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Corredor Cantdbrico
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Una infraestuctura prioritaria
para el desarrollo
socieconomico

de los territorios

% Salvador Navarro Pradas

Presidente de la Confederacién Empresarial
de la Comunitat Valenciana

Resumen

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 inversién contribuyen a impulsar las
dreas en las que invierte y sitia en desventaja competitiva aquellos
territorios en los que no se invierte. En el caso del Corredor Cantébrico
Mediterraneo son seis comunidades auténomas 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 presentacién del estudio promovido por la Confederacion
Empresarial de la Comunitat Valenciana (CEV) que analizaba la
demanda potencial del transporte de mercancias en este corredor
ferroviario supuso un punto de inflexién en los compromisos del Go-
bierno con esta infraestructura. Asi, el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF) ha comprometido una inversién de 335 millones
de euros que se ejecutardn hasta 2022 con la electrificacién de la
linea.

Palabras clave

Corredor Cantébrico Mediterraneo, Linea 610, transporte de mer-
cancias, Red Transeuropea de Transporte, competitividad empresarial,
demanda potencial, cadenas logisticas, cargadores, operadores
ferroviarios, inversiones, conexiones portuarias.
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Introduccién

Politica Europea
de Transportes

la Red Transeuropea de Transporte
(Trans-European  Transport Network)
se concibe como un conjunto planifi-
cado de redes prioritarias de frans-
porte para facilitar la comunicacién
de personas y mercancias a fravés de
la Union Europea.

Dos de los Corredores Prioritarios
Europeos  (Afléntico y Mediterréneo)
cruzan la peninsula de norte a sury co-
nectan sus fachadas atléntica y medite-
ranea. El Corredor CantébricoMedi-
ferréneo obtiene un papel fundamental
como elemento de conexién entre los
corredores Mediterraneo y Atléntico en
el cuadrante noreste peninsular.

El Corredor CantébricoMediterréneo,
identificado por la Comisién Europea

Figura 1. Corredor Ferroviario Cantabro-Mediterraneo,

nexo entre el Atlantico y el Mediterraneo.
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FUENTE: Comisién Europea, elaboracion propia.
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como la relacién Bilbao-Pamplona-Za-
ragoza-Sagunio, se encuentra  fotal-
mente complefado en lo que se refiere
a la red viaria (destacando la construc-
cion, por ejemplo, de la Autovia Mu-
déjar A-23) pero con una falfa de ac-
fuaciones imporfante en cuanto a la
red ferroviaria. Asi, el denominado
Corredor Ferroviario CantébricoMedi-
ferrdneo ha padecido una falta de in-
versiones muy significativa desde su
construccion a principios del siglo XX,
en especial en el framo entre Zarago-
za, Tervel y Sagunfo.

Fondo Financiero
de Accesibilidad Terrestre
Portuaria

En ese mismo marco de la Politica
Europea de Transporte y anfe la nece-
sidad de las Autoridades Portuarias
que infegran el Sistema Portuario Es-
pafiol de mejorar la conectividad con
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su hinterland o area de influencia fe-
rrestre, el ente publico Puertos del Es-
tado defectd la necesidad de conse-
guir financiacién para mejorar los
accesos a las instalaciones portuarias
mas allé de sus limites de dominio.
Asi, se cred el Fondo Financiero de
Accesibilidad Terrestre Portuaria (FFAT)
para acelerar la construccion de ac-
cesos terrestres a los puertos.

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

*Mejoras en la linea ZaragozaTe-
ruel-Sagunto. Apartaderos 750 m.
13,6 millones de euros.

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

Adicionalmente, la Autoridad Portua-
ria de Valencia, segin Plan Empreso
20162020 aprobado, fenia  pre-
visto destinar 20 millones de euros a
la actuacién de oltima milla relativa al
acceso ferroviario al Puerto de So-
gunio. En el Programa Plurianual
2017-2021 del FFAT esta cifra alcan-
za los 34,5 millones de euros.

Marco Socioecondémico

la pérdida de competitividad empre-
sarial y econémica que provoca los
deficiencias de esta linea ferroviaria
afecta a seis comunidades autono-
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 habifantes.

Figura 2. Comunidades auténomas
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El Corredor CantabricoMediterraneo
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 Castellon, Valencia y Alicante)
con los puertos orientales del Canté-
brico (Pasajes, Bilbao y Santander), a
fravés de Zaragoza vy el Valle del
Ebro como grandes motores de activi-
dad de dicha region.

En este senfido, y como refleja la figu-
ra a continuacion, Zaragoza resulio
un nodo logistico e infraestructural de
gran relevancia en este cuadrante
noreste peninsular, puesfo que se ubi-
ca en el cruce de estos dos corredo-
res principales sefalados y equidis-
tanfe tanto por carretera como por

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

Situacién actual
de la linea ferroviaria
Sagunto-Teruel-Zaragoza

la linea ferroviaria Sagunto-Teruel-Zo-
ragoza [en adelante, linea 610), estd
conformada por una plataforma de
via Onica de ancho ibérico sin electri-
ficar, con fuertes rampas a lo largo de
su trazado que limitan la capacidad
de traccion de las locomotoras que
por ella circulan. La linea cuenta con
una rampa media de mas de 20%o, y
una rampa caracteristica de 24%. en
ambos sentidos de circulacion.

El hecho de ser una linea de via 0ni-
ca con 312 km de longitud, supone

Figura 3. Centralidad del nodo logistico e industrial
de Zaragoza.
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que la capacidad de la linea es muy
dependiente de la distribucién y ca-
racteristicas de sus apartaderos vy es-
faciones, que son los que facilitan
fanfo el cruce como el adelantamien-
fo de frenes de viajeros y mercancias.
La linea cuenta con un total de 25 es-
faciones y apartaderos, de los que
solo en dos pueden apartfarse frenes
de 750 metros, en cinco mds si son
frenes de hasta 600 mefros y en ofras
seis mas si son frenes de hasta 500
metros de longitud.

De hecho, de acuerdo a la Declara-
cion de Red 2016 y las consignas de
ADIF, la linea es apta para frenes
de mercancias de hasta 400 m como
longitud méxima bdésica y de hasto
450 m como longitud méxima espe-
cial. Han circulado de forma excep-
cional y condicionada trenes de has-
ta 550 metros de longitud.

Actualmente, la linea carece del siste-
ma de radiofelefonia Tren-Tierra en el
tramo Arafales de MuelCaminreal
(92 km), por lo que no dispone de
Control de Tréfico Centralizado ope-
rativo en foda la linea, lo que supone
severas limitaciones de capacidad y
regularidad por las restricciones de
horarios de circulacion en determina-
das esfaciones y los tiempos de espe-
ra debidos a la gran longitud de los
canfones. Y es que existen en la linea
unas diez estaciones no aptas para
la circulacién entre las 22.30 y las
06.30 horas, aproximadamente.
ADIF tiene previsto finalizar las obras
del Tren Tierra en esfe tramo en di-

ciembre de 2017.

Por ofra parte, y segin queda reflejo-
do en las prescripciones temporales e
informaciones para la circulacion de
los trenes por la linea que ha venido
publicando ADIF en los dltimos afios,
existen limitaciones de velocidad por
deficiencias en la infraestructura y en
la superestructura, principalmente por
problemas con el estado de determi-
nados ferraplenes v riesgos en zonas

de frinchera, por problemas de dre-
naje.

Se ha constatado la aparicién o
agravamienfo de deficiencias y de-
fectos de la linea en los Gltimos afos,
fofalizandose 19 limitaciones de velo-
cidad. Todas estas limitaciones de ve-
locidad acaban afectando  grave-
mente la operativa de los tréficos
ferroviarios que circulan por la linea,
pues acaban limitando la capacidad
de fraccion al verse las composicio-
nes obligadas a frenar en una rampa
o, si circulan en el sentido contrario,
en una pendiente y, por fanto, a per
der la inercia que llevaban. los ac-
tuaciones realizadas por ADIF en la [i-
nea 610 esfos Oltimos meses han
permitido la eliminacion de @ limita-
ciones de velocidad.

Por ofra parte, existen limitaciones de
carga a 20t/eje a lo largo de toda
la linea que restringe el paso de de-
ferminados tréficos y productos.

Itinerarios alternativos
utilizados actualmente

La linea 610 (Zaragoza-Teruel-Sagun-
fo) es la Unica sin electrificar, la que
mayores rampas caracteristicas pre-
senta y la que mdés limita la longitud
de los trenes mercantes. Ante esa fal-
ta de homogeneidad vy las restriccio-
nes y limitaciones de la linea, muchos
de los pofenciales usuarios de la Ii-
nea ferroviaria 610 se ven obligados
a encaminar sus fraficos por itinera-
rios alternativos que no son neceso-
riamente la solucion mas eficiente,
por cuanto deben realizar centenares
de kilomefros adicionales.

Esos ifinerarios alternativos son funda-
mentalmente los referidos al encamina-
miento via Tarragona y al encami-
namienfo via Madrid. El itinerario via
Tarragona supone en el entorno de
150 km mas que por la linea de
Tervel, lo que representa un 40% de
incremento en una relaciéon de gran
importancia como es la que une el
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area de Zaragoza con el area de Vo-
lencia-Sagunto-Castellon.

Por ofra parte, el itinerario via Madrid,
que podria fener senfido para ciertas
relaciones que requieran  intervencion
del fren en alguna de las ferminales del
enforno de la capital, supone unos in-
crementos de longitud recorrida muy
significativos. Desde luego, para la
relacion entre Zaragoza vy el drea de
Valencia-Sagunto-Castellon, el ifinera-
rio via Madrid solo tiene senfido para
la realizacién de triangulaciones, esfo
es, intervenciones del fren en Madrid,
pues supone un incremento de 450 km
respecio la opcion por Teruel, un
125% de incremento. En el caso de
la relacién con Bilbao, el incremento
es de 345 km y representa casi un
50% de incremento.

légicamente, esfos incrementos de la
longitud de las relaciones han supues-
fo en muchas ocasiones la inviabili-

Figura 4. Comparativa de itinerarios alternativos
en Corredor Ferroviario Cantabro-Mediterraneo

FUENTE: Elaboracién propia a partir de dafos del CIRTRA.
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dad econdmica de determinados tré-
ficos ferroviarios respecto al modo
carrefera o respecto a ofros puntos
para el fratamiento de la mercancia
[relativo a flujos maritimos que pue-
den operar sobre ofros puertos del
Mediterréneo, como por ejemplo Bar
celona o Tarragonal.

Por tanto, este andlisis de los itinera-
rios alternativos muestra que la via de
Teruel es la solucién mas favorable en
cuanto a distancias de fransporte se
refiere y, en muchos casos, la Gnica
forma de hacer competitivo un servi-
cio ferroviario frente a su posible
competencia, sea el modo carretero
o sea ofro punfo de origen/desfino
en la fachada mediterranea.

Se han andlizado igualmente ofras
relaciones frecuentes para identificar
en cudles de ellas la via Tervel puede
ser una opcién viable. Asi, se obser
va que en determinadas relaciones

VALINC A
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las distancias por uno u ofro ifinerario
no presenton grandes diferencias,
por lo que el itinerario por Teruel (da-
das sus limitaciones v restricciones y
su rampa caracterfsfica) puede no lle-
gar a ser competitivo aunque siempre
puede resultar una alfernafiva a em-
plear en caso de incidencia en el iti-
nerario habitual.

Tal y como puso de manifiesto el pri-
mer esfudio que realizé la CEV sobre
esta via, las ineficiencias abocan a
los usuarios al uso intensivo del trans-
porte de mercancias por carrefera y
a rutas ferroviarias alternativas a tro-
vés de Tarragona y Madrid, lo que
supone, en cifras de 2015, afio en el
que se realizé el informe, un incre-
mento del coste estimado en
364.485 km mas al afio; mds emi-
siones de CO, y un gasto adicional
de 1,66 millones de euros que si
esos mismos fraficos se realizaran por

el Corredor Cantabro-Mediterrdneo.

Tréficos en el corredor

El Corredor Ferroviario Céntabrico
Mediterréneo, como consecuencia
de los importantes nicleos de genera-
cién y afraccion de actividad produc-
fiva e industrial y las infensas relacio-
nes comerciales en el interior del pafs
y con mercados exferiores [a fravés
de los puertos del Mediterrneo y del
Cantébrico), ha albergado y alberga
numerosos tréficos ferroviarios. Lla Ii-
nea 610 (por Tervel) ha perdido lo
préctica totalidad de los tréficos debi-
do a su mal estado. En los Gltimos 5
afios se han perdido en tomo a 18
frenes semanales por la linea de Te-
ruel, a favor de la carretera o de
ofros ifinerarios alternativos.

la gran mayoria de estos fraficos fe-
rroviarios se han perdido a favor del
modo carrefero, lo que pone de ma-
nifiesto que la falta de inversiones en
la infraestructura deriva en una menor

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

Las recienfes actuaciones de ADIF en
la linea 610 han permitido poner a
disposicion 17 surcos para el frans-
porte de mercancias.

Demanda potencial de
transporte de mercancias
en el corredor

la Confederacién Empresarial de la
Comunitat Valenciana presenté en
marzo de este afio un estudio sobre
la demanda potencial de transporte
de mercancias en el corredor Canté-
brico Mediterréneo. El estudio tiene
un planteamiento de carécter pura-
mente préctico, basado en entrevistas
personales a los principales agentes
decisores de las cadenas logisticas
identificadas, y, por consiguiente, le-
jos de ejercicios tedricos de potencial
frasvase al ferrocarril.

los flujos de fransporte ferrestre que
constituyen tréficos susceptibles de
encaminarse en ferrocarril por la Ii-
nea 610 enfre Zaragoza, Teruel y So-
gunto son los siguientes:

eTréficos actuales por ferrocarril
con origen/desfino en el Corredor
CéntabroMediterrdneo, hacia,/des-
de la Comunitat Valenciana, que
emplean la linea 610 Zaragoza -
Teruel - Sagunto, o bien emplean ifi-
nerarios alternativos [via Tarragona
o via Madrid).

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

eTraficos actuales de comercio ex-
terior por via maritima con ori-
gen/destino en el corredor y con
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fransporte ferrestre carretero o ferro-
viario que demandan una alternafi-
va compelitiva a su opcién actual,
con objefo de adaptar sus flujos de
importacion y exporfacion a la op-
cion mas adecuada en cada caso
segin los tiempos de fransito (de-
pendiente del sentido de rofacion
de los buques en el Mediterréneo) y
los momentos de escala.

eTréficos inducidos o generados al
existir una oferta de servicio ferrovia-
rio afractivo para los clientes finales.

Las principales cadenas logisticas que
operan sobre el Corredor Cantébrico
Mediterraneo son las siguientes:

® Automocién: aufomoviles y sus pie-
zas.

*Papel y pasta de papel.

*Productos siderdrgicos.

eProducfos quimicos.

*Pienso y forrajes.

* Abonos naturales y artificiales.

*Materiales de construccion.

*Ofros minerales extractivos y fratados.

eTextil y confeccién.

Resumen de potenciales traficos ferroviarios sobre la linea 610

Producto

Vehiculo terminado

Papel y pasta de papel

Productos siderirgicos

Granel

Granel -

Granel

Granel

Granel -

- Cereal

Fertilizantes

- Arena

- Arcilla

Cemento

Contenedor - Bilbao

Contenedor - Zaragoza

Contenedor - Teruel

TOTAL

Trenes semanales
(sentido subida/bajada)

(2-3)/2-3 trenes/semana
4-5/4-5 trenes/semana
8-9/(8-9) trenes/semana
8/(8) trenes/semana
1/(1) trenes/semana
2/(2) trenes/semana
(9)/9 trenes/semana
4/(4) trenes/semana
3/3 trenes/semana
5-7/5-7 trenes/semana
2-3/2-3 trenes/semana

48-54/48-54 trenes/semana

FUENTE: Elaboracién propia a través de las entrevistas realizadas.
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*Maquinaria, aparatos, herramientas
y repuestos.

eFrufas, hortalizas y legumbres.
*Conservas.

*Vinos, bebidas, alcoholes y deriva-
dos.

*Ofros productos alimenticios.

Una vez identificadas las principales
cadenas logisticas implicadas en el
Corredor Cantabro-Mediterrdneo, se
analizé cada una de ellas y se eva-
luaron los rankings de empresas exis-
fentes para seleccionar a las empre-
sas mas destacadas de cada una de
ellas. Se realizaron enfrevistas perso-
nales a un tofal de 65 agentes deci-
sores, 32 de ellos empresas carga-
doras.

A continuacion se presenta una tabla
resumen con los fréficos potenciales
que, de rehabilitarse la linea, serian
susceptibles de encaminarse via Te-
ruel. Cabe remarcar que esfos volt-
menes responden exclusivamente a
las entrevistas mantenidas, existiendo
un pofencial basfante mayor en el co-
rredor.

Longitud estimada

del tren Volumen anual

600 m > 21.000 veh/afio

500 m 14.500 UTls/afo
150-180 m 260.000 tn/afio
200-250 m 300.000 tn/afo
150-180 m 20.000 tn/afio
150-200 m 50.000 tn/ano
200-250 m 300.000 tn/afio
200-250 m 170.000 tn/afo
500-550 m 20.000 TEUs/afio
500-550 m 40.575 TEUs/afo
500-550 m 16.100 TEUs/afio



N
CORREDOR CANTABRICO MEDITERRANEO. UNA INFRAESTUCTURA PRIORITARIA PARA EL DESARROLLO SOCIECONOMICO DE LOS TERRITORIOS >

Conclusiones

*En el marco de la Politica Europea
de Transportes, el Corredor Ferrovio-
rio Cantabro-Mediterrdneo  desem-
pefia un papel fundamental como
conexion entre los corredores priori-
farios Mediterraneo y Afléntico.

®Segun el Programa Plurianual 2017-
2021 del Fondo Financiero de Acce-
sibilidad Terrestre Portuaria, la Autori-
dad Portuaria de Valencia financiara
un fotal de 53,8 millones de euros
para las mejoras en la linea ferrovio-
ria Zaragoza-Teruel-Sagunto.

®/aragoza, y por fanto el Valle del
Ebro v lo comisa cantébrica, resul-
fan equidistantes de puertos como
el de Barcelona y los de Valencia o
Castellon, pero las deficiencias  in-
fraesfructurales hacen que las ofer-
fas ferroviarias no puedan ser com-
parables. Por ofra parte, las
importantes inversiones realizadas

en infraestructura viaria st han per-

Ideas fuerza

mitido garantizar la competitividad
de ese modo de transporte.

*Con el paso del tiempo, las defi-
ciencias v limitaciones en la linea fe-
roviaria enfre Zaragoza, Teruel y
Sagunfo se han incrementado y/o
agravado, de forma que la fiabili-
dad vy seguridod de la misma se
han visto gravemente afectadas.

ela falla de homogeneidad de la If-
nea 610 en cuanto a sus caracteris-
ticas con el resto del corredor, obli-
gan a algunas de las empresas
ferroviarias a optar por vias alterna-
fivas (Tarragona o Madrid). Actual-
mente, una parfe importante de los
fréficos ferroviarios en el corredor
estd empleando itinerarios alternati-
vos que suponen incrementos signifi-
cativos de la distancia de transporte
y, como consecuencia, corren peli-
gro de dejar de ser competifivos
frente al modo carrefera. Ademds,
suponen consumos adicionales de
combustible y, por fanto, emisiones

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 inversién contribuyen a impulsar las éreas en las que
invierte y sit0a en desventaja competitiva aquellos territorios en los que no se invierte.

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

Las rutas ferroviarias alternativas a través de Tarragona y Madrid, suponen un incremento del coste
estimado en 364.485 km mas al afio; mds emisiones de CO, y un gasto adicional de 1,66 millones de
euros.

Existe una demanda potencial en el Corredor Cantabro-Mediterrdneo de 48-54 trenes por semana y
sentido de circulacién.

ADIF ha comprometido una inversién de 335 millones de euros hasta 2022 en el tramo Sagunto-Teruel-
Zaragoza, incluida la electrificacién de la linea.
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de confaminantes 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 frafa el Puerto de Barce-
lona con el Corredor, podria operar
de manera alternafiva en puertos de
la Comunifat Valenciana  tratando
de optimizar la eficiencia de su co-
dena de fransporte.

efxiste una demanda potencial en
Céntabro-Mediterré-
neo susceplible de emplear el

el Corredor

modo ferroviario encaminado por
la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto,
estimada en un volumen equivalen-
te a 48-54 frenes por semana vy
sentido de circulacién.

eAnte lo evidencia de la potencial
demanda en el Corredor en el caso
de acometer las obras de rehabilito-
cion en la linea 610, ADIF ha com-
promefido una inversion de 335 mi-
llones de euros hasta 2022 en el
framo  Sagunto-Tervel-Zaragoza, in-
cluida la electrificacion de la linea.

*ADIF ha constituido una Comisién
de Seguimiento del Plan Director de
las obras en la linea SaguntTeruel
Zaragoza en la que participan: Go-
biemo de Aragén, Gobierno de la
Generdlitat Valenciana, CEOE Aro-
gon, Confederacion Empresarial de
la Comunitat Valenciana, Autoridad
Portuaria de Valencia, RENFE, Aso-
ciacion de Operadores Ferroviarios
Privados.
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