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19 RESUMEN Y CONCLUSIONES

19.1 RESUMEN DEL CONTENIDO DEL ESTUDIO

Concluidas las obras de ampliacion norte del puerto de Valencia en el afio 2012
y convocado el concurso para la puesta en operacion de una nueva terminal de
contenedores en dicha ampliacion, la investigacion realizada tiene como objetivo
esencial la evaluacién de las necesidades y los beneficios tanto ambientales como
socioeconémicos que la construccién y operacién de esa nueva terminal van a suponer.
Los resultados de esa investigacion se han estructurado documentalmente en cuatro
grandes capitulos: a) Situacion actual y evolucién reciente del puerto de Valencia; b) La
nueva terminal: beneficios socioeconémicos y ambientales; y, ¢) Situacion y necesidades
de las infraestructuras de transporte y logisticas; y, d) Resumen y conclusiones.

Se ha analizado en primer lugar la situacion actual y caracteristicas del denominado
sistema portuario Valencia-Sagunto, la evolucion reciente del trafico maritimo y los
puertos principales, la posicion de Valenciaport en Espana y el mundo y la prevision
de la evolucion de sus traficos. Se ha estudiado y puesto de manifiesto la importancia
del hinterland de este sistema portuario y la aportacion esencial de Valenciaport en la
economia y el empleo.

Seguidamente se han descrito las caracteristicas de la ampliacion norte (AN) del puerto
de Valencia, la necesidad actual de la puesta en marcha alli de la nueva terminal de
contenedores y las bases para su puesta en funcionamiento y operacion. Se ha recogido,
entre otra, la siguiente informacion: a) nuevos condicionantes a tener en cuenta; b)
inversiones previstas, tanto de obra civil como de equipamientos; ¢) inversiones ofertadas
por el licitador y fases de ejecucion; d) caracteristicas de las instalaciones y servicios; e)
obras e instalaciones que la Autoridad Portuaria de Valencia pondra a disposicion del
concesionario; y, f) elementos para la valoracion de ofertas.

A continuacién se han determinado los efectos socioecondémicos y ambientales de la
construccién y puesta en servicio de la nueva terminal de contenedores en la ampliacion
norte del Puerto de Valencia, dividiendo su estudio en cuatro aspectos: a) impacto
economico y social de la inversion a realizar para el acondicionamiento de la nueva
terminal norte en 2022-2023 y 2024-2026; b) impacto econémico y social de la actividad
del puerto de Valencia en 2023, 2025 y 2030 con la nueva terminal en funcionamiento; ¢)
beneficios ambientales por reduccion de emisiones de CO,; y, d) reduccion de costes de
transporte que pueden producirse si se dispone de determinadas infraestructuras viarias
y ferroviarias como el acceso norte al puerto y los corredores Mediterraneo y Cantabrico-
Mediterraneo. Se ha evaluado asi los efectos que todo ello tiene en la Comunidad
Valenciana

Se ha analizado finalmente la situacién en el area metropolitana de Valencia de las
principales obras y servicios logisticos y del transporte que permiten vincular transporte
maritimo y terrestre: conexiones y accesos terrestres a ambos puertos, tanto viarios
como ferroviarios, los corredores ferroviarios Mediterraneo y Cantabrico-Mediterraneo,
las terminales ferroviarias y las infraestructuras logisticas. Se ha obtenido la prognosis
de evolucién de esos traficos, analizando los posibles niveles de congestion viaria
existentes y el problema de los contenedores vacios, asi como los origenes y destinos
de los vehiculos pesados que acceden al puerto de Valencia, los tréficos ferroviarios
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en este puerto y los traficos que genera Parc Sagunt. Por Gltimo, se ha establecido la
necesidad de disponer de determinadas obras y servicios estratégicos, y las mejoras que
se generan desde el punto de vista social, ambiental y para la competitividad.

19.2 CONCLUSIONES
19.2.1 En relacién con los puertos de Valencia y Sagunto y su evolucién reciente

6. Los puertos de Valencia y Sagunto componen un sistema portuario en el que cada uno
de ellos adquiere una especializacion para conseguir la explotacion de las capacidades
de Valenciaport como hub mixto, optimizando los costes de escala y el volumen mixto de
import-export local. Sobre el conjunto de trafico de Valenciaport, el puerto de Valencia
ocupa una posicién claramente dominante, alcanzando en 2018 el 92,4 % del trafico total
de mercancias, el 98,9 % en contenedores, el 95 % en pasajeros y el 65 % en vehiculos sin
matricular. El 40 % de los contenedores destinados al comercio exterior espanol y mas
del 60% de los contenedores del area de Madrid son operados por Valenciaport.

7. Elpuerto de Valencia es: a) el primer puerto espariol en tréfico total de contenedores; b)
el primer puerto espanol en trafico import/export de contenedores; ¢) el segundo puerto
espaniol en tréfico total; y, d) el primer puerto espafiol en carga general, en trafico Ro-Ro
y en el de vehiculos automéviles.

8. Es el puerto con mayor indice de crecimiento en contenedores del Mediterraneo. En
trafico de contenedores en 2018 Valenciaport ocupé el quinto puesto en Europa. De
2007 a 2018 el puerto de Valencia ha pasado de ser el 8° al 5° puerto europeo en trafico
de contenedores, con un incremento del 67,7 % en ese periodo. Las cifras que se estan
produciendo en 2019 lo sittan en 4% posicion en Europa. En el mundo se encuentra en
el puesto 28 en movimiento de contenedores en el afio 2018, en un ranking que lidera
Shanghai con 42,01 millones de TEU.

9. La situacion geoestratégica privilegiada del puerto de Valencia y la gran calidad de
los servicios que presta hace que sea un punto de gran importancia en las relaciones
transoceanicas. Valenciaport comprende un hinterland que, en un radio de 350 km,
abarca el 51 % del PIB y la mitad de la poblacion activa espanola. Como puerto hub del
Mediterraneo occidental, permite distribuir eficientemente las mercancias en un radio de
2.000 km, no sélo en los paises del sur de la Unién Europea sino también en los paises
del norte de Africa con un inmenso mercado de més de 270 millones de consumidores

10. Segun un estudio realizado en 2016 la importancia econémica del puerto de Valencia,
tanto a nivel general como en la Comunidad Valenciana, es muy notable. El impacto
econdmico total de la Comunidad Portuaria se cifra en un valor afadido bruto superior a
2.499 M€, el 2,39 % del de la Comunidad Valenciana. La actividad de Valenciaport generé
38.866 empleos, el 2,09 % de los empleos de la Comunidad Valenciana. Estos empleos
derivaron unos salarios brutos de 1.250 M€, el 2,62 % del total de la Comunidad Valenciana.
El beneficio bruto de las empresas que trabajan directamente con Valenciaport, ascendio
a 1.076 M€, el 2,34 % de los beneficios empresariales de la Comunidad Valenciana.

11. En el puerto de Valencia escalan las principales compariias navieras (17 del top 20)
ofreciendo el servicio de mas de 100 lineas regulares que conectan el area de influencia
del puerto con el resto del mundo. El puerto de Valencia ha sido pionero en la bisqueda
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e implementacion de férmulas que ayuden a mejorar la calidad de los servicios prestados
en el paso de las mercancias por el puerto y su continuidad a lo largo de la cadena de
transporte, con proyectos como el portal Valenciaportpcs.net o la Marca de Garantia.

19.2.2  En relacién con la ampliacién norte (AN) del puerto de Valencia y la nueva

12

terminal

Las obras de la AN del puerto de Valencia comenzaron en junio de 2008 y finalizaron en
octubre de 2012. El sequimiento ambiental desarrollado concluye que las obras de abrigo
de la AN del puerto de Valencia no han introducido ningun efecto adicional perjudicial
sobre el entorno costero al norte y sur. En la actualidad operan en el puerto de Valencia
tres terminales de contenedores: NOATUM-COSCO, MSCT/TIL y TCV/APMTV, cuya
capacidad en 2017 se ha estimado en 6,1 M TEU. Esas tres terminales estan funcionando,
conjuntamente, al 81 % de su capacidad. EI 97,5 % del tréfico de contenedores habido
en 2017 se ha manipulado en esas tres terminales: un 49,9 % en NOATUM-COSCO, un
26,0 % en MSCT/TILy el restante 21,6 % en TCV/APMTV. Considerando el mismo reparto
entre terminales existentes en 2018, se ha deducido que las tasas de utilizacion de las
terminales se encuentran ya muy por encima de lo 6ptimo y, en algunos casos, proximas
ala saturacion: COSCO al 76,7 %; MSCT/TIL al 97,8 %; y, TCV/APMTV al 76,60 %, con una
tasa de utilizacion conjunta del 80,60 %.

. Segln Valenciaport la prevision de crecimiento del trafico de contenedores en el puerto

de Valencia es que en los proximos 30 anos se duplique el nimero de TEU manipulados,
pasando de los 5,2 M TEU de 2018 a 10,50 M TEU en 2050. Suponiendo que aumente
la productividad potencial en las terminales existentes (con inversiones en nuevos
equipos, rendimiento operativo mejorado, mejoras de su capacidad tecnolégica etc.),
la capacidad de dichas terminales en 2023 sera de 7,6 M TEU (presentando una tasa de
utilizacion conjunta del 77,80 %) y en 2052 de 8,1 millones de TEU

. Alavista de estos datos se concluye que, si se quiere aprovechar el potencial de crecimiento

del puerto de Valencia, se hace necesaria la puesta en servicio de una nueva terminal de
contenedores en la AN, cuyas obras de abrigo ya fueron construidas entre 2008 y 2012, y
contaron con declaracion de impacto ambiental favorable en 2007. El concurso convocado
prevé crear y equipar la nueva terminal de contenedores en la zona norte de la AN como
una actuacién mixta de inversion publico-privada, con 651 M€ de inversiones a cargo de
la Autoridad Portuaria de Valencia y 1.011 M€ por parte del operador de la terminal. La
terminal dispondra de un muelle de 1.970 metros de linea de atraque y un calado de 19,20
m y anchura de 700 metros, con una playa de vias de ferrocarril de, como minimo, 750
metros de longitud. La concesion se otorgara por un plazo de 35 afios prorrogable hasta
un méaximo de 50 afos o, directamente, por un plazo de 50 afnos.

19.2.3 En relacién con los efectos de la nueva terminal en la AN del puerto de Valencia

15.

Se ha analizado el impacto econémico y social de la construccion y puesta en operacion
de la nueva terminal en la AN del puerto de Valencia con una metodologia basada en
el analisis input-output propuesta por Leontief, cuantificando el impacto econémico
de los agentes que definen la Comunidad Portuaria en términos de su participacion
en las principales macromagnitudes de la Comunidad Valenciana: valor afiadido bruto,
empleo, ingresos fiscales y remuneracion a los asalariados, entre otras, estimando los
efectos directo, indirecto e inducido y, su suma, el total.
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Se han obtenido los siguientes resultados: a) impacto econémico y social del equipamiento
de la nueva terminal durante los periodos 2022-2023 y 2024-2026 (impacto que tendra lugar
durante el periodo de su construccion); b) impacto socioeconémico del puerto de Valencia en
los afos 2023, 2025 y 2030 (la duracién de los efectos en este caso es permanente en el tiempo,
y dependera del volumen de tréfico efectivamente realizado)

El impacto econémico de las inversiones para el equipamiento de la nueva terminal norte
supondra una modificacién de demanda final recayente en el sector de la construccion. La
inversion prevista, de casi 1.500 M€, provocara un efecto directo de mas de 1.200 M€ en el
entramado productivo (628,5 entre 2022-2023 y 586,2 entre 2024-2026). Cada euro invertido
en el equipamiento de la nueva terminal norte generara un efecto total de 1,56 euros en el
entramado productivo de la economia valenciana, si bien su mayor efecto serd, como ya se ha
sefialado, sobre el sector de la construccion.

Anivelagregadolos resultados del efecto directo muestran un notable incremento en el volumen
de sueldos y salarios y en los beneficios empresariales, 214,3 y 281,5 ME respectivamente en
el periodo 2022-2023, y de 199,9 y 262,5 ME, respectivamente, para el periodo 2024-2026. Los
agregados econdmicos del efecto indirecto revelan que los salarios tienen un peso notable en
el valor afadido bruto. El volumen del efecto inducido (388 M € en valor afadido bruto en 2022-
2023) es superior al del indirecto (155 M€ en VAB en 2022-2023), pero sin llegar a los niveles del
efecto directo (519 M€ en VAB en 2022-2023).

Hay que destacar el empuije sobre el mercado de trabajo provocado por el efecto total durante
el equipamiento de la nueva infraestructura portuaria, un total de 17.017 empleos nuevos en
2022-2023 y 15.284 en 2024-2026. Ademas, el valor anadido bruto de la economia valenciana
experimentara un incremento superior a 2000 M€ en 2022-2026, con una generacion de
ingresos fiscales en torno a 85,79 ME.

El impacto econémico total del puerto de Valencia cuando la terminal esté activa de forma
parcial se ha calculado utilizando las previsiones de tréfico oficiales. Ello ha permitido estimar
que en 2023 la actividad del puerto superara los 1.600 M€ y en 2025 podria sobrepasar los 1.800.
Los resultados revelan que de forma directa el puerto de Valencia generara un incremento del
valor anadido bruto de 1.186 y 1.321 M€ en 2023 y 2025 respectivamente, donde los salarios
tendran el mayor peso, cuestion que se repite en el efecto indirecto y el inducido. La suma
de todos ellos supone un efecto total cifrado en 1.021 y 1.138 M€ en términos de salarios,
mientras que los beneficios brutos alcanzaran 966 y 1.076 durante los afos 2023 y 2025. El
incremento de valor anadido bruto total representara en tomo al 1,9 % del valor anadido bruto
de la Comunidad Valenciana

Anivel social el impacto sera muy significativo: de forma directa en 2023 el puerto de Valencia
generara 18.461 puestos de trabajo adicionales a los propios de la comunidad portuaria, cifra
que sera superior,19.800, en 2025. En términos indirectos el empleo creado también tendra su
importancia: en los dos afios de analisis se superaran los 4.200 trabajadores en 2023 y en 2025.
El efecto inducido, menor que el directo, alcanzara cifras en el entorno de los 13.000 empleos
en cada afno analizado. Estos empleos podran considerarse estables y duraderos en el tiempo.

Durante esos afios existird una superposicion de actividad: por una parte, el acondicionamiento de
laterminal, y, por otra, la actividad resultante del trafico portuario. De manera que, si las inversiones
se realizan de forma lineal y no se aprovechan economias de escala, en 2023 el empleo generado
podria alcanzar los 44.000 puestos de trabajo y en el 2025 se aproximaria a 43.000 empleos.
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En 2030, con la nueva terminal a pleno funcionamiento, el impacto econémico del puerto de
Valencia en 2030 representara en términos de valor anadido el 2,27 % del del conjunto de la
Comunidad Valenciana. El empleo superara los 44.000 puestos de trabajo, cuyo salario medio
estara en torno a los 32.000 euros anuales. Representara el 2,2 % de todo el empleo de la
Comunidad Valenciana.

En relacion con la sostenibilidad ambiental y social Valenciaport ha venido implantando en
el periodo 2008-2016 una serie de medidas que han permitido reducir la huella de carbono
en un 19 % cuando la actividad en trafico de mercancias ha crecido un 24 %. La intensidad
energética, esto es, la cantidad de energia medida en KW/h por tonelada manipulada, se
ha reducido un 27 %.

Se ha establecido que se pueden producir mejoras muy importantes en los costes de transporte
y beneficios para la sostenibilidad ambiental por la construccion o mejora de nuevas obras y
servicios, tanto en el ambito viario como ferroviario y logistico, que acomparen la puesta en
funcionamiento de la nueva terminal. La ausencia de un acceso norte al puerto de Valencia
provoca que un importante nimero de camiones deban realizar recorridos suplementarios
para acceder al puerto, con todo lo que ello conlleva de incidencia en la congestion, los
accidentes, las emisiones de gases de efecto invernadero y, de manera muy notable para las
empresas, de sobrecostes. Si ese acceso norte existiera los camiones procedentes de Aragon,
Cataluria, Castellon y los centros de produccion proximos a la V-21, podrian ahorrarse, a lo
largo de los préximos 30 afios, una media de 15.000 Tm/afio de emisiones de CO,. El ahorro
econdémico por disminucion de la distancia recorrida rondaria los 20 M€ anuales, (a dia de hoy),
lo que representa un ahorro de 7,35 € por contenedor transportado.

Ante el mal estado actual de la linea Sagunto-Teruel-Zaragoza, los trenes, para comunicar la
Comunidad Valenciana con Aragon vy el Pais Vasco, deben seguir trayectos alternativos, via
Tarragona, o bien, via Alcazar de San Juan-Madrid-Miranda de Ebro-Zaragoza. Estos itinerarios
altemativos incrementan considerablemente las distancias a recorrer, con el consiguiente aumento
del gasto econémico, del tiempo de recorrido y de la emision de gases de efecto invernadero.
Los mayores recorridos que los trenes se ven obligados a realizar suponen una distancia adicional
recorrida de mas de 365.000 Km/afio; un gasto por consumo extra de combustible de mas de
1.650.000 €/afio; y un incremento de 11.500 Tm/afio de emisiones de CO,.

Un estudio realizado en 2017 determind los tréficos de mercancias susceptibles de utilizar el
ferrocarril por el corredor Cantabrico-Mediterraneo. Utilizando el ferrocarril en este corredor
se conseguiria una disminucion de 11.000 toneladas de CO,/afo con trenes diésel, o 24.000
toneladas de CO,/afio si se tratara de trenes eléctricos. En cuanto a la distancia recorrida, se
conseguiria una disminucion de casi 32 millones de Km. El ahorro econémico seria de 38 M€
anuales.

19.2.4  En relacion con las necesidades a atender

28.

Un puerto modemo precisa unas infraestructuras viarias, ferroviarias y logisticas adecuadas
La conectividad de un puerto con su hinterland depende de dos aspectos fundamentales
los accesos al puerto en si mismos y las redes en el territorio. Si los accesos al puerto no son
adecuados, constituyen un cuello de botella que incide negativamente en la competitividad
del puerto, dando lugar a retrasos e ineficiencias. Si las redes generales son insuficientes en su
infraestructura o en su gestion, la conexidn con su hinterland presenta deficiencias que inciden
igualmente en la competitividad del puerto.
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29. El puerto de Valencia cuenta con un Unico acceso viario, por el sur. Ello supone un

problema por: a) incidencia de los traficos generados por el puerto sobre el trafico de la
V-30; b) afeccion general derivada de un posible bloqueo por cualquier razén en la V-30; ¢)
problemas de esperas en el acceso al puerto; d) recorridos suplementarios de los camiones
con origen o destino el norte de Valencia ya que aproximadamente un tercio de los traficos
de pesados relacionados con el puerto se ven obligados a realizar mayores recorridos
y, consecuentemente, mayores costes de transporte, costes a terceros por la mayor
congestion, mayores emisiones, mayor riesgo de accidentes...Ademas, muchas de las vias
de acceso (autovia A-7, circunvalacion oeste, autovia V-30, autovia V-21, carretera CV-309 y
autovia V-23) presentan un alto grado de saturacion que se ha evaluado, con intensidades
de trafico que provocan niveles de servicio inasumibles, de circulacion casi inestable a
circulacion forzada, que se veran agravados con el crecimiento de trafico previsto.

30. La construccion de un acceso norte al puerto supondria mejoras importantes sobre los

31.

traficos al puertoy sobre el trafico general y deviene una necesidad. Esas mejoras supondrian
mas de un millén y medio de horas anuales de ahorro a los usuarios del puerto y al trafico
genera. Los ahorros en costes de funcionamiento de vehiculos (combustibles, personal,
mantenimiento, costes fijos, etc.) procurados por el acceso norte serian considerables: por
desvio 53,3 Mé€/ario y por descongestion 18,8 Méfario; mas de 23 millones de litros de
combustible de ahorro al afio; la reduccién de emisiones contaminantes con el acceso
norte ascenderia a 40.195 toneladas de CO, en el ano horizonte (2020); evitar el riesgo de
la unicidad del acceso al puerto, mejoras en la competitividad de numerosas empresas y
en la eficiencia del sistema portuario Valencia- Sagunt.

En el analisis coste/beneficio, la tasa de rentabilidad interna de la inversion necesaria para
la construccion de un acceso norte al puerto es del 12,83 %, el periodo de recuperacion
de la inversion de 11 anos y la relacion beneficio/coste de un 2,55. Ello justifica la inversion
publica desde el punto de vista de su eficiencia econémico-social. La tasa de rentabilidad
del proyecto es, ademas, bastante estable frente a las variaciones de los parametros de la
inversion, como costes de construccion y mantenimiento y traficos con origen o destino el
puerto.

32. Por lo que respecta a los ferrocarriles, con la configuracién actual de la infraestructura se

han analizado los numerosos problemas existentes. Solo la linea Valencia-Madrid cumple
con los estandares minimos de longitud de tren marcados por la UE. La linea Madrid-
Cuenca- Valencia presenta una longitud maxima de tren claramente insuficiente, 450 m,
mientras que en el Corredor Mediterraneo se admiten 550 m como méaximo y no permite
la continuidad de los de 750 m de la linea Valencia-Madrid hasta la frontera francesa. Ello
se traduce en diferencias entre la competitividad de los envios a Madrid y los del resto de
destinos peninsulares.

33. Tanto el Corredor Mediterraneo como la linea Madrid-Albacete-Valencia son de via doble

electrificada y estan dotadas de sistemas de seguridad y bloqueo modernos, permitiendo
una elevada capacidad. Sin embargo, la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto y la de Madrid-
Cuenca-Valencia plantean problemas por ser de via Unica, tener un trazado obsoleto,
falta de electrificacién y una capacidad limitada. En el corredor Mediterraneo no esta
segregado el tréfico de viajeros del de mercancias y el tercer hilo ha supuesto reducciones
de velocidad operativa en algin tramo. La prevision de migrar la linea a ancho internacional
"puro” entre Castellon y Tarragona en el afo 2021 impedira que circulen trenes de ancho
ibérico, que deberan circular por alternativas con menos prestaciones.
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En los dltimos afios el trafico de contenedores vacios ha crecido mas rapido que el de
los contenedores cargados. El desafio de la reposicion de contenedores vacios le cuesta
a la industria del transporte de contenedores unos 20 mil millones de dolares por ario.
En el area metropolitana de Valencia existen actualmente depésitos de contenedores
vacios que suman 54 Ha y pueden albergar hasta 51.000 TEU. Al ritmo previsto de
crecimiento del tréfico de contenedores en el puerto de Valencig, la capacidad existente
se agotara en diez anos y se llegarg, en 30 afios a requerir una capacidad de 80.000 TEU
que ocuparan una superficie de 90 Ha.

Los puertos de Valencia y Sagunto cuentan con sendas zonas de actividades logisticas
para responder a los requerimientos de manipulacién y distribucion de la mercancia:
la del puerto de Valencia tiene una superficie total de 772.961 m’, de los que 307.977
m? son de suelo logistico. El municipio de Sagunto cuenta con el complejo industrial y
terciario del denominado “Parc Sagunt”, una gran zona de 10 millones de m?, con dos
ambitos diferenciados: la zona este, denominada Parc Sagunt I, con una superficie total
de 3.033.646 m? de los que 975.806 m? son logisticos. Esta parte esta desarrollada y en
fase de comercializacion de las parcelas, y la zona oeste, denominada Parc Sagunt Il, de
desarrollo posterior, que contara con una superficie dedicada a la logistica de 2.929.753
m’ de un total de 6.602.340 m?. Ademas, a 25 Km del puerto de Valencia y a 42 Km del
de Sagunto, esta en funcionamiento el parque logistico de Valencia, emplazado en los
términos municipales de Riba-Roja de Turia y Loriguilla en una ubicacién estratégica.
Esta instalacion tiene una superficie total de 700.000 m?, siendo 406.653 m? de uso
logistico y cuenta con un depdsito de contenedores de 258.664 m? con capacidad para
albergar hasta 24.000 TEU. La bolsa de suelo logistico en ambos puertos se encuentra
seriamente comprometida. Las necesidades de superficie logistica para la Autoridad
Portuaria de Valencia se sitian en el entorno de las 640 Ha, descontando las ya existentes
las necesidades de suelo adicionales se situarian en aproximadamente 400-450 Ha.

Las terminales ferroviarias son también infraestructuras intermodales y hay que sefalar
que ADIF dispone de unared de terminales de transporte de mercancias que, conectadas
a una linea permite iniciar, complementar o completar el transporte ferroviario de
mercancias. Estas infraestructuras ferroviarias, gestionadas por empresas privadas, se
componen de vias principales (de recepcion y expedicion) e instalaciones de servicio. En
el area de Valencia las principales instalaciones logisticas son la estacion de Fuente de
San Luis, la terminal de contenedores de Silla, proxima a la cual se encuentra la factoria
Ford, y la terminal de Sagunto. La terminal de Silla-mercancias, a unos 17 km al sur de la
ciudad de Valenciay a unos 15 km del puerto de Valencia, es una instalacion de transporte
multimodal ferrocarril-carretera. En la actualidad, es la terminal mas importante del area
metropolitana de la capital por volumen de trafico y carga. No obstante, la terminal
presenta la desventaja de estar situada directamente en el casco urbano de Silla, por
lo que se han limitado los horarios de actividad. Ademas, tiene limitaciones adicionales
por la disposicion en fondo de saco y por la longitud util de las vias de carga y descarga.

La actual terminal de Valencia-Fuente de San Luis es una terminal intermodal ferrocarril-
carretera propiedad de ADIF, situada al sur del casco urbano de Valencia, junto a la
V-30y las instalaciones de Mercavalencia. Ademas, sirve de estacion de clasificacion para
los trenes de mercancias con origen o destino el puerto de Valencia. Dispone de una
mala conexion a la autovia V-30 y unas instalaciones de carga/descarga obsoletas. Esta
prevista su proxima ampliacion
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38. La instalacion intermodal de Sagunto, que se ubica junto a la estacion de viajeros, cuenta con

varias derivaciones particulares y da también acceso al puerto. No obstante, el acceso al puerto
es muy limitado puesto que Unicamente permite atender las actividades del muelle sur y, a
través del sistema ferroviario interior, la factoria de Arcelor Mittal. Esta prevista la construccion
de un nuevo ramal de acceso al puerto que solvente las deficiencias indicadas, creando un
acceso publico a las instalaciones actuales del puerto y a las nuevas ampliaciones portuarias de
forma independiente de las instalaciones ferroviarias de Arcelor Mittal. La construccion de este
nuevo acceso iré ligada al establecimiento de una playa de vias de regulacién que permita la
operacion ferroviaria en el puerto y el acceso directo de las circulaciones a la red publica.

39. Esindudable laimportancia de la inversion para la puesta en marcha de la nueva terminal

de contenedores en la AN del puerto de Valencia y los beneficios que va a suponer. Todo
lo evaluado sera posible si, a las mejoras y modernizacion portuaria, se adicionan nuevas
actuaciones en lared viaria y la ferroviaria, asi como en la creacion de nuevas instalaciones
logisticas. Las obras y servicios que se enumeran seguidamente son esenciales para la
sostenibilidad ambiental y el dptimo funcionamiento econémico del territorio valenciano
habida cuenta de la importancia vital que tiene el sistema portuario Valencia-Sagunto y
las caracteristicas productivas de nuestra comunidad

Viarias

- Acceso norte al puerto de Valencia
- Aumento de la capacidad de las autovias V-30, V-21, V-31 y circunvalacion A-7
- Nuevo acceso viario al puerto de Sagunto

Ferroviarias

- Finalizacion del corredor mediterraneo

- Acceso ferroviario al puerto de Sagunto

- Eje ferroviario pasante de la ciudad de Valencia

- Mejora y electrificacién del corredor ferroviario Cantabrico-Mediterraneo

- Recuperacion de la linea Madrid-Cuenca-Valencia, (linea 310 de ADIF), para mercancias

Logistica e intermodalidad

- Puesta en funcionamiento de la zona logistica del puerto de Valencia

- Ampliacién y mejora de la terminal logistica intermodal Fuente San Luis
- Desarrollo completo de Parc Sagunt Iy Il

- Puerto seco de proximidad, utilizando la linea Madrid-Cuenca-Valencia
- Ciudad del Transporte de Valencia

Puerto de Sagunto

- Ampliacion sur del puerto de Sagunto

Puerto de Valencia

- Plan de desarrollo de energia edlica y fotovoltaica en el puerto de Valencia
- Terminal de cruceros y de pasajeros
- Mejora de la movilidad de pasajeros de ferries y cruceros
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40. Ademas de las necesidades ya consignadas, en los préximos anos se generaran -sin duda

alguna, como ya ha ocurrido y se han generado en las ltimas décadas con el crecimiento
registrado del Puerto de Valencia-, otras necesidades que es preciso atender. Entre
ellas cabe destacar las necesidades en relacion con la formacion, la investigacion y la
transferencia tecnolégica. El previsto crecimiento del empleo en el sector del transporte y
la logistica -asi como la necesidad de avance en el conocimiento y la investigacion, unido
al constante requerimiento de innovacion-, exige de la preparacion de profesionales.
Es imprescindible configurar una oferta de formacion tanto a nivel profesional como
universitario en Logistica y Transporte, que pueda ser complementada con formacion
especifica de especializacion en distintos campos de especializacion, como por ejemplo
la automatizacion, los sistemas inteligentes y la seguridad.
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