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Página - 2 - 

I. ANTECEDENTES 

Por Resolución de la Dirección General de Ordenación del Territorio Arquitectura y Vivienda, de fecha 17 de 

noviembre de 2016, se sometió a información pública por plazo de un mes, contado desde la publicación del 

anuncio en el Boletín Oficial de la Región de Murcia (BORM de 1 de Diciembre de 2016), el documento técnico 

denominado "Documento de Avance del Programa de Actuación Territorial de la Terminal Intermodal y Zona de 

Actividades Logísticas de Murcia (ZAL de MURCIA-MEDFOOD) y el Documento de Inicio del Procedimiento de 

Evaluación Ambiental Estratégica. 

La Comisión de Coordinación de Política Territorial informa, con fecha 27 de septiembre de 2018, favorablemente el 

Programa de Actuación Territorial de la Terminal Intermodal y Zona de Actividades Logísticas de Murcia (ZAL de 

Murcia-MEDFOOD), así como el Estudio Ambiental Estratégico. 

El Servicio Jurídico-Administrativo y la Subdirección General de Ordenación del Territorio suscriben informe, con 

fecha 27 de septiembre de 2018, en el que se propone la aprobación inicial del citado Documento, constando, 

propuesta de Resolución del Director General de 27 de septiembre de 2018. 

Con fecha 27 de septiembre de 2018, la Consejería de Fomento e Infraestructuras aprueba inicialmente el 

Programa de Actuación Territorial y su Estudio Ambiental Estratégico. Asimismo, se someten a información pública 

durante el plazo de dos meses los citados documentos. 

Por Orden del Consejero de Fomento e Infraestructuras de fecha 15 de abril de 2020, se acuerda la aprobación 

provisional del "Programa de Actuación Territorial de la Terminal Intermodal y Zona de Actividades Logísticas de 

Murcia (ZAL de Murcia-MEDFOOD)", incluyendo el Estudio Ambiental Estratégico y demás instrumentos 

complementarios precisos que incorporan las modificaciones consideradas procedentes. 

Considerando que las modificaciones introducidas suponían un cambio sustancial respecto al instrumento aprobado 

inicialmente, se procedió a la apertura de un nuevo trámite de información pública durante el plazo de dos meses, 

contados desde el día siguiente al de la publicación del anuncio en el BORM.   

Durante este periodo, distintos interesados formularon alegaciones, sugerencias y observaciones que estimaron 

oportunas. 

Como resultado de los antecedentes reseñados, y de acuerdo al artículo 70 de la LOTURM, se remitió al órgano 

ambiental el Programa de Actuación Territorial aprobado provisionalmente y el Estudio Ambiental Estratégico. 

Con fecha 10 de mayo de 2021 (BORM de 14 de mayo de 2021), el órgano ambiental emite la Declaración 

Ambiental Estratégica del Programa de Actuación Territorial de la Terminal Intermodal y Zona de Actividades 

Logísticas de Murcia.  

En el presente documento, y de cara a la aprobación definitiva del Programa de Actuación Territorial, se incorporan 

las determinaciones, medidas y condiciones finales recogidas en la Declaración Ambiental Estratégica.  

 

 

II. OBJETO Y MARCO LEGISLATIVO 

La formulación del presente Programa de Actuación Territorial responde a la necesidad de integrar un nodo 

logístico en el Área de Murcia, resolviendo la implantación en el territorio y adecuando los usos específicos a las 

nuevas potencialidades que ofrece la actividad logística.  

La Estrategia del Sector del Transporte y la Logística de la Región de Murcia y el Plan de Nodos Logísticos 

formulado por la Comunidad Autónoma han identificado el ámbito oeste de Murcia como una de las posibles 

opciones para la implantación de una Plataforma Logística Intermodal (ZAL de Murcia) de carácter estratégico 

supraregional por su buena situación con respecto a la red viaria y ferroviaria, especialmente con las previsiones 

para el Corredor Mediterráneo de mercancías  establecidas en la Red Transeuropea de Transportes, las sinergias 

con el principal polo industrial de la Región, y las alternativas contempladas en el Protocolo de colaboración suscrito 

con el Ministerio de Fomento, para el desarrollo de terminales intermodales vinculadas a nodos logísticos. 

Las Directrices y Plan de Ordenación Territorial del Suelo Industrial (DPOTSI) aprobadas por el decreto 102/2006 

de 8 de junio, definen el CAEDI Murcia-Alcantarilla, donde se implanta la Plataforma, como Actuación Estratégica 

Regional y como complejo multifuncional de gran proyección a corto, medio y largo plazo con el objetivo de 

“estructurar a escala territorial la nueva oferta de suelo en el área oeste de Murcia, así como la creación y 
delimitación de reservas a medio y largo plazo”.  

En el anexo V de las mismas Directrices, se recogen como reservas estratégicas los suelos en el entorno del 

CAEDI que han sido clasificados en el Plan General de Murcia y que se corresponden con los sectores de suelo 

urbanizable sectorizado pendientes de desarrollar ZG-SS5, ZG-SS6 Y ZG-SS7. 

La implantación de un Complejo Industrial Agroalimentario (MEDFOOD) en este ámbito también es coherente 

con las previsiones de las Directrices, pero para lograr su adecuada inserción territorial, compatibilizar las 

inversiones en infraestructura y coordinar las actuaciones urbanísticas conforme a las previsiones el Plan General 

de Murcia, resulta imprescindible la elaboración de un instrumento de ordenación territorial, que coordina e impulse 

ambas intervenciones en el marco estratégico regional en que se plantean. 

Los Programas de Actuación Territorial son instrumentos de carácter ejecutivo y de programación a corto plazo que, 

en desarrollo de las Directrices o de forma autónoma, permiten concretar actuaciones con incidencia territorial, 

establecer los compromisos económicos específicos que les corresponden a las distintas administraciones y 

organismos implicados, estableciendo las bases para convenios y acuerdos con la iniciativa privada, y establecer la 

distribución temporal de las actuaciones, señalando los plazos y el calendario de desarrollo de los proyectos y las 

obras a ejecutar. 

II.1 ANTECEDENTES DE LA ZAL EN MURCIA 

II.1.1 SITUACIÓN DEL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS Y LA LOGÍSTICA EN LA REGIÓN DE 

MURCIA. OFERTA Y DEMANDA  

El sector del transporte ha sido uno de los principales elementos de dinamización económica en la Región. Es un 

sector ya maduro que ha tenido históricamente un gran peso en la Región y actualmente representa casi el 6% del 

PIB regional. 
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Con más de 7.000 empresas registradas y una flota de vehículos pesados que supera los 12.500 vehículos a los 

que hay que sumar otros 25.000 vehículos de transporte y distribución de mercancías, Murcia se sitúa junto a 

Barcelona, Madrid y Valencia entre las provincias con mayor flota de vehículos para el transporte de mercancías, 

con un incremento constante de operaciones. El transporte es, por tanto, uno de los ejes vertebradores de la 

economía regional. El sector genera 100.000 puestos de trabajo y se encuentra en constante crecimiento. 

Las empresas de transporte en la Región de Murcia  se han caracterizado por su competitividad y capacidad de 

adaptación, destacando subsectores como el del transporte frigorífico, uno de los más modernos de Europa. 

Además se cuenta con un parque móvil bastante renovado con una media de edad de las más bajas de Europa, al 

tiempo que existe una permanente incorporación de innovaciones técnicas. 

Hay que tener en cuenta su enorme importancia en la actividad productiva en su conjunto pero especialmente en la 

distribución de productos agroalimentarios y  manufacturados, cuyo desarrollo sería impensable sin el apoyo del 

sistema de transporte que se convierte, de esta forma en una industria estratégica para la Región. 

En los últimos años, la globalización y la apertura de nuevos mercados en la economía mundial ha favorecido la 

introducción en la industria de productos y servicios de ciclo de vida cortos, una gran flexibilidad en los 

aprovisionamientos y la reducción de stocks y almacenes. Al mismo tiempo el aumento de los flujos y de las 

distancias de transporte, han creado una mayor competencia en la prestación y calidad de los servicios de 

transporte .A estas circunstancias ha de adaptarse el sector del transporte y de la comercialización. 

La complejidad y especialización tiende a la concentración de tráficos y centros de transporte, y a la 

subcontratación de los servicios logísticos a operadores especializados que puedan a provechar las sinergias 

creadas con los tráficos de las distintas empresas. 

La correcta combinación de los modos de transporte es crucial para conseguir un transporte eficiente y sostenible, 

de manera que utilizando el modo más adecuado en cada eslabón de la cadena de transporte se optimice la 

eficiencia de la cadena global. 

En todo caso, poder satisfacer de forma adecuada las crecientes demandas de transporte asociadas a las cadenas 

logísticas exige un sistema de transportes realmente Intermodal, que permita  a los agentes económicos acceder a 

una oferta integrada de transporte. 

En este escenario de actividades dependientes del transporte, el operador logístico es capaz de prestar el servicio 

Intermodal de transporte y otros servicios de importante valor dentro de la cadena de suministro, minimizando los 

costes totales al aprovechar las ventajas de cada modo de transporte y aprovechar la ruptura de cargas para dar 

valor añadido a la mercancía. 

Para que esta conjunción de funciones se produzcan, las Terminales de mercancías han de incorporar las 

infraestructuras logísticas, de modo que además de poder prestar los servicios intermodales, cuenten con 

instalaciones que faciliten la integración de la mercancía y ofrezcan servicios de valor añadido en la cadena 

logística: almacenamiento, fraccionamiento y agrupación de cargas, embalaje, paletización, etiquetado, 

temperatura, etc; y otras actividades complementarias, que prestan servicios comunes como pueden ser, servicios 

administrativos y de control, aduanas, servicios de inspección, formación y de fomento de la logística o ayuda final 

al cliente (contratación de seguros, costes financieros, etc.). 

Estos nodos intermodales especializados en las actividades avanzadas de almacenamiento y distribución de la 

carga, o Zonas de Actividad Logística (ZAL), necesariamente se vinculan a áreas de concentración de carga como 

pueden ser los puertos u otros centros industriales y productivos, donde prestan los servicios logísticos necesarios 

para añadir valor a la cadena logística. 

La integración e interconexión entre los modos de transporte exige que estas zonas estén especialmente bien 

conectadas con la red de infraestructura de transporte, tanto viaria como ferroviaria. 

La Región cuenta con una pequeña infraestructura logística, que sin embargo tiene un importante dinamismo en el 

desempeño de las funciones que hasta hoy mismo está cumpliendo, en base a la elevada experiencia y dinamismo 

de los agentes intervinientes. 

Así se manifiesta en los segmentos de negocio que caracterizan el sector logístico de la Región: el transporte 

frigorífico, las mercancías peligrosas, la carga completa o fraccionada, paquetería industrial, transportistas de 

servicios al Puerto (Intermodal), agencias de transporte, operadores logísticos (normalmente de ámbito reducido) y 

otros prestatarios logísticos (transitorios, consignatarios, estibadores, etc.). 

En este sentido, el escenario logístico de la Región de Murcia se caracteriza por una elevada presencia de 

pequeñas agencias de transporte que compiten desigualmente por la demanda existente e impide la creación de 

grandes empresas de oferta, con la consecuencia de una escasa presencia de operadores logísticos. 

En cuanto a infraestructuras de transporte el desarrollo de la red viaria de alta capacidad ha posibilitado la 

integración del comercio de la Región en el mercado nacional y europeo, destacando una importante flota frigorífica 

por carretera al servicio del sector exportador de productos hortofrutícolas  en fresco con destino al centro de 

Europa. 

Sin embargo, la ausencia de plataformas logísticas intermodales y el escaso desarrollo y falta de interoperabilidad 

en la red ferroviaria que pudiera conectarlos, inciden en el desarrollo productivo de la Región. 

En la actualidad, la implementación de estos nodos logísticos remite a la oportunidad que se abre con la inclusión 

de la Región en el Corredor Ferroviario Mediterráneo que permitirá mejorar muy significativamente el transporte de 

mercancías mediante una red ferroviaria homologada e interoperable con la del conjunto de la Unión Europea. 

De este modo, la futura infraestructura logística de la Región ha de apoyarse en los nodos prioritarios de la Red 

Transeuropea de Transportes (RTE-T) vinculados al Corredor Mediterráneo: la Plataforma Logística Intermodal de 

Murcia y el Puerto de Cartagena. El primero concentra la principal zona de producción y distribución de la Región, y 

el segundo la logística portuaria con un amplio hinterland nacional consolidado y un posicionamiento estratégico 

relevante en la captación de tráficos interoceánicos como puerta de entrada a Europa, así como para el desarrollo 

de transporte marítimo de costa distancia con los restantes países de la UE y del Norte de África. 
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II.1.2 PLANIFICACIÓN EXISTENTE 

II.1.2.1 ESTRATEGIA DEL SECTOR DEL TRANSPORTE Y LA LOGÍSTICA DE LA REGIÓN DE 

MURCIA. 

 Caracterización de la oferta y la demanda 

La oferta y la demanda de infraestructuras logísticas y de transporte en la Región fueron analizadas por primera vez 

de forma integral en la Estrategia del Sector del Transporte y la Logística de la Región de Murcia elaborada en 

2011 por la Consejería de Obras Públicas y Ordenación del Territorio. 

La estrategia articularía una serie de acciones conjuntas del Gobierno Regional y de todos los actores de la 

comunidad logística para mejorar la competitividad del tejido empresarial y modernizar el sector con los siguientes 

objetivos: 

- Propiciar un mayor aprovechamiento de la situación actual en base a la coordinación y cooperación de los 

distintos agentes implicados y una adecuada promoción interior y exterior de la logística regional. 

- Sentar las bases para un desarrollo sostenido a futuro, bajo la premisa de la modernización y mejora 

competitivas de cuatro soportes fundamentales del sector: Coordinación y promoción, infraestructuras y suelo 

logístico, tejido empresarial y servicios, y sostenibilidad. 

El estudio de la oferta del sector logístico recoge en primer lugar un análisis básico de las infraestructuras de 

transporte regionales, destacando la pujanza de las infraestructuras viarias, la consolidación del Puerto de 

Cartagena con la ampliación de la dársena de Escombreras y el inicio de la planificación del nuevo Puerto de 

Contenedores del Gorguel, así como las expectativas para el transporte de carga desde el Aeropuerto Internacional 

de Murcia. 

Este análisis remarca la deficiente integración de la red ferroviaria en los grandes ejes nacionales e internacionales 

del transporte ferroviario debido a las deficiencias de la infraestructura y del material móvil en la región, con todas 

las líneas sin electrificar y solo 16 kilómetros de vía duplicada, inadecuación de las Terminales ferroviarias, y el 

estrangulamiento entre Murcia y Andalucía con la supresión en 1985 de la línea Guadix-Almendricos. 

Aun así, a nivel de planificación ferroviaria la inclusión de la Región de Murcia en la red de alta velocidad, y las 

previsiones de desarrollo del corredor ferroviario de mercancías desde Tarragona hasta Algeciras venía a suponer 

un impulso decisivo a la transformación de la red ferroviaria. La conexión ferroviaria interoperable al Puerto de 

Cartagena y a las plataformas logísticas intermodales abre la posibilidad de una integración definitiva de la Región 

en el mercado interior europeo. 

En cuanto a la oferta de infraestructuras logísticas, salvo las excepciones de CITMUSA y el Centro de 

Transportes y Depósito franco de Cartagena, que actúan como concentración de actividades económicas y 

logísticas, y puntos de referencia de redes organizadas a mayor escala, los restantes nodos logísticos de la Región 

actúan realmente como centros de servicios a los transportistas y a los vehículos, y como centros administrativos de 

las empresas de transporte y de contratación de cargas. 

Algunos de estos centros de transporte prestan un importante servicio a las empresas del sector del transporte en 

su área de influencia; pero otros reducen su actividad a la prestación de servicios a la flota o son solo 

aparcamientos de vehículos pesados. 

El desarrollo voluntarista de parte de estos centros de servicios crea problemas para su gestión y explotación, lo 

que se traduce en una situación deficiente de mantenimiento en bastantes ocasiones. 

La Estrategia recoge hasta 12 centros de transporte desde los más cualificados con actividades económicas como 

los de Murcia, Cartagena y Lorca, hasta los restantes centros de servicios de gran influencia sobre todo para 

autónomos del transporte como los de Molina, Torre Pacheco, Jumilla, Caravaca, Puerto Lumbreras y Cehegín, y 

otros 11 centros de servicio de menor rango, en su caso aparcamientos de camiones en municipios como Beniel, 

Fortuna, Blanca, La Unión o Águilas. 

Ninguno de estos centros de transportes dispone de conexión ferroviaria por lo que no se pueden prestar desde 

ellos servicios logísticos intermodales. 

En cuanto a las Terminales ferroviarias de ADIF, la Región cuenta con la Terminal de cargas de Nonduermas y la 

Terminal de Escombreras, ambas por debajo de los 1.500 trenes tratados por año, es decir con una escasa 

demanda y sin instalaciones logísticas de apoyo, que constituyen por sus tarifas, servicios y otros condicionantes 

(accesos, dimensiones de apartaderos) una oferta insuficiente. 

En cuanto a las Terminales ferroportuarias, tanto las de Cartagena como las de los muelles de Escombreras están 

en la actualidad sin servicio, realizándose el servicio de apoyo al Puerto en la Terminal de Escombreras, desde 

donde se expiden también los trenes con butano y otros combustibles, hidrocarburos y productos del sector químico 

procedentes de la refinería de Repsol. 

En cuanto a la demanda se analizan los flujos de mercancías de la Región en los distintos modos: carretera, 

marítimo, y ferrocarril. El total de movimientos de mercancías por carretera alcanza en 2008 los 106 millones de 

toneladas, de los que descontados los flujos intrarregionales, destacan los 36,70 millones de toneladas de 

intercambio con las restantes Comunidades Autónomas y los casi 3,8 millones de toneladas con destino a Europa. 

Los flujos nacionales de mayor peso se producen con Valencia, Castilla la Mancha y Andalucía y en cuanto a los 

europeos con Francia y Alemania. 

En lo que se refiere a transporte marítimo, en 2008 el movimiento de mercancías en el Puerto de Cartagena es de 

25,7 millones de toneladas, fuertemente condicionado por la importación de crudos que supone más del 90 % del 

flujo total de mercancías. 

En lo que se refiere al transporte de mercancías por ferrocarril, los datos recogidos corresponden a 2004 y por tanto 

tienen un importante desfase, sin embargo su principal aportación se realiza en el ámbito del reparto modal del 

transporte terrestre, ya que en ese año el transporte ferroviario de mercancías en la Región es del 2%, cuando a 

nivel nacional la media sobrepasaba el 6%. 

Los datos de flujos de mercancías han sido actualizados a 2014 en el Estudio de Mercado Logístico de la Región de 

Murcia para calcular el volumen de mercancías captable por el ferrocarril. A nivel de reparto modal es importante 

señalar la situación de partida actual por el importante papel que está llamado a desempeñar el ferrocarril como 

modo de transporte más eficiente y sostenible conectado a los nodos logísticos regionales. 

Descontado el transporte intrarregional y el marítimo, el transporte anual por carretera con origen/destino la Región 

de Murcia supone 32,545 millones de toneladas y el ferroviario unas 330.000 toneladas, es decir el sector de 

transporte por carretera en la Región sigue aumentando su cuota de participación en el transporte terrestre frente al 

ferrocarril, hasta llegar a más del 99%, mientras que el transporte ferroviario no llega siquiera en 2011 al 1%. 
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 Diagnóstico de la situación del sector logístico y del transporte. 

Para el diagnóstico sectorial se celebraron mesas de trabajo de oferta y demanda en la que participaron todos los 

agentes intervinientes: representantes de las administraciones públicas, gestores de infraestructuras, cargadores, 

operadores, agentes sociales y usuarios, que permitió elaborar un diagnóstico DAFO para los factores clave de la 

modernización del sector logístico: Infraestructuras, suelo logístico, servicios y coste, tejido empresarial, 

cooperación y coordinación, y entorno competitivo.  

Además se dedujo el grado de prioridad, viabilidad y grado de desarrollo de las actuaciones necesarias para 

establecer las prioridades de las líneas estratégicas de actuación.  

De forma sintética e integrada se recoge y actualiza el diagnóstico oferta-demanda, del sector logístico, con 

especial señalamiento en las infraestructuras y suelo logístico y su relación con las necesidades del tejido 

empresarial de la Región. 

DEBILIDADES Y AMENAZAS 

 Infraestructuras y suelo.  

- Se da una falta de inversiones suficientes en la mejora y desarrollo de infraestructuras de transporte, a 

excepción de la red viaria que a nivel de gran capacidad es muy completa aunque es necesario mejorar y 

desarrollar la red capilar.  

- Es muy necesaria la mejora y adecuación de las infraestructuras ferroviarias para el desarrollo del 

transporte Intermodal. Es preciso superar el reparto modal desequilibrado y elevar la participación del 

transporte Intermodal.  

- Las Terminales ferroviarias de mercancías están infrautilizadas, pero la Terminal de Nonduermas presenta 

una ubicación inadecuada, por la dificultad de accesos, imposibilidad de ampliación para que puedan 

operar trenes de 750 m, e inexistencia de instalaciones logísticas de apoyo.  

- Se precisa una adecuada dotación de suelo y nodos logísticos regionales donde poder concentrar la 

actividad logística regional. Existe una dispersión actual, a veces propiciada por los propios operadores 

privados que deben gestionar el desarrollo de suelo para sus instalaciones logísticas.  

- Las distancias de acarreo actuales a las Terminales ferroviarias no favorecen el transporte Intermodal. Es 

necesario un nodo logístico Intermodal relevante, más allá del constituido por el Puerto de Cartagena.  

- El Puerto de Cartagena ha de ser el puerto de la Región de Murcia, evitando el desvío a puertos cercanos. 

- En la dársena de Escombreras no es posible el desarrollo de una Terminal portuaria de contenedores que 

ha de trasladarse de su ubicación actual en la dársena urbana de Cartagena. Es urgente la construcción del 

nuevo puerto de contenedores del Gorguel.  

- Es urgente la conexión ferroviaria en ancho estándar con Cartagena y con Murcia. 

Servicio y coste/ Tejido empresarial  

- La oferta de servicios para los cargadores en la Terminal ferroviaria de Nonduermas resulta inadecuada.  

- El ferrocarril a día de hoy no es capaza de ofrecer un servicio fiable y competitivo frente a la carretera, 

incluso en las largas distancias.  

- El transporte Intermodal presenta un atractivo económico muy escaso o incluso nulo.  

- Los servicios feeder desde el Puerto de Cartagena son insuficientes. El Puerto no dispone de un servicio 

electrónico para el control y seguimiento de la ubicación de los contenedores.  

- La gama de servicios ofrecida por los operadores regionales resulta insuficiente y muy limitada incluso en 

cuanto a cobertura geográfica en determinadas zonas de España.  

- Reducida utilización de tecnologías de información y comunicación (TICs): los sistemas de seguimiento de 

expediciones resultan deficientes. 

- Fuerte atomización del sector, con empresas de tamaño medio muy reducido, que imposibilita una oferta 

integral o configurar un operador logístico global.  

- Dificultades patentes en formación, sobre todo en pequeñas empresas. 

- Bajo nivel de externalización logística.  

- Se da una escasez de cargas de retorno en los servicios para la exportación.  

- Escasez de proyectos empresariales de comercialización de transporte y de ámbito global en el sector 

logístico.  

- Los transportistas por carretera presentan un débil posicionamiento frente a sus clientes, que a veces les 

dificulta cubrir costes. 

- Las nuevas regulaciones de tiempos de conducción y descanso y los nuevos costes por uso de 

infraestructuras (Euroviñeta), van a penalizar el fuerte segmento del transporte por carretera, pero en la 

Región  se la necesidad de mantener la focalidad de la estrategia en la carretera. 

Coordinación, cooperación y entorno  

- Escasa dimensión internacional de la logística regional. Se hacen precisos acuerdos interregionales e 

internacionales que posicionen a la Región de Murcia en las grandes redes y corredores de transporte y 

logística.  

- A pesar de la necesidad de una mayor frecuencia de alianzas entre transportistas, en la Región se da una 

escasa propensión a la cooperación entre empresas 

FORTALEZAS Y OPORTUNIDADES 

Infraestructuras y suelo  

- El importante desarrollo de la red viaria de alta capacidad.  

- La Región está jugando en estos momentos bazas muy importantes para su desarrollo como el Corredor 

Mediterráneo de Mercancías, el Puerto del Gorguel o el Aeropuerto Internacional de la Región de Murcia.  

- Vinculación de los nodos logísticos a las infraestructuras ferroviarias para la interconexión e integración de 

los modos de transporte: Plataformas Logísticas Intermodales de Murcia y Cartagena incluidas en la 

planificación estatal, con las conexiones a las redes viarias y ferroviarias. 

- Posición estratégica del Puerto de Cartagena y la consolidación de su hinterland.  

- Potenciación de la Intermodalidad y la interoperabilidad ferroviaria en la planificación estatal.  

- Aún es posible una correcta planificación y desarrollo de infraestructura logística en la Región. 

Tejido empresarial  

- La actividad del transporte en la Región es muy importante, y presenta una gran masa crítica y una elevada 

experiencia de colaboración entre los agentes cuando ha sido necesaria. Esta experiencia podría 

aprovecharse para conseguir economías de escala y una oferta global de servicios integrales. 
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- El sector del transporte por carretera, es a pesar de sus carencias es un sector maduro, flexible y 

competitivo en precios, y su potencial de desarrollo adaptado al transporte combinado está reconocido por 

todos.  

- Hay buena disposición de los agentes para aportar y participar en el desarrollo de instalaciones 

intermodales y logísticas, mediante la colaboración público-privada.  

- Capacidad de innovación en la aplicación de nuevas tecnologías, y sensibilización sobre el papel de la 

capacitación y formación del sector.  

- Interés creciente por el uso del transporte ferroviario por parte de cargadores y operadores logísticos. 

- Dinamismo del sector exportador de la Región, y volúmenes actuales de carga importantes. 

Coordinación, cooperación y entorno  

- La colaboración entre empresas se plantea como una gran oportunidad en el corto y medio plazo.  

- Apoyo muy positivo de las Administraciones para el impulso del sector logístico.  

- Resultados positivos en logística y transporte en entornos europeos próximos.  

- Desarrollo de los principales corredores europeos de mercancías.  

Como resultado del diagnóstico se pudo valorar la prioridad de las líneas estratégicas atendiendo a su importancia y 

grado de desarrollo que presentaban. En este sentido la prioridad muy alta se obtiene en la planificación de las 

infraestructuras de transporte y logística y en la coordinación y cooperación, alta en tejido empresarial y servicios, y 

media en formación y nuevas tecnologías. 

 Objetivos y Propuestas de la Estrategia.   

Fundamentalmente en lo que ahora interesa es necesario centrarse en los proyectos y medidas de apoyo que la 

Estrategia establece en Infraestructuras y Suelo Logístico, actualizados a la situación actual:  

- Impulso a las Infraestructuras de Transporte y Logística regionales.  

- Impulso a los Nodos Logísticos Regionales  

- Revitalización de la gestión de los activos logísticos regionales, y   

- Disposición de herramientas legales para un desarrollo logístico óptimo.  

En el impulso a las infraestructuras de trasporte y logística regionales, el objetivo es el apoyo decidido al 

desarrollo de un esquema regional de infraestructuras de transporte y logística viable tanto para la integración en 

los corredores logísticos nacionales e internacionales  y logística, como para una adecuada permeabilidad del 

territorio, para aumentar la demanda potencial a que puede aspirar la oferta regional.  

Las medidas de apoyo son: 

- Propiciar la efectiva integración de las infraestructuras de transporte regionales en las redes 

suprarregionales, nacionales y europeas de transporte y logística (infraestructura y servicios) con vistas a 

propiciar un mejor acceso a las demandas que plantean las cadenas y los corredores logísticos:  

o Integración de la Región de Murcia en los proyectos nacionales de infraestructura, en la red Transeuropea 

de Transportes y en la red de cadenas logísticas internacionales: Europlatforms (Red de Plataformas 

Logísticas Europeas), MEDA-MoS (Red de Autopistas del Mar Mediterráneo entre países de Europa y el 

Norte de África), etc.:   

 Desarrollo prioritario del Corredor Mediterráneo de mercancías.   

 Dotar de conexión ferroviaria adecuada al Puerto de Cartagena.   

 Mejora de prestaciones en la línea ferroviaria Chinchilla-Cartagena, hasta la conversión en LAV 

Murcia-Albacete contemplada en el PITVI.   

 Desarrollo de tercera vía para uso preferente de mercancías reponiendo la línea convencional, en las 

conexiones en alta velocidad Murcia-Cartagena y Murcia-Lorca-LP (límite de provincia).   

 Conexión Murcia-Almería en tráfico mixto   

 Desarrollo del nuevo Puerto de Contenedores del Gorguel.   

 Terminales intermodales en la Región vinculadas a la Red de Plataformas Logísticas Multimodales de 

la Red Básica Ferroviaria de España: Terminales intermodales de la ZAL de Murcia y de la ZAL de 

Cartagena-el Gorguel.   

 Conexiones viarias y ferroviarias a las nuevas terminales intermodales, y mejora de la conexiones con 

las Terminales de mercancías existentes   

 Desarrollo de una Terminal de carga aérea y centro de negocios en el Aeropuerto Internacional de la 

Región de Murcia, vinculados al eje logístico Murcia-Cartagena.   

 Mejora de estándares y compleciones de la red ferroviaria establecidos por FERRMED: Nueva 

conexión de mercancías Murcia-Monforte y Variante de mercancías de Murcia. Doble vía para 

mercancías independiente de la doble vía para alta velocidad Murcia-Lorca-Almendricos, Murcia-

Cartagena, Murcia-Chinchilla y conexión Lorca-Granada por el interior.   

 Mejora de la red viaria de alta capacidad de la Región: Autovía A-33 Cieza-Jumilla-Fuente la Higuera; 

ampliación de capacidad de la A-7 mediante la implantación de un tercer carril por sentido de 

circulación, Variantes Arco Norte y Arco Noroeste de Murcia, Autovía del Reguerón, Autovía Zeneta-

Santomera. Ejecución de la autovía MU-31, enlace de la Paloma y ampliación de capacidad de la 

autovía MU-30; y en la red regional la ejecución de las Autovías Lorca-Caravaca y Caravaca-Venta de 

Olivo 

- Potenciar la Intermodalidad, la interoperabilidad y la conexión interior en las infraestructuras regionales de 

transporte y logística:  

o Coordinación entre la planificación de la infraestructura de transporte con la planificación de nodos 

logísticos en la Región. 

o Una infraestructura acorde con los nuevos estándares previstos por la reglamentación europea para la 

RTE-T  

o Asegurar la conectividad y permeabilidad al conjunto de centros productivos de la Región para un 

funcionamiento integrado del sistema de transporte y logística en la Región. La extensión de las 

infraestructuras logísticas intermodales al  conjunto de los centros industriales y productivos regionales 

necesita de una adecuada conexión y coordinación de estos centros, de modo que los tiempos de acarreo y 

los servicios demandados sean competitivos en el conjunto de la cadena logística. 

En cuanto al Plan de Impulso a los nodos logísticos regionales, los proyectos y medidas de apoyo de esta línea 

de actuación son los siguientes:   

- Impulso a los nodos logísticos regionales  

- Revitalización de la gestión de los activos logísticos regionales   

- Disposición de herramientas legales para un desarrollo logístico óptimo. 
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En el impulso a los nodos logísticos regionales las medidas que se adoptan son:  

- Necesidad de diseño de un Plan de Nodos de Transporte y Logística Regionales, con la localización, 

tamaño, etc de las actuaciones, así como las principales características funcionales y operativas de la 

oferta que se pretende poner en el mercado:  

o El Plan de Nodos habrá de prestar servicios a las actividades de transporte y logísticas de los distintos 

modos que operan en la Región: carretera, ferrocarril, marítimo y aéreo. o Valorará la viabilidad e impacto 

económico, social y medioambiental. 

o Definirá las fórmulas de colaboración público-privada para optimizar el desarrollo y gestión de los nodos.  

o Como antecedente del Plan de Nodos, la estrategia remite a la propuesta estructural que la Consejería de 

Obras Públicas y Ordenación del Territorio elevó a la Secretaría General de Transportes del Ministerio de 

Fomento, a solicitud de ésta, para formalizar las prioridades que en materia de plataformas logísticas y 

terminales intermodales tenía la Región para su incorporación al Plan Estratégico para el Impulso del 

Transporte Ferroviario, cuyo objetivo era proyectar la Red Básica de Mercancías del transporte ferroviario 

en España.  

o Esta propuesta esquemática se contrae a los corredores logísticos y de transporte regionales y a una 

jerarquización de los nodos logísticos existentes y planificados en la Región, como puede verse en el mapa 

siguiente, y se realizó en base a los estudios previos sobre potencial logístico, accesibilidad, disponibilidad 

de suelo, estado de desarrollo, inversión estimada y promoción y modelo de gestión, de las distintas 

actuaciones: 

 Nivel estratégico nacional:  

• ZAL Puerto de Cartagena-el Gorguel (Escombreras, nueva dársena de contenedores del Gorguel y 

Parque Industrial de los Camachos).   

 Nivel estratégico interregional:  

• ZAL de Murcia, para la distribución regional e interregional, y centro de exportación para el sector 

agroalimentario e industrial.  

• Plataforma Logística de Lorca y Valle del Guadalentín, para producción y comercialización 

agrícola y transporte en general.   

 Nivel regional:  

• Eje Logístico Murcia-Cartagena. Integra el polo de Cartagena, centro de logística industrial, 

energética y granelera, con el polo de Murcia, Centro Logístico de distribución regional: 

o Desarrollo de Terminal de carga y Centro Logístico del Aeropuerto y Parque Empresarial y 

de Negocios ligado al citado Centro.  

o Parque Industrial de Torre Pacheco.  

• Área de Cartagena-Mar Menor. Plataforma logística-industrial de Los Camachos. 

• Altiplano-Noroeste: Para dar servicio a las materias primas del Noroeste, agrícolas de Cieza e 

industrias de transformación del Altiplano (Jumilla y Yecla).  

• Centros de Transporte por Carretera, integrados en los nodos logísticos principales. 

- Revitalización de la Gestión de activos logísticos regionales.  

Las actuales infraestructuras logísticas regionales están desaprovechadas u obsoletas, como consecuencia de no 

haberse adaptado a las nuevas exigencias del mercado, por la falta de un plan de negocio para su explotación y 

mantenimiento o por la inadecuación funcional con que fueron concebidas de modo que actualmente solo tienen un 

aprovechamiento residual.  

Un nuevo escenario es posible con la reordenación y adecuación de estos centros, desde la operativa de un nuevo 

plan de negocio y de servicios, que les permita su inserción en la red regional de centros logísticos. Además de la 

reasignación de las funciones internas y los servicios a prestar a los centros productivos, una óptima conexión con 

las plataformas logísticas regionales posibilita el funcionamiento en red que permita una oferta integrada de calidad  

para el conjunto regional.  

El objetivo es propiciar la revitalización de la gestión de los activos logísticos regionales, a fin de garantizar 

su adecuación a la demanda actual y generar la masa crítica de demanda suficiente para viabilizar los proyectos de 

futuro de la Región.  

Las medidas de apoyo son:  

o Análisis de las mejores prácticas nacionales e internacionales en materia de gestión de activos logísticos 

similares a los existentes en la Región.  

o Promoción de acuerdos entre agentes públicos y privados, y consecuente realización de propuestas, y 

elaboración de planes de negocio y reconversión para la revitalización de activos infrautilizados:  

• Rentabilizar y reorganizar la gestión de los centros de transporte actuales (Alhama, Balsapintada, 

Balsicas, Moratalla, La Unión, etc.).  

• Actualización y reutilización de las Terminales ferroviarias de Escombreras y Nonduermas.  

• Adecuar la oferta de infraestructura a las necesidades del territorio. 

- Disposición de herramientas legales para un desarrollo logístico óptimo.  

El objetivo es disponer de herramientas legales que propicien en desarrollo ágil, flexible y financieramente viable de 

la oferta logística regional:  

o Desarrollo de las figuras de gestión territorial y en su caso adaptación de la Ley del Suelo Regional, para el 

desarrollo urgente de suelo logístico.  

o Análisis de instrumentos específicos de financiación pública y público-privada, para la promoción y la 

gestión de centros logísticos (infraestructuras y servicios), e inclusive para iniciativas exclusivamente 

estructurales para las empresas del sector. 



                                                                  
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL DE LA TERMINAL INTERMODAL Y ZONA DE ACTIVIDADES LOGÍSTICAS 

DE MURCIA (ZAL DE MURCIA-MEDFOOD) 

 

 

 

 
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL ZAL MURCIA- MEDFOOD. MEMORIA 

 

Página - 8 - 

 

II.1.2.2 PLAN ESTRATÉGICO DE IMPULSO AL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCÍAS EN 

ESPAÑA: PROTOCOLO DE COLABORACIÓN MFOM-CARM PARA EL DESARROLLO DE 

LAS TERMINALES INTERMODALES EN LA REGIÓN DE MURCIA  

 Plan Estratégico de Impulso al Transporte Ferroviario de Mercancías de España 

El PEITFME fue presentado el 14 de septiembre de 2010, después de un intenso trabajo de colaboración del 

Ministerio de Fomento con las Comunidades Autónomas, y el Sector del Transporte y la Logística a nivel nacional. 

El objetivo principal es integrar el ferrocarril en la cadena logística. 

El análisis del Plan refleja que la cuota del transporte ferroviario de mercancías en España es muy pequeña 

respecto a los modos de carretera y marítimo y además se encuentra en constante descenso. 

En el año 2008 esta cuota alcanza solo el 4,1% (en millones de T-Km) cuando en 1997 era del 10%. 

Sin embargo en 2008 la media de los países más avanzados de la UE es del 13,3%, destacando Alemania con un 

22,25 y Francia con el 15,9%. 

Por el contrario, en el transporte de mercancías por carretera los flujos de tráfico medidos en la misma unidad han 

aumentado un 250% entre 1996 y 2007. 

En el diagnóstico se señalan como causas más importantes del descenso de la cuota del ferrocarril, las siguientes: 

- La falta de competitividad económica producida por deficiencias en la explotación, con baja productividad en 

los recursos y costes añadidos (maniobras innecesarias, cambio de ancho, etc.), escasas inversiones 

específicas en infraestructuras lineales y nodales (Terminales y centros logísticos ferroviarios) y baja 

interoperabilidad ferroviaria con el resto  de Europa. 

- La falta de calidad/fiabilidad del servicio, reflejada tanto en el descenso en el transporte ferroviario como en 

las opiniones de los usuarios, debido a la rigidez y lentitud de respuesta de las entidades públicas 

ferroviarias a las necesidades del mercado, como manifiestan distintas asociaciones por  las deficiencias en la 

calidad y competitividad de los servicios, y el déficit existente en el desarrollo de la Intermodalidad.. 

Además, entre otras causas, se encuentran la falta de adecuación del ferrocarril a las nuevas tendencias logísticas 

en la producción y el consumo, la  escasa colaboración entre operadores de los distintos modos, la subordinación 

tradicional del tráfico ferroviario de mercancías al de viajeros y la  limitada coordinación entre la AGE y las CC.AA., 

en el desarrollo de plataformas logísticas Intermodales. 

En este escenario, la falta de integración del ferrocarril en la cadena logística se traduce en una pérdida de 

competitividad del tejido productivo. 

De otra parte, en el contexto de globalización actual de la economía, la importancia de los costes logísticos es 

crítica al alargarse las cadenas Intermodales, situación que se agrava en países periféricos como España. 

Y el uso masivo del modo de transporte por carretera produce importantes costes externos (congestión, seguridad, 

etc) incluyendo un impacto ambiental negativo y el incremento de la dependencia de los combustibles fósiles. 

Por último, el gran desequilibro modal y la degradación en la colaboración de los modos de transporte, implica no 

solo una pérdida de sostenibilidad ambiental sino también social y económica del sistema. 

“El incumplimiento, en consecuencia, de los objetivos de integración del sistema de transportes,  de aumento de su 

sostenibilidad y competitividad, así como los de redistribución modal y de desarrollo del transporte ferroviario, 

señalados como prioritarios en la Política Comunitaria de Transportes como en el PEIT español genera graves 

perjuicios económicos y ambientales al país”. 

En el escenario tendencial la logística es uno de los principales factores de competitividad de las empresas, y los 

modos de transporte que no se adapten a los requerimientos de los procesos logísticos son expulsados del 

mercado por no atender a las exigencias en la calidad del servicio, eficiencia, fiabilidad y competitividad económica. 

En cuanto a la cooperación entre los modos de transporte para la eficiencia económica y la sostenibilidad, la mejora 

de los accesos ferroviarios a los puertos y de la gestión ferroportuaria (instalaciones y servicios), permite aumentar 

la participación aún más del ferrocarril en los trayectos terrestres de la cadena logística. 
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En la relación ferrocarril-carretera, la mejora de la calidad y eficiencia de los servicios ferroviarios y las medidas 

para la agilización de la gestión Intermodal y el transporte combinado, hacen posible un importante transvase de la 

carretera al ferrocarril. 

Por todo ello la misión fundamental del Plan es: “Impulsar el transporte de mercancías por ferrocarril, a través del 

conocimiento de las necesidades del mercado, aportando valor a la cadena logística global con objetivos de mejora 

de la gestión del servicio, la eficiencia y la sostenibilidad, incorporando iniciativas en I+i”. 

Como objetivos el Plan establece: 

- Promover la Intermodalidad y la colaboración entre modos y mejorar la sostenibilidad. 

- Desarrollar la cooperación entre administraciones públicas. 

- Definir una red eficiente e integrada para el transporte ferroviario de mercancías, resaltando el papel de los 

nodos logísticos y la conexión a las redes europeas. 

- Integrar a nuevos actores en el desarrollo de la cadena logística, liberalizando el mercado. 

- incrementar la calidad y fiabilidad del servicio ferroviario, y dar certidumbre al mercado sobre la definición de la 

red y sus condiciones de operación.  

Con estas hipótesis el Plan prevé que de una cuota del ferrocarril en 2010 del 4,1% se pueda pasar al 8-10% en 

2020, y de un volumen total de casi 23  millones de toneladas transportadas por ferrocarril en 2010 pasar a 70/100 

millones de toneladas en 2020. 

En cuanto al trasvase del transporte por carretera al transporte por ferrocarril, solo a nivel nacional y considerando 

el transporte en vagón convencional y en Intermodal, el Plan aporta datos en 2020 de la posible situación del 

transporte ferroviario de mercancías en la Región de Murcia: 

- Transporte interregional en vagón convencional origen/destino Murcia: 4,7 millones de toneladas. 

- Transporte interregional en Intermodal: 0,55 millones de toneladas. 

No se señala la captación de demanda de transporte ferroviario internacional origen/destino Murcia en ese 

horizonte, cuyo decidido incremento es uno de los objetivos prioritarios para la Región. 

Para cumplir los objetivos el Plan desarrolla actuaciones en cada uno de los programas asignados a las 3 líneas 

estratégicas siguientes: 

- I.- Nuevo Modelo de Gestión del Sistema. 

- II.- Calidad de servicio y eficiencia 

- III Mejora de las infraestructuras ferroviarias. 

En lo que se refiere a actuaciones que ahora más nos interesan para el desarrollo de terminales intermodales y 

centros logísticos en plataformas logísticas  Intermodales, las principales medidas se centran en el nuevo modelo 

de gestión y en la mejora y nueva construcción de las infraestructuras ferroviarias lineales y nodales: 

1.- Nuevo Modelo de gestión del sistema: 

- En impulso a la liberalización del mercado, mediante nuevas formulas para prestación de servicios ACA; 

adecuación de las tarifas de ADIF y evitar el traslado a las mismas de ineficiencias al mercado. 

- En nuevos modelos de gestión de infraestructuras lineales y de promoción y gestión de Terminales logísticas 

Intermodales, desarrollo de fórmulas de participación público-privada que permitan mejorar la eficiencia en la 

gestión, incorporando otros especialistas públicos y privados adicionales a ADIF. 

2.- Mejora de las infraestructuras ferroviarias: 

- Definición de una Red Básica de Mercancías eficiente para la captación de grandes tráficos, que conecte los 

grandes centros de atracción y generación de cargas y canalice el desarrollo del transporte de mercancías por 

ferrocarril y su integración en las cadenas logísticas. 

o En cuanto a la Red Básica de infraestructuras lineales, la Región de Murcia se integra en los ejes 

prioritarios del Corredor Mediterráneo y Corredor Cartagena-Madrid, que posibilitan la plena integración de 

la Región en los corredores definidos a nivel europeo: Corredor Mediterráneo y Corredor Atlántico. Las 

acciones a desarrollar son: 

 Integración de la Red en corredores europeos y accesos a puertos y nodos logísticos. 

 Desarrollo de la red teniendo en cuenta la accesibilidad a los focos de generación y 

atracción de carga (plataformas logísticas Intermodales, complejos industriales y otros 

centros de producción) y su integración en los corredores europeos. 

 Mejora de los accesos ferroviarios a puertos, coordinada, en su caso con las posibles 

ampliaciones portuarias. 

 Dar certidumbre al mercado, introduciendo en la Declaración de la red de ADIF, las 

características de la Red Básica de Mercancías, identificando los corredores eficientes y 

los surcos de alta calidad del servicio. 

 Actuaciones más relevantes para un transporte de mercancías eficiente y competitivo, condiciones 

de operación: 

 Infraestructuras y Terminales para circular y explotar trenes de 750 metros 

 Electrificación de líneas sin electrificar y líneas nuevas a 25 KV en CA 

 Mejora de las instalaciones de seguridad y comunicaciones. 

 Adaptación de la Red Básica al ancho estándar de 1.435 mm, comenzando por las 

conexiones internacionales 

 Pendientes máximas de 15mm/m en infraestructuras de nueva construcción. 

 Carga de 25 T/eje en líneas dedicadas a mercancías. 

 Adaptación de las líneas de forma progresiva al gálibo GC. 

 Eliminación de cuellos de botella. 
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Al respecto cabe indicar que las reducciones de costes unitarios de explotación de los trenes de mercancías con 

estos requisitos pueden ser de hasta un 13% en electrificación de líneas y de hasta un 40% en trenes de 750m; la 

competitividad del transporte ferroviario puede oscilar en su conjunto en una banda entre el 25 y el 50% sobre la 

situación actual. 

o En cuanto a la Red Básica de infraestructuras nodales en la Región de Murcia se incluyen como 

Terminales prioritarias la de la ZAL de Murcia y la de la ZAL del Gorguel (Cartagena). La primera es nodo 

prioritario de la RTE-T y la segunda es una actuación básica para el desarrollo de servicios Intermodales en 

el Puerto de Cartagena también nodo principal de la RTE-T, y especialmente vinculada al desarrollo del 

nuevo puerto de contendores del Gorguel. 

Las acciones más significativas a desarrollar son: 

 Planificación y gestión de la red de Terminales logísticas Intermodales. 

 Una planificación integrada de las Terminales, como auténticos centros logísticos, con 

capacidad de crear valor añadido al transporte de mercancías. 

 Establecimiento de una jerarquización de las plataformas logísticas multimodales, y su 

clasificación por criterios de funcionalidad, dimensión, y económicos y logísticos. 

 Priorizar la construcción o remodelación de Terminales logísticas en los grandes nodos 

logísticos y en las conexiones con la RTE-T 

 Convenios específicos entre la AGE y cada CA para evaluar la viabilidad logística y 

económica de las instalaciones, y diseñar la fórmula de promoción y gestión para su 

desarrollo, preferentemente mediante esquemas de participación público-privada. 

 Criterios de diseño y adaptación de Terminales logísticas Intermodales. 

 Diseño y adaptación de las Terminales atendiendo a la funcionalidad de la Red Básica  

 Concebir las Terminales logísticas Intermodales como auténticos centros logísticos 

 Configuración de las nuevas Terminales, con una accesibilidad viaria y ferroviaria capaz de 

minimizar costes de acarreos y optimizar el diseño de las Terminales para reducir 

maniobras y extracostes operativos. 

 Diseño o adaptación de Terminales logísticas Intermodales para las nuevas tipologías de 

trenes. 

 

Red básica de mercancías. Infraestructuras nodales 

 



                                                                  
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL DE LA TERMINAL INTERMODAL Y ZONA DE ACTIVIDADES LOGÍSTICAS 

DE MURCIA (ZAL DE MURCIA-MEDFOOD) 

 

 

 

 
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL ZAL MURCIA- MEDFOOD. MEMORIA 

 

Página - 11 - 

 

Red básica de mercancías. Infraestructuras lineales 

 Protocolo de Colaboración entre el Ministerio de Fomento y la Comunidad Autónoma de la Región 

de Murcia para el desarrollo de terminales intermodales en la Región de Murcia 

En cumplimiento del Plan Estratégico de Impulso al Transporte Ferroviario de Mercancías, el 20 de diciembre de 

2010, el Ministerio de Fomento y la Comunidad Autónoma de Murcia suscriben el “Protocolo de Colaboración para 
el desarrollo de las Terminales logísticas incluidas en la Red Básica de Mercancías. 

Las Terminales consensuadas en el citado Plan en el ámbito de la Región de Murcia son la de la ZAL de Murcia y la 

del Gorguel (Cartagena). 

En el Protocolo, la Comunidad Autónoma de la Región de Murcia por sus competencias en ordenación del territorio 

y transportes es la responsable de la realización de los estudios para el encaje territorial y urbanístico de las 

Terminales, así como de aquellos referidos al mercado logístico.  

Una vez realizada esta primera fase, y puestos a disposición del Ministerio estos trabajos, será el Ministerio el 

encargado de elaborar un estudio de viabilidad económica de las Terminales, proponiendo, en su caso, las fórmulas 

más adecuadas para la promoción y gestión de las mismas así como para el diseño funcional más eficiente en su 

aspecto ferroviario y logístico.  

Los acuerdos incluidos en este protocolo que así lo requieran, se desarrollarán a través de los Convenios 

correspondientes entre el Ministerio y la Región de Murcia, conforme a la tramitación que proceda.  

El Protocolo establece una Comisión de Seguimiento formada por tres representantes del Ministerio de Fomento y 

tres representantes de la Comunidad de Murcia, que acordará las cláusulas de los pliegos de condiciones para la 

contratación de los estudios, realizará el seguimiento de las actuaciones y podrá proponer la suscripción de los 

Convenios que sean necesarios.  

Por parte del Ministerio de Fomento forman parte de la Comisión representantes de la Dirección General de 

Ferrocarriles, Secretaria General de Transportes y ADIF y por la Comunidad de Murcia, la Dirección General de 

Transportes, la Dirección General de Ordenación del Territorio y Vivienda (actualmente DG de Arquitectura, 

Vivienda y Suelo) y el Instituto de Fomento de la Región de Murcia.  

Hasta la fecha han tenido lugar tres reuniones de la Comisión de Seguimiento, los días 1 de julio de 2011, 9 de 

octubre de 2012, y 20 de junio y 22 de octubre de 2013.  

Como consecuencia de las mismas, y como se desarrolla posteriormente con mayor detalle se han redactado por la 

Comunidad Autónoma los estudios para el encaje territorial y urbanístico de la Terminal logística Intermodal de 

Murcia incorporada al desarrollo de la ZAL de Murcia, así como el estudio de mercado logístico, y por parte del 

Ministerio un esquema de la Terminal Intermodal  y un avance del estudio de viabilidad económica. 

II.1.2.2.1 Plan de Nodos Logísticos en la Región de Murcia: ZAL de Murcia. 

Coincidiendo con la elaboración de la Estrategia Logística del Sector del Transporte y la Logística de la Región de 

Murcia y en desarrollo de la misma, el Instituto de Fomento de la Región de Murcia, con la colaboración de la 

Dirección General de Transportes y Puertos ha elaborado el Plan de Nodos Logísticos de la Región de Murcia. 

Este Plan señala como objetivos: 

- Definir un marco coherente de planificación de infraestructuras y plataformas logísticas en la Región. 

- Contribuir al fomento de la Intermodalidad e integración multimodal del sistema de transporte. 

- Diseño y dimensionamiento de la oferta conforme a la situación del mercado. 

- Viabilidad económico-financiera e impacto económico y social de la propuesta. 

- Programación de actuaciones. 

- Concretar una estrategia de desarrollo. 

El Plan establece siete líneas estratégicas para el desarrollo de una red de infraestructuras logísticas en la Región 

de Murcia: 

1.- Conformar una oferta multimodal de infraestructuras logísticas. 

Su finalidad es crear una oferta de plataformas logísticas en la Región de Murcia. 

2.- Fomento de la Intermodalidad ferroviaria. 

Se trata de crear una red de plataformas logísticas Intermodales en la Región, aprovechando la reestructuración de 

la red ferroviaria y el Corredor Mediterráneo, para desarrollar la Intermodalidad en los nodos logísticos regionales. 
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3.- Impulso e integración de la logística portuaria. 

Crear áreas logísticas vinculadas al Puerto de Cartagena, para atender las actividades del Puerto tanto en 

mercancía general como graneles, requerimientos que aumentarán sensiblemente con el nuevo puerto de 

contenedores del Gorguel. 

4.- Apoyo a la logística aeroportuaria 

Implantar una infraestructura de Carga Aérea, vinculada al nuevo Aeropuerto Internacional de la Región de Murcia. 

5.-. Fomento de la logística básica. 

Completar una red de Centros de Servicios al Transporte, con posibilidades de ampliación y de asunción de 

funciones logísticas más complejas (Centros de transportes de mercancías). 

6.- Apoyo al desarrollo de otras Áreas Logísticas de iniciativa privada 

Asumir y facilitar el desarrollo de otras áreas logísticas atendiendo a las iniciativas privadas existentes. 

7.- Apoyo al reequilibrio logístico regional. 

Una red de nodos logísticos regionales atendiendo de forma equilibrada a demandas de los distintos sectores 

económico-productivos por Áreas de características más o menos homogéneas, donde es prioritario un marco de 

concertación. 

Del análisis de demanda se desprenden las funciones logísticas más demandadas de la Región: Áreas 

Intermodales; Plataformas de Distribución Regional, Centros de distribución, Centros de Flotistas que pueden 

evolucionar a centros logísticos y Servicios al Transporte. 

En consecuencia el Plan distingue seis tipologías de Centros Logísticos: 

- Plataforma logística Intermodal Nacional/Regional: ZAL de Murcia, ZAL de Cartagena-El Gorguel. 

- Centros Integrados de Transporte: CITMUSA. 

- Plataforma Logística Intermodales Subregionales: Plataforma Intermodal del Guadalentín, Puerto Seco de 

Calasparra. 

- Centros de Servicios al Transporte: Molina, Jumilla, Torre Pacheco, Caravaca, Lorca y Puerto Lumbreras. 

- Parque de Logística Aeroportuaria: Aeropuerto Internacional de la Región de Murcia. 

- Otras Áreas Logísticas de Desarrollo Privado: Plataforma de Las Torres de Cotillas, Parque Logístico del Sureste y 

Plataforma de Totana. 

 

La ZAL de Murcia se propone como plataforma logística Intermodal a nivel regional /nacional por los criterios de 

potencialidad y orientación funcional que corresponde a la línea estratégica 1: 

- Necesidad de una Terminal Intermodal. 

- Localización respecto a los grandes corredores de transporte de mercancías por ferrocarril. 

- Existencia de áreas logísticas e industriales consolidada de atracción /generación de cargas. 

En cuanto a la potencialidad de los factores que inciden en la ubicación del nodo logístico, la situación de la ZAL en 

el Área Central de Murcia obtiene la máxima potencialidad en cuanto a población, conexiones viarias, ferroviarias y 

aeroportuarias, así como en concentración de flujos y empresas de transporte, de la industria y del sector 

agroalimentario.  

Para la tipología de la plataforma logística Intermodal de Murcia, el Plan de Nodos considera necesario: 

- Áreas Logísticas: 

o Zonas de plataformas de transferencia o distribución nacional. 

o Área de almacenamiento y distribución (regional/interregional) 

- Áreas Intermodales 
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o Terminal ferrocarril-carretera 

o Área logística Intermodal 

- Centros de Servicios 

o Áreas de Servicios especializadas 

 Servicios centrales. 

 Áreas de Mercancías Peligrosas 

o Servicios a empresas, transportistas y vehículos. 

El análisis de viabilidad de la ZAL de Murcia para su programación y desarrollo, y, en consecuencia, de la Terminal 

Intermodal integrada en la plataforma logística, desarrolla un estudio de alternativas de ubicación en el Área Central 

de Murcia en el que se prioriza la funcionalidad de la demanda, los criterios de localización y al dimensionamiento 

necesario de la plataforma. 

En lo que se refiere a la funcionalidad y caracterización de la demanda, la ZAL se ubica en el área de principal 

concentración de empresas logísticas y de transporte de la Región, así como de empresas productoras que en la 

mayor parte de los casos son también empresas exportadoras. 

En el Área Central de Murcia se concentra aproximadamente el 50% de las empresas de la Región, con fuerte 

presencia de sectores exportadores como el agroalimentario y manufacturas, muy demandantes de transporte de 

larga distancia. 

En el ámbito se ubica el 50% de las empresas agroalimentarias y el 45% de las empresas del transporte y la 

logística de la Región. 

Además el área es un gran centro de consumo y distribución de la Región (45% de la población regional), con la 

presencia de sectores demandantes de logística de distribución como el comercio y la hostelería. 

La elevada concentración industrial, y de los sectores de la exportación, de la distribución y del consumo asegura la 

demanda de cargas de la Terminal Intermodal, y la actividad logística en el conjunto de la plataforma. 

La gran accesibilidad de la zona a la red viaria de gran capacidad (Autovías A-7, A-30, MU-30, MU-31) y la máxima 

accesibilidad ferroviaria con el Corredor Mediterráneo y con Madrid, propician una elevada demanda del transporte 

Intermodal, por parte del sector exportador, especialmente el subsector hortofrutícola, y del sector de la distribución 

regional. 

Para el dimensionamiento de las necesidades de suelo logístico, el Plan se apoya en un modelo de demanda de 

suelo basado en la producción y consumo de la Región, aplicando unos porcentajes de captación de suelo por la 

Plataforma Logística Intermodal del Área Central de Murcia, del 15% para 2020 y el 25% en 2030. 

Añadiendo a estas cantidades una horquilla de superficies para la Terminal Intermodal y para el Centro de 

Servicios, resulta una estimación de demanda  de 85 has para el año 2020 y de 180 has en 2030. 

Los criterios de localización analizados para el encaje territorial y urbanístico de la ZAL de Murcia son los 

siguientes: 

- Centralidad: Proximidad a centros industriales y de consumo, y áreas de concentración logística. 

- Clasificación de suelo. 

- Dimensiones 

- Accesibilidad viaria. 

- Conectividad ferroviaria  

- Operatividad de la Terminal Intermodal  

- Gestionabilidad del suelo. 

Con estos criterios se seleccionaron cuatro alternativas que se acompañan en la imagen siguiente: 

- CAEDI-Oeste de Murcia con dos alternativas 1A y 1B, según la disposición de  la Terminal Intermodal. 

- Alternativa Sangonera-La Seca. 

- Alternativa en Librilla. 

- Alternativa en Alcantarilla. 
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Mediante un análisis multicriterio la alternativa que se selecciona es la del CAEDI-Oeste (1B) prevaleciendo los 

siguientes aspectos: 

- El  CAEDI tiene una óptima centralidad ferroviaria y viaria en el Área de Murcia. 

- Su localización en una zona de elevada concentración industrial y logística hace que tenga máximas sinergias 

con el entorno. 

- Existe una muy alta valoración de esta alternativa por parte del sector logístico y del transporte, que reconocen 

esta localización como idónea para su operativa. 

- El desarrollo del Complejo Agroalimentario MEDFOOD en su perímetro crearía importantes sinergias con la 

ZAL. 

- La superficie total entre ambas actuaciones de más de 340 hectáreas, es más que suficiente para un desarrollo 

por fases. 

- La alternativa presenta una excelente accesibilidad viaria. El acceso viario requerirá de nuevas infraestructuras 

para el desarrollo urbanístico pero en las conexiones viarias exteriores no se requieren nuevos enlaces a las 

vías de alta capacidad, solo la mejora y adecuación de los existentes. 

- Desde el punto de vista de la Terminal ferroviaria, ésta ha de ser en fondo de saco, aunque podría resultar 

pasante si se ejecutara la variante sur de mercancías de Murcia, cuyo objeto es el paso de trenes de 

mercancías, incluso peligrosas desde Escombreras  a Madrid por el futuro túnel de Murcia. La Terminal se 

diseña para trenes de longitud de 750 m. 

Podría operar desde el primer momento, independientemente de las actuaciones futuras como la alta velocidad 

Murcia-Almería o la Variante de Alcantarilla-Javalí. Lógicamente en este caso se afectaría a las conexiones, pero 

sobre todo a la operatividad, al realizarse en este caso algunos movimientos en retroceso (Plataforma-Albacete; 

Almería-Albacete, Cartagena-PL-Albacete, etc.). La evolución prevista para la red ferroviaria de Murcia como 

resultado del acceso de la alta velocidad a la Región mejorará notablemente y de forma gradual estas conexiones. 

Para la ZAL de Murcia y el Complejo MEDFOOD, el Plan de Nodos establece una propuesta de ordenación, con las 

conexiones a la red viaria y ferroviaria exterior, la estructura viaria interior en base a un eje estructurante desde los 

accesos que conforma una malla viaria ortogonal y faseable, y una zonificación con las siguientes áreas y usos 

globales: Logístico, Intermodal, logístico Intermodal y servicios y equipamientos: 

- Zona Logística, que incluiría logística industrial, logística del frío, logística de distribución y carga 

fraccionada. Sinergias con MEDFOOD y operadores logísticos del sector agroalimentario. Estructurada en 

Parques de actividad por fases, junto al eje viario estructurante. 

- Área Logístico Intermodal y Terminal Intermodal. Área directamente vinculada al intercambio modal, sin 

perjuicio de las instalaciones logísticas necesarias para la funcionalidad de la Terminal, y de Terminales 

dedicadas de Intermodalidad directa. Se localizarán junto al ramal ferroviario al sur de la actuación. 

- Centro de Servicios al Transporte, posiblemente compartido con CITMUSA, y equipamientos 

preferentemente en la zona oeste de la actuación. Tendrán un carácter de apoyo a la ZAL y al conjunto del 

CAEDI. 

- Zonas verdes y espacios libres, principalmente como zona de protección del Guadalentín y en el borde 

norte. 
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PROPUESTA PLAN DE NODOS LOGÍSTICOS ZAL DE MURCIA 
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II.1.2.2.2 RTE-T proyectos prioritarios. La RRT (Rail Road Terminal) y ZAL de Murcia, nodo prioritario 

vinculado al Corredor Mediterráneo. 

La Terminal Intermodal y la ZAL de Murcia están vinculadas al Corredor Mediterráneo en el tramo o sección 

predeterminada Sevilla-Antequera-Granada-Almería-Cartagena-Murcia-Alicante del Anexo I, Parte I .2 Corredores 

de la red básica del reglamento UE 1316/2013: Mecanismo Conectar Europa. 

De la misma forma la Terminal ferrocarril-carretera está incluida como nodo prioritario de la RTE-T, conforme se 

recoge en el Anexo II.2 y en los mapas del reglamento UE 1315/2013 sobre las orientaciones de la UE para el 

desarrollo de la RTE-T. 

Por tanto la implementación de la Terminal Intermodal ferrocarril-carretera y ZAL de Murcia conectadas al Corredor 

Mediterráneo, desarrolla la estructura prevista para la red principal de la RTE-T en corredores y nodos de 

interconexión e intercambio modal para una red de transporte integrada, eficiente y sostenible, de máximo valor 

añadido europeo, que garantiza  la conectividad de todas las regiones y la accesibilidad al mercado interior. 

En esta línea, los estudios y proyectos necesarios para el desarrollo de la Terminal y ZAL de Murcia y las 

conexiones infraestructurales, persiguen asegurar la viabilidad técnica, funcional y económica de las instalaciones 

ferroviarias y logísticas para el desarrollo de este nodo prioritario de la RTE-T, que permita satisfacer las 

necesidades de demanda de transporte Intermodal de la Región, principalmente del sector exportador y de la 

distribución, la integración en las redes europeas de comercialización, y la concentración de actividades y 

operadores logísticos en el área. 

Los proyectos en consecuencia aseguran la continuidad de flujos del corredor con suficiente capacidad, la 

interoperabilidad de la red, y la Intermodalidad mediante el impulso del transporte ferroviario de mercancías 

conforme al estudio de mercado logístico realizado. 

 Plan de trabajo del Corredor Mediterráneo  

De la coherencia y prioridad de la actuación da cuenta la inclusión de la Terminal Intermodal y ZAL de Murcia en el 

Plan de Trabajo del Corredor Mediterráneo para su ejecución en la primera fase de desarrollo (antes de 2020), 

propuesta de financiación con ayudas CEF, y el objetivo establecido en el Plan para esta Plataforma Logística 

Intermodal para la integración e interconexión entre los modos de transporte y la solución al cuello de botella de las 

instalaciones ferroviarias actuales. 

II.1.2.2.3 ZAL de Murcia en el PITVI 2012-2024 y en la Estrategia Logística de España. 

 ZAL de Murcia en el PITVI del Ministerio de Fomento 

El 26 de septiembre de 2012 el Ministerio de Fomento presentó el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 

para el periodo 2012-2024, que recoge un nuevo marco de planificación estratégica de las infraestructuras de 

transporte y vivienda en España. Los objetivos del PITVI en materia de infraestructuras de transporte son los 

siguientes: 

1. Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte optimizando la utilización de las 

capacidades existentes.  

2. Contribuir a un desarrollo económico equilibrado, como herramienta al servicio de la superación de la 

crisis.  

3. Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos económicos y sociales con el respeto 

al medio ambiente.  

4. Reforzar la cohesión territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a través del sistema 

de transportes.  

5. Favorecer la integración funcional del sistema de transportes en su conjunto mediante un enfoque 

Intermodal.  

Dicho Plan evalúa la oferta y demanda actual de infraestructuras, la planificación existente y, en base a esto, 

propone una serie de Programas de actuación para cada uno de los modos de transporte (carretera, ferroviario, 

marítimo y aéreo), así como, para las actuaciones en ámbito urbano para la consecución de dichos objetivos. Estos 

programas son:  

1. Programa de regulación, control y supervisión: define el marco normativo técnico para cada sector y las 

necesarias labores de control para la correcta aplicación del mismo. 

2. Programa de gestión y prestación de servicios: promueve la mejora en la calidad de los servicios prestados 

y el uso eficiente del transporte, entendido como un mejor aprovechamiento de la red existente y una 

potenciación de la cadena Intermodal o de la opción modal que proporcione mayor beneficio y rendimiento 

al sistema, bajo el principio de sostenibilidad económica. 

3. Programa de actuación inversora: contempla las iniciativas de inversión para completar los grandes ejes 

estructurantes y los itinerarios de la red de transportes, así como el refuerzo de las conexiones 

Intermodales y la dotación de determinadas infraestructuras estratégicas, como las conexiones 

transfronterizas y la planificación de corredores de transporte multimodales, que potencien el modo más 

eficaz en cada corredor generando un trasvase de demanda hacia el mismo. Como inversión en la red 

ferroviaria convencional en la Región de Murcia están previstos varios proyectos: 

 Proyecto de implantación del ancho UIC en el Corredor Mediterráneo (Barcelona- Alicante- 

Murcia- Cartagena). Este proyecto pretende garantizar la interoperabilidad ferroviaria en el 

Corredor Mediterráneo de mercancías con la implantación de ancho estándar europeo.  

 Plataformas e instalaciones logísticas: ZAL de Murcia y El Gorguel (Cartagena). 

 Variante de Alcantarilla-Javalí Nuevo-Alguazas-La Torre de Cotillas. 

 Duplicación de vía y electrificación Chinchilla-Murcia-Cartagena 
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Red ferroviaria de mercancías. Horizonte RTE-T 

 

 

 

 

 La ZAL en la Estrategia Logística de España  

El 25 de noviembre de 2013, el Ministerio de Fomento presentó la Estrategia Logística de España con la misión de 

“reforzar el sector logístico como uno de los motores de la economía y de la generación de empleo a nivel nacional, 
y potenciar el papel de España como puerta de entrada, y centro de manipulación y distribución de las mercancías 

intercontinentales en Europa”.  

La Estrategia Logística se ha elaborado mediante la participación de todos los agentes públicos y privados 

implicados. En ella se establecen las prioridades y programas de acción del Ministerio y sus entidades, en el mismo 

horizonte de planificación del PITVI, de modo que se optimice la eficiencia del conjunto del sector. 

De esta forma, y en consonancia con el PITVI, se marca los siguientes objetivos: 

1. Impulsar el sector logístico español como uno de los motores de nuestra economía.  

2. Mejorar la eficiencia y sostenibilidad del sistema de transporte en el marco de la cooperación entre los 

distintos modos.  

3. Desarrollar una red Intermodal que permita realizar trayectos entre nodos y prestar servicios logísticos 

completos e integrados.  

4. Potenciar el papel de España como puerta de entrada, centro de tratamiento y distribución de mercancías 

intercontinentales para Europa.  

La Estrategia desarrolla los tres Programas de Actuación del PITVI en el ámbito de la logística y el transporte de 

mercancías, anteriormente señalados, mediante la propuesta de sesenta y seis líneas de actuación. De cara al 

impulso del sector logístico a corto plazo, se han definido dieciocho actuaciones prioritarias que son: 

1. Fortalecimiento de la Unidad Logística  

2. Desarrollo de normativa específica de la logística  

3. Impulso a la liberalización del transporte ferroviario de mercancías  

4. Mejora de la formación del sector  

5. Elaboración de un código de buenas prácticas en el sector  

6. Ventanilla única para la tramitación administrativa  

7. Observatorio del Transporte y la Logística  

8. Análisis de las capacidades de carga en el transporte de mercancías por carretera  

9. Coordinación de calendarios de restricción al transporte de mercancías por carretera  

10. Puesta en servicio de Autopistas Ferroviarias  

11. Optimización de los modelos de gestión de terminales intermodales. 

12. Desarrollo de acuerdos específicos con los sectores logístico e industrial para potenciar la participación del 

ferrocarril en la cadena de transporte  

13. Mejora de la competitividad de los puertos  
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14. Puesta en servicio de nuevas Autopistas del Mar  

15. Impulso a las nuevas Terminales logísticas estratégicas y prioritarias: La Estrategia prevé, en primera instancia 

la elaboración de los análisis y trabajos necesarios para establecer la ubicación, financiación y gestión de al menos 

dos de los principales nodos logísticos estratégicos nacionales y, en paralelo, prevé la realización de estos análisis 

en el resto de nodos estratégicos (están por determinar), entre los que la ZAL de Murcia debería estar, dado que 

ya está previsto en el Plan de Trabajo del Corredor Mediterráneo su desarrollo antes del año 2020. 

16. Adaptación de los principales corredores ferroviarios para transporte de mercancías: El Gobierno ya ha 

apostado de forma decidida por la potenciación y cambio de ancho del Corredor Mediterráneo como uno de 

nuestros principales corredores, y al que pertenece el nodo de la ZAL de Murcia.  

17. Mejora de los accesos terrestres a los puertos  

18. Mejora de la conectividad de los puertos con su “hinterland”. 

En paralelo, el Ministerio de Fomento ha creado la Unidad Logística en su seno, para la coordinación y desarrollo 

de todas las actuaciones que se realicen, así como, la colaboración y concertación de las mismas con las 

administraciones territoriales y con los sectores productivos relevantes. 

II.1.2.2.4 Intermodalidad ferroviaria en el Corredor Mediterráneo: Implantación del ancho estándar en el 

tramo Barcelona-Tarragona-Valencia-Murcia. Conexión ferroviaria con la Terminal Intermodal de 

la ZAL de Murcia. 

En diciembre de 2012 el Ministerio de Fomento pone en marcha el proyecto de Implantación de ancho estándar en 

el Corredor Mediterráneo: Barcelona-Tarragona-Valencia-Alicante/Murcia, para extender la interoperabilidad 

ferroviaria en el tramo norte del Corredor Mediterráneo español desde Barcelona hasta el Puerto de Cartagena.  

Se trata de adelantar en el tiempo la interoperabilidad ferroviaria con Europa, actuando de diversas formas sobre la 

línea convencional y sus conexiones a los puertos y principales nodos logísticos, dado que el proceso para la 

implantación de la alta velocidad y reposición de la línea actual para trenes de mercancías sería largo, y retrasaría 

el acceso de las empresas al mercado interior europeo por transporte ferroviario y por tanto su competitividad y 

convergencia con los restantes países.   

El objetivo es que en el tramo Castellbisbal-Murcia/Cartagena y hasta la frontera francesa puedan circular y operar 

trenes de mercancías de 750 metros de longitud, sin limitaciones de cambio de ejes ni transbordo de cargas en la 

frontera. 

Además del ancho europeo, la red debe poder homologarse a los parámetros establecidos en la RTE-T: 

electrificación a 25.000 V y CA, ERTMS, gálibo GC, y apartaderos para trenes de 750 m de longitud.  

Se establecen 6 tramos de actuación: Tramo I: Castellbisbal (Barcelona)-Vilaseca que incluye la Variante de 

Vandellós; Tramo II Tarragona (Vilaseca)-Vandellós; Tramo III A Vandellós-Castellón; Tramo III B Castellón- 

Valencia (Almussafes); Tramo IV Valencia (Almussafes)-La Encina; Tramo V La Encina-Alicante y tramo VI 

Alicante-Murcia/Cartagena.  

Del proyecto se deduce que la conexión de la Región de Murcia al corredor ferroviario de mercancías se establece 

a través de Alicante, aprovechando la alta velocidad Madrid-Levante entre Murcia y la bifurcación de Crevillente de 

la LAV, el cambio de ancho de ibérico a UIC entre Crevillente y Alicante en línea convencional y conexión en San 

Vicente del Raspeig a la línea Alicante la Encina que se dota de ancho mixto (ibérico y UIC) mediante la 

implantación del tercer carril en la vía única existente.  

En la Región la actuación incorpora por tanto 4 proyectos; la finalización de la LAV Monforte-Murcia en el tramo 

Crevillente (S.Isidro)-El Reguerón, ídem El Reguerón-Estación el Carmen, la prolongación del tercer carril desde la 

estación del Carmen hasta la Estación de Mercancías de Nonduermas, y la adaptación del tamo el Reguerón-

Cartagena y Cartgena-Puerto (ramal de Escombreras para asegurar la conexión del Puerto de Cartagena al 

corredor.  

El proyecto acumula un importante retraso dado que la finalización de las obras, con una inversión global de 1.400 

millones de euros, debería estar finalizado a mediados de 2016.  

En la Región, actualmente  está redactado el proyecto de conexión con el Puerto de Cartagena, que además va a 

posibilitar la primera fase del acceso en alta velocidad a Cartagena, con una importante inversión prevista para este 

año 2016, y en redacción el tramo El Carmen-Murcia Cargas, que conectará la estación de mercancías de 

Nonduermas, y al mismo tiempo servirá para el paso de trenes de alta velocidad al punto de mantenimiento, 

composición y avituallamiento previsto en la citada estación. 

La conexión de la ZAL de Murcia al Corredor Mediterráneo, en principio no está incluida en el proyecto. No obstante 

la proximidad de las actuaciones del proyecto del Ministerio hace que esta conexión sea viable mediante la 

implantación del tercer carril, electrificación y ERTMS en un tramo de no más de 5 Km en la actual línea Murcia-

Lorca-Águilas. Para la demanda de trenes prevista hasta 2025 esta conexión es suficiente para la operativa de la 

Terminal Intermodal de la ZAL de Murcia. A posteriori esta conexión se adecuará a las previsiones de la LAV 

Murcia-Almería, y a la futura Variante de Alcantarilla-Javalí Nuevo, con una mejora importante de las prestaciones. 
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II.2 NECESIDADES Y OBJETIVOS DE LA TERMINAL INTERMODAL Y ZAL DE MURCIA: 

PRESELECCIÓN DE ALTERNATIVAS  

II.2.1 NECESIDADES Y OBJETIVOS 

La Terminal Intermodal y ZAL de Murcia en su conjunto integran la Plataforma Logística Intermodal de Murcia, que 

tiene como objetivos principales la integración e interconexión de los modos de transporte, suprimir el cuello de 

botella de las instalaciones ferroviarias actuales, y potenciar el desarrollo logístico y la prestación generalizada de 

servicios Intermodales en la Región. 

Estas instalaciones posibilitan un transporte combinado más eficiente por reducción de costes y tiempo de entrega, 

sostenible y generador de valor añadido, que con base en la  Intermodalidad ferroviaria y el desarrollo de la 

actividad logística favorezca la incorporación definitiva  de la Región de Murcia en el mercado interior europeo, 

integrando a los sectores productivos en las redes europeas de distribución y comercialización de mercancías, y 

elevando el grado de competitividad de las empresas, la actividad económica y el empleo. 

La  Plataforma Logística Intermodal de Murcia (ZAL Murcia) viene por tanto a satisfacer las necesidades de la 

Región y de un amplio espacio interregional en cuanto a: 

- Servicios de transporte combinado y transporte por ferrocarril, en contenedor o mercancía general para los 

principales sectores productivos regionales, especialmente el subsector hortofrutícola en fresco, mejorando 

su competitividad por los ahorros en el transporte, fiabilidad y seguridad de la entrega.   

- Diversificación de la oferta de transporte en la Región que favorezca la comodalidad y la revitalización del 

transporte ferroviario dada su eficiencia para largas distancias en costes generalizados del transporte y en 

el excedente del cargador, la sostenibilidad frente al transporte por carretera y la mejora del acceso al 

mercado interior europeo conforme a las directrices de la RTE-T. 

- Complementariedad en la oferta de transporte en períodos de saturación por la estacionalidad de la 

producción, donde se producen estrangulamientos en la cadena de suministro. 

- Establecimiento de un área de concentración de cargas con soporte logístico a los principales sectores 

productivos de la Región y su área de influencia (Almería, Alicante y Albacete) dotada de una plataforma de 

transferencia para el sector de la exportación y el de la distribución.  

- Homologación e interoperabilidad en el sistema de transporte ferroviario y en las infraestructuras 

ferroviarias de intercambio modal, aprovechando la integración de la Región en el Corredor Mediterráneo 

de modo que sea posible la mejora de la conectividad, la continuidad de flujos y la Intermodalidad, mediante 

la implantación de los enlaces necesarios y  la supresión de los cuellos de botella actuales: 

o Conexión ferroviaria adecuada al Corredor Mediterráneo, homologando la red a las prestaciones de 

la RTE-T: Líneas electrificadas, ancho de vía nominal 1435 mm, carga mínima de 22’5 t por eje, 100 
km/h de velocidad y  posibilidad de circulación y operación de trenes de 740 m  de longitud. 

o Conexión ferroviaria con el centro y norte peninsular a través del enlace con el Corredor Atlántico y 

resto de destinos internacionales a través de la línea Chinchilla-Murcia que, desde la nueva Terminal 

Intermodal de Murcia, potencia la conexión entre las dos secciones central y litoral del Corredor 

Mediterráneo y entre los corredores mediterráneo y atlántico, extendiendo el hinterland del Puerto de 

Cartagena y el área de influencia de la ZAL de Murcia. 

o Supresión del cuello de botella de la actual Terminal ferroviaria de Murcia con importantes 

limitaciones para el desarrollo de los servicios Intermodales: accesos inadecuados, limitación de 

operativa para trenes de 740 m de longitud sin que sea posible la ampliación de la Terminal, bajos 

estándares técnicos (ancho ibérico, vías no electrificadas, insuficiencia en tecnologías de información 

y comunicación, y servicios operativos a clientes etc.), y de naves e instalaciones logísticas 

adecuadas a la demanda. 

o Necesidad por tanto de una Terminal Intermodal Ferroviaria con una adecuada accesibilidad e 

instalaciones homologadas e interoperables y zonas logísticas adyacentes, que favorezcan la 

concentración de cargas operativas desde la Terminal. 

En consecuencia, los objetivos del Programa de Actuación Territorial de la ZAL de Murcia responden a las 

necesidades detectadas y cuantificadas de suelo logístico y de prestación de servicios Intermodales en la Región, 

imprescindibles  para potenciar el transporte ferroviario y el desarrollo de la actividad logística, teniendo como 

metas: 

- Impulso al sector ferroviario con incremento de la cuota de participación del ferrocarril en el transporte 

regional, para acercarlo a la media nacional y europea.  

- Introducción de servicios Intermodales en la Región de Murcia, a partir de la nueva Terminal ferroviaria 

homologada para la operación de trenes internacionales de 750 m de longitud.  

- El aumento de la comodalidad en la Región de Murcia: 

o Teniendo en cuenta el reequilibrio modal que introduce la nueva Terminal y el incremento de cargas 

favorecido por la concentración del área logística de la ZAL e inducido por el Corredor Mediterráneo 

que permite la complementariedad del transporte ferroviario con el transporte por carretera.  

o Es éste último un sector maduro en la Región, preparado para una mayor diversificación en base al 

transporte combinado, que conlleva el apoyo de los operadores logísticos, y  la progresiva integración 

en las redes de comercialización nacionales y europeas. 

- El desarrollo de la potencialidad de la actividad logística en la Región mediante la implementación de un 

nodo logístico de primer nivel en el Área Central de Murcia y conectado al Corredor Mediterráneo.   

- El objetivo de un modelo de promoción y gestión de la Terminal Intermodal integrada en la ZAL de Murcia a 

través de fórmulas de participación público-privada, que permitan mejorar la financiación y la eficiencia en la 

gestión, impulsando la liberalización del mercado con nuevas fórmulas en la prestación de servicios, sin 

perjuicio de asegurar  el  libre acceso y la seguridad de las instalaciones. 

II.2.2 LOS RESULTADOS DEL ANÁLISIS DEL MARCO TERRITORIAL Y URBANÍSTICO  

Partiendo de los estudios y análisis de alternativas de emplazamiento realizados para la ZAL de Murcia por el Plan 

de Nodos Logísticos, se realizó dentro del Protocolo de Colaboración entre la CARM y el Ministerio de Fomento un 

análisis del marco territorial y urbanístico para el desarrollo de la Plataforma Logística Intermodal en el Área de 
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Murcia, realizando una preselección de alternativas de emplazamiento, y una selección indicativa de la propuesta 

más adecuada, según el siguiente desarrollo. 

1) Demanda prevista. 

La demanda considerada para estimar las posibilidades de captación de productos por parte del ferrocarril desde la 

carretera es la correspondiente a las exportaciones en este modo con origen en el Área Central de Murcia, por lo 

que se consideran los siguientes bloques de la cadena logística: 

- Transformados agroalimentarios: alrededor de 200.000 Ton (aprox. 50% del regional). 

- Productos hortofrutícolas: alrededor de 200.000 Ton (13% del regional). 

- Productos de la industria química y transformados plásticos: alrededor de 100.000 Ton (el 60% del regional). 

- Maquinaria, metales y productos metálicos: alrededor de 60.000 Ton (70% del regional). 

Esta Área Central de Murcia concentra aproximadamente el 50% de las empresas de la Región, con fuerte 

presencia de sectores exportadores como el agroalimentario y manufacturas, así como, el sector de la Hostelería y 

Comercio, sectores demandantes de servicios de transporte y logística. De esta forma, se considera que una 

importante proporción de tráficos regionales podrían ser atraídos por la nueva Terminal ferroviaria. 

2) Dimensionamiento y definición áreas funcionales. 

El predimensionamiento de la ZAL de Murcia se realizó mediante un Modelo de Demanda de Suelo para 

Actividades Económicas basado en la producción y el consumo del Área Central de Murcia para los horizontes 2020 

y 2030. 

Dicho modelo estimaba unas necesidades en el área de suelo logístico entre 350-450 has en 2020 y 700-900 has 

en 2030. Se estima una captación de esta demanda por parte de la ZAL de entre 15% y 25% para cada horizonte. A 

esta superficie potencial se ha de añadir la superficie correspondiente al Centro de Servicios y la de la Terminal 

Intermodal, por lo que se definen las siguientes Áreas Funcionales: 

3) Metodología y selección de alternativas. 

La metodología de selección de ámbitos de localización de la ZAL de Murcia que se ha seguido es la siguiente: 

1. Definición previa del ámbito territorial más idóneo para la Plataforma. 

2. Preselección de alternativas de localización, procedentes de propuestas previas existentes y 

análisis complementarios. 

Se hace una selección de 4 alternativas de ubicación en el ámbito de mayor centralidad logística y de mayor 

concentración de empresas productoras y logísticas de la Región: 

 CAEDI Oeste (Murcia): En esta ubicación se analizan 2 alternativas en función de la 

situación relativa y orientación de la Terminal (Alternativas 1A y 1B).  

 Sangonera La Seca. 

 Librilla. 

 Alcantarilla. 

3. Análisis multicriterio de estas alternativas con los siguientes criterios: 

 Macrolocalización/ centralidad. 

 Clasificación del suelo. 

 Dimensiones. 

 Accesibilidad ferroviaria. 

 Operatividad Terminal Intermodal. 

 Accesibilidad viaria. 

 Gestionabilidad del suelo. 

 Incidencia ambiental 

4. Evaluación comparada de alternativas. 

5. Preselección de la alternativa propuesta. 

La propuesta seleccionada es la del CAEDI de Murcia, y dentro de la misma la opción 1B con orientación de la 

Terminal en fondo de saco paralela al cauce del Reguerón. 
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ALTERNATIVA 1A. CAEDI 

MURCIA PLATAFORMA OESTE 

ALTERNATIVA 1B. CAEDI 

MURCIA PLATAFORMA ESTE 

ALTERNATIVA 2 

SANGONERA LA SECA 

ALTERNATIVA 3 

LIBRILLA 

ALTERNATIVA 4 

ALCANTARILLA 

MACROLOCALIZACIÓN/CENTRALIDAD 
 Óptima centralidad ferroviaria y viaria 

 Máximas sinergias con el entorno, y muy alta 

valoración por el sector logístico y del transporte 

 Óptima centralidad ferroviaria y 

viaria 

 Máximas sinergias con el 

entorno, y muy alta valoración 

por el sector logístico y del 

transporte  

 

 Excelente centralidad viaria y buena 

centralidad ferroviaria (corto desvío 

desde cruce de los dos ejes) 

 Excelentes sinergias con el entorno, y 

alta valoración por el sector logístico y 

del transporte 

 Buena centralidad viaria y centralidad 

ferroviaria intermedia 

 Sinergias intermedias con el entorno, y 

valoración media del sector logístico y del 

transporte 

 Máxima centralidad viaria y buena 

centralidad ferroviaria 

 Excelentes sinergias con el entorno, y 

especialmente valorada por el sector 

logístico y del transporte 

 

CLASIFICACIÓN DE SUELO  Óptima clasificación del suelo: Suelo urbanizable 

para usos económico-dotacionales 

 Suelo agrícola de interés 

paisajístico 

 La tramitación urbanística 

requeriría una reclasificación del 

suelo  

 Suelo agrícola de interés paisajístico 

 La tramitación urbanística requeriría una 

reclasificación del suelo 

 Suelo no urbanizable con protección 

agrícola (SNU-PAG) 

 La tramitación urbanística requeriría una 

reclasificación del suelo 

 Suelo No urbanizable en el planeamiento 

vigente 

 Requeriría la aprobación definitiva del 

nuevo PGOU, donde se clasifica como 

"Urbanizable Sectorizado Económico-

Industrial" 

DIMENSIONES 

 

 343 Has en dos subsectores 

 Dimensiones que superan  ampliamente las 

necesidades de la Plataforma 

 343 Has en dos subsectores 

 Dimensión que supera 

ampliamente las necesidades de 

plataforma  

 500 Has en dos subsectores 

 Dimensión que supera ampliamente las 

necesidades de plataforma 

 Superficie de 280 Has 

 Dimensión limitada, sobre todo si se 

pretende combinar con usos industriales  

 135 Has brutas, sin descontar 

servidumbres 

 Dimensión ajustada, sin posibilidad de 

ampliación  

ACCESIBILIDAD FERROVIARIA 
 Podría operar desde el primer momento 

 Necesita variante de Alcantarilla para ampliar 

conexiones y operatividad 

 Podría operar desde el primer 

momento 

 Necesita variante de Alcantarilla 

para ampliar conexiones y 

operatividad 

 Con movimientos en retroceso 

 Es necesario un paso sobre la A-7 

 La conexión resulta inmediata si la vía de 

mercancías discurre al Sur en el eje 

Almería-Murcia 

 Si la vía de mercancías discurre al Norte, 

se requieren dos saltos del carnero 

 

 La accesibilidad ferroviaria tan solo queda 

garantizada si se acomete la citada 

variante de Alcantarilla 

OPERATIVIDAD TERMINAL INTERMODAL 
 Terminal en fondo de saco 

 Desarrollo en planta de 1.000 m y termina a cota de 

terreno natural 

 Terminal en fondo de saco 

 Desarrollo en planta de 1.000 m y 

Terminal a cota de terreno 

natural  

 Buena conexión con una 

hipotética variante ferroviaria de 

mercancías 

 Terminal en fondo de saco 

 Desarrollo en planta de 1.000 m y 

Terminal a cota de terreno natural 

 Terminal Intermodal pasante 

 Desarrollo en planta de 1.000 m y 

Terminal a cota de terreno natural  

 

 Terminal Intermodal pasante, aunque por 

problemas de espacio podría quedar 

limitada a una en fondo de saco 

 Desarrollo en planta de 1.250 m y Terminal 

a cota de terreno natural  

 

 

ACCESIBILIDAD VIARIA 

 Excelente accesibilidad viaria 

 El acceso viario requeriría de nuevas infraestructuras 

inherentes al desarrollo urbanístico del ámbito  

 No se requiere de nuevos enlaces de las vías de alta 

capacidad  

 Excelente accesibilidad viaria 

 El acceso viario requeriría de 

nuevas infraestructuras 

inherentes al desarrollo 

urbanístico del ámbito  

 No se requiere de nuevos 

enlaces de las vías de alta 

capacidad 

 Excelente accesibilidad viaria 

 El acceso viario requeriría de nuevas 

infraestructuras inherentes al desarrollo 

urbanístico del ámbito  

 No se requiere de nuevos enlaces de las 

vías de alta capacidad 

 Requiere conexión con la A-7 

 No se requiere de nuevos enlaces de las 

vías de alta capacidad 

 Diversas opciones de conexión con la MU-

30 

 No se requieren de nuevos enlaces en las 

vías de alta capacidad 

GESTIONABILIDAD DEL SUELO 
 Gran fragmentación de la propiedad 

 Presencia de edificaciones 

 Muy alto valor del suelo  

 Gran fragmentación de la 

propiedad 

 Presencia de edificaciones 

 Muy alto valor del suelo 

 Mayor fragmentación de la propiedad en 

el ámbito de la segunda fase 

 Presencia de edificaciones 

 Alto valor del suelo 

 Toda la actuación queda englobada en un 

polígono 

 Pocas edificaciones, una ermita 

 Valor del suelo medio-alto 

 Fragmentación de la propiedad 

 Zona industrial en su interior 

 Alto valor del suelo  

• Óptima centralidad ferroviaria y 

• Máximas sinergias con el 

• Óptima centralidad ferroviaria y 

• Máximas sinergias con el 

• Excelente centralidad viaria y 

• Excelentes sinergias con el 

• Buena centralidad viaria y 

• Sinergias intermadias con el 

• Máxima centralidad viaria y 

• Excelentes sinergias con el 

• Óptima clasificación del suelo: • Óptima clasificación del suelo: • “Suelo agrícola de interés 
paisajístico” 
• La tramitación urbanística de la 

• “Suelo No Urbanizable con 
Protección Agrícola” (SNU-PAG)"
• La tramitación urbanística de la 

• “Suelo No Urbanizable" en el 

• Requería la aprobación definitiva 

clasifica como “Urbanizable 
Sectorizado Económico-Industrial”

• 343 Has en dos subsectores.
• Dimensión que supera 

• 343 Has en dos subsectores.    
• Dimensión que supera 

• 500 Has en dos subsectores.
• Dimensión que supera 

• La superficie de 280 has.
•  Dimensión limitada, sobre todo 

• 135 Has brutas, sin descontar 
servidumbres.                               • 

• Podría operar desde el primer 

• Necesita V

• Podría operar desde el primer 

• Necesita V

• Con movimientos en retroceso
• Es necesario un paso sobre la A7

• La conexión resulta inmediata si 

• Si la vía de mercancías discurre 

• La accesibilidad ferroviaria tan 

• Terminal en fondo de saco
• Desarrollo en planta de 1.000 m y 

• Terminal en fondo de saco
• Desarrollo en planta de 1.000 m. 

• Buena conexión con una 

• Terminal en fondo de saco
• Desarrollo en planta de 1.000 m y 

• Terminal intermodal pasante
• Desarrollo en planta de 1.000 m y 

• Terminal intermodal pasante, 

• Desarrollo en planta de 1.250 m y 

• Excelente accesibilidad viaria
• El acceso viario requerirá de 

• No se requiere de nuevos 

• Excelente accesibilidad viaria
• El acceso viario requerirá de 

• No se requiere de nuevos 

• Excelente accesibilidad viaria
• El acceso viario requerirá de 

• No se requiere de nuevos 

• Requiere conexión con la A-7
• No se requiere de nuevos 

• Diversas opciones de conexión 

• No se requiere de nuevos 

• Gran  fragmentación de la 

• Presencia de edificaciones
• Muy alto valor del suelo

• Gran  fragmentación de la 

• Presencia de edificaciones
• Muy alto valor del suelo

•  Mayor fragmentación de la 

• Presencia de edificaciones                              
• Alto valor del suelo

• Toda la actuación queda 

• Pocas edificaciones, una ermita                             
• Valor del suelo medio-alto

• Fragmentación de la propiedad                                   
• Zona industrial en su interior                            
• Alto valor del suelo

              Óptima
              Media
              Pésima
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AFECCIÓN AMBIENTAL 

 Gran capacidad de acogida 

 Inexistencia de especies faunísticas o flora protegida 

 Inexistencia de figuras de protección ambiental o 

cultural 

 Reducida afección al paisaje 

 Gran capacidad de acogida 

 Inexistencia de especies 

faunísticas o flora protegida 

 Inexistencia de figuras de 

protección ambiental o cultural 

 Reducida afección al paisaje 

 Buena capacidad de acogida 

 Inexistencia de especies faunísticas o 

flora protegida 

 Inexistencia de figuras de protección 

ambiental o cultural 

 Mayor afección al paisaje (visibilidad) 

 Existencia de vías pecuarias 

 Buena capacidad de acogida 

 Inexistencia de especies faunísticas o flora 

protegida 

 Inexistencia de figuras de protección 

ambiental 

 Moderada afección al paisaje (visibilidad) 

 Existencia de interés cultural: Ermita de 

Belén 

 

 Moderada capacidad de acogida 

 Mayor afección al paisaje (visibilidad) 

 Presencia de vías pecuarias 

 Inexistencia de especies faunísticas 

protegidas 

 Hábitat de interés comunitario prioritario y 

una especie protegida catalogada como 

vulnerable: tomillar gipsícola y Teucrium 

libanitis 
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4) Propuesta seleccionada: la ZAL en el CAEDI Murcia-Alcantarilla. 

Por la mayor aportación de factores óptimos considerados, la Propuesta seleccionada, es la del CAEDI de Murcia, 

que tiene las siguientes características: 

 Óptima centralidad ferroviaria y viaria en el Área de Murcia y es un ámbito valorado como idóneo para su 

operativa por parte del sector logístico y del transporte.  

 Área de alta densidad industrial y logística, con elevado potencial de sinergias con el entorno a lo que se 

une el desarrollo previsto colindante de MEDFOOD (parque industrial agroalimentario). 

 Superficie total disponible es muy adecuada,  más que suficiente para plantear un desarrollo por fases. 

 Excelente accesibilidad viaria. 

 La Terminal ferroviaria ha de estar en fondo de saco y podría operar desde el primer momento, 

independientemente de que se ejecuten actuaciones previstas en la zona como la variante de 

Alcantarilla-Javalí Nuevo o la compleción de la remodelación de la RAF de Murcia. Otro aspecto a favor 

es la buena conexión con una hipotética variante ferroviaria de mercancías al sur del municipio, 

siguiendo el eje del Reguerón, en cuyo caso la Terminal sería pasante. 

 Principal inconveniente que plantea es la gestión del suelo, dado que es un suelo de titularidad privada y 

donde existe un alto grado de fragmentación de la propiedad. A esto se añade el alto valor del suelo en 

la zona. 

II.2.3 FUNCIONES DE LA TI Y ZAL PARA SATISFACER LAS NECESIDADES Y OBJETIVOS DE 

TRANSPORTE INTERMODAL Y DE LA ACTIVIDAD LOGÍSTICA  

Definidos los objetivos de transporte Intermodal y  las necesidades de desarrollo de la actividad logística en la 

Región de Murcia, la propuesta de afrontar estos retos mediante el desarrollo de una Terminal Ferrocarril-Carretera 

inserta en la ZAL de Murcia y conectada al Corredor Mediterráneo, precisa señalar las funciones previstas para 

estos equipamientos para satisfacer las necesidades y objetivos planteados. 

- El objetivo de potenciar el transporte combinado eficiente, incrementando la cuota del ferrocarril en el reparto 

modal de la Región, actualmente desequilibrado por la preponderancia absoluta de la carretera tanto en el 

transporte nacional como en el internacional (en su conjunto no supera el 1% de los 47 millones de toneladas 

del transporte terrestre de mercancías interregional o internacional) , lo que exige instalaciones adecuadas para 

el intercambio modal, como la Terminal Intermodal de la ZAL de Murcia,  debidamente interconectadas con las 

redes de infraestructuras de transporte, nacionales y europeas. 

La Terminal Intermodal fomenta un transporte económicamente más eficiente por la reducción de costes y tiempos 

de recorrido, fundamental para una economía dinámica y exportadora, como la del sector agroalimentario de 

Murcia, con una alto grado de competencia que exige en la comercialización de los productos en fresco una 

elevada puntualidad y seguridad en la entrega.  

Según el Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Marítimo  (Ministerio de Fomento, 2011), la cadena 

Intermodal es progresivamente más ventajosa en las relaciones en que la distancia a recorrer en ferrocarril es 

mayor. Así para distancias de 1.600 km (que podría ser un destino u origen del centro de Europa para la 

transacción de mercancías con la Región y su zona de influencia) el ahorro de costes del modo Intermodal frente a 

la carretera podría oscilar entre el 37 y el 53% en función de la distancia de acarreo a la Terminal ferroviaria.  

Este ahorro repercute en un abaratamiento del producto final y un aumento de competitividad que beneficia a la 

Región frente a terceros, incluidos países extracomunitarios. Las infraestructuras juegan un importante papel. La 

prolongación del Corredor Mediterráneo hacia Andalucía, podría favorecer la captación de nuevos tráficos a operar 

en la Terminal, extendiendo la eficiencia de los intercambios con la Región de Murcia   

Consecuentemente se propicia un transporte sincronizado de mayor calidad que contribuya a un crecimiento 

económico y una competitividad mayor. La eficiencia del transporte integrado generalizando la comodalidad y la 

consiguiente reducción de costes, favorece la competitividad y el crecimiento sostenible.  

También se ha evaluado el impacto en la seguridad que supondría en el horizonte 2022 el transvase de la carretera 

al ferrocarril, con datos del Ministerio de Fomento, alcanzando los 58 millones de euros al año. 

Adicionalmente la integración de la Terminal Intermodal del a ZAL en servicios de “autopista ferroviaria” genera una 
nueva red de comercialización más integrada y una mayor optimización de las labores de distribución en el mercado 

europeo, asegurando carga para los retornos y una mayor eficacia en los desplazamientos intermedios por 

carretera. 

- La conexión de la Terminal en condiciones de interoperabilidad y homologación con las redes transeuropeas de 

transporte resulta imprescindible para el objetivo de accesibilidad y conectividad de la Región de Murcia al 

mercado interior europeo, de disminuir los costes de transporte, y dada su situación periférica en el entorno 

europeo de contribuir al objetivo de cohesión, al reducir las diferencias de la calidad de las infraestructuras 

respecto de otras regiones centrales. 

- Posibilidad de un transporte más sostenible: El desarrollo del transporte ferroviario para distancias medias y 

largas desde la Terminal Intermodal de Murcia, posibilita una disminución del consumo de energía y de la 

emisión de gases contaminantes respecto al transporte por carretera, cuya congestión se verá penalizada y 

obligada a la internalización de costes (“quien contamina paga” LB-Transportes 2011) y satisface por tanto la 

prioridad de la sostenibilidad. 

En un escenario conservador, para 2030, las reducciones de emisiones de CO2 por el trasvase de mercancías 

de la carretera al ferrocarril operando en la Terminal, se han evaluado en 333.250 T/año para la Región, que 

pasaría a 788.804T/año si se tiene en cuenta su área de influencia (en este caso con datos del Estudio de 

Mercado de 2011). Teniendo en cuenta la cuantificación del coste externo de los impactos generados al medio 

ambiente (ruido, contaminación atmosférica, cambio climático y naturaleza y paisaje) el transvase de 3,1 

millones de toneladas de mercancías de la carretera al ferrocarril a operar en la Terminal de Murcia en 2030, 

los ahorros estimados en este coste equivaldrían a 175,46 millones de euros al año. 

- Superación del cuello de botella ocasionado por las instalaciones de carga ferroviaria adecuadas: La Terminal 

Intermodal de Murcia y el Centro Logístico asociado eliminan el cuello de botella de las instalaciones actuales 

(vías en ancho ibérico, sin electrificar,  y sin posibilidades de ampliación para que puedan operar trenes de 

740m de largo, necesidad de largos acarreos desde las zonas de carga, accesos viarios difíciles, e inexistencia 

de instalaciones logísticas), e incrementan la capacidad logística y de prestación de servicios Intermodales en 

la Región.  
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Además, el equipamiento tecnológico de la Terminal satisfará también la prioridad del desarrollo de flujo 

continuo de información en la prestación de servicios multi y unimodales en todo el sistema de transporte y 

suprimirá las barreras tecnológicas y administrativas al transporte Intermodal. 

- En cuanto a la integración de la Terminal Intermodal en la ZAL de Murcia, igualmente se cumplen los objetivos 

de concentración de cargas en la Terminal, que ve asegurada su demanda directa o inducida por el mayor valor 

añadido y las sinergias creadas por la actividad logística  

Tanto el Área Logística-Intermodal con acceso directo a la Terminal y al ferrocarril, como las restantes áreas 

logísticas de la ZAL, garantizan la concentración de cargas en la Terminal y el desarrollo de los servicios de 

transporte y de mayor valor añadido de la actividad logística al inducir nuevas demandas que aprovechan la 

oportunidad del ferrocarril, así como el incremento de la actividad logística de las empresas y del número de 

operadores logísticos integrales.  

De otra parte la ZAL, como área emisora y receptora de mercancías, podrá ofertar con esta alternativa de 

transporte ferroviario, mayores posibilidades de expansión del negocio logístico, con un aumento de las 

transacciones y la integración general de la mercancía en los canales de distribución y reparto.   

La Terminal Intermodal y en su caso su transformación a servicios de “autopista ferroviaria”, facilita la 
integración de la ZAL de Murcia en la estructura logística del Corredor Mediterráneo, y a través de este en el 

conjunto de la RTE-T 

II.2.4 OBJETIVOS ALCANZADOS 

En cuanto los objetivos generales alcanzados por la CARM hasta la fecha, en base a los datos señalados pueden 

destacarse los siguientes: 

- Se han analizado las distintas cadenas logísticas asociadas a los sectores productivos, detectando las 

necesidades de servicios logísticos e Intermodales en el Área Central de Murcia. 

- Se ha conseguido la inclusión del proyecto de la Terminal Intermodal y la ZAL de Murcia en la Red Básica de la  

RTE-T (Corredor Mediterráneo), apoyado por el Ministerio de Fomento. 

- La Plataforma Logística Intermodal de Murcia (TI y ZAL) está incluida en el Plan de Trabajo del Corredor 

Mediterráneo aprobado definitivamente en julio de 2015, con el objetivo prioritario de interconexión e integración 

de los modos de transporte, la supresión del cuello de botella de las instalaciones ferroviarias actuales, la 

prestación de servicios logísticos y el futuro desarrollo de una autopista ferroviaria. 

- Se ha realizado un Estudio de Mercado Logístico, actualizado a 2015, donde se cuantifican la demanda de      

transporte y las posibilidades de transvase al ferrocarril. 

- Se ha identificado la ubicación adecuada para el proyecto en un ámbito de gran centralidad viaria, ferroviaria y 

polo de actividad económica logístico- industrial en el centro regional, que es idóneo desde el punto de vista 

territorial y urbanístico. 

- El Ministerio de Fomento trabaja con la Región de Murcia en la definición y desarrollo del proyecto en el Marco 

de un Protocolo firmado por ambas partes y, la Comisión de Seguimiento del protocolo, encargada de la 

coordinación de los trabajos y acuerdos derivados del mismo. En este contexto, y a través de los trabajos 

desarrollados, se ha determinado: 

 Que existe mercado y potencial suficiente en la Región de Murcia  

 Que no hay inconvenientes técnicos y urbanísticos para el desarrollo de la actuación  

 Se ha realizado un pre-dimensionamiento y se ha realizado un avance preliminar del diseño de la 

Terminal. 

 Los proyectos constructivos de la TI, de Infraestructuras de acceso y de Modelo de promoción y gestión 

para asegurar la colaboración público-privada están contemplados en la acción propuesta. 

 Conforme al citado Protocolo, y en desarrollo de los acuerdos a los que se lleguen, es posible suscribir 

convenios de Colaboración entre el Ministerio de Fomento y la Región de Murcia, para la implementación 

del proyecto.  

 Se empezó a elaborar el Avance del Programa de Actuación Territorial (PAT) de la ZAL de Murcia, que 

asegura la inserción del proyecto en la estructura territorial, el sistema de actuación para la disponibilidad 

del suelo, y la coordinación de inversiones entre Administraciones, Organismos y la iniciativa privada. 

 Se ha realizado un análisis preliminar de Rentabilidad Financiera y Económica del proyecto, que confirma 

las posibilidades del proyecto con las ayudas necesarias, para la participación público-privada. 

 Se ha conseguido el apoyo empresarial a través de reuniones, entrevistas, encuestas y cartas de apoyo. 

II.2.4.1 ANÁLISIS FUNCIONAL DE LA ZAL DE MURCIA  

- Integración de la ZAL en el marco europeo, nacional y regional  

La ZAL actuará como Área Logística Regional, como apoyo a los sectores productivos de la Región. Por su 

ubicación geográfica, Murcia puede ejercer diferentes funciones en el sistema de transportes: 

 Servicio al área de influencia de Murcia 

 Nodo de comunicación entre las provincias de Almería, Alicante y Albacete  

 Punto de conexión de los ejes de desarrollo regional, nacional y europeo (Corredor Mediterráneo) 

- Actividades y funciones logísticas a desarrollar por la ZAL de Murcia.  

Las principales actividades y funciones logísticas a desarrollar por la ZAL son las siguientes: 

 Funciones de intercambio modal: Nodo de enlace y transferencia de carga ferrocarril-carretera: 

 Soporte logístico a los principales sectores productivos: sector Hortofrutícola 

 Transporte de productos frescos en contenedores reefer y semiremolques refrigerados. 

 Funciones logísticas y de servicios: 

 Plataforma de transferencia y distribución: aprovisionamiento y distribución en su hinterland. 

 Áreas logísticas especializadas: aprovisionamiento y expedición de mercancías al área monofuncional 

(MEDFOOD), centros de consolidación/desconsolidación, almacenamiento a temperatura ambiente y 

plataforma de frío ligada al sector del producto fresco. 
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 Servicios: aduaneros, PIF (Puesto de Inspección Fronteriza), servicios a empresas, transportistas y 

vehículos (talleres, gasolinera) y servicios generales (oficinas, atención usuario, centro comercial).  

- Necesidades funcionales de la ZAL 

En relación al esquema funcional de la Terminal Intermodal, a partir del estudio de demanda elaborado por el INFO 

de la Región de Murcia y según la funcionalidad prevista para la ZAL de Murcia, se identifican las siguientes 

necesidades: 

 Tráficos internacionales. 

Dada la importancia de los tráficos internacionales previstos en la ZAL de Murcia, se considera el ramal de conexión 

y las vías de la Terminal en ancho mixto, compatible con tráficos tanto en ancho convencional como en ancho UIC. 

 Tipología de producto  

Por el análisis de la demanda actual incluido en el estudio de mercado elaborado por el INFO, se considera que 

destacará la demanda de productos hortofrutícolas, refrigerados y no refrigerados y que el resto de mercancías será 

contenerizada. 

- Condicionantes técnicos y de explotación ferroviaria para la ZAL.   

 Ancho de vía. La nueva Terminal Intermodal e infraestructura ferroviaria asociada se proyecta en ancho 

mixto (ibérico y UIC) mediante tercer carril, compatible con planificaciones futuras.  

 Parámetros técnicos ligados a la explotación de trenes. Habilitación de nuevas Terminales con vías útiles 

de 750 m de longitud.  

 Electrificación de la conexión ferroviaria y vías de la Terminal Intermodal para agilizar las maniobras de 

posicionamiento de trenes sin interferir en la carga/descarga de los mismos. 

 Origen/destino y tránsito de trenes de la nueva Terminal Intermodal. Para la entrada/salida de trenes de 

mercancías desde la Terminal Intermodal de la ZAL hacia Madrid (línea Murcia-Chinchilla) y hacia Lorca o 

Águilas (Murcia-Águilas) es necesaria la construcción del ramal oeste previsto.  

Esta situación sería provisional hasta tanto se ejecuten o se pongan en servicio la variante de Alcantarilla-Javalí 

Nuevo en la línea Chinchilla-Cartagena y la adecuación a la alta velocidad del tramo Nonduermas-Sangonera de la 

línea Murcia-Almería.  

II.2.4.2 ESQUEMA PRELIMINAR DE DISEÑO DE LA TERMINAL INTERMODAL 

Teniendo en cuenta lo anterior, se realizó un primer esquema de diseño de la Terminal Intermodal que se incorporó 

al Avance del Programa de Actuación. En el año 2018, la Consejería de Fomento elaboró el proyecto básico de la 

Terminal Intermodal, cuyas principales determinaciones se recogen en los párrafo siguientes. 

Las actuaciones para ejecutar la Terminal implicarán la urbanización de un área de 24 Ha, reservando 20,3 Ha para 

la estación intermodal y 3,7 Ha para la ejecución de la playa de vías previa a la entrada de la estación intermodal, 

que den servicio a la misma y posibiliten el tráfico ferroviario que conecta con el corredor mediterráneo mediante 

una vía simple electrificada.  

La ejecución de la actuación se ha previsto en principio en tres fases diferenciadas: 

 

 

 

La primera fase corresponde con el grueso de la obra planeada y en la que a su finalización podría entrar en 

servicio la terminal. La segunda y tercera fase se limitaría a una ampliación de las capacidades de trenes que 

pueden ser cargados y descargados diariamente, siendo su ejecución compatible con el normal funcionamiento de 

la estación intermodal. 

Plataforma ferroviaria 

El acceso de las vías a la estación intermodal vendrá precedido de una explanación de 37,6 metros de ancho y 1 

km de largo, en la que se ubicarán 7 vías, de las que 6 se reservan para uso de mantenimiento espera, maniobra 

con unas longitudes aptas para trenes de longitudes hasta 750 metros (3 vías), 700 metros (1 vía), 650 metros (1 

vía) y 550 metros (1 vía). En cuanto a las vías que se introducen en la estación intermodal, tendrán una capacidad 

de operación para trenes de hasta 750 metros para los sistemas Modalohr y de 475 metros para el sistema 

convencional. Se considera que los convoyes ferroviarios entran a la estación intermodal marcha atrás. Debido a 

este condicionante la electrificación de las vías se mantiene hasta la zona de carga. 
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En cuanto a la tipología de vía será en balasto, y una vez superado el paso a nivel, las vías 1 y 4 pasarán al sistema 

Modalohr mientras que las dos vías de contenedores (vías 2 y 3) serán de tipo vía en placa con carril embebido. El 

tipo de carril a emplear en todo el trazado es el tipo UIC 60 E1 con traviesa polivalente PR-01. Se montará 

inicialmente en ancho 1435 mm. Se han considerado un total de 15 aparatos de vía para materializar los distintos 

escapes entre vías. 

Instalaciones interiores 

a) Subsistema de carga y descarga 

El sistema de carga y descarga se ha previsto mediante la utilización de un RTG con operación manual, apoyado 

por dos reach stacker para las vías de contenedores, en cuanto al sistema Modalohr la carga y descarga del tren se 

realiza mediante cabezas tractoras que cargan y descargan los semirremolques del tren desde/hasta las plazas de 

espera ubicadas en los lindes de la vía Modalohr. 

b) Subsistema de almacenamiento 

El patio de contenedores se dividirá en tres zonas la primera para contenedores refrigerados con capacidad para 54 

TEUs, la segunda para contendores en general con capacidad para 504 TEUs y una zona de contenedores en 

provisiones o vacíos de capacidad 54 TEUs, todos con altura de apilado hasta 3 contenedores. Anexa al patio de 

contenedores se encuentra un edificio tipo almacén para almacenar mercancía general y cargar en el interior de 

contenedores o semirremolques aptos para el transporte intermodal. 

En cuanto al Modalohr, el sistema almacenamiento consiste en las plazas de estacionamiento, que también serán 

utilizadas por los semirremolques descargados en las vías del sistema tipo “poche”. 

c) Subsistema de recepción y entrega 

Acceso viario 

El acceso viario está formado por dos carriles de 5 metros que da acceso a las puertas de la estación intermodal 

que comunica con un espacio para 5 carriles de almacenamiento y espera de camiones, que desembocan en un 

conjunto de taquillas en la que son registrados y controlados los datos necesarios para el correcto funcionamiento 

de la estación. El control de salida estará centralizado en un edificio ubicado junto a los carriles de salida de la 

estación intermodal. 

Acceso ferroviario 

El acceso ferroviario a la estación intermodal se llevará a cabo por las 4 vías proyectadas, así como el conjunto de 

vías auxiliares proyectado en el exterior de la estación intermodal. El control del tráfico ferroviario (enclavamiento) 

estará gestionado desde el edificio interior de la estación intermodal que permitirá el acceso ferroviario al interior de 

la misma posibilitando la carga y descarga de los convoyes ferroviarios mediante el sistema Modalohr o de 

contenedores. 

Gestión de la estación intermodal 

La gestión de la estación intermodal estará centralizada en un único edificio de 700 m2 de planta en el que se podrá 

establecer una ordenación del transporte terrestre con antelación a la retirada o entrega de 

contendores/semirremolques. 

Talleres 

Se ha reservado en la estación intermodal una superficie de 2.100 m2 para las operaciones de mantenimiento, 

almacenamiento, dormitorio de la maquinaria que da servicio a la estación intermodal: cabezas tractoras, TRG, 

forklift, reach stacker, básculas, material móvil ferroviario, etc , así como la instalación de una nave industrial. 

Gasolinera, restauración y lavado de camiones  

Debido a la previsión de tráfico pesado de 112 vh/días para el año horizonte de 2050 se plantea la necesidad de 

incluir instalaciones para cubrir las necesidades de éste tráfico como son las de una gasolinera y centro de lavado 

de camiones. 

Resto de instalaciones 

El resto de instalaciones se completa con las necesarias para dotar de los servicios básicos y necesarios de 

electricidad, agua potable, saneamiento, pluviales, telecomunicaciones, contraincendios, seguridad y vigilancia. 

II.3 OTRAS ACTUACIONES COMPLENTARIAS DE APOYO A LA ZAL DE MURCIA: COMPLEJO 

AGROALIMENTARIO DE MURCIA   

 Plan estratégico del Sector Agroalimentario  

El Plan Estratégico del Sector Agroalimentario de la Región de Murcia (PESAM,2007), fue elaborado a instancia de 

las Organizaciones Profesionales Agrarias  (ASAJA, COAG y UPA), por el Gobierno de la Región de Murcia, a 

través de la Consejería de Agricultura y Agua, en el marco del Plan Estratégico de la Región de Murcia 2007-2013. 

Este Plan se apoya en un Protocolo de Acuerdo entre el Presidente de la Comunidad Autónoma de la Región de 

Murcia y los representantes de las principales organizaciones del sector: APOEXPA, FECAMUR, FECOAM, 

PROEXPORT, AILIMPO, AGRUPACIÓN DE CONSERVEROS Y EMPRESAS DE ALIMENTACIÓN, ASEVIN, 

ECOHAL MURCIA, AMIC, ACRIMUR). En él, se establece la importancia estratégica para la economía de la Región 

de Murcia del Sector Agroalimentario, tanto por su contribución al PIB como al empleo, y se pretende instrumentar 

una Estrategia conjunta para la mejora del sector a través de las actuaciones coordinadas de los distintos agentes 

implicados. 

Se establecen 7 grandes áreas de trabajo o Ejes Estratégicos de intervención: 

1. Producción, donde se tratan todos los aspectos relativos a la producción y las estructuras agrarias. 

2. Transformación, que recoge las actividades desarrolladas para la manipulación de los productos en fresco, 

así como su transformación. 

3. Comercialización, que incluye el análisis de los mercados, diferenciación, marcas, asociacionismo agrario, 

diferenciación, etc. 

4. I+D+i y Recursos Humanos, dadas las exigencias del mercado en innovación y las condiciones productivas, 

así como, la necesidad de formar y profesionalizar al tejido empresarial para los requerimientos asociados. 

5. Agua e Infraestructuras básicas para el sector agrario. 

6. Agentes del Sector. Principales agentes del sector. 

7. Contexto General y Desarrollo Rural. Este eje incluye el marco institucional en el que el sector realiza su 

actividad (OCM, PAC), legislación nacional y regional), la relación con otros agentes del entorno, el marco 

social en el que se desarrolla la actividad (población rural) y el desarrollo de este ámbito. 
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Dentro del Eje Estratégico 7, “Agua e Infraestructuras”, se establecen 10 objetivos entre los que se haya: 

 Disponer el suelo industrial para la ubicación y traslado de las industrias agroalimentarias.  

Se establece como línea de actuación asociada la de “Impulsar la promoción de suelo industrial para la industria 
agroalimentaria". 

 Actuaciones desarrolladas hasta la fecha 

Justificación, Demandas y Ventajas empresariales. 

El proyecto de Ciudad Agroalimentaria se inicia en Septiembre de 2009 para las demandas del Sector 

Agroalimentario de suelo industrial para la ubicación y traslado de las industrias agroalimentarias desde los cascos 

urbanos a polígonos industriales adecuados. La actuación se justifica básicamente por las siguientes razones: 

o Sector Agroalimentario Estratégico en la economía regional con un gran efecto dinamizador, motor en 

la generación de riqueza y empleos directos e inducidos. 

o Necesidad de Relocalización de Empresas en ubicaciones actuales inviables e ineficientes. 

o Necesidad de Renovación Tecnológica y Mejora de la Competitividad del sector. 

Desde los inicios el proyecto colabora la asociación Agrupal junto con varias industrias del sector agroalimentario. 

Durante 2009 y 2010 se trabaja con ellas y se analizan 9 alternativas de ubicación en distintos municipios de la 

Región 

A principios de 2010 el proyecto se concreta en las demandas de empresas agroalimentarias que necesitan 

ubicarse en el municipio de Murcia y se concretan las  siguientes demandas: 

 Suelo urbanizado: 126 ha netas. 

 Dotación de recursos hídricos: 4 Hm3/ año. 

 Dotación eléctrica para satisfacer un consumo anual de 152 Millones de kWh. 

 Dotación de gas para satisfacer un consumo anual de 264 Millones de kWh. 

El Modelo que se define para su desarrollo es el de un parque industrial específico para el Sector Agroalimentario 

con las siguientes ventajas para las empresas: 

o Disminución de costes empresariales: infraestructuras, utilities y equipamientos comunes. 

o Mayor sostenibilidad medioambiental en el uso de los recursos. 

o Mayor calidad y garantía de suministro de recursos hídricos (3 fuentes de agua alternativas) y 

energéticos. 

o Nuevas oportunidades de acceso a servicios logísticos avanzados. 

o Posibilidad de externalización de áreas de negocio: transporte, logística y seguridad. 

o Sinergias entre empresas del sector agroalimentario, proveedores, empresas auxiliares y de servicios. 

o Mejora de la imagen corporativa. 

o Posibilidades de ampliación para desarrollos futuros. 

o Área de especialización agroalimentaria: espacio I+D. 

o Capacidad de atracción de inversiones. 

 Protocolo de intenciones para el desarrollo de la Ciudad de la Industria Agroalimentaria. 

En Septiembre de 2010, se firma un protocolo de intenciones entre las empresas, el Ayuntamiento de Murcia, la 

Consejería de Agricultura, la Consejería de Obras Públicas y el Instituto de Fomento, para el desarrollo del proyecto 

de la Ciudad de la Industria Alimentaria en el municipio de Murcia. En dicho protocolo se establece: 

1. Que el INFO, como Agencia de Desarrollo Regional, potenciará el desarrollo de la “Ciudad de la Industria 
Alimentaria”, tanto de forma directa para la definición de la localización más adecuada y eficiente, como 

mediante la concertación entre las administraciones implicadas. propiciando la definición de las variables 

necesarias para su desarrollo, 

2. El Ayuntamiento de Murcia impulsará la gestión urbanística del proyecto incluyendo los procedimientos 

asociados, así como, la adecuación de la clasificación suelo industrial liberado por las industrias que se 

trasladen acorde con al entorno urbanístico existente. 

3. Que, la Consejería de Agricultura y Agua colaborará en hacer viable el proyecto de la Ciudad de la Industria 

Alimentaria en la ciudad de Murcia, que se podrá instrumentar, entre otras materias, en el establecimiento 

de ayudas a las inversiones de las empresas acogidas al proyecto, así como también en cuanto a la 

promoción de los productos agroalimentarios generados por las mismas. 

4. Que la Consejería de Obras Públicas y Ordenación del Territorio colaborará en la adecuada 

implementación urbanística y territorial de la actuación, participará en la resolución de los accesos viarios y 

posibles conexiones y en la definición de un centro de transportes ad hoc. 

5. Que las Administraciones firmantes desarrollarán alternativas de ubicación, propuesta estimación de costes 

de inversión y ahorros en la nueva ubicación. 

6. Que las empresas se comprometen a concretar su interés en participar en la sociedad gestora que impulsa 

este proyecto y adquirir suelo. 

7. Que las partes firmantes se comprometen a tramitar las actuaciones necesarias, colaborar y trabajar 

conjuntamente para la culminación del proyecto. 

Durante 2010 y 2011 se analizan varias alternativas de ubicación en Murcia y se concreta un análisis de viabilidad 

completo en dos zonas (eje de Mula y eje de Cartagena), que contaban con suelo clasificado suficiente para el 

desarrollo del Proyecto, fragmentación de la propiedad relativa baja y se situaban en ámbitos de buena 

accesibilidad: 

1. Cañada Hermosa 

2. Corvera. 

Los criterios para la selección de dichas alternativas son: 

 Accesibilidad viaria. 



                                                                  
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL DE LA TERMINAL INTERMODAL Y ZONA DE ACTIVIDADES LOGÍSTICAS 

DE MURCIA (ZAL DE MURCIA-MEDFOOD) 

 

 

 

 
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL ZAL MURCIA- MEDFOOD. MEMORIA 

 

Página - 29 - 

 Tres fuentes de abastecimiento hídrico alternativas, siendo una de ellas como mínimo de recursos 

subterráneos, con capacidad suficiente (1,5 Hm3) 

 Infraestructuras de evacuación de aguas residuales y pluviales acordes a las demandas hídricas de 

la actuación.  

 Dotación energética en alta potencia (37MW). 

 Posibilidad de suministro de gas a presión mínima 16 bar. 

 Suelo clasificado adecuadamente. 

 Superficie de suelo suficiente para acoger el proyecto (>100ha) 

 Accesibilidad ferroviaria (deseable) 

 

 Confluencia de los proyectos MEDFOOD y ZAL de Murcia. Sinergias. 

El INFO y los organismos y entidades  intervinientes en el proceso de desarrollo del complejo agroalimentario 

MEDFOOD detectan como oportunidad estratégica para la mejora competitiva de las empresas del sector 

agroalimentario la relocalización del proyecto MEDFOOD en el ámbito del CAEDI-Oeste asignado a la Terminal 

Intermodal y ZAL Murcia. Se prevé así la posibilidad de contar con acceso a los servicios Intermodales ferroviarios 

de la ZAL de Murcia de cara a la mejora de su penetración comercial en los mercados europeos, dado el papel 

fundamental del sector agroalimentario en las exportaciones murcianas. 

De este modo, a las dos alternativas anteriores se incorpora como alternativa la ubicación de MEDFOOD en el 

ámbito del CAEDI y, tras su análisis, el emplazamiento adyacente a la ZAL es seleccionado por las siguientes 

razones: 

 Tiene una óptima accesibilidad viaria: confluencia de Autovías Estatales con conexión Alicante-Andalucía 

(A7), con el Puerto de Cartagena (MU30- MU31-A30) y próxima al enlace con el eje Murcia-Madrid (A30). 

 Está dotado de accesibilidad ferroviaria a través de la conexión con el futuro Corredor Mediterráneo de 

Mercancías. De hecho, es la única de las tres alternativas donde esta conexión es viable económicamente 

(se ha analizado en los tres casos). 

 Cuenta con tres fuentes de abastecimiento hídrico suficiente e independientes: recursos subterráneos, 

posibilidad de suministro de la red municipal (gestionada por EMUASA) y de la red de la desaladora de 

Valdelentisco (gestionada por Acuamed). 

 Existe posibilidad de acceso a infraestructuras de saneamiento y depuración de aguas residuales (a través 

de la red municipal) y pluviales acordes a las demandas hídricas de la actuación. 

 Dotación energética en alta potencia, con una ubicación próxima a la Subestación del Palmar, así como, a 

líneas de alta tensión (132kV) con capacidad de acometida. 

 Posibilidad de suministro de gas a presión de 16 bar. 

 Suelo clasificado adecuadamente: suelo destinado a actividades económicas en el PGOM. 

 Superficie de suelo suficiente para acoger el proyecto (>100ha): 143 ha. 

La ubicación de MEDFOOD junto a la ZAL trae como consecuencia la disminución, en volumen y en distancias, del 

tráfico de mercancías por carretera, al disponer de una zona donde poder utilizar la intermodalidad ferroviaria para 

el transporte de las mismas. Por lo tanto, se reducen los consumos de combustible más contaminantes como el 

gasoil, las emisiones y la contaminación atmosférica. 

La ubicación de MEDFOOD alejada de la ZAL, traería como consecuencia el efecto contrario al comentado en el 

párrafo anterior: mayores distancias de transporte, accidentalidad, tráfico por carretera, emisiones, etc.  
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CONFLUENCIA DE LOS PROYECTOS DE LA  ZAL Y MEDFOOD 
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Sinergias ZAL y MEDFOOD: 

La ubicación conjunta de ambas actuaciones (ZAL y MEDFOOD) queda plenamente justificada tanto por la 

centralidad del área y por la concentración de actividad económica (mayor polo industrial y logístico de la región) así 

como por las sinergias generadas por la localización de ambas en el mismo ámbito, esto es: 

• Confluencia de grandes centros de producción con las principales infraestructuras y servicios logísticos 

• Incorporación de un amplio volumen de cargas al tren por el sector agroalimentario eminentemente 

“exportador”. 

• Mejora de la competitividad de las empresas agroalimentarias con el acceso al transporte ferroviario y a 

servicios logísticos de alta calidad. 

• Operadores logísticos del sector agroalimentario: primeras empresas instaladas en la ZAL de Murcia. 

Como consecuencia de las sinergias mutuas funcionales y operativas entre la ZAL y MEDFOOD, y la continuidad 

física en el territorio ocupado por ambas actuaciones, y dadas las necesidades de integrar ambas actuaciones de 

forma coordinada en la estructura territorial y atendiendo a la  mayor eficiencia de en posibles inversiones de 

beneficio común, se toma la decisión de elaborar un Programa de Actuación Territorial que abarque la ZAL de 

Murcia y el Complejo MEDFOOD, si bien como actuaciones de distinta naturaleza en cuanto a promoción y gestión, 

que se desarrollarán de forma diferenciada   

II.4 JUSTIFICACIÓN DE LA NECESIDAD DEL PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL  

II.4.1 INTRODUCCIÓN 

Según establece la Ley 13/2015, de 30 de marzo, de ordenación territorial y urbanística de la Región de Murcia, en 

adelante LOTURM, los Programas de Actuación Territorial son instrumentos de carácter ejecutivo y de 

programación a corto plazo que, con carácter excepcional, permiten concretar actuaciones con incidencia territorial 

de forma autónoma, establecer los compromisos económicos específicos que les corresponden a las distintas 

administraciones y organismos implicados y su distribución temporal, señalando plazos y calendario de desarrollo 

de los proyectos y obras a ejecutar. 

La formulación de un Programa de Actuación Territorial para concretar las actuaciones aquí definidas, queda 

justificada por su incidencia en el territorio debido al número, naturaleza y magnitud de las actuaciones que 

contempla, por la necesidad de establecer compromisos económicos entre las distintas administraciones y 

organismos para su adecuado desarrollo, así como el señalamiento de plazos y calendario de las distintas obras y 

proyectos a realizar de cara, entre otros motivos, a su inclusión y programación presupuestaria por parte de las 

distintas administraciones involucradas.  

El PAT de la ZAL de Murcia es una intervención necesaria para integrar el nodo logístico y el complejo 

agroalimentario proyectados en el ámbito territorial de la actuación.  

Este instrumento coordinará las actuaciones urbanísticas y las inversiones en infraestructuras necesarias para 

desarrollar una oferta de suelo logístico y la implantación de una Terminal ferroviaria de mercancías que favorezcan 

la concentración de cargas y la interconexión de los modos de transporte en el Área de Murcia.  

El PAT incluye las conexiones de la Terminal y la ZAL con la red viaria, ferroviaria y los servicios básicos 

urbanísticos que aseguren la inserción de la ZAL en la estructura territorial y en el Corredor Mediterráneo para el 

impulso de un sistema de transporte eficiente y sostenible con base en la actividad logística y el desarrollo de la 

Intermodalidad. 

En concreto las tareas que se desarrollarán son: 

 Coordinación territorial y urbanística; 

 Programación coordinada de inversiones públicas y privadas; 

 Establecimiento de un calendario exhaustivo de desarrollo de proyectos y obras; 

 Fijación de compromisos presupuestarios de los organismos y entidades que han de participar; 

 Desarrollo de acuerdos y convenios para la colaboración público-privada, que hagan viable la ejecución de 

la actuación. 

El PAT incluye,  junto a la definición del ámbito territorial y funcional, los sectores comprendidos y la ordenación 

pormenorizada de uno de ellos (Sector 1: ZAL de Murcia), las infraestructuras y usos relevantes y las conexiones 

exteriores necesarias, y dispone de un Estudio de Impacto Territorial, una Evaluación Ambiental Estratégica, y el 

Programa de Actuación con un análisis económico, financiero y presupuestario de las actuaciones previstas. 

El PAT se desarrollará mediante distintos proyectos de ejecución (infraestructuras generales), instrumentos de 

gestión e instrumentos de desarrollo urbanístico, que por la naturaleza de la actividad consistirán en un Plan Parcial 

para el sector industrial, habida cuenta de que el programa ordena pormenorizadamente el Sector 1 

correspondiente a la ZAL. 

II.4.2 EL DESARROLLO DE ACTUACIONES CON INCIDENCIA TERRITORIAL 

Las principales actuaciones contempladas en el Programa de Actuación Territorial son las siguientes: 

 La nueva Zona de Actividades Logísticas y Terminal Intermodal Logística de Murcia, de apoyo a los 

sectores exportadores e importadores de la Región y fortalecimiento del sector de la logística y transporte 

regional. 

 El proyecto MEDFOOD, de apoyo al sector agroalimentario y que tiene como principales objetivos la mejora 

de la competitividad de las empresas del sector , facilitar la relocalización de empresas ubicadas en el 

casco urbano, ayuda a la renovación tecnológica, así como, crear un espacio de  dotación de servicios de 

innovación dirigido a las empresas agroalimentarias. 

 Infraestructuras viarias y ferroviarias que garanticen la conectividad y funcionalidad de la ZAL y del 

complejo agroalimentario, e infraestructuras básicas que garanticen los servicios urbanísticos. 

Uno de los objetivos del PAT es concretar y programar las actuaciones de incidencia territorial que de forma 

autónoma o en desarrollo de Directrices o Planes de Ordenación Territorial puedan producirse. 

Las actuaciones correspondientes a la ZAL de Murcia y al Complejo Agroalimentario MEDFOOD van a tener una 

fuerte incidencia territorial de ámbito incluso supraregional, nacional y europeo. 

Como se destacó en la propuesta realizada por la Región de Murcia en la convocatoria del Programa CEF-

Transportes 2014, para la obtención de ayudas para la elaboración de los estudios y proyectos necesarios para la 

implantación de la Terminal Intemodal y ZAL de Murcia , la implementación del nodo logístico de Murcia y su 

conexión con el Corredor Mediterráneo de mercancías contribuye a la mejora del acceso al mercado interior con un 



                                                                  
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL DE LA TERMINAL INTERMODAL Y ZONA DE ACTIVIDADES LOGÍSTICAS 

DE MURCIA (ZAL DE MURCIA-MEDFOOD) 

 

 

 

 
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL ZAL MURCIA- MEDFOOD. MEMORIA 

 

Página - 32 - 

transporte más eficiente y sostenible, a la política de cohesión al reducir la perificidad de la Región de Murcia, e 

incrementar la accesibilidad, y a la Estrategia Europea 2020 especialmente contribuyendo a un crecimiento 

sostenible e inclusivo (las previsiones de trasvase de mercancías de la carretera al ferrocarril indican una reducción 

de emisiones de CO2 de casi 335.000 t/año en 2030). 

Además, el desarrollo de la Plataforma Logística Intermodal de Murcia tendrá efectos socioeconómicos directos en 

la actividad económica y el empleo. Las primeros análisis realizados destacan que tanto por el volumen de inversión  

en obra pública como por las inversiones posteriores en infraestructuras logísticas y usos terciarios para el 

desarrollo de la actividad , es posible alcanzar hasta 6.925 empleos en la fase de construcción hasta el horizonte 

2040, y una producción media anual derivada de la actividad de 176 millones de euros con la creación en fase de 

explotación de 4.460 puestos de trabajo. 

En lo que se refiere a otros efectos más cualitativos de la incidencia de la ZAL de Murcia, puede tenerse en cuenta 

i. A efectos orientativos y de referencia, los posibles beneficios económicos de una empresa, por su    

localización en una plataforma logística podrían alcanzar los siguientes valores: 

o Empresas de grupaje: entre el 1,7% y 5% de ahorro, en función de las circunstancias 

empresariales. 

o Agencias de carga fraccionada: entre el 4%  y 11% de ahorro. 

o Empresas de almacenaje: entre el 5,3% y el 13,9 % de ahorro. 

ii. Ahorros en el transporte de mercancías por ferrocarril en la Región de Murcia derivados de la 

mejora de la red y de las instalaciones ferroviarias existentes: 

o Ahorros obtenidos por la electrificación de las líneas (que no lo están actualmente) de hasta un 

15% en los costes de operación. 

o Ahorros derivados de la posibilidad de operar trenes de hasta 750 m de longitud (actualmente de 

450 m o inferior) de hasta un 40%. 

En cuanto al complejo agroalimentario MEDFOOD, cuyas  sinergias con la ZAL de Murcia refuerzan su incidencia 

territorial, el impacto socioeconómico, a nivel cualitativo de la actuación se refleja en: 

- El complejo aportaría al sector agroalimentario una mejora de la competitividad de las empresas, 

facilitaría la reubicación de empresas estratégicas, la renovación tecnológica del sector, y la 

creación de un nodo de innovación. 

- El complejo industrial supone para las empresas ubicadas una disminución de costes 

empresariales derivados de los servicios centralizados de generación de energía, vapor, agua 

caliente y fría, depuración mancomunada de servicios industriales, potabilización y ósmosis 

conjunta, entre otros. 

-  Mayor sostenibilidad medioambiental en el uso de recursos y mayor calidad y garantía de 

suministro de recursos hídricos y energéticos. 

- Posibilidad de externalización de áreas de negocio y sinergias entre empresas del sector 

agroalimentario, proveedores, empresas auxiliares y de servicios. 

- Área de especialización agroalimentaria: espacio I+D. 

II.4.3 COORDINACION TERRITORIAL Y URBANÍSTICA  

El Plan de Nodos Logísticos de la Región formulado por la Comunidad Autónoma, en correlación con la 

planificación nacional de terminales intermodales integradas en plataformas logísticas (PITVI 2012-2024; Estrategia  

Logística de España), y los trabajos para la selección de alternativas de emplazamiento en el marco del Protocolo 

suscrito con el Ministerio, han identificado el ámbito del CAEDI-Oeste de Murcia para la implantación de un Zona 

Logística Central en el Área de Murcia, por su buena situación con respecto a la red viaria y ferroviaria, 

especialmente por las previsiones de conexión al Corredor Mediterráneo de la RTE-T, y en relación con la 

proximidad al primer polo industrial regional. 

Las Directrices y Plan de Ordenación Territorial de suelo industrial definen el CAEDI-Oeste de Murcia donde se 

implanta el nodo logístico como un complejo multifuncional de gran proyección a corto medio y largo plazo para una 

nueva oferta de suelo a escala territorial, inserta en un sistema básico de infraestructuras, consolidar los polígonos 

existentes y delimitar reservas estratégicas, integrando herramientas de gestión comunes. 

En el anexo V de las Directrices se recogen como reservas estratégicas los suelos del CAEDI que se corresponden 

con las propuestas del PGOU de Murcia. 

La implantación de un Complejo Industrial Agroalimentario que sea compatible con la ZAL de Murcia en este 

ámbito, es coherente con las previsiones de las Directrices y con las sinergias entre ambas actuaciones, pero para 

lograr su adecuada inserción territorial estableciendo las infraestructuras territoriales en un marco de eficiencia de 

recursos, y coordinar las actuaciones urbanísticas previstas en el Plan General de Murcia, se considera necesario la 

formulación de un Programa de Actuación Territorial (PAT). 

Además, la legislación urbanística, dadas las funciones del PAT como instrumento de carácter ejecutivo y de 

programación a corto plazo, señala al PAT como idóneo para el desarrollo de las Directrices y Planes de 

Ordenación Territorial, sin perjuicio de que en determinadas circunstancias pueda tener carácter autónomo. 

La elaboración del Programa de Actuación Territorial corresponde a la Consejería de Fomento, en coordinación con 

los restantes departamentos de la Administración Regional y del resto de Administraciones públicas interesadas. 

II.4.4 PROGRAMACIÓN COORDINADA DE INVERSIONES PÚBLICAS Y PRIVADAS  

Otro de los objetivos del Programa es la coordinación de las inversiones en la gestión de las dos actuaciones : ZAL 

de Murcia y MEDFOOD. 

La naturaleza distinta aunque complementaria de ambas actuaciones, aconseja la independencia en los modelos de 

promoción y gestión de cada una de ellas. 

II.4.5 SEÑALAMIENTO DE PLAZOS Y CALENDARIO DE DESARROLLO DE PROYECTOS Y OBRAS  

La LOTURM establece en su artículo 28.2 que, entre las funciones del Programa de Actuación Territorial, se 

encuentra el señalamiento de plazos y calendario de desarrollo de proyectos y obras a ejecutar. 

En este sentido, el PAT establece el cronograma de las actuaciones para el desarrollo de los sectores de la ZAL y 

MEDFOOD, con la indicación de plazos de ejecución y las fechas previsibles de inicio y fin de cada una de las 

actuaciones.  
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II.4.6 COMPROMISOS PRESUPUESTARIOS DE LAS ADMINISTRACIONES Y ORGANISMOS 

PÚBLICOS QUE CORRESPONDAN  

La LOTURM establece en su artículo 28.2 que, entre las funciones del Programa de Actuación Territorial se 

encuentra la concreción, con las distintas administraciones y organismos implicados, de los compromisos 

económicos específicos que les corresponden y su distribución temporal, en coherencia con las previsiones 

presupuestarias de los mismos.  

En este sentido, el PAT establece, en base a la programación de las inversiones, las asignaciones correspondientes 

entre los agentes públicos intervinientes que deberán incorporarse en las previsiones presupuestarias anuales. En 

consecuencia, se indican las previsiones de inversión anuales según las asignaciones que justificadamente se 

realizan para la ejecución de cada una de las actuaciones. 

En el Anexo IV del PAT se adjunta el Protocolo de Colaboración entre el Ministerio de Fomento y la Comunidad 

Autónoma de la Región de Murcia para el desarrollo de las Terminales Logísticas Intermodales incluidas en la Red 

Básica de Mercancías del Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancías.  

III. DEFINICIÓN FUNCIONAL Y JUSTIFICACIÓN DE LAS ACTUACIONES INCLUIDAS EN EL 
PROGRAMA  

III.1 AMBITO TERRITORIAL. INFRAESTRUCTURAS BÁSICAS DEL TERRITORIO 

III.1.1 USOS EXISTENTES EN EL TERRITORIO 

El territorio analizado contempla el ámbito del CAEDI-OESTE, incluido en el sector SG-0 del Plan General Municipal 

de Ordenación. Los usos existentes en el territorio, dentro del ámbito seleccionado, vienen caracterizados 

fundamentalmente por la existencia de parcelas agrícolas en desuso y  cultivos de labor regadío tradicionales de 

esta zona. Asociadas a estas explotaciones, encontramos en el ámbito balsas de regadío y algunas edificaciones. 

Las principales infraestructuras viarias (autovías A-7 y MU-30/MU-31) se sitúan limítrofes al ámbito por el Norte y el 

Este del mismo. En cuanto al ferrocarril, también es limítrofe en su extremo Norte, con la línea Murcia-Lorca.  

En la zona Noroeste exterior al ámbito, que se corresponde con el Norte de los sectores ZG-SS7, ZG-SS6 y ZG-

SS8 de la sectorización del PGMO de Murcia, es donde se concentra el mayor número de viviendas de tipo 

unifamiliar aislado, distribuidas en los márgenes de los caminos y carriles característicos de estas zonas agrícolas.  

En el ámbito de estudio, se sitúan al Noreste los terrenos ocupados por la Base Aérea de Alcantarilla; al Este suelo 

urbanizable, urbanizado en parte, de tipo económico-dotacional; al Oeste cultivos de labor regadío y edificaciones 

aisladas y al Sur el cauce del Río Guadalentín (Reguerón). 

III.1.2 INFRAESTRUCTURAS DE COMUNICACIONES Y SERVICIOS URBANÍSTICOS  

a) Accesos viarios 

Para el estudio de las infraestructuras viarias existentes y la definición de los accesos a la actuación, se ha 

elaborado por parte de la CARM el Estudio Informativo de la Conexión Viaria de la Terminal Intermodal y ZAL de 

Murcia con la red viaria de gran capacidad. Tramo: conexión autovía A-7 con autovías MU-30 y MU-31. Asimismo, 

se ha elaborado un Estudio de Tráfico que se incluye en el Estudio de Impacto Territorial, documento técnico 

complementario del PAT, y cuyas principales conclusiones se incluyen en el PAT.  

En el ámbito del CAEDI Oeste confluyen dos ejes de alta capacidad, con dos calzadas de dos carriles por sentido 

cada una, pertenecientes a la Red de Interés General del Estado (RIGE) , suficientes para albergar los tráficos que 

se deriven de la actuación: 

- La autovía del mediterráneo o A-7, que discurre a lo largo de la costa mediterránea desde Algeciras hasta 

la frontera francesa y pertenece al Corredor Mediterráneo de la Red Transeuropea de Transporte. Esta 

prevista su ampliación mediante un tercer carril por calzada en un proyecto elaborado por el Ministerio para 

el tramo entre Orihuela (Benferri) y Alhama de Murcia. 

- La autovía MU-30, que comunica la autovía A-7 con la autovía A-30 (Albacete-Cartagena) a la altura del 

Palmar, y que cuenta con otra conexión hacia la  autovía A-30 desde el Polígono Industrial Oeste a través 

de la autovía MU-31 (enlace de la Venta de la Paloma). En julio de 2015, fue sometido a información 

pública el proyecto de trazado del “Tercer carril por calzada en la autovía MU-30. Tramo: Enlace con la A7 -

Enlace con la MU-31”. 

Por otro lado, se han adjudicado las obras del Arco Noroeste de Murcia, que enlaza la A-30 con la Autovía del 

Noroeste (RM-15) circunvalando la Vega de Murcia, que mejorará la circulación en la Ronda Oeste de Murcia y la 

accesibilidad a las poblaciones y zonas industriales del entorno, y cuyo final se sitúa en enlace con la A-7, entrando 

el tráfico directamente al anillo circunvalación de Murcia, MU-30, a la altura de dicho enlace.  

Además de las vías citadas, existen otros ejes viarios de importancia al Norte del ámbito: 

- Autovía RM-15 (autovía del Noroeste), que conecta con el interior regional y que dispone de dos calzadas 

con dos carriles por sentido cada una. 

- Carretera nacional N-340, viario convencional paralelo a la A-7. 

Al sur se sitúa la Variante de Sangonera La Verde, de dos carriles por sentido y que constituye un desvío en la 

citada pedanía de la carretera convencional RM-603, El Palmar- Mazarrón. En el plano I.4 -Usos, infraestructuras 

y servicios existentes- se recogen las infraestructuras viarias comentadas.  

b) Infraestructuras Ferroviarias 

Para el estudio y definición de los accesos ferroviarios, la CARM ha elaborado el Estudio Informativo de la conexión 

ferroviaria de la Terminal Intermodal y Zona de Actividades Logísticas de Murcia, cuyas principales determinaciones 

se incluyen en el PAT.  

El artículo 30.1 de la LOTURM establece que los Programas de Actuación Territorial podrán desarrollarse 

directamente mediante proyectos. En este caso, el/los proyecto/s que desarrollen la conexión ferroviaria de la ZAL 

de Murcia con la red ferroviaria de interés general (RFIG), deberán de contar con la necesaria coordinación tanto 

con el organismo competente del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, como con ADIF-Alta 

Velocidad.  

El emplazamiento del CAEDI Oeste respecto a la red ferroviaria de interés general (RFIG) es crucial para la 

Terminal Intermodal de la ZAL de Murcia, dado que se sitúa en las proximidades del enlace de los dos ejes 

ferroviarios de conexión interregional: El corredor ferroviario mediterráneo Murcia-Barcelona y el corredor central 

Cartagena-Madrid. 
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Accesos 

En el entorno de la actuación se encuentran las siguientes líneas ferroviarias de ancho ibérico sin electrificar (y en 

vía única excepto el tramo Murcia Mercancías- El Reguerón): 

- Al Norte del ámbito y en dirección Suroeste, discurre la línea "03-322: Murcia Cargas- Águilas" que es una 

línea de ancho ibérico, no electrificada y de vía única en la actualidad, por la que actualmente se prestan 

servicios mayoritariamente de cercanías (línea C-2 del núcleo de cercanías de Murcia-Alicante). No existe 

conexión ferroviaria con Andalucía Oriental, desde el cierre en el año 1985 de la línea Guadix-Almendricos. 

El tramo de Nonduermas a Lorca Sutullena tiene una ocupación media diaria del 81% en ambos sentidos, 

alcanzando la saturación en determinadas franjas horarias. La rampa característica es del 12 ‰. 
Está prevista la modernización de esta línea mediante su acondicionamiento a alta velocidad con el 

desarrollo sobre la misma de la LAV Murcia-Almería, que recuperará el enlace ferroviario de Murcia con 

Andalucía, mediante un nuevo trazado entre Pulpí y Almería, que permitirá la prolongación del Corredor 

Mediterráneo hasta Algeciras.  

De acuerdo a lo indicado en el Estudio Informativo del Corredor Mediterráneo de A.V. Tramo Murcia-

Almería, aprobado por Resolución de la Secretaría de Estado de Infraestructuras de 28 de Enero de 2004, 

también se prevén variantes de nuevo trazado en Totana, Alhama de Murcia y Librilla, y un trazado también 

en variante respecto del ferrocarril actual, en un tramo antes de la llegada la localidad de Pulpí. 

En dirección Noreste se sitúa la línea "03-336: El Reguerón-Alacant Terminal", en el pasillo central 

ferroviario de Murcia con un tramo entre Murcia-Cargas y el Reguerón, que es común con la línea 

Chinchilla-Cartagena, y el siguiente tramo que corresponde al itinerario El Reguerón- Alicante Término, el 

primero en doble vía en ancho ibérico sin electrificar y el segundo en vía única, que es una línea 

mayoritariamente de Cercanías (línea C-1) que tiene su origen en la Estación del Carmen y destino 

Alicante. La ocupación media diaria del tramo es del 70% en ambos sentidos. La rampa característica es 

del 14 ‰.  

- La remodelación de la RAF de Murcia para el acceso del AVE a Murcia establece un cambio sustancial en 

la red ferroviaria regional. De una parte mediante la integración del ferrocarril en la ciudad, y de otra el 

despliegue del ancho UIC en la Región, dado que el transporte de mercancías circulará por la misma 

plataforma y supone el despliegue de la interoperabilidad ferroviaria en la Región.  

- A unos 5 km se encuentra la bifurcación de la línea "03-320: Chinchilla Montearagón (aguja km 298,4)-

Cartagena", línea de acho ibérico, que conecta el centro peninsular con la ciudad de Cartagena, 

atravesando el pasillo ferroviario Murcia- El Reguerón. Con una alineación aproximada norte-sur a su paso 

por la población de Alcantarilla, al sur de la misma se incorpora el corredor ferroviario Águilas/Lorca-Murcia 

mediante una curva, para adquirir un trazado aproximado SW-NE, con una traza sensiblemente paralela a 

la Crta N-340-a. Es una línea de ancho ibérico y no electrificada en la actualidad. Dispone de vía única 

salvo en el trayecto de Murcia mercancías (también llamada Murcia Cargas o Nonduermas), hasta el 

Reguerón, en el que dispone de doble vía. Sobre esta línea se prestan mayoritariamente servicios de 

viajeros de larga distancia, y de mercancías.   

En la actualidad, la capacidad de las líneas para acoger los futuros tráficos de la Terminal está coartada, dado que 

la longitud máxima de trenes está limitada a 500 m, la tracción es diesel y la capacidad de carga está condicionada 

por las rampas características en cada uno de los tramos, si bien, las infraestructuras estatales previstas, para la 

llegada de la alta velocidad, la prolongación del Corredor Mediterráneo y las mejoras de la línea Murcia-Albacete, 

permitirán la circulación de trenes interoperables de 750 m, de modo que se optimice la productividad de las 

mismas. 

En el plano I.4 -Usos, infraestructuras y servicios existentes- se recogen las infraestructuras ferroviarias 

comentadas. 

Terminal de Murcia Mercancías (Nonduermas) 

Terminal ferroviaria ubicada a 5,3 km del ámbito, con vías en ancho ibérico y sin electrificar. Es una Terminal 

dedicada al transporte Intermodal, los transportes especiales de mercancía general y productos siderúrgicos, 

fundamentalmente. Cuenta además con acceso y expedición de trenes a y desde la Terminal. 

Las vías de carga/descarga no permiten la formación de trenes de más de 400 m, es decir, para  operar trenes de 

750 m la Terminal no es operativa, y para poder hacerlo supone importantes retrasos en el tiempo de operación y 

sobrecostes de explotación.  

Está enclavada en entorno periurbano. El acceso viario es inadecuado y sin posibilidad de solución, dado que 

discurre a través del viario urbano que une Murcia y Alcantarilla, lo que puede suponer una limitación a la 

circulación de vehículos pesados.  

Tampoco dispone de instalaciones logísticas y tecnológicas de apoyo a las operaciones previstas para este tipo de 

trenes.  

Necesidad de acarreos excesivos desde los centros logísticos y áreas de concentración de carga actuales. 

c) Acometidas a los servicios generales  

Abastecimiento 

En el entorno de la ZAL se dispone de infraestructura suficiente para dotar de agua potable a la actuación, con 

varias fuentes de suministro. 

i. Fuente- Red de Aguas de Murcia 

Al Este de la actuación, en el margen de la autovía MU-30 más cercano a la misma, discurre una Red Arterial de 

Abastecimiento de Ø1000mm en Fundición Dúctil (Alfoz Oeste). Esta red tiene capacidad suficiente para absorber 

la dotación hídrica necesaria de todo el PAT, por lo que se puede entroncar con la misma a la altura del enlace de 

la MU-30 que da acceso al sector industrial ZG-SS4-1. 

Al Sur de la actuación, a unos 5 km, discurre la Red de Distribución de Abastecimiento que baja del Depósito de La 

Paloma de Ø600mm en Fundición Dúctil. Existe posibilidad de entronque con la misma a la altura del enlace de la 

MU-30 con la carretera que va de San Ginés a La Arrixaca, si bien, está más alejada que la anterior, lo que 

supondría una inversión mayor de la acometida y mayores afecciones/ interferencias con otras redes y propietarios 

en su recorrido. 

En la esquina Noreste de la Actuación, en el vial GG-SS4 del PGOM de Murcia y a la altura del límite con la Base 

Aérea del Sector ZG-SS5, existe una conducción municipal de Fundición Dúctil Ø200mm, suficiente para ofrecer la 

dotación de abastecimiento necesaria para el desarrollo del Sector 1 (ZAL) en primera instancia, dado que es un 

punto de acometida más cercano y más adecuado desde el punto de vista de la entidad gestora de la misma. En 

este mismo lugar hay otra tubería perteneciente a la "red urbana de riego municipal” en Polietileno Ø250 mm. 
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Además, hay otras redes urbanas que discurren tanto en la pedanía de Sangonera la Seca, al norte, como en la 

pedanía de Sangonera la Verde al sur del Reguerón, si bien, la posibilidad de acometida en éstas para suministro 

en el ámbito tiene limitaciones de presión, dado que se trata de redes “en cola”. 

ii. Fuente: aguas subterráneas 

El límite del acuífero de la Vega Media se encuentra en las proximidades del ámbito, en el CAEDI Oeste. En el 

marco de la Comisión de Seguimiento del Proyecto MEDFOOD, se realizó un estudio hidrogeológico en el acuífero 

de la Vega Media y un sondeo posterior, en la zona más próxima al ámbito, para determinar la cantidad y calidad de 

recursos subterráneos en esta ubicación. Entonces se determinó que se podría captar un caudal de 40 litros/seg y 

con una calidad media (≈3.500 μS/cm), suficiente para las necesidades estimadas de la actuación. 

iii. Fuente- Red agua Valdelentisco 

La red de distribución de agua desalada con origen en la desaladora de Valdelentisco (Mazarrón), discurre a lo 

largo de la carretera RM-603, El Palmar-Mazarrón, y está gestionada por la sociedad estatal Acuamed. 

El emplazamiento se podría abastecer de la desalinizadora mediante el ramal de El Cañarico del tramo III de la 

citada red de distribución. En principio, el punto de toma al que se podría conectar estaría ubicado en el final del 

tramo III ejecutado, a unos 15 km de distancia. En un futuro habría que tener en cuenta la existencia de una toma a 

12 km en el final del tramo III proyectado de Sangonera la Verde. 

La posibilidad de abastecimiento desde la desalinizadora a corto plazo abarca la totalidad de la demanda prevista, 

siendo posible el suministro de un volumen incluso superior. 

En el plano I.4 -Usos, infraestructuras y servicios existentes- se recogen las infraestructuras de abastecimiento 

comentadas. 

Saneamiento, depuración y aguas pluviales  

En el vial que limita al este con la actuación, GG-SS4, discurre un colector municipal de Hormigón Armado 

Ø1800mm, que canaliza los vertidos hasta la depuradora Murcia Este, gestionada por la sociedad regional 

ESAMUR. Estas infraestructuras tienen capacidad suficiente para dar servicio a la actuación, teniendo en cuenta 

además que el antiguo Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio ambiente, a través de la Dirección General 

del Agua, ha licitado, el contrato de servicios para la redacción del anteproyecto y estudio de impacto ambiental de 

las obras de ampliación de la EDAR de Murcia-Este.  

Por otro lado, y en materia de aguas pluviales, el ámbito limita en su borde sur con el cauce del Reguerón, por lo 

que existe la alternativa de vertido de pluviales a cauce público a través de la red separativa prevista. Se ha previsto 

la implantación de Sistemas de Drenaje Urbano Sostenible en las zonas verdes, dada su importante extensión. Si 

fuera necesario, se ejecutarían obras de dilución y anticontaminación. 

En el plano I.4 -Usos, infraestructuras y servicios existentes- se recogen las infraestructuras de saneamiento y 

depuración existentes.  

Electricidad  

Al Este del ámbito se sitúa la Subestación de El Palmar, hasta ahora con limitaciones de potencia libre, que han 

mejorado con la nueva Subestación de Ronda Sur. Además, por el Centro Integrado de Transportes cruza la línea 

de Alta tensión LAAT 132kV El Palmar- Espinardo, con capacidad suficiente para abastecer a una futura 

subestación en la zona.  

Gas  

Existe red de distribución de gas natural, perteneciente a Gas Energía Distribución Murcia, cercana (3km al Este) en 

el Polígono Industrial Oeste, con una presión de suministro de 16 bar y capacidad suficiente para las necesidades 

del ámbito. Para la ZAL de Murcia, no está previsto en principio la ejecución de una red interior de distribución de 

gas; sin embargo, sí que se ha incluido una tubería general de distribución desde la acometida de Gas Energía por 

si fuera necesario finalmente ejecutar la citada red interior.  

Telecomunicaciones  

La red de fibra óptica existente está ubicada en la esquina noreste de la actuación, en el límite con el sector ZG-

SS4-1, por lo que la conexión con el ámbito es viable. 

En el plano I.4 -Usos, infraestructuras y servicios existentes- se recogen las infraestructuras de gas, 

telecomunicaciones y electricidad comentadas.  

III.1.3 SERVIDUMBRES  

Servidumbres aéreas y protecciones 

El ámbito está afectado por las Servidumbres aeronáuticas de la Base de Alcantarilla, establecidas en el Real 

Decreto 808/2009, de 30 de abril, y la Zona de Seguridad viene definida en la Orden DEF/2281/2003, de 28 de julio. 

Cualquier proyecto de construcción que se vaya a llevar a cabo en la zona afectada por la servidumbre, deberá 

requerir autorización previa del Ministerio de Defensa al estar afectada por servidumbres aeronáuticas en vigor de 

la Base Aérea de Alcantarilla según el RD 808/2009. 

En el plano nº I.5-Servidumbres se han grafiado las servidumbres comentadas.  

Servidumbres hidráulicas  

Existen dos condicionantes de tipo hidráulico: cauce del Reguerón y el río Isla/ Nula, que ha perdido su 

funcionalidad hidráulica, ha sido deslindado y se ha solicitado su desafectación para la adquisición de los terrenos. 

Se trata de cauces públicos y, por tanto, están en el ámbito de intervención de la Confederación Hidrográfica del 

Segura CHS. El primero está situado en el límite sur del ámbito y el segundo atraviesa el sector 1 ZAL de Murcia 

por la mitad Este.  

Se ha grafiado en el plano nº I.5-Servidumbres la zona de policía del Río Guadalentín, que afecta a algunas zonas 

del límite Sur del ámbito.  

Servidumbres eléctricas  

El ámbito es atravesado por dos líneas eléctricas, una de 400 kV que circula de forma paralela al cauce del 

Reguerón al sur y otra de 132 kV, cuya titularidad es de la Confederación Hidrográfica del Segura para alimentación 

de sus infraestructuras hidráulicas.  

Las servidumbres generadas por ambas líneas son las siguientes: 



                                                                  
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL DE LA TERMINAL INTERMODAL Y ZONA DE ACTIVIDADES LOGÍSTICAS 

DE MURCIA (ZAL DE MURCIA-MEDFOOD) 

 

 

 

 
PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL ZAL MURCIA- MEDFOOD. MEMORIA 

 

Página - 36 - 

 Línea L400kV: Supone una servidumbre de 20 m respecto al eje, dado que, aunque la servidumbre es la 

que marca la normativa en apoyos (3,3 m +tensión nominal/150 a lo ancho, a cada lado del eje con mínimo 

de 4 m, y 3,3+ tensión nominal/100 en altura con mínimo de 5m), la servidumbre es parabólica con una 

mayor amplitud en el centro del vano, que coincide con la altura real de los cables más el cálculo de efectos 

del viento en las condiciones más desfavorables. 

 Línea L132 kV: Supone una servidumbre de 10m respecto del eje, si bien, dado el trazado de la misma, la 

excesiva longitud de los vanos entre apoyos y el reducido gálibo, para el desarrollo de la actuación tendrá 

que ser modificada. 

Servidumbres ferroviarias  

El ámbito limita por su zona Norte (Sistemas Generales Viario y Ferroviario) con la línea 03-322: Murcia Cargas-

Águilas perteneciente a la RFIG. 

Son de aplicación las líneas de protección del ferrocarril establecidas en la  Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del 

Sector Ferroviario, artículos 12 a 18. Estas limitaciones se desarrollan con lo dispuesto en los artículos 24 a 40 del 

Real Decreto 2387/2002, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario (vigente 

en todo aquello que no se oponga a la LSF actual). 

En general, las zonas fijadas en la LSF son las siguientes: 

- Zona de dominio público: formada por los terrenos ocupadas por las líneas ferroviarias y sendas franjas de 

terreno a ambos lados de la plataforma de 8 m de achura cada una, medidos horizontalmente desde la 

arista exterior de la explanación (línea de intersección entre el talud de desmonte o terraplén o muro con el 

terreno natural).  

- Zona de protección: consiste en sendas franjas de terreno a cada lado de las líneas ferroviarias, 

delimitadas, interiormente, por la zona de dominio público y, exteriormente, por dos líneas paralelas 

situadas a 70 metros, medidos horizontalmente desde la arista exterior de la explanación. 

- Línea límite de edificación: se sitúa a 50 metros, medidos desde la arista exterior más próxima de la 

plataforma. Plataforma es la infraestructura ferroviaria sobre la que se disponen las capas de asiento y el 

resto de la superestructura ferroviaria. 

III.2 DETERMINACIONES DEL PGMO DE MURCIA. SECTORES Y SISTEMAS GENERALES 

El Plan Estratégico del Municipio de Murcia, elaborado en 1994, como marco de referencia de la Revisión del Plan 

General de Ordenación Urbana del Municipio de Murcia, en su análisis de la industria, apunta la estrategia de 

localización de suelo industrial, señalando cuatro grandes áreas, que constituirán el sistema de polígonos 

industriales, entre los que se encuentra el ámbito de la ZAL. Como consecuencia de la relación de ambos 

documentos, el Plan General calificó un amplio ámbito de de suelo como suelo urbanizable sin sectorizar SG-O, al 

oeste de la autovía Reguerón-Caravaca, y en desarrollo de las grandes áreas económico-industriales situadas al 

oeste del municipio (Polígono Industrial Oeste, Centro de Transportes Integrado de Murcia , MercaMurcia, área del 

Mayallo, etc.) 

En cumplimiento del punto 25 del Segundo Fundamento de Derecho de la Orden resolutoria del Excmo. Sr. 

Consejero de Obras Públicas, Vivienda y Transportes de fecha 5 de marzo de 2002, se procede por parte del 

Excmo. Ayuntamiento de Murcia, con fecha de julio de 2008, a la sectorización del ámbito mediante la redacción del 

correspondiente documento, estableciéndose cuatro sectores: ZG-SS5,ZG-SS6,ZG-SS7 y ZG-SS8, con sus 

correspondientes sistemas generales adscritos para la obtención de los suelos para ampliación de la Base Militar, y 

conexiones con el sistema general viario.  

Según se indica en el proyecto de sectorización, como base de la sectorización realizada, se tuvieron en cuenta las 

determinaciones del PGMOU en su artículo 6.1.5 para el suelo urbanizable sin sectorizar y el 6.5.2 para los usos 

económico-dotacionales en grandes sectores (ZG-SG), calificación otorgada por el PGMO al sector SG-0. 

Conforme  a la normativa del PGMO de Murcia en la sectorización se establecen las áreas de mejora y protección 

ambiental, al menos un 20% de la superficie del sector, en el límite al sur con el Río Guadalentín y al norte y oeste 

con la base militar, para que medioambiental y paisajísticamente queden aislados y protegidos tanto los futuros 

desarrollos económicos a ubicar como el propio río y la base militar. 

Se establecen 4 sectores de uso económico-dotacional: ZG-SS5, ZG-SS6; ZG-SS7 y ZG-SS8, cohesionados por el 

sistema general viario formado por el vial de borde oeste GG-SS7 y su prolongación  GG-SS8, más dos viarios 

interiores estructurantes este-oeste (sistemas generales) que conectan con el vial de borde este (GG-SS4)  

Se introducen por tanto en la sectorización dos viales al sur y norte de los sectores ZG-SS5, ZG-SS6 y ZG-SS7. 

Uno de ellos discurre prácticamente paralelo al río y enlazará el futuro vial GG-SS7, (que a su vez conecta el 

Palmar y Sangonera con la A-7), con la MU-30 a través del vial de borde al este del sector ZG-SS5. El otro vial, 

situado al norte, también prácticamente paralelo, vuelve a unir el GG-SS7 con la otra conexión del Palmar y 

Sangonera con la N-340 por el citado vial de borde. 

Para garantizar la conexión de todos los sectores con el sistema general viario, se adscribe parte del viario GG-SS7 

al sector ZG-SS7 para dar continuidad al vial norte con otro camino existente al oeste, garantizando también la 

conexión al sector ZG-SS6. De la misma forma se configura un vial norte sur para mantener el acceso de todos los 

sectores desde la N-340 aprovechando el paso superior existente sobre el ferrocarril. La edificabilidad global de los 

sectores es de 0,35 m2/m2. Los datos generales establecidos en el documento de sectorización se recogen en el 

siguiente cuadro: 

 ZG-SS5 ZG-SS6 ZG-SS7 ZG-SS8 
TOTAL 

ACTUACIÓN 

SUPERFICIE SECTOR 
(m2) 

1.479.346 944.038 1.008.730 1.744.269 5.176.383 

SUPERFICIE SSGG (m2) 310.661 205.403 225.300 312.249 1.053.613 

SUPERFICIE TOTAL (m2) 1.790.007 1.149.441 1.234.030 2.056.518 6.229.996 

      

IND EDIFICABILIDAD 
(m2/m2) 

0,35 0,35 0,35 0,35 0,35 

EDIFICABILIDAD TOTAL 
(m2) 

626.502 402.304 431.911 719.781 2.180.499 

EDFICABILIDAD NETA 
(m2/m2) 

0,42 0,43 0,43 0,41 0,42 
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 ZG-SS5 ZG-SS6 ZG-SS7 ZG-SS8 
TOTAL 

ACTUACIÓN 

% SS GG ADSCRITO 0,17 0,18 0,18 0,15 0,17 

III.3 CRITERIOS DE DELIMITACIÓN TERRITORIAL Y FUNCIONAL  

El ámbito delimitado para el presente Programa de actuación dentro del ámbito sectorizado por el Plan General en 

el área SG-0 se sitúa en la pedanía de Sangonera la Seca del término municipal de Murcia, en el área comprendida 

entre el Aeródromo Militar  y el río Guadalentín. Por el norte limita con el aeródromo y una zona de campo 

igualmente sectorizada, por el sur con el río Guadalentín, al este con los polígonos industriales de Murcia y 

Alcantarilla y al oeste con zona de campo a partir del vial de sistema general previsto en el extremo oeste de la 

sectorización.   

La zona se encuentra inmediata a los principales ejes viarios (autopista A7 y MU-30) y ferroviarios (línea ferroviaria 

y estación de mercancías de Nonduermas) que cruzan la Región.  

En relación con el Plan General de Murcia, el Programa de Actuación Territorial comprende los ámbitos de los 

sectores ZG-SS5, parte de los sectores ZG-SS6 y ZG-SS7, suelo no urbanizable "NB1 subzona NB- agrícola de 

Interés Productivo", parte del sector ZG-SS8 y su sistema general adscrito GG-SS8, parte de  los sectores ZI-SV4 y 

PI-SV2 y parte del sistema general GI-SV4. 

Los criterios seguidos a la hora de la delimitación territorial y funcional del ámbito del Programa de Actuación 

Territorial y de los sectores del programa son los siguientes: 

1. Mantenimiento del límite, en la medida de lo posible debido a la inundabilidad de parte de la zona Norte del 

sector ZG-SS7, del sistema general del sector SG-0 (nomenclatura anterior a la sectorización de Plan 

General) en cuanto a elementos naturales e infraestructurales de borde, límites con otros sectores: 

conexión con la autovía A-7, trazado de la conexión ferroviaria, límite del sector con el Plan Parcial 

aprobado (ZG-SS4), río Guadalentín, viario de borde, conexión con la variante de Sangonera y Base Aérea. 

2. Incorporar los ámbitos territoriales para reservas de suelo de los sistemas generales de conexión viaria y 

ferroviaria (conexión A-7 y  MU-30, y ramales de conexión de la TI con la línea Murcia-Lorca-Águilas).  

3. Desarrollar en el programa los sectores con menor implantación del uso residencial disperso, para la mejora 

de la gestión.  

4. Adecuada inserción en el ámbito del CAEDI OESTE de Murcia establecido en las DPOTSI, asegurando la 

conveniente conexión a los sistemas generales viario, ferroviario, de infraestructuras básicas del territorio 

(servicios urbanos), y un emplazamiento lo más cerca posible a las áreas de concentración industrial y 

económica para disminuir los acarreos hasta la Terminal y asegurar la concentración de cargas y la 

prestación de servicios logísticos de mayor valor añadido en la ZAL. 

5. Integración de los accesos viarios y ferroviarios, creando un pasillo para infraestructuras de transporte 

terrestre que mejore la funcionalidad en la reserva de suelo. Este pasillo se sitúa perimetralmente para 

facilitar accesos diferenciados a los sectores y a la Terminal Intermodal y Centro Logístico. 

6. Adaptación, en la medida de lo posible por los problemas de inundabilidad de parte de la zona Norte del 

sector ZG-SS7 y ZG-SS6, de los bordes de los sectores a las infraestructuras existentes o previstas para no 

dejar espacios residuales.  

7. Establecer en la delimitación de sectores una separación clara de los usos generales, por un lado el 

logístico y por otro el de la industria agroalimentaria. 

8. Mantener la conexión del sistema general viario exterior con la nueva red viaria interna que cohesiona los 

sectores El eje estructurante interior, y el sistema general viario exterior, establecen una adecuada 

conexión con la red viaria de alta capacidad existente. 

9. Mantener el criterio establecido para la delimitación de zonas verdes de separación establecidas en el 

PGMO. 

III.4 ORDENACIÓN TERRITORIAL. SECTORES PREVISTOS EN EL PAT 

De acuerdo a los criterios de delimitación territorial y funcional indicados anteriormente, la ordenación propuesta 

para el suelo logístico-industrial del ámbito se articula en dos sectores: 

1) Sector 1, que corresponde a la ZAL de Murcia, destinado a la implantación de empresas de logística y 

transporte y directamente vinculado con la Terminal Intermodal Ferroviaria y a la dotación de servicios 

logísticos a las empresas industriales del ámbito. Engloba el sector ZG-SS5 y parte del sector ZG-SS6. 

El sector limita al Norte con terrenos pertenecientes a la Base Militar de Alcantarilla y al Sur con el Río 

Guadalentín (Reguerón). Como soporte de la ordenación se establecen, actuando como frontera de los 

límites indicados, áreas de mejora ambiental y protección, para que medioambiental y paisajísticamente 

queden aislados y protegidos los futuros desarrollos. 

Al Este, el sector limita con el sector ZG-SS4 con plan parcial aprobado y  ejecutado solo al norte de la 

ordenación, mediante el vial de borde de sistema general GG-SS4 también ejecutado, al menos en parte de 

su sección, hasta la conexión con la Variante de San Ginés-Sangonera. 

El PAT, en virtud de las atribuciones que le otorga la LOTURM, ordena pormenorizadamente los terrenos del 

Sector 1, de manera que su posterior desarrollo pueda realizarse con la elaboración de los 

correspondientes instrumentos de gestión y proyectos de urbanización.  

2) Sector 2, correspondiente al complejo agroalimentario MEDFOOD, destinado a la implantación de 

empresas industriales agroalimentarias, así como empresas auxiliares. Se corresponde con parte de los 

sectores ZG-SS7 y ZG-SS6. 

El sector limita al Norte con el resto de los sectores ZG-SS6 y ZG-SS7, caracterizado por suelos de campo 

con edificación dispersa y al Sur con el Río Guadalentín (Reguerón). Como soporte de la ordenación se 

establecen, actuando como frontera de los límites indicados, áreas de mejora ambiental y protección, para 

que medioambiental y paisajísticamente queden aislados y protegidos los futuros desarrollos. 

Al Este el sector limita con el sector 1 correspondiente a la ZAL y por el Oeste con el pasillo exterior de 

infraestructuras que lo separa de terrenos de campo clasificados como suelo no urbanizable. 

El Programa de Actuación Territorial propone por tanto la implantación de tres actuaciones: 

 La Terminal Intermodal y Centro Logístico, infraestructura para el intercambio y transporte de mercancías 

por ferrocarril, para la prestación de servicios Intermodales y logísticos directamente. 

 La Zona de Actividades Logísticas de Murcia (ZAL), constituye el suelo destinado por el programa a la 

implantación preferente de empresas de este sector. Esta zona integra la delimitación de la Terminal 
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Intermodal en su borde sur. Su desarrollo está previsto que se ejecute en tres fases que se describen en 

detalle posteriormente. 

 La Zona Industrial destinada al sector agroalimentario (MEDFOOD); situado en el borde Oeste del ámbito, 

comprende el suelo que el programa destina a la implantación de industrias del sector agroalimentario.  

La articulación de la ordenación descrita en el CAEDI, hace necesario el establecimiento de distintos sistemas 

generales que quedan integrados en el ámbito territorial y funcional de la actuación, y que son los siguientes: 

a) Sistema General Viario (GV): 

- GVE- Sistema General Viario Exterior. Vial exterior de circunvalación parcial del ámbito por la zona Oeste y 

Sur y que conecta la autovía A-7 con la ZAL, la variante de Sangonera (Variante de la RM-602) y a través 

del  vial de borde del sistema general GG-SS4, ya ejecutado, con la autovía MU-30.  

La superficie total del GVE es de 397.134,29 m2, distribuidos  de la siguiente manera: 

GVEx (Sistema General Viario Exterior a obtener por expropiación) 231.647,35 m2 

GVEa (Sistema General Viario Exterior adscrito a MEDFOOD) 165.486,94 m2 

TOTAL GVE (Sistema General Viario Exterior) 397.134,29 m2 

Se trata de un vial de doble calzada, con dos carriles de circulación por sentido de 3,5 m de ancho cada uno, 

arcenes exteriores de 1 m, arcenes interiores de 0,5 m y mediana central de 3 m. En las zonas en las que se 

incorpora carril bici, el ancho de la mediana es estricto. La anchura total de la plataforma es de 20 m.  

En el Estudio Informativo de la conexión viaria de la ZAL, así como en el Estudio de Tráfico que se incorpora en el 

Estudio de Impacto Territorial, se justifica la suficiente capacidad del viario proyectado para albergar los tráficos 

previstos. 

- GVIa- Sistema General Viario Interior Adscrito al Sector MEDFOOD. Vial interior de comunicación entre los 

sectores, que con las conexiones al GVE completa los accesos de la red de alta capacidad al PAT. La 

superficie destinada a este Sistema General es de 21.563,87 m2. 

Su plataforma será de 20 m de ancho mínimo, formada por dos calzadas, una por sentido de circulación, con dos 

carriles de 3,5 metros cada uno y aceras de dos metros.  

b) Sistema General Ferroviario (EF): 

Se incorporan dos ramales de conexión a la Terminal Intermodal partiendo de la línea Murcia-Lorca. Los ramales de 

conexión se ejecutarán mediante vía única electrificada y tienen las siguientes características:  

o Enlace con la Red General y acceso a Terminal Intermodal (Ramal Este): Tramo de 4,6 km que enlaza 

con la línea existente, teniendo en cuenta las previsiones del ADIF para la llegada de la Alta Velocidad 

a Murcia, y que permite el acceso a la Terminal Intermodal. Se prevé su ejecución en vía única 

electrificada y ancho mixto (ibérico y UIC).  

o Ramal Oeste: Para facilitar la maniobrabilidad y accesibilidad a la zona Oeste se prevé la ejecución de 

un ramal de conexión con el anterior de 1 km aproximadamente en vía única electrificada y ancho 

mixto (ibérico y UIC).  

Este sistema general ferroviario se desarrollará mediante un proyecto de ejecución, ocupando una superficie total 

de 313.958,51 m2 distribuidos de la siguiente manera:  

EFx (Sistema General Ferroviario a obtener por expropiación) 251.822,47 m2 

EFa (Sistema General Ferroviario adscrito a MEDFOOD) 62.136,04 m2 

TOTAL EF (Sistema General Ferroviario) 313.958,51 m2 

En este caso, el proyecto que desarrolle la conexión ferroviaria de la ZAL de Murcia con la red ferroviaria de interés 

general (RFIG), deberá de contar con la necesaria coordinación tanto con el organismo competente del Ministerio 

de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, como con ADIF-Alta Velocidad. 

Se han de eliminar los conflictos encontrados entre los accesos del PAT y el Estudio Informativo de la Integración 

Urbana de la Línea Chinchilla-Cartagena en Alcantarilla y Jabalí Nuevo (Murcia) y a su vez compatibilizar las 

conexiones ferroviarias propuestas con la línea de ferrocarril existente 03-322 Murcia Cargas-Águilas y con la Línea 

de Alta Velocidad en obras en el tramo Nonduermas-Sangonera, de forma que los nuevos ramales previstos 

queden como se refleja en la siguiente imagen o como finalmente se acuerde con ADIF y la Subdirección General 

de Planificación Ferroviaria. 

 

Imagen. Nuevos ramales previstos: el acceso a la ZAL de Murcia – MedFood cruzaría primero bajo la alternativa sur del estudio 

de la variante de Alcantarilla por medio de un paso inferior a ésta. Posteriormente, pasarían ambos bajo el P.S. 108.4 en obras, 

y, tras una conexión común, el nuevo ramal discurriría durante un tramo en paralelo a la LAV, hasta la localización proyectada 

del aparato de vía con la LAV. 

c) Sistema General de Infraestructuras Hidráulico (EHa) 

Sistema General Adscrito a MEDFOOD, con una superficie de ocupación de  25.261,47 m2 para llevar a cabo las 

actuaciones previstas para mitigar los problemas de inundabilidad de MEDFOOD y de la ZAL derivados de los 

desbordamientos del Río Guadalentín.  

d) Sistema de espacios libres 

Se establece una reserva de algo más del 20% de las superficies de los sectores destinadas a espacios libres y 

usos de protección y mejora ambiental. El PAT recoge la misma estructura en cuanto a ubicación y distribución de 

los espacios libres destinados a estos usos contempladas en el documento de sectorización del Plan General, 
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conforme a lo establecido en el artículo 6.5.2.5 de la Normativa del Plan General y artículo 41 de las Directrices de 

Ordenación del Suelo Industrial de la Región de Murcia. Esta reserva de suelo, conforme a lo señalado por la 

Normativa del Plan General para las zonas EW, podrá incluirse en el cómputo de la superficie exigible de parques y 

jardines de dominio y uso público establecidos en el artículo 124.e de la LOTURM, si las características de las 

citadas zonas lo permiten. 

III.5 APROVECHAMIENTO DE LOS SECTORES Y DEL PAT 

La edificabilidad propuesta por el PAT para los sectores en él definidos y  los sistemas generales adscritos es de 

0,35 m2 t/m2 s, coincidiendo con la edificabilidad asignada por el PGOU a los sectores y sistemas generales 

definidos en la sectorización realizada por el Ayuntamiento de Murcia. 

El resumen de superficies del PAT, distinguiendo entre sectores y sistemas generales es el siguiente: 

SUPERFICIES (m2) PAT ZAL MURCIA MEDFOOD 

SECTOR 1 - ZAL   1.740.598,41 

SECTOR 2 - MEDFOOD  898.743,21 

SG VIARIO INTERIOR  21.563,87 

SG FERROVIARIO  313.958,51 

SG VIARIO EXTERIOR  397.134,29 

SG INFRAESTRUCTURA HIDRAÚLICA 25.261,47 

TOTAL AMBITO PAT 3.397.259,76 
 

SISTEMA GENERAL Superficie (m2) 

GVEx (Sistema General Viario Exterior a obtener por expropiación) 231.647,35 

GVEa (Sistema General Viario Exterior adscrito a MEDFOOD) 165.486,94 

TOTAL GVE (Sistema General Viario Exterior) 397.134,29 

EFx (Sistema General Ferroviario a obtener por expropiación) 251.822,47 

EFa (Sistema General Ferroviario adscrito a MEDFOOD) 62.136,04 

TOTAL EF (Sistema General Ferroviario) 313.958,51 

GVIa (Sistema General Viario Interior adscrito a MEDFOOD) 21.563,87 

EHa (Sistema General Hidráulico adscrito a MEDFOOD) 25.261,47 

TOTAL SISTEMAS GENERALES 757.918,14 

Las superficies generadoras de aprovechamiento corresponden a la superficie de los sectores y de los sistemas 

generales considerados adscritos al sector MEDFOOD 

SUPERFICIES GENERADORAS DE APROVECHAMIENTO 

 
SECTOR 1 ZAL SECTOR 2 MEDFOOD TOTAL PAT 

SUPERFICIE SECTOR (m2) 1.740.598,41 898.743,21 2.639.341,62 

GVEa (Sistema General Viario Exterior 
adscrito) (m2) 

  165.486,94   

GVIa (Sistema General Viario Interior 
adscrito) (m2) 

  21.563,87 21.563,87 

EHa (Sistema General Hidráulico 
adscrito) (m2) 

  25.261,47 25.261,47 

EFa (Sistema General Ferroviario 
adscrito) (m2) 

  62.136,04   

TOTAL SUPERFICIE GENERADORA 
DE APROVECHAMIENTO  (m2) 

1.740.598,41 1.173.191,53 2.913.789,94 

Teniendo en cuenta que la edificabilidad general asignada a los sectores y a los sistemas generales adscritos es de 

0,35 m2/m2,  se obtiene la edificabilidad total de cada sector y el índice de edificabilidad neto de cada uno de los 

sectores, tal y como se especifica en la tabla siguiente, donde además figuran los porcentajes de sistemas 

generales que corresponden a cada sector, y específicamente los adscritos: 

PAT ZAL MURCIA MEDFOOD 

  
SECTOR 1 SECTOR 2 

TOTAL 
ZAL MEDFOOD 

ÍNDICE EDIFICABILIDAD (m2/m2) 0,35 0,35   

EDIFICABILIDAD TOTAL (m2) 609.209,44 410.617,04 1.019.826,48 

ÍNDICE EDIFICABILIDAD SOBRE SECTOR 
(m2/m2) 

0,35 0,46   

% SSGG/SECTOR 27,78% 30,54% - 

% SSGG ADSCRITOS/SECTOR 0,00% 30,54% - 

III.6 CONCRECIÓN Y JUSTIFICACIÓN DE LAS ACTUACIONES PREVISTAS 

III.6.1 ESTRUCTURA TERRITORIAL 

La estructura territorial del PAT establece la delimitación de dos sectores de planeamiento, con usos globales 

diferenciados en cada uno de ellos más los sistemas generales relacionados para la integración en la estructura 

general y orgánica del territorio.   

En la adscripción de estos sistemas generales a cada uno de los sectores se ha procurado la mayor independencia 

y autonomía en el desarrollo de los mismos, tratando incluso de que estas asignaciones no supongan limitaciones 

en el desarrollo de una fase respecto a otra en un mismo sector. 

De la misma forma, para asegurar la accesibilidad viaria y ferroviaria que hagan operativas sucesivamente las fases 

de ejecución establecidas en cada uno de los sectores, se realiza la adscripción más adecuada del sistema general 

viario interior o exterior a los sectores y fases. 
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a) Sectorización establecida por el PAT 

Sector 1- Zona de actividades Logísticas (ZAL de Murcia) 

El PAT modifica la sectorización existente en el PGMO de Murcia. El sector 1 correspondiente a la ZAL de Murcia 

tiene una superficie bruta de 174 hectáreas y coincide prácticamente con el sector ZG-SS5 previsto en el PGMO de 

Murcia, a excepción de su límite Oeste (el colindante con el Sector 2) que se traslada ligeramente.  

Se mantiene el aprovechamiento de referencia que atribuye el PGMO de Murcia a los sectores afectados por esta 

actuación, es decir 0.35 m2/m2. 

Dentro del perímetro del sector, al sur, está incluida una pastilla de suelo de 27 hectáreas para albergar la Terminal 

Intermodal y el Centro Logístico.  

El PAT, en virtud de las atribuciones que le otorga la LOTURM, ordena pormenorizadamente los terrenos del 

Sector 1, de manera que su posterior desarrollo pueda realizarse con la elaboración de los 

correspondientes instrumentos de gestión y proyectos de urbanización.  

Sector 2- MEDFOOD 

Este sector tiene una superficie bruta de 89,87  hectáreas de suelo destinado a usos industriales agroalimentarios y 

otros usos  auxiliares, dotaciones y servicios, y abarca parte de los sectores ZG-SS7 y ZG-SS6.  

En ambos casos, se mantiene el aprovechamiento de referencia que atribuye el PGMO de Murcia a los sectores 

afectados por esta actuación, es decir 0.35 m2/m2, que se aplica tanto a la superficie bruta del sector como a los 

sistemas generales adscritos. 

b) Sistema de transportes y comunicaciones  

En relación con la estructura viaria, el programa define un eje estructurante exterior que se configura como un 

enlace entre las autovías A-7 y MU-30, aprovechando infraestructuras existentes, y un sistema viario interior a la 

actuación que articula la conexión entre el viario anterior y MEDFOOD y completa el entramado viario de acceso a 

la ZAL. Se establece también la reserva de suelo para la ejecución de un vial de conexión con la variante de 

Sangonera. 

Para el desarrollo de este Sistema General Viario Exterior (GVE) se establecen las siguientes actuaciones: 

- Remodelación del nudo de La Paz en la Autovía A-7  

- Viaducto desde la conexión con la N-340 sobre la línea ferroviaria "03-322: Murcia Cargas- Águilas, 

teniendo en cuenta su transformación prevista a la línea de alta velocidad Murcia-Almería.  

- Modificación de la conexión con la Variante de San Gines-Sangonera en el ámbito del ZG-SS4. 

- Viaducto sobre el Río Guadalentín para conexión con la variante de Sangonera. 

En cuanto al sistema ferroviario, la línea de ferrocarril de conexión con la Terminal Intermodal acompaña al sistema 

viario en el borde Oeste del ámbito. Su trazado está dictado por los radios de curvatura mínimos utilizados por los 

ramales ferroviarios de conexión a la línea de alta velocidad prevista en el acceso a Murcia. El Programa incluye la 

conexión con la línea de ferrocarril mediante dos ramales, Este y Oeste, todo ello con al menos una vía electrificada 

y en ancho mixto mediante la implantación de tercer carril. 

En relación al transporte público y otros modos de transporte más sostenibles, el Estudio de Impacto Territorial ha 

identificado la necesidad de fomentar este uso entre las empresas que se implanten en la ZAL y prolongar/reforzar 

las líneas de autobús existentes desde el municipio de Murcia. Es por ello que se proponen las siguientes 

actuaciones por parte de las administraciones responsables:  

- Ampliar la frecuencia de paso de las distintas líneas de autobús en el entorno de la actuación y modificar 

sus itinerarios de manera que el ámbito tenga una buena cobertura.  

- Crear infraestructuras para el uso de la bicicleta como modo de transporte en el entorno de la ZAL. 

c) Infraestructuras Básicas del Territorio  

Abastecimiento 

Existe posibilidad de acometida diferenciada para cada uno de los sectores (ZAL y MEDFOOD), dada la diferencia 

de dotación que necesitan las actividades logísticas y las actividades industriales agroalimentarias y el desfase 

temporal en la promoción de cada uno. 

Las hipótesis contempladas en el cálculo de las dotaciones: 

 Uso logístico: 1.500 m3/ha y año para un total de 113 ha  

 Uso industrial agroalimentario: 

 1) Traslado de empresas existentes: 35 ha netas (2.225.000 m3/año). 

 2) Empresas de nueva implantación: 38 ha netas (dotación 3.500 m3/ha.año) 

 Demanda máxima diaria: 8.500 m3/día aproximadamente, considerando ambas actuaciones. 

Se diseñan 2 acometidas diferenciadas: 

1. Acometida para la ZAL: Tubería FD Ø200mm desde el punto de entronque suministrado en el pozo 

existente en la carretera RM-E1, a 95 m al norte de la Glorieta de acceso al vial 1.  

2. Acometida para MEDFOOD: Tubería FD Ø500mm y 3,25 km de longitud desde el punto de entronque en 

la salida 4 de la MU-30. Discurrir en su inicio por  el vial de borde GG-SS4 y luego por la mediana del 

GVIa hasta el punto de entronque con MEDFOOD. 

Saneamiento y pluviales 

La red prevista será separativa. En materia de aguas residuales se prevén las siguientes actuaciones: 

 Punto de entronque evacuación residuales: colector existente ubicado en el vial limítrofe GG-SS4 (HA-

1800mm). En el desarrollo de la ZAL (sector 1) será suficiente con el entronque al citado colector. En la 

fase I de MEDFOOD, se ejecutará un ramal mediante colector de hormigón armado de 1,53 km de longitud 

y diámetro 800 mm. 

La red de pluviales se ha previsto mediante colectores de recogida que entregarán las aguas de escorrentía a 

sistemas de drenaje urbano sostenible situados en las zonas Norte y Sur del ámbito, con posibilidad de alivio al 

cauce del Río Guadalentín, para lo que habrá de obtenerse la correspondiente autorización por parte de la 

Confederación Hidrográfica del Segura. 
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Electricidad 

A partir del estudio de potencias realizado, la compañía Iberdrola ha establecido la necesidad de ejecutar una 

conexión en la  línea de alta tensión El Palmar-Espinardo, para abastecer a la subestación eléctrica que a su vez se 

ha de ejecutar en la ZAL de Murcia.  

Conforme vaya avanzando el desarrollo de la actuación, se procederá a ampliar la subestación, que es capaz de 

cubrir las demandas estimadas.  

Gas 

Se prevé suministro de gas a ambos sectores. Las hipótesis contempladas en el cálculo de las dotaciones: 

 Consumo anual de gas anual agregado: 150.000.000 kwh/año. 

 Consumo horario previsto: 3.500 (n) m3/h. 

 Presión de trabajo mínima requerida: 16 bar. 

Las acometidas para ambos sectores se sitúan en el extremo Sureste del ámbito. Las longitudes de las conexiones 

son de 700 m para la ZAL y 2,1 km para MEDFOOD y se prevén con acero API 5 L Gr B de 6” de diámetro para 
trabajar a una MOP (PN) 16 bar. 

Telefonía 

Se prevé el  acceso a fibra óptica en ambos sectores: 

 Punto de entronque: red existente en la esquina suroeste del sector ZG-SS4-1en arqueta tipo D existente. 

 Acometida: canalización de 4 conductos PVC de 63mm y 1 tritubo, de 92 m de longitud para la ZAL y 1,65 km 

de longitud para MEDFOOD.  

d) Sistema de espacios libres y equipamientos. 

Se prevén los siguientes tipos de sistemas de espacios libres y equipamientos: 

1) Zonas Verdes y Áreas de mejora Ambiental. Se disponen para el cumplimiento de la reserva del 20% de la 

superficie de los sectores del PAT, exigido por la Normativa del PGMO de Murcia y las Directrices de 

Ordenación del Suelo Industrial, las áreas destinadas a este uso: 

 Sector 1: superficie de 331.125,43 m2 que corresponden a dos franjas ubicadas en los perímetros 

Norte y Sur del Sector, para que actúen como separación y amortiguación respecto de la Base en 

la zona Norte y protección del Río Guadalentín en la zona Sur.  

 Sector 2: superficie de 215.472,40 m2 que corresponden a dos franjas ubicadas en los perímetros 

Norte y Sur del Sector. Estas franjas  se han trazado según los criterios previstos en el PGMO para 

completar la separación, mejora de la calidad ambiental del ámbito y  protección respecto de la 

zona rural y de edificación dispersa situada al Norte y protección del Río Guadalentín al Sur. 

Estas franjas tienen las dimensiones y características exigidas por el planeamiento de desarrollo para su 

consideración como parques y jardines urbanos y por tanto computan en el cumplimiento del estándar exigido por la 

legislación urbanística ( superficie de 10 m2 por cada 100 m2 de aprovechamiento resultante del sector y no inferior 

al 10 por ciento de la superficie del sector). El resto de la superficie, hasta completar el 20% de reserva, se 

destinará a espacios libres públicos y a usos compatibles con la protección. 

2) Sistema de equipamientos y servicios 

Para las reservas de equipamientos de dominio y uso público correspondientes a cada uno de los sectores, el 

planeamiento de desarrollo establecerá la ubicación de las reservas de suelo con destino a usos deportivos y 

sociales. Dado el uso global de actividad económica de los sectores, esta reserva será como mínimo de 5 m2 por 

cada 100 m2 de aprovechamiento resultante de cada uno de los sectores. 

Además de estas reservas de dominio y uso público, el planeamiento de desarrollo de los sectores establecerá las 

necesidades de suelo para los servicios propios necesarios de la actividad logística y del transporte, entre ellos: 

centros de servicios generales para equipamientos administrativos, comerciales, recreativos, hospedaje, 

restauración, etc y centro de servicios a los vehículos como aparcamiento de camiones, talleres, estaciones de 

servicio e instalaciones al servicio de la flota.  

3) Infraestructuras y servicios urbanísticos.  

Además de las reservas establecidas en el PAT para los sistemas generales de conexión viaria y ferroviaria, se 

establecen también las reservas de suelo para las conexiones con las infraestructuras básicas necesarias para 

acometer los servicios urbanísticos precisos en cada uno de los sectores. Además, el planeamiento de desarrollo 

concretará las reservas establecidas de forma genérica en el PAT para estas conexiones y la construcción de 

aquellos elementos de infraestructura necesarios: subestación eléctrica, conexiones a las redes de servicios, etc. 

La realización de las obras para la implantación de las infraestructuras y servicios previstos en el PAT no debe 

producir alteraciones en las infraestructuras de interés general existentes en la zona tales como caminos, vías 

pecuarias, desagües o tuberías de riego, en el caso de que existan, ni se dañen las explotaciones agrarias 

colindantes. 

IV. DESARROLLO PREVISTO PARA EL PROGRAMA DE ACTUACIÓN TERRITORIAL 

IV.1 INTRODUCCIÓN 

El Programa de Actuación Territorial delimita los sectores de la ZAL de Murcia y su Terminal Intermodal (sector 1) y 

MEDFOOD (Sector 2) y establece las condiciones para su desarrollo, determina los sistemas generales, indicando 

su adscripción en cada caso, las conexiones con las redes generales de servicios y además ordena 

pormenorizadamente el sector 1 correspondiente a la ZAL de Murcia. 

IV.2 DESARROLLO PREVISTO PARA LA ZAL DE MURCIA (SECTOR 1) 

El Programa de Actuación Territorial contiene el planeamiento de desarrollo del Sector 1 de la ZAL de Murcia. 

Establece una única Unidad de Actuación cuyo desarrollo está previsto por fases.  

La gestión de la Unidad de Actuación se ha previsto mediante el procedimiento de expropiación, regulado en los 

artículos 222 al 224 de la LOTURM y que requerirá de la elaboración del correspondiente Programa de Actuación, 

proyecto de expropiación y proyecto de reparcelación. 

La definición de las obras de urbanización se realizará mediante la redacción y tramitación del correspondiente 

proyecto de urbanización del sector, que incluirá la conexión con las redes generales de servicios, a excepción de la 

conexión eléctrica, que requiere de un proyecto independiente para la definición de la subestación eléctrica y la 

línea eléctrica de conexión que garantizan el suministro al sector.  
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Se han elaborado por parte de la Comunidad Autónoma los proyectos básicos de la conexión ferroviaria y viaria del 

ámbito, así como de la Terminal Intermodal y su Centro Logístico. Como paso previo a la ejecución de las obras, 

habrán de redactarse los correspondientes proyectos de construcción. 

Se adjunta en un apartado posterior el cronograma previsto para el desarrollo del sector y las distintas actuaciones 

necesarias en materia de infraestructuras.  

IV.3 DESARROLLO PREVISTO PARA MEDFOOD (SECTOR 2) 

El planeamiento de desarrollo del Sector 2 de MEDFOOD habrá de materializarse mediante la redacción del 

correspondiente Plan Parcial. Posteriormente, y en función de las determinaciones de éste, habrá de llevarse a 

cabo la gestión de las Unidades de Actuación que se prevean.  

El proyecto de urbanización definirá las obras de urbanización interior del Sector. Será necesaria la redacción de los 

proyectos de construcción de la conexión viaria e infraestructuras hidráulicas. 

Se adjunta en un apartado posterior el cronograma previsto para el desarrollo del sector y las distintas actuaciones 

necesarias en materia de infraestructuras.  

V. PLANEAMIENTO DE DESARROLLO DEL SECTOR 1: ZAL DE MURCIA 

V.1 MEMORIA JUSTIFICATIVA DE LA CONVENIENCIA Y OPORTUNIDAD 

V.1.1 MEMORIA INFORMATIVA 

V.1.1.1 ÁMBITO DEL SECTOR 1 

El sector limita al Norte con terrenos pertenecientes a la Base Militar de Alcantarilla y al Sur con el Río Guadalentín 

(Reguerón). Como soporte de la ordenación se establecen, actuando como frontera de los límites indicados, áreas 

de mejora ambiental y protección, para que medioambiental y paisajísticamente queden aislados y protegidos los 

futuros desarrollos. 

Al Este, el sector limita con el sector ZG-SS4, con plan parcial aprobado y ejecutado solo al norte de la ordenación, 

mediante el vial de borde de sistema general GG-SS4,ejecutado parcialmente,  hasta la conexión con la Variante de 

San Ginés-Sangonera. 

La superficie total del ámbito es de 2.224.068,23 m2 de los que 1.740.598,41 m2 corresponde al sector y 483.469,82 

m2 a sus sistemas generales. 

Superficie ámbito ZAL de Murcia 2.224.068,23 m² 

Superficie del Sector 1.740.598,41 m² 

Sistema general viario exterior 231.647,35 m² 

Sistema general ferroviario 251.822,47 m² 

Superficie total sistemas generales 483.469,82 m² 

V.1.1.2 ESTRUCTURA DE LA PROPIEDAD 

La estructura de la propiedad se caracteriza por su fragmentación en pequeñas parcelas alargadas destinadas al 

uso agrícola o en barbecho, donde apenas existen parcelas que superen los 15.000 m2 . 

Las superficies más reducidas se dan en la zona Oeste, con una gran cantidad de parcelas inferiores a los 3.000 

m2. En la zona Oeste el tamaño medio es algo mayor, aunque la superficie más habitual es inferior a los 8.000-

9.000 m2. Las parcelas más grandes ocupan la zona central, donde se superan en algún casos 40.000 m2.  

 

En el Anexo III del PAT se adjunta el listado de parcelas afectadas por la actuación.  

V.1.1.3 USOS DEL SUELO. INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES 

La mayor parte del suelo del ámbito está destinado a la actividad agrícola o en desuso. Entre los cultivos podemos 

encontrar herbáceas, frutales y olivares principalmente. Existen algunas construcciones aisladas relacionadas con 

la actividad agrícola en su mayoría. Asimismo, se han identificado algunos canales e instalaciones de riego. 

El ámbito es atravesado por dos líneas eléctricas: una de 400 kV que circula de forma paralela al cauce del 

Reguerón al sur, y otra de 132 kV, cuya titularidad es de la Confederación Hidrográfica del Segura, que es utilizada 

para alimentación de sus infraestructuras hidráulicas.  

El Río Nula atraviesa el sector por su zona central. Se trata de un antiguo cauce que ha perdido su funcionalidad 

hidráulica y se ha solicitado su desafectación al Organismo de Cuenca. 

La viabilidad de la ordenación propuesta queda condicionada a la desafectación del tramo de cauce del Río Nula 

afectado que ha sido deslindado mediante Resolución de la CHS de 19 de septiembre de 2016, que posibilite la 

adquisición de los terrenos patrimoniales resultantes. 

En el vial de borde RM-E1, que constituye parte del límite Este del sector, se identifican colectores de saneamiento, 

redes de telecomunicaciones y redes de abastecimiento.  

V.1.1.4 CONDICIONES NATURALES DEL TERRENO 

La terrenos se encuentran sobre formaciones neógenas y cuaternarias, que se depositaron tras el emplazamiento 

de las grandes unidades estructurales.  

Los terrenos de la ZAL tienen una orografía muy suave, con diferencias de cota que, a priori, no implican la 

realización de grandes movimientos de tierras para la ejecución de las obras de urbanización en comparación con 

lo extenso del ámbito. La altitud máxima se sitúa sobre la cota 80 m y la mínima sobre la cota 69 m, lo que implica 

un desnivel máximo de unos 11 m. 
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V.1.1.5 RED VIARIA Y ACCESOS 

Actualmente, la red viaria del interior del ámbito está formada por la distintos caminos agrícolas que dan servicio a 

las explotaciones existentes. Las infraestructuras viarias que permiten el acceso al interior del ámbito son el vial de 

borde Avenida Regajos de Sangonera (RM-E1) y la variante de Sangonera (RM-603) por las zonas Este y Sur 

respectivamente y la N-340 por la zona Norte. Estas infraestructuras tienen salida a vías de alta capacidad como 

son la autovía MU-30 y la autovía A-7 respectivamente.  

V.1.1.6 CONEXIÓN CON REDES GENERALES DE SERVICIOS 

Para satisfacer las demandas generadas por la ZAL, se han previsto las siguientes conexiones a las redes 

generales de servicios: 

- Abastecimiento 

- Saneamiento 

- Electricidad 

- Telecomunicaciones 

- Gas 

A continuación se adjuntan las cartas recibidas de las distintas compañías con los puntos de entronque a las redes 

de infraestructuras.   
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