en el ambito internacional. También me ha
brindado una comprension profunda de los retos y oportunidades que presenta la
economia global en la actualidad y como las empresas pueden adaptarse y prosperar en
este entorno cambiante. En resumen, ha sido una experiencia muy enriquecedora que me
ha permitido desarrollar habilidades y conocimientos cruciales para mi carrera
profesional en el campo de la economia global y la internacionalizacion empresarial.

Por este motivo, deseo expresar mi sincero agradecimiento a mi supervisora Maria Feo
Valero, cuya experiencia y sabiduria resultaron invaluables para la formulacion perspicaz
de los temas abordados en este trabajo, y a Vicente J. Pallardé Ldpez por otorgarme la
oportunidad de cursar este Master. Asimismo, quisiera destacar el importante papel que
han desempefiado todos los profesores y miembros del claustro de la Universitat de
Valencia, quienes me han proporcionado las herramientas y el conocimiento necesarios
para abordar con rigor y éxito el programa académico.
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