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Las infraestructuras de accesibilidad son un elemento clave de la
competitividad de los territorios y sus empresas. Por ello, las decisiones
de los gobiernos en materia de inversión contribuyen a impulsar las
áreas en las que invierte y sitúa en desventaja competitiva aquellos
territorios en los que no se invierte. En el caso del Corredor Cantábrico
Mediterráneo son seis comunidades autónomas que suman un PIB de
239.700 millones de euros, un 22,2% del PIB nacional, y que acogen
a 9,99 millones de habitantes las que se ven afectadas.

La presentación del estudio promovido por la Confederación
Empresarial de la Comunitat Valenciana (CEV) que analizaba la
demanda potencial del transporte de mercancías en este corredor
ferroviario supuso un punto de inflexión en los compromisos del Go -
bierno con esta infraestructura. Así, el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF) ha comprometido una inversión de 335 millones
de euros que se ejecutarán hasta 2022 con la electrificación de la
línea.
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Introducción

Política Europea
de Transportes

La Red Transeuropea de Transporte
(Trans-European Transport Network)
se concibe como un conjunto planifi-
cado de redes prioritarias de trans-
porte para facilitar la comunicación
de personas y mercancías a través de
la Unión Europea. 

Dos de los Corredores Prioritarios
 Europeos (Atlántico y Mediterráneo)
cruzan la península de norte a sur y co-
nectan sus fachadas atlántica y medite-
rránea. El Corredor Cantábrico-Medi-
terráneo obtiene un papel fundamental
como elemento de conexión entre los
corredores Mediterráneo y Atlántico en
el cuadrante noreste peninsular.

El Corredor Cantábrico-Mediterráneo,
identificado por la Comisión  Europea

como la relación Bilbao-Pamplona-Za-
ragoza-Sagunto, se encuentra total-
mente completado en lo que se refiere
a la red viaria (destacando la construc-
ción, por ejemplo, de la Autovía Mu-
déjar A-23) pero con una falta de ac-
tuaciones importante en cuanto a la
red ferroviaria. Así, el denominado
Corredor Ferroviario Cantábrico-Medi-
terráneo ha padecido una falta de in-
versiones muy significativa desde su
construcción a principios del siglo XX,
en especial en el tramo entre Zarago-
za, Teruel y Sagunto.

Fondo Financiero
de Accesibilidad Terrestre
Portuaria

En ese mismo marco de la Política
Euro pea de Transporte y ante la nece-
sidad de las Autoridades Portuarias
que integran el Sistema Portuario Es-
pañol de mejorar la conectividad con

FUENTE: Comisión Europea, elaboración propia.

Figura 1. Corredor Ferroviario Cántabro-Mediterráneo,
nexo entre el Atlántico y el Mediterráneo.
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su hinterland o área de influencia te-
rrestre, el ente público Puertos del Es-
tado detectó la necesidad de conse-
guir financiación para mejorar los
accesos a las instalaciones portuarias
más allá de sus límites de dominio.
Así, se creó el Fondo Financiero de
Accesibilidad Terrestre Portuaria (FFAT)
para acelerar la construcción de ac-
cesos terrestres a los puertos.

En esa línea, y de acuerdo al Progra-
ma Plurianual 2017-2021 del FFAT,
la Autoridad Portuaria de Valencia tie-
ne previsto canalizar la financiación
en forma de préstamo de un total de
53,6 millones de euros para la mejo-
ra de la línea ferroviaria entre Zara-
goza, Teruel y Sagunto. Esta financia-
ción se distribuye en las siguientes
actuaciones en Red General:

•Mejoras en la línea Zaragoza-Te-
ruel-Sagunto. Apartaderos 750 m.
13,6 millones de euros.

•Otras mejoras a definir en la línea
Zaragoza-Teruel-Sagunto. 40 millo-
nes de euros.

Adicionalmente, la Autoridad Portua-
ria de Valencia, según Plan Empresa
2016-2020 aprobado, tenía pre -
visto destinar 20 millones de euros a
la actuación de última milla relativa al
acceso ferroviario al Puerto de Sa-
gunto. En el Programa Plurianual
2017-2021 del FFAT esta cifra alcan-
za los 34,5 millones de euros.

Marco Socioeconómico

La pérdida de competitividad empre-
sarial y económica que provoca las
deficiencias de esta línea ferroviaria
afecta a seis comunidades autóno-
mas que suman un PIB de 239.700
millones de euros, un 22,2% del PIB
nacional, y que acogen a 9,99 millo-
nes de habitantes.

FUENTE: INE, elaboración propia.

Figura 2. Comunidades autónomas
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El Corredor Cantábrico-Mediterráneo
constituye una de las conexiones prin-
cipales en el cuadrante noreste penin-
sular, por cuanto conecta los puertos
de interés general de la Comunitat
Valenciana (Autoridades Portuarias
de Castellón, Valencia y Alicante)
con los puertos orientales del Cantá-
brico (Pasajes, Bilbao y Santander), a
través de Zaragoza y el Valle del
Ebro como grandes motores de activi-
dad de dicha región.

En este sentido, y como refleja la figu-
ra a continuación, Zaragoza resulta
un nodo logístico e infraestructural de
gran relevancia en este cuadrante
noreste peninsular, puesto que se ubi-
ca en el cruce de estos dos corredo-
res principales señalados y equidis-
tante tanto por carretera como por

ferrocarril de los principales núcleos
que conectan: Barcelona, Bilbao,
Madrid y Valencia.

Situación actual
de la línea ferroviaria
Sagunto-Teruel-Zaragoza

La línea ferroviaria Sagunto-Teruel-Za-
ragoza (en adelante, línea 610), está
conformada por una plataforma de
vía única de ancho ibérico sin electri-
ficar, con fuertes rampas a lo largo de
su trazado que limitan la capacidad
de tracción de las locomotoras que
por ella circulan. La línea cuenta con
una rampa media de más de 20‰, y
una rampa característica de 24‰ en
ambos sentidos de circulación.

El hecho de ser una línea de vía úni-
ca con 312 km de longitud, supone

FUENTE: Elaboración propia.

Figura 3. Centralidad del nodo logístico e industrial
de Zaragoza.
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que la capacidad de la línea es muy
dependiente de la distribución y ca-
racterísticas de sus apartaderos y es-
taciones, que son los que facilitan
tanto el cruce como el adelantamien-
to de trenes de viajeros y mercancías.
La línea cuenta con un total de 25 es-
taciones y apartaderos, de los que
solo en dos pueden apartarse trenes
de 750 metros, en cinco más si son
trenes de hasta 600 metros y en otras
seis más si son trenes de hasta 500
metros de longitud.

De hecho, de acuerdo a la Declara-
ción de Red 2016 y las consignas de
ADIF, la línea es apta para trenes
de mercancías de hasta 400 m como
longitud máxima básica y de hasta
450 m como longitud máxima espe-
cial. Han circulado de forma excep-
cional y condicionada trenes de has-
ta 550 metros de longitud. 

Actualmente, la línea carece del siste-
ma de radiotelefonía Tren-Tierra en el
tramo Arañales de Muel-Caminreal
(92 km), por lo que no dispone de
Control de Tráfico Centralizado ope-
rativo en toda la línea, lo que supone
severas limitaciones de capacidad y
regularidad por las restricciones de
horarios de circulación en determina-
das estaciones y los tiempos de espe-
ra debidos a la gran longitud de los
cantones. Y es que existen en la línea
unas diez estaciones no aptas para
la circulación entre las 22.30 y las
06.30 horas, aproximadamente.
ADIF tiene previsto finalizar las obras
del Tren Tierra en este tramo en di-
ciembre de 2017.

Por otra parte, y según queda refleja-
do en las prescripciones temporales e
informaciones para la circulación de
los trenes por la línea que ha venido
publicando ADIF en los últimos años,
existen limitaciones de velocidad por
deficiencias en la infraestructura y en
la superestructura, principalmente por
problemas con el estado de determi-
nados terraplenes y riesgos en zonas

de trinchera, por problemas de dre-
naje.

Se ha constatado la aparición o
agravamiento de deficiencias y de-
fectos de la línea en los últimos años,
totalizándose 19 limitaciones de velo-
cidad. Todas estas limitaciones de ve-
locidad acaban afectando grave-
mente la operativa de los tráficos
ferroviarios que circulan por la línea,
pues acaban limitando la capacidad
de tracción al verse las composicio-
nes obligadas a frenar en una rampa
o, si circulan en el sentido contrario,
en una pendiente y, por tanto, a per-
der la inercia que llevaban. Las ac-
tuaciones realizadas por ADIF en la lí-
nea 610 estos últimos meses han
permitido la eliminación de 9 limita-
ciones de velocidad.

Por otra parte, existen limitaciones de
carga a 20t/eje a lo largo de toda
la línea que restringe el paso de de-
terminados tráficos y productos.

Itinerarios alternativos
utilizados actualmente

La línea 610 (Zaragoza-Teruel-Sagun-
to) es la única sin electrificar, la que
mayores rampas características pre-
senta y la que más limita la longitud
de los trenes mercantes. Ante esa fal-
ta de homogeneidad y las restriccio-
nes y limitaciones de la línea, muchos
de los potenciales usuarios de la lí-
nea ferroviaria 610 se ven obligados
a encaminar sus tráficos por itinera-
rios alternativos que no son necesa-
riamente la solución más eficiente,
por cuanto deben realizar centenares
de kilómetros adicionales.

Esos itinerarios alternativos son funda-
mentalmente los referidos al enca mina -
miento vía Tarragona y al encami -
namiento vía Madrid. El itinerario vía
Tarragona supone en el entorno de
150 km más que por la línea de
 Teruel, lo que representa un 40% de
incremento en una relación de gran
importancia como es la que une el
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área de Zaragoza con el área de Va-
lencia-Sagunto-Castellón.

Por otra parte, el itinerario vía Madrid,
que podría tener sentido para ciertas
relaciones que requieran intervención
del tren en alguna de las terminales del
entorno de la capital, supone unos in-
crementos de longitud recorrida muy
significativos. Desde luego, para la
 relación entre Zaragoza y el área de
 Valencia-Sagunto-Castellón, el itinera-
rio vía Madrid solo tiene sentido para
la realización de triangulaciones, esto
es, intervenciones del tren en Madrid,
pues supone un incremento de 450 km
respecto la opción por Teruel, un
125% de incremento. En el caso de
la relación con Bilbao, el incremento
es de 345 km y representa casi un
50% de incremento.

Lógicamente, estos incrementos de la
longitud de las relaciones han supues-
to en muchas ocasiones la inviabili-

dad económica de determinados trá-
ficos ferroviarios respecto al modo
carretera o respecto a otros puntos
para el tratamiento de la mercancía
(relativo a flujos marítimos que pue-
den operar sobre otros puertos del
Mediterráneo, como por ejemplo Bar-
celona o Tarragona).

Por tanto, este análisis de los itinera-
rios alternativos muestra que la vía de
Teruel es la solución más favorable en
cuanto a distancias de transporte se
refiere y, en muchos casos, la única
forma de hacer competitivo un servi-
cio ferroviario frente a su posible
competencia, sea el modo carretero
o sea otro punto de origen/destino
en la fachada mediterránea.

Se han analizado igualmente otras
relaciones frecuentes para identificar
en cuáles de ellas la vía Teruel puede
ser una opción viable. Así, se obser-
va que en determinadas relaciones

FUENTE: Elaboración propia a partir de datos del CIRTRA.

Figura 4. Comparativa de itinerarios alternativos
en Corredor Ferroviario Cántabro-Mediterráneo
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las distancias por uno u otro itinerario
no presentan grandes diferencias,
por lo que el itinerario por Teruel (da-
das sus limitaciones y restricciones y
su rampa característica) puede no lle-
gar a ser competitivo aunque siempre
puede resultar una alternativa a em-
plear en caso de incidencia en el iti-
nerario habitual.

Tal y como puso de manifiesto el pri-
mer estudio que realizó la CEV sobre
esta vía, las ineficiencias abocan a
los usuarios al uso intensivo del trans-
porte de mercancías por carretera y
a rutas ferroviarias alternativas a tra-
vés de Tarragona y Madrid, lo que
supone, en cifras de 2015, año en el
que se realizó el informe, un incre-
mento del coste estimado en
364.485 km más al año; más emi-
siones de CO2 y un gasto adicional
de 1,66 millones de euros que si
esos mismos tráficos se realizaran por
el Corredor Cántabro-Mediterráneo.

Tráficos en el corredor

El Corredor Ferroviario Cántabrico
Mediterráneo, como consecuencia
de los importantes núcleos de genera-
ción y atracción de actividad produc-
tiva e industrial y las intensas relacio-
nes comerciales en el interior del país
y con mercados exteriores (a través
de los puertos del Mediterráneo y del
Cantábrico), ha albergado y alberga
numerosos tráficos ferroviarios. La lí-
nea 610 (por Teruel) ha perdido la
práctica totalidad de los tráficos debi-
do a su mal estado. En los últimos 5
años se han perdido en torno a 18
trenes semanales por la línea de Te-
ruel, a favor de la carretera o de
otros itinerarios alternativos.

La gran mayoría de estos tráficos fe-
rroviarios se han perdido a favor del
modo carretero, lo que pone de ma-
nifiesto que la falta de inversiones en
la infraestructura deriva en una menor

oferta y, por tanto, demanda ferrovia-
ria, y a su vez en un claro trasvase
hacia otro modo más competitivo en
esas condiciones aunque menos efi-
ciente desde el punto de vista energé-
tico y medioambiental.

Las recientes actuaciones de ADIF en
la línea 610 han permitido poner a
disposición 17 surcos para el trans-
porte de mercancías.

Demanda potencial de
transporte de mercancías
en el corredor 

La Confederación Empresarial de la
Comunitat Valenciana presentó en
marzo de este año un estudio sobre
la demanda potencial de transporte
de mercancías en el corredor Cantá-
brico Mediterráneo. El estudio tiene
un planteamiento de carácter pura-
mente práctico, basado en entrevistas
personales a los principales agentes
decisores de las cadenas logísticas
identificadas, y, por consiguiente, le-
jos de ejercicios teóricos de potencial
trasvase al ferrocarril.

Los flujos de transporte terrestre que
constituyen tráficos susceptibles de
encaminarse en ferrocarril por la lí-
nea 610 entre Zaragoza, Teruel y Sa-
gunto son los siguientes:

•Tráficos actuales por ferrocarril
con origen/destino en el Corredor
Cántabro-Mediterráneo, hacia/des-
de la Comunitat Valenciana, que
emplean la línea 610 Zaragoza -
Teruel - Sagunto, o bien emplean iti-
nerarios alternativos (vía Tarragona
o vía Madrid).

•Tráficos actuales por carretera con
origen/destino en el corredor y que
son susceptibles de ser trasvasados
al ferrocarril, en caso de existir una
oferta competitiva.

•Tráficos actuales de comercio ex-
terior por vía marítima con ori-
gen/destino en el corredor y con
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transporte terrestre carretero o ferro-
viario que demandan una alternati-
va competitiva a su opción actual,
con objeto de adaptar sus flujos de
importación y exportación a la op-
ción más adecuada en cada caso
según los tiempos de tránsito (de-
pendiente del sentido de rotación
de los buques en el Mediterráneo) y
los momentos de escala.

•Tráficos inducidos o generados al
existir una oferta de servicio ferrovia-
rio atractivo para los clientes finales.

Las principales cadenas logísticas que
operan sobre el Corredor Cantábrico
Mediterráneo son las siguientes:

•Automoción: automóviles y sus pie-
zas.

•Papel y pasta de papel.
•Productos siderúrgicos.
•Productos químicos.
•Pienso y forrajes.
•Abonos naturales y artificiales.
•Materiales de construcción.
•Otros minerales extractivos y tratados.
•Textil y confección.

•Maquinaria, aparatos, herramientas
y repuestos.

•Frutas, hortalizas y legumbres.
•Conservas.
•Vinos, bebidas, alcoholes y deriva-
dos.

•Otros productos alimenticios.

Una vez identificadas las principales
cadenas logísticas implicadas en el
Corredor Cántabro-Mediterráneo, se
analizó cada una de ellas y se eva-
luaron los rankings de empresas exis-
tentes para seleccionar a las empre-
sas más destacadas de cada una de
ellas. Se realizaron entrevistas perso-
nales a un total de 65 agentes deci-
sores, 32 de ellos empresas carga-
doras.

A continuación se presenta una tabla
resumen con los tráficos potenciales
que, de rehabilitarse la línea, serían
susceptibles de encaminarse vía Te-
ruel. Cabe remarcar que estos volú-
menes responden exclusivamente a
las entrevistas mantenidas, existiendo
un potencial bastante mayor en el co-
rredor.

Resumen de potenciales tráficos ferroviarios sobre la línea 610

Trenes semanales Longitud estimada
Producto (sentido subida/bajada) del tren Volumen anual

Vehículo terminado (2-3)/2-3 trenes/semana 600 m > 21.000 veh/año

Papel y pasta de papel 4-5/4-5 trenes/semana 500 m 14.500 UTIs/año

Productos siderúrgicos 8-9/(8-9) trenes/semana 150-180 m 260.000 tn/año

Granel - Cereal 8/(8) trenes/semana 200-250 m 300.000 tn/año

Granel - Fertilizantes 1/(1) trenes/semana 150-180 m 20.000 tn/año

Granel - Arena 2/(2) trenes/semana 150-200 m 50.000 tn/año

Granel - Arcilla (9)/9 trenes/semana 200-250 m 300.000 tn/año

Granel - Cemento 4/(4) trenes/semana 200-250 m 170.000 tn/año

Contenedor - Bilbao 3/3 trenes/semana 500-550 m 20.000 TEUs/año

Contenedor - Zaragoza 5-7/5-7 trenes/semana 500-550 m 40.575 TEUs/año

Contenedor - Teruel 2-3/2-3 trenes/semana 500-550 m 16.100 TEUs/año

TOTAL 48-54/48-54 trenes/semana

FUENTE: Elaboración propia a través de las entrevistas realizadas.
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Conclusiones

•En el marco de la Política Europea
de Transportes, el Corredor Ferrovia-
rio Cántabro-Mediterráneo desem-
peña un papel fundamental como
conexión entre los corredores priori-
tarios Mediterráneo y Atlántico.

•Según el Programa Plurianual 2017-
2021 del Fondo Financiero de Acce-
sibilidad Terrestre Portuaria, la Autori-
dad Portuaria de Valencia financiará
un total de 53,8 millones de euros
para las mejoras en la línea ferrovia-
ria Zaragoza-Teruel-Sagunto.

•Zaragoza, y por tanto el Valle del
Ebro y la cornisa cantábrica, resul-
tan equidistantes de puertos como
el de Barcelona y los de Valencia o
Castellón, pero las deficiencias in-
fraestructurales hacen que las ofer-
tas ferroviarias no puedan ser com-
parables. Por otra parte, las
importantes inversiones realizadas
en infraestructura viaria sí han per-

mitido garantizar la competitividad
de ese modo de transporte.

•Con el paso del tiempo, las defi-
ciencias y limitaciones en la línea fe-
rroviaria entre Zaragoza, Teruel y
Sagunto se han incrementado y/o
agravado, de forma que la fiabili-
dad y seguridad de la misma se
han visto gravemente afectadas.

•La falta de homogeneidad de la lí-
nea 610 en cuanto a sus caracterís-
ticas con el resto del corredor, obli-
gan a algunas de las empresas
ferroviarias a optar por vías alterna-
tivas (Tarragona o Madrid). Actual-
mente, una parte importante de los
tráficos ferroviarios en el corredor
está empleando itinerarios alternati-
vos que suponen incrementos signifi-
cativos de la distancia de transporte
y, como consecuencia, corren peli-
gro de dejar de ser competitivos
frente al modo carretera. Además,
suponen consumos adicionales de
combustible y, por tanto, emisiones

Ideas fuerza

• Las infraestructuras de accesibilidad son un elemento clave de la competitividad de los territorios y sus
empresas.

• Las decisiones de los gobiernos en materia de inversión contribuyen a impulsar las áreas en las que
invierte y sitúa en desventaja competitiva aquellos territorios en los que no se invierte.

• La pérdida de competitividad empresarial y económica que provocan las deficiencias de esta línea
ferroviaria afecta a seis comunidades autónomas que suman un PIB de 239.700 millones de euros, un
22,2% del PIB nacional, y que acogen a 9,99 millones de habitantes.

• Las rutas ferroviarias alternativas a través de Tarragona y Madrid, suponen un incremento del coste
estimado en 364.485 km más al año; más emisiones de CO2 y un gasto adicional de 1,66 millones de
euros.

• Existe una demanda potencial en el Corredor Cántabro-Mediterráneo de 48-54 trenes por semana y
sentido de circulación.

• ADIF ha comprometido una inversión de 335 millones de euros hasta 2022 en el tramo Sagunto-Teruel-
Zaragoza, incluida la electrificación de la línea.
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de contaminantes que redundan en
la ineficiencia desde el punto de vis-
ta medioambiental de los recorridos
por los itinerarios alternativos.

•De existir una oferta ferroviaria com-
petitiva, parte del volumen contene-
rizado que trata el Puerto de Barce-
lona con el Corredor, podría operar
de manera alternativa en puertos de
la Comunitat Valenciana tratando
de optimizar la eficiencia de su ca-
dena de transporte.

•Existe una demanda potencial en
el Corredor Cántabro-Mediterrá-
neo susceptible de emplear el
modo ferroviario encaminado por
la línea Zaragoza-Teruel-Sagunto,
estimada en un volumen equivalen-
te a 48-54 trenes por semana y
sentido de  circulación.

•Ante la evidencia de la potencial
demanda en el Corredor en el caso
de acometer las obras de rehabilita-
ción en la línea 610, ADIF ha com-
prometido una inversión de 335 mi-
llones de euros hasta 2022 en el
tramo Sagunto-Teruel-Zaragoza, in-
cluida la electrificación de la línea.

•ADIF ha constituido una Comisión
de Seguimiento del Plan Director de
las obras en la línea Sagunt-Teruel-
Zaragoza en la que participan: Go-
bierno de Aragón, Gobierno de la
Generalitat Valenciana, CEOE Ara-
gón, Confederación Empresarial de
la Comunitat Valenciana, Autoridad
Portuaria de Valencia, RENFE, Aso-
ciación de Operadores Ferroviarios
Privados.
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