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Directrices de Ordenacion del Territorio de Castillay Ledn

Areas de actividad econdmica, sistema de estaciones, centros logisticos y centros de servicio al transporte

La ley 10/1998, de 5 de diciembre, de Ordenacién del Territorio de la Comunidad de
Castilla y Ledn concibe las Directrices como el instrumento para sintetizar y orientar la poli-
tica territorial de la Comunidad, de acuerdo con las politicas sociales, econémicas y cultura-
les vigentes. Deben definir, asimismo, los objetivos y estrategias de la politica territorial, y a
partir de ella, de los criterios para la implantacién de usos y actividades en el territorio y de
las orientaciones para los planes y programas con incidencia territorial.

Con tal objeto, en el presente informe se hace un diagndstico de la situacion de la
industria en Castilla y ledn, valorando la eficacia de las politicas sectoriales ya concluidas o
el potencial de las que se han anunciado en 2007 -Marco estratégico de competitividad
industrial, o la "Estrategia Regional de I+D+| de Castilla y Ledn 2007-2013", entre otras-
como fundamento del futuro perfil funcional-industrial de la Region y de la ordenacion terri-
torial que de todo ello se deriva; se presta especial atencion al papel de los nuevos cen-
tros de excelencia —ya sean parques cientificos, parques tecnolégicos, 0 ambos- asi como
al significado, potencial y necesidades de la industrializacién en el medio rural. Asimismo se
valora el potencial que para el incremento de la actividad puede derivarse de la nueva es-
trategia logistica regional —el plan -, asi como las limitaciones que una inadecuada o incom-
pleta multimodalidad pueden derivarse.
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PRIMERA PARTE

Areas de actividad econémica

El Capitulo 4° del anteproyecto de Directrices Esenciales de Ordenacion del
Territorio de Castilla y Ledn, titulado Estructuras Territoriales al Servicio de la Actividad
Econdmica, en su articulo 32 y bajo el epigrafe titulado Areas de Actividad Econdmica
sefiala que “la accion publica debe facilitar el despliegue de las infraestructuras mas
directamente relacionadas con la actividad econdémica”. En consonancia con esta finalidad,
se afirman cuatro objetivos basicos. En primer lugar, el fomento de las sinergias en la
localizacién de actividades empresariales y en su dotacion de servicios, fortaleciendo las
redes territoriales existentes y potenciales soportadas por las infraestructuras de transporte
y comunicacién mas importantes. En segundo lugar, es un objetivo prioritario también la
dotacion de suelo industrial, que ademas debe introducir flexibilidad en los usos para
facilitar su adaptabilidad a las transformaciones del sistema productivo, pues la empresa
exige estructuras versatiles y valora la calidad de los equipamientos y las condiciones
ambientales de su emplazamiento. En tercer lugar, se afirma la primacia de los centros
tecnologicos que deben fomentar una interaccion en red, que incorpore las incubadoras de
empresas, los centros de investigacion universitarios y las empresas que demanden
servicios especializados, facilitando el desarrollo de un medio innovador regional al servicio
del avance cientifico y tecnoldgico. Y finalmente en los espacios urbanos en
transformacion, en sus intersticios més accesibles, y en los nacleos de poblacién mayores
del medio rural se incentivara el desarrollo de micropoligonos industriales, facilitando una

adecuada implantacion de naves y talleres.

A la vista de estas lineas estratégicas, en el presente informe se realiza un
diagnéstico sintético de la situacion, rasgos, evolucién y modelo territorial de la industria de
Castilla y Leon, asi como de las caracteristicas de las principales infraestructuras al servicio

de la actividad industrial.

1. Rasgos basicos de laindustria regional

Las actividades industriales generan el 19,07% del valor de la economia regional lo

que sitta a Castilla y Le6n ligeramente por encima del promedio nacional (18,7%)*. No

Y INE Contabilidad Regional de Espafia.



Directrices de Ordenacion del Territorio de Castillay Ledn

Areas de actividad econdmica, sistema de estaciones, centros logisticos y centros de servicio al transporte

obstante, la aportacion de la industria castellano-leonesa al conjunto de la produccion fabril
espafiola es relativamente reducida pues representa alrededor del 6% sin que se hayan
producido alteraciones significativas de esta proporcidn durante la Gltima década del mismo
modo que tampoco se observan cambios en este sentido referidos a la proporcion del
namero de efectivos ocupados en la industria respecto al total nacional, cifra que se sitla
en torno al 5%. La estabilidad temporal de estas variables pone de manifiesto que la
evolucion de los indicadores regionales y nacionales muestra, en términos generales, un

comportamiento muy similar.

Cuadro 1. Evolucidn de la cifra de negocio y de los ocupados en la industria

Cifra de negocio (miles €) Cifra de ocupados ]
Castillay | Indice Castillay | Indice Indice
Afios Ledn Indice 100 Espafa 100 Ledn 100 Espafia 100
1993 | 11.803.819 100 189.107.982 | 100 117.392 100 2.213.828 | 100
1994 | 13.519.800 115 216.815.236 | 115 117.610 100 2.189.837 | 99
1995 | 14.886.084 126 243.759.691 | 129 119.418 102 2.197.635| 99
1996 | 16.108.813 136 257.696.741 | 136 119.417 102 2.264.858 | 102
1997 | 17.183.746 146 284.259.479 | 150 117.244 100 2.307.302 | 104
1998 | 19.271.764 163 309.021.703 | 163 124.171 106 2.400.229 | 108
1999 | 20.187.383 171 328.602.772 | 174 126.719 108 2.476.654 | 112
2000 | 22.336.071 189 359.653.110 | 190 127.523 109 2515940 | 114
2001 | 22.602.079 191 378.184.990 | 200 127.766 109 2.577.929 | 116
2002 | 23.214.616 197 384.843.824 | 204 132.046 112 2.551.237 | 115
2003 | 24.778.825 210 396.722.946 | 210 134.237 114 2.541.129 | 115
2004 | 26.285.615 223 422.996.375 | 224 135.580 115 2.506.773 | 113
2005 | 27.617.820 234 446.669.567 | 236 140.119 119 2.522.224 | 114

Fuente: Encuesta Industrial de Empresas. INE.

Sin embargo, la expansion de las actividades fabriles de la Regién durante los
ultimos afios apenas ha modificado su orientacidn sectorial. Las ramas de transformacion
alimentaria y el complejo industrial de la automocion, que en 1993 aglutinaban algo mas del
60% de la cifra de negocio industrial total, siguen ocupando una posicibn hegemdnica en
2005 si bien algo mas atenuada. El mayor crecimiento de otras actividades tales como la
transformacion de la madera, la fabricacibn de maquinaria y equipos mecénicos y, sobre
todo, las actividades metallrgicas y de transformaciéon de productos metalicos explica que
la estructura sectorial de la industria muestre actualmente un perfil ligeramente mas
diversificado.

En algunos casos, estos cambios en la jerarquia sectorial se han visto
acompafiados por una importante aminoracion del nimero de empleos tal y como ha

sucedido en el sector de fabricacion textil, confeccién, cuero y calzado, cuya cifra de
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ocupados se ha reducido en un tercio lo que equivale a la desaparicion de cerca de 2.900
puestos de trabajo. El retroceso de su peso econémico y laboral no es sino el resultado de
una situacion que se remonta en el tiempo y que se mantiene en la actualidad, en un
contexto de fuerte presion por la competencia de precios en los mercados que ha
provocado el desmantelamiento progresivo de numerosos centros de produccion en Castilla
y Ledn dedicados al curtido y tratamiento de pieles, la fabricacion de tejidos y la confeccion.
Enfrentadas a los rapidos cambios de la demanda y al incremento del volumen de bienes
importados y fabricados en condiciones de costes mucho mas reducidos, las empresas
integradas en estas lineas de produccion atraviesan graves dificultades que algunas
consiguen sortear desplegando nuevas estrategias competitivas pero que, en general,

hacen peligrar la supervivencia de este sector a medio plazo.

Cuadro 2. Castilla 'y Ledn. Evolucién en la especializacion sectorial 1993-2005
(cifra de negocio)

Cifra de negocio
Sectores gue incrementan su participacién (1993-2005) 1993 2005
Metalurgia y fabricacion de productos metalicos 5,37 10,82
Caucho y materias plasticas 6,44 6,56
Productos minerales no metalicos diversos 5,57 6,48
Papel, edicién, artes gréaficas 3,13 3,30
Maguinaria y equipo mecanico 2,55 3,27
Madera y corcho 2,69 3,07
Industrias manufactureras diversas 1,94 2,41
Material y equipo eléctrico, electrénico y éptico 1,82 2,30
Sectores que reducen su participacion (1993-2005)
Alimentacion, bebidas y tabaco 34,66 30,12
Material de transporte 26,67 24,51
Industria quimica 6,73 5,33
Industria textil, confeccidn, cuero y calzado 2,43 1,84
Total 100,00 100,00

Fuente: INE, Encuesta Industrial de Empresas 2005.

En cambio, la aminoracién del peso de sector de material de transporte en la
industria regional, tanto en términos de volumen de negocio como en términos de empleo,
no se corresponde tanto con una pérdida de vitalidad sino mas bien con los intensos
cambios en su organizacién interna que estan teniendo repercusiones muy importantes en
la Region. En sintonia con los procesos de reestructuracion productiva y tecnoldgica del
sector a escala mundial, los grandes fabricantes ha desplegado una compleja estrategia
dirigida a centrar su actividad en las competencias esenciales externalizando tareas,

segmentos de produccion y servicios que exigen el desarrollo de nuevas formas de
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cooperacion con empresas especializadas en la fabricaciéon de componentes, el ensamblaje
de conjuntos y la provision de servicios. Este sistema de produccién provoca una profunda
reorganizacion de los sistemas de aprovisionamiento y consecuentemente el
establecimiento de una densa red de relaciones interempresariales a diversos niveles que
redefinen la cadena de valor industrial al tiempo que la reduccion de la fuerza de trabajo en
las factorias de ensamblaje se ha visto acompafiada de un notable crecimiento del empleo
en la industria suministradora (Aldez et al., 1996). Desde principios de los noventa, la
aplicacion progresiva de este modelo organizativo en las factorias de montaje de vehiculos
asentadas en Castilla y Leon ha desencadenado una dinamica expansiva con la ejecucion
de nuevas inversiones industriales dirigidas a la implantacion de centros de produccién de
capital regional, nacional y multinacional entre los que se tejen eslabonamientos
productivos de diversa naturaleza. Fabricantes de componentes —proveedores de segundo
nivel- y firmas especializadas en el ensamblaje de conjuntos —proveedores de primer nivel-
establecen entre si estrechos vinculos productivos y tecnolégicos que alcanzan también a
empresas de transformacion metalica, fundicidn, estampacion y forja. En esta cadena de
produccién se insertan asimismo otras operaciones industriales tales como la mecanizacion
de piezas, la fabricacién de materias plasticas, tejidos, depdsitos de combustible, maquina-
herramienta, material eléctrico y electronico, tratamiento de caucho, produccién de

neumaticos, etc.

Cuadro 3. Castilla y Ledn. Evolucion en la especializacidn sectorial 1993-2005 (ocupados)

Personas ocupadas

Sectores que incrementan su participacion Variacion

(1993-2005) 1993 % 2005 % 93-05
Alimentacién, bebidas y tabaco 30.523| 26,00 37.660| 26,88 7.137
Metalurgia y fabricacién de productos metalicos | 10.328 8,80 | 20.036| 14,30 9.708
Productos minerales no metalicos diversos 10.408 8,87 | 12.882 9,19 2.474
Caucho y materias plasticas 7.619 6,49 9.091 6,49 1.472
Madera y corcho 5.862 4,99 7.181 5,12 1.319
Maquinaria y equipo mecénico 5.140| 4,38| 6.875| 491 1.735
Papel, edicién, artes gréficas 5.325 454 | 6.744 4,81 1.419
Material y equipo eléctrico, electrénico y éptico 3.996 3,40| 4.779 3,41 783

Sectores que reducen su participacion
(1993-2005)

Material de transporte 18.244| 15,54| 17.538| 12,52 -706
Industria textil, confeccion, cuero y calzado 9.608 8,18 6.721 4,80 -2.887
Industria quimica 4.871 4,15 4.788 3,42 -83
Industrias manufactureras diversas 5.468 4,66 5.824 4,16 356
Total 117.392]100,00140.119100,00 22.727

Fuente: INE, Encuesta Industrial de Empresas 2005.
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La implantacién de estos sistemas de organizacion de la produccion en el complejo
de la automocién en las plantas de montaje explican la reduccion relativa del volumen de
negocio y la contraccion del numero de empleos en el epigrafe de material de transporte y
paralelamente el incremento de este recuento en otros sectores —metalurgia y productos
metéalicos, maquinaria y equipos, fabricacion de productos plasticos, material eléctrico y
electrdnico, etc.- en los que se integran un buen nimero de empresas que operan dentro
de este complejo pero cuyas cifras econdémicas y laborales no se registran ni computan a
efectos estadisticos en el sector de la automocion.

Al margen de estos sectores, que junto a la industria quimica modifican su posiciéon
en la estructura fabril castellana y leonesa, sobresalen las actividades de transformacion
alimentaria, rama cuya contribucién relativa a la industria regional ha descendido en

términos econdmicos pero al mismo tiempo exhibe el mayor incremento de empleos.

Cuadro 4. Castilla y Leon. Especializacion industrial

Cociente de localizacién
Sectores Cifra negocio Ocupados | Empresas
Alimentacion, bebidas y tabaco 1,52 1,75 1,96
Industria textil, confeccion, cuero y calzado 0,40 0,52 0,64
Madera y corcho 1,34 1,32 1,24
Papel, edicion, artes gréficas 0,50 0,61 0,65
Industria quimica 0,54 0,63 0,60
Caucho y materias pléasticas 1,47 1,37 0,58
Productos minerales no metalicos diversos 0,89 1,18 1,14
Metalurgia y fabricacién de prod. metalicos 0,73 0,83 1,02
Maquinaria y equipo mecénico 0,55 0,65 0,78
Material y equipo eléctrico, electrénico y optico 0,37 0,59 0,66
Material de transporte 1,69 1,48 0,64
Industrias manufactureras diversas 0,67 0,61 0,86

Fuente: INE, Encuesta Industrial de Empresas (2005) y Directorio Central de Empresas (2006).

No parece, por tanto, que la jerarquia sectorial de la manufactura regional
experimente modificaciones muy significativas, antes al contrario, la especializacion en el
sector alimentario y en el complejo de la automocion sigue siendo una de sus sefias mas
distintivas pese a que la penetracion de estas ramas de produccién regionales en los

mercados exteriores muestra un nivel de competitividad media en el primer caso y baja en
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el segundo en contraposicion a los altos niveles de competitividad de otros sectores como
el de metales y productos metalicos y la fabricacion de caucho y materias plasticas®.

El célculo de los cocientes de localizacion, que mide el grado de especializacion
industrial de Castilla y Ledn respecto del promedio nacional, permite apuntar ademas otras
cuestiones relativas a la estructura sectorial y empresarial de la industria regional.

La especializacion de la industria castellana y leonesa en estas ramas —alimentacion
y material de transporte- se acompafia también de una posicion destacada de actividades
como madera y corcho o caucho y materias plasticas (cocientes de localizacion superiores
la unidad) tanto en la cifra de negocio como en la variable del empleo. En cambio, cuando
el cociente se basa en el nimero de empresas se pone en evidencia un hecho que
constituye otro de los rasgos caracteristicos del sistema productivo regional: el predominio
de un gran numero de empresas de reducidas dimensiones integradas en los sectores de
transformacion alimentaria, madera, materiales de construccion y fabricacion de productos
metdlicos, frente a los epigrafes de material de transporte y fabricacion de caucho y
materias plasticas, articulados sobre la actividad de las grandes empresas implantadas en
Castillay Ledn.

Este dualismo empresarial, definido por la abrumadora presencia de empresas de
dimensién muy reducida que contrasta con las firmas de gran tamafio, es inherente a la
actividad industrial en su conjunto, pero en Castilla y Leén se acentla si tenemos en cuenta
que el 85% de las empresas corresponden a las que no tienen asalariados o cuentan con
plantillas inferiores a la decena de trabajadores, proporcion que supera la media nacional.

El denso entramado de pequefias empresas ha de interpretarse en el marco de un
contexto productivo en el que aparecen formas de organizacion articuladas fundamentalmente
sobre unidades de produccion de reducidas dimensiones pero dotadas de una notable
flexibilidad y capacidad de adaptacion. En algunos casos se trata de empresas muy
competitivas e intensivas en capital, en otros, son pequefias firmas dedicadas a actividades
consideradas tradicionales pero en las que la incorporacion de innovaciones en los productos,
los procesos y los sistemas de gestion actia como un importante factor de impulso dando
lugar a la configuracion de sistemas productivos locales de una cierta complejidad que se
manifiestan en algunos espacios de la Region como focos muy dinamicos de desarrollo
economico local y de creacion de empleo.

Por tanto, es evidente que el tamafo de las empresas industriales no es en si

mismo un criterio adecuado para valorar el potencial industrial de un territorio. En general

2 Analistas Financieros Internacionales (2006): Competitividad empresarial en Castilla y Ledn. Conceptos, con-
texto y estrategias. Foro Burgos. Economia y Empresa.
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las grandes empresas suelen estar integradas en los sectores industriales mas
capitalizados —automocién, quimica basica y farmacéutica, metalurgia, grandes bienes de
equipo, fabricacién de papel- y las pequefias y medianas empresas son mayoritarias en
actividades de menor valor afiadido -madera y corcho, muebles, cuero y calzado-, pero en
determinados sectores -alimentacion, productos eléctricos y electrénicos, productos de alta
tecnologia, productos metalicos, maquinaria, textiles y confeccion- coexisten empresas de
dimensiones muy diversas. Sin embargo, es cierto también que la preponderancia de firmas
de tamafio muy pequefio en la industria regional puede, en cierto modo, limitar su
dinamismo al no alcanzar la escala suficiente ni el nivel de capitalizacion minimo para
desplegar estrategias competitivas orientadas a la ampliacion de los mercados y la
proyeccion hacia el mercado exterior, tales como la incorporacién de innovaciones en
productos y procesos, la contratacion de mano de obra altamente cualificada o la
realizacion de actividades de investigacion y desarrollo.

En este sentido, las caracteristicas del tejido empresarial tienen su reflejo en la
capacidad innovadora de la industria regional. La presencia del capital privado en las
actividades de 1+D en Castilla y Ledn ha evolucionado de forma favorable lo que ha
permitido alcanzar una participacion de las empresas del 53%. Sin embargo, este gasto es
efectuado en gran parte por un grupo muy reducido de grandes empresas. De hecho, s6lo
diez empresas realizan aproximadamente el 30% del gasto en I+D de la Regién, siendo de
poca relevancia el porcentaje que corresponde a las pymes que, como se ha sefalado,
constituyen el grueso del entramado industrial de la Regién. Estas se identifican
mayoritariamente como empresas con escasa capacidad innovadora cuyas necesidades se
cubren con la incorporacion directa de tecnologia o, en el mejor de los casos, empresas con
cierto potencial innovador, es decir, que cuentan con alguna capacidad innovadora,
fundamentalmente en el desarrollo de productos y su adaptacion a las nuevas demandas
del mercado pero aun asi, tienen escasa capacidad investigadora. La debilidad y escasa
presencia de organizaciones interempresariales para acometer conjuntamente proyectos
innovadores pone de relieve también la escasa cultura investigadora que prevalece adn
entre las pymes. Son muy pocas, por tanto, las empresas innovadoras implantadas en la
Region con una alta capacidad para acometer tareas de investigacion y desarrollo
tecnoldgico y, en su mayor parte, corresponden a las grandes firmas, sobre todo, aunque
no exclusivamente, filiales de multinacionales extranjeras que mantienen departamentos de
investigacion bien equipados y establecen convenios de cooperacion a largo plazo en

investigacion basica y aplicada con Universidades y Centros Tecnholdgicos (CES, 2003).

10
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Asi, a pesar de que el esfuerzo del sistema regional de innovaciéon (empresas,
administracion publica, universidades, centros de investigacidn, centros tecnolégicos...) se
ha incrementado notablemente durante los Ultimos afios, Castilla y Ledn se encuentra
todavia por debajo de la media nacional, tanto en los recursos dedicados a actividades de
I+D (gastos internos, personal dedicado a I+D...) como en los resultados obtenidos
(patentes registradas, fabricacién de bienes de alta tecnologia...). Esto es causa y a la vez
consecuencia de la baja presencia de empresas industriales intensivas en tecnologia y
conocimiento en la Regién en comparacién con el promedio nacional y mas aun con las
regiones espafolas de mayor potencial innovador. Aunque estas empresas representaban
en el afio 2004 anicamente cerca del 2% del tejido empresarial regional, eran responsables
del 71% del gasto empresarial en I+D, a la vez que concentraban el 62% del personal en

actividades de I+D del sector empresarial (ERIDI, 2007).

2. El modelo territorial de laindustria en Castillay Ledn

La interaccion en el territorio de agentes econémicos y sociales, recursos productivos -
mercados de trabajo, servicios empresariales, mercados de consumo, etc.- e infraestructuras
econOmicas asi como la dinamica de las propias estrategias espaciales de las empresas
constituyen factores que explican las pautas de localizacion de la industria regional.

En este sentido, el analisis del modelo territorial de la industria regional nos permite
ofrecer algunas pautas de interpretacion de las tendencias espaciales dominantes durante los
ultimos afios. La distribucion de las actividades manufactureras pone de relieve la capacidad
de concentraciéon que ejerce el eje que, desde Miranda de Ebro hasta Salamanca, se perfila a
lo largo de las infraestructuras viarias de alta capacidad que comunican la Region con los
grandes mercados nacionales y europeos -area metropolitana de Madrid y las regiones
peninsulares del Arco Atlantico comprendidas entre la Regién Norte de Portugal y el Pais
Vasco, Valle del Ebro, Catalufia...- y con los mercados internacionales. Este eje nodal, que
tiene su centro de gravedad en el corredor Valladolid-Palencia-Burgos, articula las economias
de base industrial mas dinamicas de la Region e integra asimismo otros centros industriales de
diverso rango.

La generacion de economias de aglomeracion derivadas de la concentracion de
poblacion, actividades productivas, servicios publicos y privados y grandes infraestructuras
logisticas y de transporte se convierten en los principales factores de localizacién para la
instalacion de las empresas industriales sobre un espacio en el que la intensidad de los flujos

de mercancias, poblacién, informacién y capitales constituye asimismo un motor de impulso

11
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econdmico susceptible de desencadenar efectos de difusion sobre el entorno y de integracion
de otros ejes industriales de menor entidad que muestran un notable incremento en los niveles
de inversion industrial durante los ultimos afios.

Asi, a lo largo de la carretera A-6 que conecta la Regién con la aglomeracion de
Madrid y el noroeste del pais, se configura también un espacio de atraccibn empresarial
aungue, en este caso, presenta una fuerte discontinuidad. De un lado, el tramo que parte de
Tordesillas y se prolonga hacia el sur - Medina del Campo, Arévalo, Sanchidrian, Villacastin, El
Espinar - hasta los limites regionales; y de otro, el vertebrado hacia el noroeste sobre los
nucleos de Benavente, La Bafieza, Astorga y Ponferrada. Asimismo, se advierte el trazado de
otros ejes discontinuos de implantacion industrial sobre la A-1 Aranda de Duero-Burgos-
Miranda de Ebro que conecta en su limite meridional con el eje transversal de la N-122 desde
Valladolid hasta Aranda de Duero a lo largo de la Ribera del Duero.

Con todo, la distribucion territorial de la industria en la Region refleja también la
tendencia expansiva generada en otros nucleos industriales que mantienen y consolidan su
funcién como centros productivos en torno a los cuales se organizan espacios mas amplios
gue se manifiestan como areas dotadas de dinamismo manufacturero.

Cabe distinguir, en este sentido, una tipologia de espacios industriales con

caracteristicas y dinamicas muy diferenciadas.

2.1. Los grandes centros industriales de base urbana de la Region: el eje Valladolid-
Palencia-Burgos.

La ciudad de Valladolid se identifica como el nacleo urbano de mayor rango en el
sistema territorial de Castilla y Leén. Con un alto grado de centralidad y un excelente nivel
de accesibilidad derivados de su posicién central y estratégica en el marco de la red de
infraestructuras de transporte, la aglomeracion urbana se erige en el centro neurélgico del
eje diagonal de actividad econémica regional.

En el modelo de distribucién territorial de las actividades fabriles en la Region,
Valladolid constituye el ndcleo de mayor entidad. Sobre el total de establecimientos
manufactureros asentados en las ciudades que articulan el sistema urbano castellano-
leonés, una tercera parte se localiza en la aglomeracion, en la cual se concentra asimismo
el 40% de los efectivos industriales ocupados en las areas urbanas®. La ausencia de
fuentes a escala municipal sobre el valor de la produccién impide realizar una cuantificacion

de la contribucion de la economia industrial vallisoletana al valor de la produccion fabril

® Fundacion La Caixa, Anuario Econémico de Espafia 2005; INE Censo de Poblacién y Viviendas 2001.
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regional. Sin embargo, la referencia provincial revela también la hegemonia de Valladolid
puesto que aglutina el 31,3% del valor afiadido bruto industrial de Castilla y Leén®. Si
tenemos en cuenta que el area urbana central polariza respecto a la provincia el 55% de los
establecimientos industriales y el 74% de los ocupados en la manufactura, los valores de
produccion, aun referidos al @mbito provincial, pueden ofrecer una estimacion aproximada
de la posicion que ocupa la aglomeracion de Valladolid en el sistema industrial regional.

Asimismo, en Valladolid el peso relativo del sector industrial en la estructura
economica y socio-laboral supera de forma notable el promedio de la Regién: la impronta
de las actividades productivas en la ciudad y en los municipios del entorno que conforman
la aglomeracion se refleja en el computo de la cifra de ocupados en la industria que
asciende a cerca de 30.000 efectivos lo que equivale a una quinta parte del total,
proporcién que supera también el promedio regional, estimado en el 15,7%°.

El perfil empresarial y productivo de la aglomeracion urbana se sustenta sobre una
densa trama de pequefias y medianas empresas cuyo numero se ha incrementado
notablemente durante los Udltimos afios. No obstante, aunque el peso relativo de este
segmento en la estructura empresarial es muy acusado, la potencia econdmica de las
grandes firmas industriales de capital nacional y multinacional que operan en la ciudad es la
que, en Ultima instancia, determina su especializacién productiva. Asi, el complejo industrial
de la automocién (Renault Espafa, Iveco Espafia, Streparava lbérica, Thyssenkrupp
Sofedit Espafia), la fabricacién de productos de caucho y materias plasticas (Neumaticos
Michelin), la producciéon agroalimentaria especializada en productos carnicos, conservas
vegetales, productos lacteos, harinas, piensos y azucar (Central Lechera Vallisoletana,
Cadbury Espafia, Acor, Sada P.A. Castilla-Galicia, Grupo Helios, Queserias Entrepinares,
Hibramer, Ipes Ibérica, Panibérica de Levadura, Grupo Hermi,...) y la transformacion
metalica (Lingotes Especiales, Befesa Alumnio Valladolid, Metales Extruidos) se erigen en
los sectores dominantes sin que durante los dltimos afios se hayan producido alteraciones
significativas en la jerarquia sectorial de la industria urbana. Junto a estos sectores
destacan también la fabricacion de carton y embalajes (Smurfit Espafia, Grupo San
Cayetano) y la produccion de material eléctrico (Grupo Indal), de manera que en esta
relacién sectorial se integran las empresas industriales de mayor entidad economica y
laboral capaces de agrupar buena parte de las ventas y del empleo fabril generado en la

ciudad.

* Junta de Castilla y Le6n, Anuario Estadistico de Castilla y Ledn 2005.
® INE, Censo de Poblacion y Viviendas 2001.
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Figura 1. Planta de fabricacion de Indalux en Valladolid

Estas constituyen ademas algunas de las ramas de produccion industrial que han
experimentado los procesos expansivos mas dinamicos impulsados por las estrategias
empresariales que se han orientado a la ejecucién de cuantiosas inversiones en innovacion
y modernizacion tecnoldgica con objeto de mejorar los procesos productivos y organizativos
y promover su expansién comercial en los mercados nacionales e internacionales. Sin
embargo, entre los sectores industriales mas potentes de la ciudad, destaca el complejo
automotriz cuya dinamica reciente ha desencadenado efectos econémicos, socio-laborales
y territoriales cuya incidencia en el entramado fabril de la aglomeracion se ha dejado sentir
con especial intensidad. Estos estan relacionados, como se sefialaba anteriormente, con la
externalizacion de tareas, segmentos de produccion y servicios que en Valladolid ha llevado
consigo la instalacion de nuevos centros de produccién de capital local, nacional y
multinacional: fabricantes de componentes, empresas especializadas en el ensamblaje de
conjuntos, empresas de transformacién metdlica, fundicion, estampacion y forja,
mecanizacion de piezas, fabricacion de materias plasticas, tejidos, depdsitos de
combustible, maquina-herramienta, material eléctrico y electrénico, tratamiento de caucho,

produccion de neumaticos, servicios logisticos y de transporte.
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Figura 2. Instalaciones de Neumaticos Michelin en Valladolid

Este modelo de organizacion del trabajo en el complejo automotriz ha contribuido a
reforzar los vinculos que ya existian entre los centros industriales de Valladolid y Palencia
de manera que se generan flujos mas intensos entre ambas areas urbanas y se densifican
las implantaciones industriales a lo largo de este corredor sobre la A-62, jalonado por los
nicleos de Duefias y Venta de Bafios hasta el poligono de Villamuriel de Cerrato y la
capital palentina bajo cuya 6rbita gravitan también las dinamicas de transformacion
industrial de otros nucleos como Magaz y Villalobén aglutinando conjuntamente cerca de
30.000 empleos industriales.

Las potencialidades de este espacio se veran notablemente reforzadas con el
desarrollo del Enclave Logistico Regional Villamuriel de Cerrato-Magaz de Pisuerga-Venta
de Bafos integrado en la Red ya que, ademas de obedecer a objetivos puramente
sectoriales de politica de transporte, contribuird de forma decisiva a generar actividades
productivas y propiciara una mejor articulacién de la vocacion industrial y logistica del
triangulo Palencia-Magaz-Venta de Bafios y simultaneamente articulara un intercambio méas
eficiente de los flujos generados por otras dos grandes aglomeraciones urbanas de la
Region como son Burgos y Valladolid.

La fortaleza industrial de este eje econémico se debilita considerablemente en el
tramo configurado entre el municipio de Magaz y la aglomeracion burgalesa pues los
nicleos de poblacion conectados por la A-62 en direccion noroeste —Torguemada,
Quintana del Puente, Villodrigo, Villaquiran, Estepar, Buniel- apenas registran actividad
fabril alguna. No es hasta Villagonzalo Pedernales donde emerge de nuevo el dinamismo

industrial directamente vinculado a la vitalidad econémica de Burgos.
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Cuadro 5. Eje de actividad industrial: Aglomeracion de Valladolid-Palencia-Burgos

Empresas ind. Empleo ind.

Aglomeracién urbana de Valladolid 1.061 25.075
Dueiias 18 934
Venta de Bafios 28 1.274
Aglomeracion urbana de Palencia 266 6.800
Magaz 1 86
Torquemada 5 54
Quintana del Puente 1 5
Villodrigo 2 6
Villaquiran de los Infantes 4 32
Estepar 2 1
Buniel 1 2
Aglomeracién urbana de Burgos 662 20.138
Total 2.051 54.407

Fuente: Caja Espafia. Datos econdémicos y sociales de los municipios de Espafia, 2006.

Una vitalidad que se cimienta sobre un tejido productivo que exhibe mayor
nivel de diversificacion industrial y que convierte a este espacio urbano en el segundo
centro industrial de Castilla y Leon. Aunque el peso de la industria de la aglomeracion
urbana de Valladolid en el conjunto regional es mayor, Burgos se caracteriza por una
especializacién aun mas intensa en las actividades fabriles ya que los 19.000 ocupados en
las manufacturas representan el 25% del total del total de los efectivos ocupados en la
ciudad, proporcién que supera el promedio regional y el de la capital autonémica. Ademas,
si atendemos al nimero de establecimientos fabriles, la ciudad figura como uno de los
mayores nucleos industriales de la Comunidad Autébnoma, precedida por Valladolid y
seguida de Ledn y Salamanca, ya que concentra algo mas del 17% de las instalaciones
productivas existentes en los centros urbanos industriales de la Region.

La estructura del aparato productivo de la ciudad pone de manifiesto que los
segmentos de la mediana y la gran empresa son los ejes articuladores del sistema
empresarial si bien, al igual que en Valladolid, la orientacion productiva de algunas de las
empresas de mayor entidad determina las ramas de actividad dominantes en Burgos. En
relacion con ello y considerando la distribucion del empleo industrial total de la ciudad, la
estructura resultante muestra la importancia de la fabricacion de componentes de
automocion, las industrias alimentarias y la transformacién de productos metalicos,

actividades que aglutinan casi la mitad del empleo fabril.
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La fabricacién de partes, piezas y accesorios para vehiculos constituye, sin duda,
uno de los segmentos basicos del sistema. Inmerso en un fuerte crecimiento durante los
ultimos afios, en torno al él se articula un nucleo de especializacién que confiere un gran
dinamismo a la economia productiva de la ciudad. Es necesario hacer hincapié en el
liderazgo del capital local representado por el Grupo Antolin-lrausa, aglutinante de ocho
centros de actividad (cinco factorias productoras de componentes, una planta de
fabricacion de productos plasticos para el automovil, el centro de 1+D+i y la sede social del
grupo). Las factorias de las filiales espafiolas de las multinacionales alemanas, Benteler
Espafa, ZF Ansa Lemforder y Fabisa-Grupo Edscha se erigen, asimismo, en tres de los
centros de fabricacion de mayores dimensiones, a los que se unen otras unidades de
produccion de menor tamafio como Dau Componentes, Ima 1 y Trelleborg Automotive
Spain. La diversificacion de las lineas de fabricacion se perfila como una de las sefas de
identidad del sector auxiliar de automocién, en el que se organizan dos niveles de
proveedores: las empresas que suministran directamente productos finales, equipos y
conjuntos a los grandes fabricantes de vehiculos y aquellas otras que abastecen de piezas

y partes a los fabricantes de componentes, partes y conjuntos.

Figura 3. Centro de |+D+l de Grupo Antolin en
Burgos.

Hay que tener en cuenta ademas que

en la ciudad operan también otras firmas

integradas en epigrafes sectoriales diversos
~——— (productos de caucho, metalurgia, plasticos,
" - W equipo eléctrico...) cuyos nexos de produccién
se vinculan directa o indirectamente a los constructores de vehiculos, de manera que el
complejo industrial asociado al sector de la automocion acrecienta notablemente su peso

en el conjunto de las actividades industriales.
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Figura 4. Plantas industriales de Ima 1 y Dau Componentes en Burgos.

Con un nivel de complejidad menor se organiza el sector alimentario cuya estructura
interna ofrece ciertas analogias con el anterior. Estas se refieren, sobre todo, a la
hegemonia de un gran grupo industrial de origen local como es Campofrio Alimentacién —
que ocupa la primera posicién entre las empresas de elaborados carnicos de Espafia- y a la
presencia de centros de produccion pertenecientes a firmas de ambito nacional e
internacional. El liderazgo de esta gran empresa carnica es comun a otras dos firmas
alimentarias implantadas en Burgos: Snack Ventures Manufacturing -que concentra una
cuota mayoritaria del mercado nacional- y San Miguel, Fabricas de Cerveza y Malta (Grupo
Mahou-San Miguel) -que comparte su posicidn con otro gran grupo cervecero en Espafa-.
El sector se diversifica ademas con otras ramas de produccién organizadas en unidades

economicas de menor tamafio y especializadas en diversas lineas de fabricacion.

Figura 5. Complejo
industrial Grupo Campofrio
en Burgos

La primacia
economica y laboral de
estas dos ramas de
actividad  —componentes
de automocion y
alimentacion— coexiste con
la notable diversificacion

productiva  caracteristica

sectoriales que responden a modelos de organizacién empresarial contrastados.
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De un lado, las actividades definidas por el peso determinante de grandes centros
de produccién integrados en grupos nacionales y multinacionales como la fabricacién de
productos de caucho (Brigdestone-Firestone Hispania), el sector metallrgico (Gonvarri
Industrial, Ubisa), la fabricacion de material y equipo eléctrico-electrénico (VB Autobaterias)
o la industria quimica (Productos Capilares L'Oréal, Adisseo Espafia, Hispanagar). De otro,
las ramas caracterizadas por la presencia mayoritaria de empresas de origen local que
desarrollan su actividad en centros de trabajo de menor dimension, tales como la
transformacién de productos metalicos, el sector de maquinaria y bienes de equipo, la
fabricacion de materiales de construccién, la produccion de vidrio, el sector de papel y artes
graficas y la fabricacion de materias plasticas, sectores en los que, es también muy
significativa la presencia de establecimientos integrados en sociedades de ambito nacional
y transnacional (Metalibérica, Grupo Cropusa, Duo Fast, Grupo Nicolas Correa, Ceramicas
Gala, Saint Gobain Vicasa, Amcor Flexibles Espafia, Smurfit Espafia, Laminados lIberia,
Vekaplast Ibérica, etc.).

Tanto la estructura sectorial como la dinamica interna y la evolucion reciente del
sistema productivo urbano estan estrechamente vinculadas a la composicion del capital
industrial de la ciudad. En este sentido, no cabe duda de que, pese a la gran entidad que
adquieren las firmas locales y nacionales en la estructura industrial, el capital multinacional
es uno de los pilares basicos del entramado fabril. De él dependen algunas de las firmas de
mayor tamafio, concentrando la mayor parte de los efectivos laborales y desplegando sus
intereses por un abanico de actividades muy amplio y diversificado. De hecho, la presencia
de filiales de corporaciones multinacionales se estd acentuando en los Ultimos afios ya sea
mediante la integracion de empresas de capital nacional en grupos foraneos o por la
conversion de empresas participadas mayoritaria 0 minoritariamente por capitales
multinacionales en sociedades integramente extranjeras.

En sintesis, el eje de actividad econdmica Valladolid-Palencia-Burgos constituye el
espacio medular de la industria regional en el que operan una gran parte de las mayores
empresas industriales implantadas en Castilla y Ledn y una densa red de pequefas y
medianas empresas que contribuyen a diversificar las actividades productivas. En este
espacio se concentran las ramas de fabricacion mas dinamicas y las lineas de produccion
mas intensivas en capital, tecnologia y conocimiento. Globalmente, el ritmo de creacion de
nuevas empresas y la capacidad de generacion de trabajo industrial alcanzan aqui las
cifras mas elevadas si tenemos en cuenta que globalmente se concentran cerca de 55.000
empleos. Sin duda, este potencial se vera notablemente reforzado con el desarrollo de las

grandes infraestructuras logisticas y de transporte previstas y la preparacién de extensas
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superficies de suelo planificado proyectado para albergar nuevas actividades econdmicas

en este corredor industrial.

=110 =
Tl |

Figura 6. Instalaciones de L'Oréal y Saint Gobain Vicasa en Burgos.

2.2. Los centros industriales de segundo rango: las areas urbanas de Le6n y
Salamanca.

La dinamica industrial del &rea urbana de Ledn muestra un nivel de crecimiento y
una capacidad expansiva notablemente menor a la de los grandes centros industriales de la
Region. A una considerable distancia de las variables econdémicas y laborales de estos
tltimos, la ciudad aglutina poco més de 3.500 empleos industriales que forman parte de las
plantillas del tejido de pequefias y medianas empresas que sostiene el sistema industrial
urbano con producciones que se orientan preferentemente a la fabricacion de productos
guimicos, materiales de construccién, productos alimentarios y a las actividades de artes
gréficas, sectores en los que también se integran las empresas de mayor entidad
implantadas en Leon: Prefabricados de Cemento, BA Vidrio, Antibiéticos, Laboratorios
Ovejero,...

No obstante, el analisis de la actividad industrial de Ledn no puede entenderse sin
tener en cuenta la integracién en su dindmica productiva de los municipios del entorno que
albergan la mayor parte del suelo industrial planificado o consolidado y que, en conjunto
agrupan una elevada proporcién de la produccién fabril de la aglomeracién que se cifra en
otros 3.000 empleos mas. La continuidad espacial de la capital con los municipios de San

Andrés del Rabanedo, Villaguilambre y La Virgen del Camino (Valverde de la Virgen) y la
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disponibilidad de suelo industrial en otros como Onzonilla - donde se produce el enlace de la
carretera A-66 Benavente-Asturias con la A-231 Burgos-Leén - explican la intensificacion del
crecimiento periférico que incorpora también a otros nucleos como Valdefresno, Santovenia de

la Valdoncina y Sariegos.

Cuadro 6. Aglomeraciones urbanas de Salamanca y Le6n

Municipio/aglomeracion urbana Empresas ind. Empleo ind.
Carbajosa de la Sagrada 53 681
Santa Marta de Tormes 26 371
Terradillos 1 9
Villamayor 9 58
Villares de la Reina 130 916
Salamanca 357 3.091
Total aglomeracion de Salamanca 576 5.126
Onzonilla 52 698
San Andrés del Rabanedo 79 1016
Santovenia de la Valdoncina 28 222
Sariegos 14 131
Valdefresno 41 293
Valverde de la Virgen 18 133
Villaguilambre 61 423
Leodn 282 3.757
Total aglomeracion de Leén 575 6.673

Fuente: Caja Espafia. Datos econémicos y sociales de los municipios de Espafia, 2006.

A menor escala también se refleja este proceso de crecimiento periférico en el area
urbana de Salamanca, ciudad claramente definida por su perfil como centro de servicios y
en la cual la actividad industrial tiene una presencia mucho mas débil. Vertebrada sobre
una estructura empresarial dominada por la pequefia empresa, la transformacion
manufacturera se orienta sobre todo a satisfacer la demanda del mercado local, y son muy
pocas las sociedades con presencia destacable en los mercados nhacionales e
internacionales. Predominan las firmas que enmarcan su actividad en las ramas de
produccion mas tradicionales, de demanda débil o media, como las industrias de
alimentacion, artes gréficas, fabricaciéon de muebles de madera y productos metalicos que,
en conjunto, absorben cerca del 53% del empleo industrial local. Por el contrario, la

presencia de sectores mas dinamicos e innovadores se reduce a alguna empresa individual
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(Laboratorios Intervet, Nachi Industrial, Mirat SA, Durex o0 Alcantara) como mas
representativas, sin relacién con la economia local y sin apenas capacidad para generar
efectos multiplicadores en su entorno (Alonso y Bustos, 2006).

La localizacion periférica de los establecimientos manufactureros se organiza sobre
los grandes poligonos industriales desarrollados desde los afios sesenta hasta la actualidad
y apoyados en las grandes infraestructuras de comunicacién: Montalvo -en sus tres fases-
situado en Carbajosa de la Sagrada (la salida sur de la ciudad, en torno a la N-630), Los
Villares en Villares de la Reina y, préximo a éste, el poligono de Castellanos de Moriscos en

el municipio de su mismo nombre ambos sobre la A-62.

2.3. Aranda de Duero, Miranda de Ebro y Ponferrada: tradicién industrial y nuevas
actividades productivas.

Al margen de los grandes centros industriales de la Region y de las ciudades que
ocupan una posicién secundaria en la jerarquia territorial de la industria castellana y leonesa,
los municipios de Aranda de Duero, Miranda de Ebro y Ponferrada polarizan también
funciones industriales significativas. En conjunto, los tres nicleos concentran cerca de 11.000
empleos fabriles pero su dindmica econOmica y territorial presenta diferencias muy
apreciables. Asi, mientras los municipios de Ponferrada y Aranda de Duero unen a su
condicion de centros de transformacion industrial su funciobn de centros comarcales con
capacidad de vertebracion territorial de su entorno, las relaciones funcionales de Miranda de
Ebro con el territorio circundante muestran una gran debilidad.

Aranda de Duero constituye un nucleo industrial de notable relevancia en la Region,
una de las ciudades medias que vertebran el sistema urbano regional y el centro que articula
la comarca de La Ribera burgalesa. Sin duda, la personalidad del municipio se identifica
plenamente con la dinamica de las actividades manufactureras que, aglutinando el 32% de la
poblacién ocupada, forman el pilar basico sobre el que se asienta la economia local.

En este sentido, la estructura productiva de Aranda se organiza fundamentalmente en
torno a los sectores quimico/caucho y agroalimentario —que en conjunto concentran el 77% del
empleo industrial del municipio- si bien la configuracion empresarial de ambas actividades
presenta diferencias muy notables. Asi, el peso especifico que la industria quimica tiene en el
municipio corresponde a la actividad de los dos grandes centros de produccién pertenecientes
a las filiales multinacionales Neumaticos Michelin y Glaxo Smithkline, mientras que la industria
agroalimentaria se vertebra en torno a iniciativas de caracter local, por lo que sus caracteres y

transformaciones recientes se imbrican mas estrechamente en la dindmica de la economia
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local y comarcal. Destaca, en este sentido, la firma Grupo Leche Pascual Alimentacion, cuya
consolidacion y proyeccion nacional e internacional es el ejemplo mas elocuente de
crecimiento empresarial interno a partir de pequefios negocios de ambito comarcal. También
otras empresas de menor entidad manifiestan un dinamismo muy notable, de tal forma que la
ampliacion de algunas y la instalacién de otras nuevas han contribuido a un crecimiento muy
significativo del empleo en el sector.

En contraste con la fuerte especializacion quimica y agroalimentaria, el resto de las
actividades industriales tienen una representaciéon mucho mas limitada en el municipio, si bien
se advierte una cierta tendencia al crecimiento de la industria de transformacion metalica
(fundicién y corte de hierro, caldereria y maquinaria, estructuras y carpinteria metalica),
materiales de construccion (marmoleria, prefabricados de hormigon) y papel y artes graficas
(Baraja y Pascual, 1997).

Por su parte, la ciudad de Ponferrada constituye el centro neuralgico de la extensa
comarca de El Bierzo cuyo desarrollo industrial ha estado ligado a la explotacién de sus
recursos agricolas y minero-energéticos. La desvitalizacion progresiva de las actividades
fabriles vinculadas a la mineria —que junto con las metallrgicas consolidaron el caracter
urbano de Ponferrada- contrasta con el dinamismo experimentado por la industria de
transformacion agroalimentaria y la modernizacion y diversificacion de algunas ramas de
transformacion metaldrgica que han generado nuevas implantaciones empresariales en la
comarca. En conjunto, la transformacién agroalimentaria y las actividades ligadas a la
metalurgia y los productos metdlicos generan la mitad del empleo industrial de la ciudad. La
expansién de la industria agroalimentaria (vitivinicola, conservas vegetales, productos
carnicos...), vertebrada en un denso tejido de pequefias y medianas empresas, se asienta
fundamentalmente sobre la potenciacion de las producciones de calidad y el despliegue de
estrategias empresariales orientadas a la diferenciacion del producto mediante la formalizacion
de indicaciones geogréficas y marcas de garantia que estan consiguiendo dotar de

reconocimiento comercial a los productos de El Bierzo en los mercados.

Cuadro 7. Centros industriales de Ponferrada, Miranda de Ebro y Aranda de Duero

Municipio Empresas ind. Empleo ind.
Ponferrada 191 3.038
Miranda de Ebro 169 3.219
Aranda de Duero 131 4.639

Fuente: Caja Espafia. Datos econémicos y sociales de los municipios de Espafia, 2006.
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A diferencia de estos dos nucleos, imbricados en sus respectivos espacios comarcales
por fuertes relaciones funcionales, Miranda de Ebro se identifica como un centro industrial de
enclave cuya actividad econémica no ha generado efectos inducidos en el entorno territorial.
Los factores que histéricamente impulsaron el proceso de industrializacion mirandés ajeno a
los recursos locales y vinculado a los recursos exdgenos —materias primas, capitales...- , la
debilidad del poblamiento de las comarcas del noreste burgalés y la proyeccion del municipio
hacia las comunidades limitrofes del Pais Vasco y La Rioja a través del eje del Ebro explican
la escasa capacidad de integracién y vertebracion territorial de este nucleo urbano.

Pese a que durante los Ultimos afios se advierte una cierta desactivacion en la
expansion fabril de Miranda, la economia local sigue siendo tributaria de las actividades
industriales y el nivel de ocupacion en la manufactura (30,8%) duplica el promedio regional.
Las grandes implantaciones de produccion quimica -Elf-Atochem y Scott-Miranda- y los
centros de transformacion metallrgica y de fabricacién de productos metdlicos concentran

mas de la mitad de los puestos de trabajo industriales de la ciudad.

2.4. El exiguo potencial industrial de las pequefias capitales provinciales.

El resto de las actividades industriales asentadas en nicleos urbanos corresponde a la
escasa actividad fabril generada en las pequefias capitales provinciales donde las funciones
econOmicas basicas se centran en el abastecimiento de bienes y servicios y donde la
produccion industrial no tiene apenas relevancia. El ambito urbano de Avila, Zamora, Segovia
y Soria no alcanzan conjuntamente los 9.000 empleos industriales incluyendo los
correspondientes a los municipios limitrofes (Golmayo, La Lastrilla, Palazuelos...) donde, en

los dltimos afos, se han creado algunos pequefios poligonos industriales.

Cuadro 8. Pequefias capitales provinciales

Area urbana Empresas ind. Empleo ind.
Avila 115 2.555
Zamora 196 1.446
Segovia (incl. Palazuelos de Eresmay La 208 1.955
Soria (incl. Golmayo) 146 2.844

Fuente: Caja Espafia. Datos econémicos y sociales de los municipios de Espafia, 2006.
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El tejido productivo caracteristico de estos nulcleos se basa fundamentalmente en la
presencia de pequefias empresas suministradoras de productos de alimentacion, productos
metalicos ligeros, material eléctrico, artes graficas, etc. con mercados muy restringidos y
escasa capacidad de capitalizacion y expansion. No obstante, destacan también algunas
implantaciones industriales de mayor entidad, entre otras, las factorias de automocién y
componentes de Nissan y Lear Automotive en Avila o Woco Ibérica en Soria asi como algunas

firmas especializadas en equipamiento médico en Segovia.

2.5. Las actividades industriales en las areas rurales de la Regién

Al margen de los espacios urbanos analizados -donde se concentra el 60% del empleo
industrial de Castilla y Ledn y donde se localizan las empresas de mayor entidad econémica y
laboral, asi como las ramas de fabricacion mas dinamicas y mas intensivas en capital-, la
actividad fabril de la Region presenta una distribucién territorial en la que las areas rurales
cobran también un significado relevante.

En torno a 55.000 empleos fabriles (40% del total regional) se generan en los 1.300
municipios rurales que cuentan con algun tipo de centro manufacturero. No obstante, el
modelo de organizacién espacial de la industria rural pone de manifiesto también una fuerte
tendencia a la concentracion si tenemos en cuenta que sélo un centenar de estos municipios
agrupan el 70% del empleo industrial total en las areas rurales.

En general, la industria rural se articula en un tejido de empresas de muy reducidas
dimensiones integradas en sectores tradicionales, en algunos casos vinculados a los recursos
locales. Buena parte de los centros de trabajo se dedican a pequefias transformaciones de
productos muy diversos -metalicos, plasticos, artes graficas, materiales de construccion,
material eléctrico, etc.-, de manera que practicamente todos los nucleos rurales con actividad
manufacturera cuentan con alguna empresa de estas ramas que mantienen una economia

local muy poco dindmica desde el punto de vista industrial.

Cuadro 9. Municipios rurales. Agrupaciones por empleo industrial (2006)

> 1.000 empleos industriales 500-1.000 empleos industriales
(12,3% del empleo industrial rural) (22,9% del empleo industrial rural)
Arévalo Aguilar de Campoo
Guijuelo Burgo de Osma Almazan
Medina del Campo Cuéllar La Bafieza
Iscar Camponaraya Pefafiel
Briviesca Béjar San lldefonso
San Leonardo de Yagie Olmedo
Toro Astorga
Olvega Valverde del Majano

25




Directrices de Ordenacion del Territorio de Castillay Ledn

Areas de actividad econdmica, sistema de estaciones, centros logisticos y centros de servicio al transporte

Benavente

250-499 empleos industriales
(17,4% del empleo industrial rural)

100-249 empleos industriales
(16,3% del empleo industrial rural)

Cabafias Raras

Ciudad Rodrigo
Pefaranda de B.
Villarcayo

Medina de Rioseco
Villadecanes

Valencia de Don Juan
Aldeamayor de S. Martin
Bembibre

Tordesillas

El Espinar

Pedrajas de S. Esteban
Mojados

Juzgado

Carracedelo

Villaturiel

Merindad de Rio Ubierna
Hospital de Orbigo

Nava de la Asuncion
Lerma

Arenas de San Pedro
San Esteban de Gormaz
Valle de Mena
Carbonero del Mayor
Dafinos de Salamanca
Duruelo de la Sierra
Villafranca del Bierzo
Agreda

Las Navas del Marqués
Pradoluengo
Fuentepelayo

Los Rabanos

La Robla

Cistierna

San Justo de la Vega
Guardo

Encinedo

Roales

Fresnillo de las Duefias
Sanchonufio

Santa Cristina de la Polvor.

Coreses

Saldafa

Roa

Rueda

Ledrada

Cantimpalos
Cantalejo

Quintanar de la Sierra
Villada

Fuentes de Valdepero
Covaleda

Castellanos de Moriscos
Monzén de Campos
Vitigudino

Otero de Herreros

La Alberca
Castrogonzalo
Moraleja del Vino
Sotillo de la Adrada
Villabrazaro
Villablino

Cacabelos

Salas de los Infantes
Villacastin

El Tiemblo

Toreno

Villadangos del Paramo
Villaralbo

Paredes de Nava

El Barco de Avila
Tardelcuende
Fuentesaulco

San Cristébal de Entrevifias

Sahagun

Belorado

Carucedo

Babilafuente

Valderas

Pesquera de Duero
Palacios de la Sierra
Herrera de Pisuerga
Mansilla de las Mulas
Santa Maria del Paramo

50-99 empleos industriales
(12,8% del empleo industrial rural)

<50 empleos industriales
(18,3% del empleo industrial rural)

96 municipios

1.113 municipios

Fuente: Caja Espafia. Datos econdmicos y sociales de los municipios de Espafia, 2006.

Mucho mas importante desde la Optica del desarrollo local es la referencia a los
espacios rurales que se identifican como areas de concentracion industrial en las que se
asienta un entramado de empresas especializadas en actividades de produccién basadas en
la disponibilidad de recursos de capital, mano de obra y materias primas de caracter
enddgeno. Estas areas conforman espacios rurales dotados de cierta cohesion territorial,
vertebrados por nucleos de cierta entidad demografica -por encima de 5.000 habitantes- con
presencia de poblacién adulta joven que asegura un mercado de trabajo local adecuado en
namero y cualificacion y caracterizados por la existencia centro urbano funcional en la misma

zona 0 muy proximo que garantiza la cobertura de los servicios basicos para las empresas

y la poblacién (Alonso, 2002).
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En estas comarcas, que pueden ser identificadas como sistemas productivos locales,
converge a menudo una larga tradicion manufacturera ligada a los recursos naturales con la
incorporacion de innovaciones en productos, procesos y gestion empresarial y comercial que
les otorga un extraordinario auge. En algunos casos, la formacién de redes especializadas en
diferentes fases del proceso de produccion y la existencia de un cierto soporte organizativo
de apoyo (asociaciones empresariales, centros tecnoldgicos...) constituye una garantia
adicional que asegura la continua actualizacion de las ventajas competitivas de estos
espacios de especializacion industrial (Aparicio, Alonso y Sanchez, 2000).

Destacan, en este sentido, las areas especializadas en la fabricacion de bienes
alimentarios de consumo final de calidad. Los municipios integrados en las denominaciones
de origen de Ribera de Duero, Rueda, Cigales, Bierzo y Toro, asi como las comarcas cuya
produccion se orienta a la transformacion céarnica y chacinera —Guijuelo y Sierra de
Salamanca, El Bierzo- han experimentado en la ultima década una notable expansion
econdmica, directamente asociada a la vitalidad de su tejido productivo, a la ejecucion de
cuantiosas inversiones y a la proyeccion de su produccion en los mercados nacionales e
internacionales.

También sobresale como un espacio muy dinamico el que se configura en la Tierra
de Pinares englobando los municipios del sur de la provincia de Valladolid y el noreste de
las provincias de Segovia y Avila: Medina del Campo en el primer nivel jerarquico; Cuéllar y
Arévalo en el segundo nivel; e Iscar, Pedrajas de San Esteban, Olmedo, Nava de la
Asuncion, Nava del Rey, Portillo, Mojados y Rueda que corresponden, en la jerarquia de
nacleos, al tercer nivel. En este espacio coexisten diferentes tipologias empresariales y
productivas que van desde las microempresas familiares ligadas a un mercado local muy
limitado, al entramado productivo endégeno de pequefias empresas con proyeccion en el
mercado regional/nacional en un proceso progresivo de internacionalizacion (industrias del
mueble de Medina del Campo y Cuéllar, carpinteria de madera de iscar y Pedrajas de San
Esteban, industria del pifion en Pedradas de San Esteban) pasando por la industria de
iniciativa exdgena en centros de produccion de mayor entidad implantada en los municipios
dotados de mayor accesibilidad y proximidad a los mercados urbanos de Valladolid y
Madrid (componentes del automaovil en Mojados, Olmedo y Arévalo y agroalimentarias en
Olmedo y Arévalo) (Aparicio, 2002).

También la comarca pinariega de Soria -San Leonardo de Yagle, Navaleno, Molinos
de Duero, Duruelo de la Sierra, Covaleda, Vinuesa, Cabreras del Pinar— y Burgos —Hontoria
del Pinar, Huerta del Rey, Palacios de la Sierra, Vilviestre del Pinar, Canicosa de la Sierra,

Quintanar de la Sierra— muestra en los Ultimos afios una notable dinamica expansiva vinculada
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al aprovechamiento de los recursos forestales que se ha materializado en un incremento muy
significativo de las inversiones empresariales en centros transformacion de la madera y
fabricacion de muebles que contribuye a fortalecer el desarrollo de la economia local.

En contraste con la evolucion favorable de estos espacios productivos rurales, las
comarcas tradicionalmente especializadas en las producciones textiles y la confeccion asi
como en el tratamiento del cuero y la confeccion de articulos de piel estan experimentando

una dindmica regresiva ante la acusada pérdida de competitividad de su entramado fabril en el

mercado.

Figura 7. Fabricas textiles en
Béjar (Salamanca)

Aunque la intensidad de
este proceso de declive muestra
niveles desiguales en unas y
otras comarcas, en términos
generales, las empresas
integradas en estas ramas de
produccion  atraviesan  serias
N\ : B AR ... dificultades y la tendencia a la
l_,' Y] b~ R L g S *wrﬁ baja del empleo derivada del

cierre de centros de fabricacion o del recorte de plantillas constituye la tonica dominante en
estos espacios de larga tradicion industrial que ven comprometido su futuro a corto o medio
plazo. Asi se percibe en los municipios burgaleses de Pradoluengo (calcetines), Belorado
(confeccion de piel) y Briviesca (confeccion), en los talleres de confeccion integrados en redes
de subcontratacién de Paredes de Nava, Medina del Campo y Pedradas de San Esteban, en
los centros de curtido y confeccion de piel de Villarramiel, en la fabricas de confeccién de
Benavente y San Justo de la Vega y muy especialmente en la industria fabricante de tejidos de

Béjar.

3. Politicas de promocidén y ordenacion de la actividad industrial en Castillay Ledn

Los cambios funcionales y organizativos experimentados por la industria durante las
Ultimas décadas han condicionado las pautas de localizacién de las empresas y estan

contribuyendo al desarrollo de formas de articulacién territorial que exigen el disefio por
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parte de la Administracién de la Comunidad Autbnoma de politicas publicas de promocion y
ordenacién industrial acordes con este contexto productivo.

Las Directrices de Ordenacion del Territorio (2000) subrayaban la inadecuacion de
la oferta de suelo a la demanda real y ponian de relieve multitud de problemas relacionados
con la inadecuada ordenacion territorial de las actividades productivas, entre ellos, el gran
namero de poligonos situados en pequefios nucleos y carentes de actividad; la proliferacion
de implantaciones industriales espontaneas, tanto de forma aislada en las areas rurales
como a lo largo de las carreteras y accesos principales de las ciudades; la obsolescencia
de los poligonos mas antiguos, con deficiencias de urbanizacion, carencia de servicios,
problemas ambientales, paisajisticos, de accesibilidad, etc.; asi como la escasez de
espacios planificados para actividades terciarias.

A la vista de todo ello, los objetivos planteados en materia de promocion y
ordenacién de suelo para actividades econdmicas se orientaban, de un lado, a la mejora de
la oferta existente y de otro, a la generacion de nuevos espacios de actividad sobre el
principio basico de que el desarrollo de espacios para actividades productivas debe ser
coherente con el resto de iniciativas que conforman el modelo territorial y, por tanto, su
localizacién debe guardar correspondencia con la estructura del sistema urbano. Siguiendo
este criterio, se establece que son los Nodos del Sistema Urbano los que constituyen los
ambitos preferentes para la promocion de espacios de actividad que, a su vez, deben
actuar como elementos clave que consoliden ejes de desarrollo existentes o potenciales
propiciando un aumento del rango urbano de las ciudades de la Region.

Para llevar a cabo estas acciones, el texto proponia la elaboracién de un Plan
Regional de Ambito Sectorial de Espacios Industriales y de Actividad Econémica (PRAS),
como herramienta basica para coordinar las iniciativas de los diferentes operadores
publicos de forma que proporcionase a los planes municipales y a los instrumentos de
ordenacion de &mbito subregional criterios eficaces para regular esta actividad.

La actuacion preferente en las areas urbanas no excluia el establecimiento de lineas
de accién encaminadas a la localizacién de nuevos espacios productivos en las areas de
borde de la Comunidad Auténoma con el fin de asegurar la dotacion de infraestructuras
industriales de calidad capaces de atraer y captar iniciativas de inversién exdgenas a la
Region, fundamentalmente las procedentes de las grandes areas urbanas de Madrid y el
Pais Vasco.

Finalmente, el texto recogia también la necesidad de promover acciones que dieran
respuesta a las necesidades de la industria local de base enddégena en los municipios

rurales de la Region mediante la urbanizacién y dotacion de minipoligonos e instalaciones
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polivalentes para actividades diversas cuya localizacion en las cabeceras de las Areas

Funcionales vendria a satisfacer la demanda de estos ambitos territoriales.

3.1. El Plan de Suelo Industrial 2002-2006.

Conforme a estos objetivos y criterios territoriales, la Consejeria de Industria,
Comercio y Turismo procedié a la elaboracion del Plan de Suelo Industrial 2002-2006 de
Castilla y Ledn en el que se recogen las lineas basicas en materia de suelo industrial,
conforme a los resultados obtenidos del estudio previamente realizado para identificar las
tendencias y factores claves para el desarrollo de nuevas areas industriales y conocer las
futuras necesidades.

En este sentido, se propone la realizacion de un conjunto de actuaciones que
suponen la creacién de 1.700 ha de suelo industrial a desarrollar en cuatro categorias
diferentes:

e Parque Empresarial caracterizado por su adecuada planificacion urbanistica y su

localizacion préxima a los principales ejes de comunicacién fuera de los nucleos
urbanos, destinado a albergar empresas de tamafio medio y grande,
tecnolégicamente avanzadas o de alto valor industrial.

¢ Poligono Industrial de Nivel I: con un alto nivel de servicios (oficina o area de

servicios comunes) y orientado a la instalacion de grandes y medianas empresas
industriales.

e Poligono Industrial de Nivel Il: localizado en nodos urbanos de desarrollo secundario

0 en cabeceras comarcales para la instalacién de pequefias y medianas empresas
no especializadas sectorialmente.

e Agrupacion de naves: zonas industriales en pequefios nucleos de poblacién que

acogen empresas de reducido tamafio.

Tal y como se aprecia en los cuadros adjuntos, las actuaciones previstas en el Plan
se jerarquizan conforme a un orden de prioridades diferenciando entre las Actuaciones de
Prioridad | correspondientes a las de necesidad urgente por circunstancias de tipo
econdémico, industrial o demogréfico; Actuaciones de Prioridad Il, cuya ejecucién se
identifica como necesaria pero de menor urgencia; y Actuaciones de Prioridad Ill que son
las que requieren un tiempo mas prolongado para su ejecucion. Siguiendo las

determinaciones del Plan, la planificacion y ejecucion de todas estas actuaciones
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corresponden a las Administraciones Publicas —Junta de Castilla y Ledn y Ayuntamientos-,
organismos publicos de promocion de suelo —Sepes, Gesturcal- y otras entidades publicas
y privadas.

Las Actuaciones de Prioridad | y Nivel I, que son las que agrupan la mayor parte del
nuevo suelo industrial previsto en el Plan, corresponden al escal6n superior del sistema de
ciudades de la Regién y a los nucleos urbanos de tamafio medio. Las Actuaciones de
Prioridad Il estan integradas por poligonos de Nivel I, en los espacios urbanos, y Nivel Il en
los nudcleos industriales mas pequefios. Finalmente las Actuaciones de Prioridad Ill se
orientan a la creacion de poligonos industriales y agrupaciones de naves en municipios con

un componente industrial de base local sustentando por pequefias empresas.
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Cuadro 10. Plan de Suelo Industrial 2002-2006

2

Area territorial Actuacion m

Area de Valladolid Ampliacién Pl San Cristébal 900.000
Creacion nuevo area industrial Las Raposas 300.000
Ampliacién Parque Tecnologico de Boecillo 570.000
Area de Burgos PI Monte de la Abadesa 2.000.000
Ampliacion PI Villalonquéjar 1.500.000

Ampliacién PI Nivel | Miranda de Ebro y nuevas zonas industriales en terrenos
colindantes 600.000

Aranda de Duero

_ e Ampliacion Pl Allende Duero 500.000
- e Nuevo poligono industrial 200.000
_‘g % Area de Zamora Nuevo Pl en area de influencia Villabrazaro-Benavente 1.000.000
g % Area de Segovia Pl Valverde del Majano 200.000
E Area de Ledn Nuevo Pl en el municipio de Leo6n 720.000
Creacion Parque Empresarial &rea influencia de Ledn 300.000
Nuevo Pl en la periferia de Ledn 300.000
Nuevo Pl en El Bierzo 1.000.000
Area de Soria Nuevo PI en el municipio de Golmayo 600.000
Area de Avila Ampliacion PI de Arévalo 130.000
Area de Salamanca | Ampliacion Pl El Montalvo 500.000
Total Prioridad | — Nivel | 11.320.000
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Cuadro 10. (cont.) Plan de Suelo Industrial 2002-2006

2

Area territorial Actuacion m
Area de Valladolid Nuevo Pl en Tordesillas 2.000.000
Area de Palencia Pl de San Antolin
Ampliacién Pl Venta de Bafos 233888
_ Creacion Parque Empresarial en el area de influencia de Palencia T
[ Area de Avila Ampliacién PI Vicolozano
= 200.000
Z _
Area de Segovia Creacion Parque Empresarial en el area de influencia de Segovia
'% Area de Burgos Creacion Parque Empresarial en el area de influencia de Burgos
= Area de Soria Pl de Navaleno (en ejecucion) 48.000
O .
= Area de Segovia Ampliacién PI El Espinar 15.000
al Ampliacién Pl Carbonero del Mayor 50.000
Area de Ledn PI de Villablino (en ejecucién) 184.500
E Pl La Pola 100.000
o Area de Burgos Pl de Lerma 400.000
zZ Area de Avila Ampliacion PI Las Navas del Marqués (en ejecucion) 70.000
Area de Salamanca | Ampliacion Pl Ciudad Rodrigo (en ejecucion) 68.000
Ampliacién Pl Guijuelo (en ejecucion) 102.000
Area de Valladolid Ampliacién Pl Medina del Campo 234.000
Nuevo PI en Peiafiel 100.000
Total Prioridad Il — Nivel 'y Nivel Il 4.811.500
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Cuadro 10. (cont.) Plan de Suelo Industrial 2002-2006

2

Area territorial Actuacion m
Area de Valladolid Ampliacion PI Olmedo (area de influencia Pedrajas S.Esteban e Iscar) 90.000
_ | Areade Salamanca | ampliacién Pl Béjar 400.000
o Nuevo Pl en Almazan 200.000
b Area de Soria Pl La Guera en El Burgo de Osma | fase (en ejecucion) 140.000
PI La Guera en El Burgo de Osma Il fase 47.500
Creacioén Pl de Valdemiés en Agreda 95.000
c
O 0
= o ¢
— g % Area de Segovia Ampl@ac@(?n de la agrupac?c:)n de naves de Bogeguillas 16.000
'(% 5 < Ampliacion de la agrupacion de naves de Cuéllar 23.000
.
© (@)
= <
2
E Total Prioridad Ill — Nivel Il y Agrupacién de Naves 1.011.500
o Creacion de agrupaciéon de naves en Cebreros-El Tiemblo
o
*uga Ampliacion Pl de Nivel | de Briviesca
$ Creacion de agrupacion de naves en Vitigudino
8 Creacion de agrupaciéon de naves en Candeleda
)
o Creacion PI de Nivel Il en Aguilar de Campoo
c
Ll Creacion Pl de Nivel Il entre los términos municipales de Quintanar de la Sierra y Salas de los Infantes
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3.2. Caracteristicas del suelo industrial en la Region.

Abordar el andlisis de las caracteristicas del suelo industrial en Castilla y Leén es
una tarea compleja que se enfrenta inicialmente a la inexistencia de fuentes fiables que
contengan bases de datos completas y permanentemente actualizadas -tipologia,
localizacién, equipamientos y dotaciones, nivel de ocupacion, disponibilidad de parcelas,
etc.- de todos y cada uno de los poligonos y parques industriales existentes y de aquellos
gue estan en fase de proyecto, ejecucion o urbanizacién y que son promovidos por los
organismos publicos —Gesturcal, Sepes, Diputaciones, Ayuntamientos- y entidades
privadas —Cajas de Ahorro, promotores privados-, a lo que habria que afiadir la superficie
de suelo industrial no planificada y desarrollada de manera mas o menos espontanea y
muchas veces irregular a partir de la implantacion de grandes instalaciones industriales o
de pequefios establecimientos productivos, talleres, naves, etc.

Para realizar una valoracién, necesariamente muy somera, de los rasgos basicos
del suelo industrial, hemos utilizado como fuente de partida la base de datos generada
por la Agencia de Desarrollo Econémico de la Junta de Castilla y Ledn que constituye la
Unica base de datos oficial sobre esta materia que agrupa y registra los datos mas
significativos de cerca de 300 poligonos industriales. No obstante, el esfuerzo que ha
supuesto la elaboracibn de una base como ésta por parte de la Administracion
Autonémica daria, sin duda, mejores resultados si se corrigieran algunos aspectos
puntuales en los que la informacién aparece de forma incorrecta, incompleta, confusa y
no actualizada.

Conforme a esta fuente de datos, la superficie total de suelo industrial existente en
la Region asciende a 10.197 hectareas distribuida en 292 poligonos industriales. Los
principales promotores de suelo industrial registrados corresponden a las
Administraciones Municipales (35% del suelo) y la empresa publica Gesturcal (32%),
seguidos a distancia por la Entidad Publica Empresarial de Suelo-Sepes (16%) y por la
iniciativa privada (16%).

En relacién con la dimension de los poligonos industriales, la tipologia dominante
se identifica con las promociones de tamafio medio/pequefio entre 5 y 39 hectareas,
umbral en el que se integran 155 poligonos; algo mas de medio centenar de poligonos
corresponde a los de dimensién media/grande (40-99) y otro tanto a los micropoligonos
con una superficie inferior a 5 hectareas, mientras que los grandes poligonos industriales
registrados no llegan a la treintena si bien, como es légico, son los que concentran la

mayor proporcion de suelo industrial (cerca del 40%).
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Cuadro 11. Tipologia de los poligonos industriales

Gesturcal Municipal Sepes Privado Total
Supf. Supf. Supf. Supf. Supf.
Tamafio Totalp(ha) NPl Totalp(ha) N°P.I. Totalp(ha) NPl Totalp(ha) NPl Totalp(ha) N P.I.
> 100 ha 1.400 9 1.477 6 167 7 920 6 3.965 28
40-100 ha 1.250 19 954 17 711 13 387 7 3.302 56
5-39 ha 628 51 1.094 72 771 5 336 27 2.829 155
<5ha 15 6 64 31 0 0 22 16 101 53
Total 3.293 85 3.589 126 1.649 25 1.665 56 10.197 292
% sltotal 32% 29% 35% 43% 16% 9% 16%| 19% 100% | 100%

Fuente: ADE. www.invertirencastillayleon.es

La tipologia de los poligonos varia considerablemente en funcion del promotor y

evidentemente también de su localizacion y ambos aspectos estan interrelacionados

entre si. Sepes centra sus actuaciones en promociones de tamafio medio y grande,

fundamentalmente localizadas en las areas urbanas o de influencia urbana de mayor

rango y en los municipios que conforman los ejes de actividad econdmica mas dinamicos;
esta misma tipologia y localizacion guia las acciones de Gesturcal —si bien la dimension
media de los poligonos de este tipo que promueve es menor- pero ademas Gesturcal
tiene, al mismo tiempo, una presencia muy significativa en el mercado de poligonos de

tamafo medio/pequefio y, por tanto, sus operaciones en los municipios rurales son

mucho mas numerosas que las de Sepes.

Cuadro 12. Areas de localizacion de los poligonos industriales

Areas Urbanas

Municipios rurales Total
Promotor
Supf.total (ha) % Supf. Total (ha) % | Supf.total (ha) %

Gesturcal 1.900 32 1.393| 33 3.293 32
Municipal 1.647 28 1.942| 46 3.589 35
Sepes 1.253 21 396 9 1.649 16
Privado 1.167 20 498 12 1.665 16
Total 5.967 100 4.230| 100 10.197 100

Fuente: ADE. www.invertirencastillayleon.es

Por su parte, las iniciativas municipales presentan una gama muy diversa de

actuaciones que abarcan desde poligonos de gran superficie hasta actuaciones de
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planificaciéon de suelo de reducida extension. No obstante, la promocién de la mayor parte
de los poligonos pequeiios de la Regidbn corresponde precisamente a las
Administraciones Locales que son las que toman un papel mas activo en la preparacion y
acondicionamiento de este tipo de infraestructuras en los municipios rurales. En estos
casos, se trata sobre todo de la urbanizacion y gestion de poligonos de entre una y dos
hectareas, tipologia que también desarrollan en muchos casos los promotores privados,
actuando sobre todo en los municipios que conforman las coronas periurbanas de las
ciudades de la Region donde su presencia llega a ser muy relevante. Es frecuente
también la intervencién del capital privado en los proyectos de tamafio medio, sin
embargo, el riesgo empresarial que conlleva la gestion de operaciones de grandes
dimensiones aleja a menudo a las promotoras privadas de las iniciativas de estas

caracteristicas.

Poligonos
Terminados

|

Zamora

tod

Salamanca

Poligonos de
Préoxima Construccion

Figura 8. Principales actuaciones de Gesturcal (2005).

Aunque, como se ha sefialado anteriormente, la fuente de informacién presenta
algunas carencias y deficiencias, en el cuadro 13 se ha tratado de sintetizar la
informacién disponible acerca de la situacidn concreta en la que se encuentra el suelo

industrial en Castilla y Ledn asi como su distribucién provincial.
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Cuadro 13. Suelo industrial disponible y en proyecto (hectareas)

Provincia Extension Vendida | Disponible | En proyecto | Extensién total
Avila 172 6 155 396
Palencia 297 33 47 876
Segovia 238 16 101 515
Soria 176 36 124 765
Zamora 143 59 193 507
Valladolid 652 334 972 2.449
Burgos 1.186 82 870 2.458
Leodn 540 214 625 1.688
Salamanca 272 34 136 541
Castillay Lebn 3.678 815 3.223 10.197

Fuente: ADE. www.invertirencastillayleon.es

Siguiendo esta informacioén, actualmente el suelo industrial disponible asciende a
815 hectéareas, superficie a la que se iran afiadiendo los nuevos terrenos industriales
planificados, conforme se vaya dando cumplimiento a las previsiones del Plan de Suelo
Industrial en marcha y en consecuencia progresivamente se pongan en el mercado
nuevas superficies para el asentamiento de las empresas industriales. Las provincias de
Valladolid, Burgos y Ledén constituyen los ambitos en los que la urbanizacion y el
acondicionamiento de suelo para albergar actividades econdmicas alcanzan mayores
proporciones, en concordancia con la dinamica productiva actual y potencial de estos

espacios.

Cuadro 14. Suelo industrial en areas urbanas y rurales

Ambito territorial | Supf.total (ha) % P. Industriales (n°) %
Areas urbanas 5.967 59 88 30
Municipios rurales 4.230 41 204 70
Total 10.197 100 292 100

Fuente: ADE. www.invertirencastillayleon.es

Desde el punto de vista territorial, resulta mas significativo centrar la atencion, no
tanto en la distribucion provincial como en las pautas de localizacion de los poligonos
industriales de la Region. Asi, casi el 60% de la superficie ocupada, disponible y en
proyecto se desarrolla en los municipios urbanos, que albergan los poligonos de
dimensién media y grande, o en aquellos municipios de los entornos periurbanos y ejes

de actividad econdémica, capaces de atraer los procesos de difusion industrial

38



Directrices de Ordenacidon del Territorio de Castillay Ledn

Areas de actividad econdmica, sistema de estaciones, centros logisticos y centros de servicio al transporte

procedentes de la dinamica expansiva de las ciudades y en los que prolifera un gran
namero de poligonos de tamafio medio y pequefio. Las areas rurales concentran también
una proporciéon importante del suelo industrial de la Regi6on pero, en este caso, se
distribuye en unidades de pequefia dimensién pues las 4.230 ha registradas se reparten

en algo méas de 200 actuaciones.

3.3. Pautas de localizacion y ordenacién de la actividad industrial en las areas

urbanas

Las areas urbanas estan experimentando una notable transformacién de su base
econdémica lo que provoca importantes cambios en la funcionalidad y morfologia de los
espacios de actividad y constituye uno de los factores mas relevantes en la modificacion
de su estructura interna. El abandono de los espacios centrales de la ciudad por parte de
las empresas industriales mas antiguas, la intensa transformacién morfolégica y funcional
a la que estan sometidos los espacios industriales consolidados y los procesos de
periferizacion de la dinamica industrial sobre los nlcleos que configuran los entornos de
expansién urbana, son procesos de gran importancia para entender las mutaciones que
se observan durante los ultimos afios en las complejas relaciones entre la industria y la
ciudad y, asimismo, constituyen los factores que exigen la aplicacion de criterios
adecuados para el planteamiento de politicas publicas y estrategias de ordenacion y

promocién de las actividades econémicas en las ciudades.

3.3.1. Laformacion de vaciados industriales

Los espacios centrales de las ciudades mas industrializadas de la Region estan
experimentado una pérdida significativa de empresas y empleos manufactureros cuya
impronta espacial es bien visible en la progresiva formacion de vaciados industriales
como consecuencia del abandono y desmantelamiento posterior de antiguas
instalaciones fabriles que cesan en su actividad o se relocalizan en emplazamientos mas
adecuados, liberando superficies mas o menos extensas de suelo. Si, en algunos casos,
se trata de enclaves de pequefia o mediana dimensién dispersos por el tejido urbano, en
otros, constituyen grandes extensiones de terrenos industriales o ferroviarios -usos
frecuentemente asociados- que han perdido su funcién original lo que exige la
planificacién y ejecuciéon de acciones encaminadas a la regeneracion urbanistica de estos

espacios industriales/ferroviarios en desuso.
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Practicamente todas las ciudades de la Regién estan inmersas hoy en proyectos
de estas caracteristicas aunque se aprecian diferencias tanto por la escala del espacio en
el que se interviene como por las soluciones urbanisticas que se estan adoptando. Sin
embargo, tienen en comuin dos rasgos muy evidentes. De un lado, se presentan desde
los poderes publicos como grandes oportunidades de revitalizacion urbana y mejora de la
imagen externa de la ciudad y, de otro, estan basadas fundamentalmente en grandes
operaciones de revalorizacion del suelo sobre el que se apoya el negocio inmobiliario. Y
esto es asi, porque la pauta que se repite con mayor regularidad es la recalificacion de los
solares industriales en suelos de uso residencial y terciario —en menor medida también
dotacional-, haciendo desaparecer cualquier vestigio o cualquier referencia al pasado
industrial de estas areas. La mayor parte del suelo industrial desmantelado, tanto en
Valladolid, Burgos, Leén y Salamanca como en otras ciudades de menor dimensién, ha
sido invariablemente ocupado por nuevos desarrollos residenciales, areas comerciales y
espacios de ocio. Esta tendencia se vera muy reforzada con las grandes operaciones
actualmente en curso ligadas al desvio o al soterramiento del ferrocarrii en estas
ciudades, asi como con los innumerables acuerdos pendientes entre las empresas
industriales y las Administraciones Locales para el traslado de las fabricas y la

consiguiente e inmediata recalificacion de los solares liberados.

Figura 9. Solar liberado por la antigua fabrica de Bakimet en Burgos.

De forma muy esporadica, en estas grandes operaciones, los gobiernos locales,

casi siempre presionados por movimientos ciudadanos, muestran un cierto interés —a
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veces mas aparente que real- por la recuperacion de algunos antiguos edificios de fabrica
que por su valor arquitecténico, técnico e histérico son rehabilitados para darles usos
alternativos generalmente relacionados con actividades culturales, comerciales,
recreativas, etc., tal y como se proyecta actualmente en las Azucareras Santa Elvira y

Santa Victoria en Ledn y Valladolid respectivamente.

Figura 10. Antiguos terrenos industriales en proceso de urbanizacion —Ciudad de la
Comunicacion- en Valladolid

Sin embargo, en las ciudades de la Regién apenas se ha tenido en cuenta la
posibilidad de utilizar otras opciones, contrastadas con cierto éxito en numerosas areas
urbanas espafiolas, como son las modalidades de reutilizacion de estos inmuebles para
promover la emergencia de nueva actividades empresariales mediante su conversion en
Centros de Dinamizacion Empresarial -viveros o semilleros de empresas-. Esta alternativa
propicia la diversificacion funcional del tejido urbano consolidado, puede ser fuente de
nuevas iniciativas economicas, contribuye al crecimiento del empleo urbano y, en cierta
medida, ayuda a mantener la memoria del uso originario de estos antiguos espacios

industriales.
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Figura 11. Inmuebles de viviendas y oficinas sobre antiguos solares
industriales — CAMPSA- en Valladolid

3.3.2. La progresiva transformacion de los espacios industriales
consolidados

Los cambios en los sistemas de organizacion industrial, la consiguiente
modificacion de la relacién de las empresas con el entorno urbano en el que se asientan
asi como la propia transformacion de la ciudad en funcién de las directrices del
planeamiento inciden directamente en la funcionalidad y morfologia de los espacios
industriales consolidados.

Respecto a estos espacios productivos cabe hacer referencia, en primer término,
a las transformaciones de las areas industriales de borde. En los Ultimos afos, los
procesos de expansion de las ciudades, la promocién de nuevos desarrollos residenciales
y las politicas de recuperacién y recualificacién de estas areas urbanas estan provocando
alteraciones muy significativas que, en esencia, son muy similares en todos ellos: las
areas mas préximas o limitrofes con el nuevo tejido urbano residencial se ven sometidas
a una progresiva presion que provoca una rapida revalorizacion del suelo impulsando el
traslado de los establecimientos fabriles y la sustitucién del uso estrictamente industrial

por usos mas intensivos residenciales o terciarios.
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Asi se observa nitidamente en los espacios industriales conformados sobre las
principales vias de comunicacién de Valladolid, Salamanca, Le6n o Burgos, en los que,
con mayor o menor rapidez en funcién de la direccién del crecimiento urbano y de su
proximidad a la ciudad central, las empresas manufactureras abandonan sus antiguas
instalaciones por el cese de actividad o el traslado total o parcial de la misma hacia
localizaciones més adecuadas y mejor dotadas de equipamientos y servicios industriales,
dando paso a una mayor densificacion en los niveles de ocupacion y a una profunda
remodelacién morfologica de estas areas. En ellas coexisten actualmente operaciones de
diversa indole que van desde la reocupacion fragmentada de los recintos y edificios
industriales para albergar funciones no estrictamente fabriles, a la construccion de naves
adosadas y naves-nido que acogen multitud de talleres, almacenes, empresas de
instalaciones y actividades de pequefia escala, el desarrollo de poligonos comerciales o
finalmente la construccion de nuevos inmuebles dedicados a actividades comerciales,
oficinas o viviendas que dibujan el paisaje mas habitual de las vias de acceso de las
ciudades, sobre todo, en los tramos mas cercanos a la trama urbana consolidada.

Junto a estos cambios de las areas de actividad apoyadas sobre las
infraestructuras de comunicacion, estan teniendo lugar, asimismo, importantes
transformaciones funcionales y morfolégicas en los espacios industriales planificados
donde se esta produciendo una continua salida de establecimientos propiamente fabriles
y el asentamiento de actividades de servicios diversos. Esta tendencia a la terciarizacion
de los poligonos industriales afecta especialmente a los mas antiguos y mas préximos a
la ciudad central —Argales en Valladolid, Gamonal en Burgos...- y, por tanto, parcial o
plenamente insertos en la trama urbana, de manera que han ido perdiendo su perfil
industrial para albergar mayoritariamente locales sin funciones productivas. Muchos de
los centros de fabricacién que se establecieron en estos recintos necesitan acometer
proyectos de ampliacién y, ante la imposibilidad de proceder a la expansion de sus
instalaciones en espacios completamente colmatados, han optado por buscar
localizaciones alternativas en otros sectores de la ciudad o de los municipios limitrofes.
En otros casos, las propias caracteristicas y limitaciones de los poligonos en relacion con
el viario, las infraestructuras, los equipamientos, asi como la densidad de ocupacion y la
congestién del trafico, han actuado como factores de expulsion para las empresas
industriales que necesitan vias de transito mucho mas amplias para la movilidad de los
vehiculos de transporte de gran tonelaje, asi como amplias zonas de almacenes y

depdsitos, naves de produccion y de distribucién y zonas de estacionamiento.
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Figura 12. Poligono
Industrial de Argales en
Valladolid

Por tanto, en Ila
actualidad, una proporcion

cada vez menor de las

empresas asentadas en

estos  poligonos  esta

integrada realmente en los
sectores de fabricacion. En cambio, un buen nimero de naves acogen actividades de
comercio mayorista (alimentacion, material eléctrico, productos metalicos, confeccion,
materiales de construccion, muebles, electrodomésticos...), talleres de reparacion
(maquinaria industrial 'y agricola, automdviles y vehiculos industriales vy
electrodomésticos), asi como actividades de almacenamiento, distribucion y logistica. Son
muy numerosas también las empresas de transporte (mercancias, transporte urgente,
mensajeria, transporte de seguridad, etc.) que tienen su centro de organizacion,
recepcion y emision en estos recintos. De igual manera, ha crecido en los Ultimos afios el
namero de oficinas de servicios empresariales, comerciales y de gestion, asi como de
comercios minoristas especializados, sobre todo de aquéllos que precisan superficies de
venta muy amplias (electrodomésticos, muebles,...) pero que simultdneamente buscan
mantener la accesibilidad y proximidad que exige la actividad comercial. Finalmente,
tienen cabida las firmas especializadas en instalaciones de diverso tipo (fontaneria,
electricidad, montajes industriales, equipos de calefaccibn y aire acondicionado,
saneamientos, instalaciones telefénicas, equipos de riego, etc.), las empresas dedicadas
a servicios de limpieza y lavanderia industrial y los establecimientos de suministros y
mantenimiento (industrial, comercial, edificaciones, hospitalarios, etc.).

Aunque, como se ha sefialado, estos cambios se perciben con mayor intensidad
en los poligonos que han quedado “atrapados” en la trama residencial, otros poligonos de
localizacibn mas periférica y, en general, la mayor parte de los poligonos industriales
urbanos -Los Villares y Montalvo en Salamanca, San Cristébal en Valladolid,
Villalonquéjar en Burgos, Onzonilla en Ledn...- participan de este fenémeno, de manera

que en ellos coexisten las actividades propiamente industriales con un abanico muy
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diversificado de actividades, lo que les ha convertido en poligonos de caracter

multisectorial.

Figura 13. Poligono
Industrial de Gamonal
en Burgos.

Este proceso
espontaneo, por el que
se produce un
progresivo cambio de
usos en estos
espacios, provoca no

pocos problemas

relacionados con sus
propias caracteristicas fisicas. Poligonos originariamente disefiados para albergar
fabricas se encuentran hoy saturados por la multitud de servicios que ocupan las parcelas
con un uso mucho mas intensivo (es muy frecuente la fragmentacion de parcelas y naves
para dar cabida a nuevos negocios) o bien se encuentran definitivamente convertidos en
poligonos de servicios. En el primer caso, las empresas que mantienen las tareas de
fabricacién ven a menudo entorpecida su actividad por la congestién creciente de las vias
de transito y el aumento de los flujos internos y externos que dificulta el transito de
vehiculos pesados y llega a alterar los horarios laborales de las fabricas. En el segundo,
se pone de manifiesto la inadecuacion de las infraestructuras de estos recintos
industriales al funcionamiento de las actividades de servicios que atraen diariamente un
elevado volumen de clientes y proveedores que se desplazan en vehiculos privados y
saturan los viales al carecer de las zonas de estacionamiento propias de los grandes
espacios comerciales.
La intensa ocupacion de estos poligonos, su inadecuacion para estos nuevos usos
y la antigledad de los mismos provocan un deterioro progresivo de los recintos,
planteandose la necesidad de acometer planes de rehabilitacion, mejora de las
infraestructuras, dotacibn de equipamientos y acondicionamiento general. Mediante
acuerdos de colaboracién entre las Administraciones Locales y las asociaciones de
propietarios, éstos deben concebirse como planes integrales de mejora de las

infraestructuras hidraulicas, energéticas y de telecomunicaciones, acondicionamiento de
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zonas verdes, mobiliario urbano, sefalizaciones, reordenacion del trafico, creacién de
zonas de estacionamiento, repavimentacién de viales y aceras, gestiéon de residuos,
creacion de entidades de conservacién, promocion del fomento empresarial, etc. Sin
embargo, en las ciudades de la Regién apenas se atisban algunas iniciativas municipales
de caracter puntual. Una de las mas relevantes la del Ayuntamiento de Burgos en el
poligono de Gamonal para la realizacion de obras de mejora de las aceras y
consolidacién del firme de las calzadas, la habilitacion de zonas de estacionamiento para
vehiculos pesados y turismos y la construccion de glorietas en la confluencia de los viales
principales. Este plan contempla también la modernizacion de las sefalizaciones y
localizadores de las empresas y la redaccion de una normativa acordada entre empresas
y Administracion Local para mantener una cierta homogeneidad urbanistica y estética en

cualquier tipo de obra de acondicionamiento de las infraestructuras o de reforma de los

establecimientos.

Figura 14. Poligono Industrial
Cerro de San Cristobal en
Valladolid.

3.3.3. La promocién de espacios para las funciones industriales de alto

rango

Junto a la necesidad de acometer planes de este tipo, no cabe duda de que la
renovacion de la base economica de las ciudades exige al mismo tiempo nuevas
soluciones urbanisticas. Durante los Ultimos afos, las actividades de produccién directa

estan saliendo de los poligonos tradicionales y desapareciendo también de las antiguas
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areas industriales de borde, sin embargo, las economias urbanas mas dinamicas y con
mayor potencial de crecimiento son capaces de retener y atraer las funciones industriales
de mayor rango —direccién, administracién, recursos humanos, investigacion y desarrollo,
gestion de calidad, consultoria, gestibn comercial, etc.-, que integran el denominado
terciario industrial. Estas actividades, que estdn ganando peso relativo, plantean al mismo
tiempo nuevas demandas de suelo especializado lo que debe impulsar la promocién de
espacios de actividad adecuados a sus necesidades concretas. En este sentido, los
recintos que comunmente se identifican como Parques de Negocios o Parques
Empresariales pretenden dar respuesta a estas nuevas demandas generadas por las
firmas de servicios a la produccidén y servicios empresariales que buscan cuidar su
imagen corporativa y eligen localizaciones en espacios de calidad en los que se asegura
la accesibilidad, la dotacion de equipamientos y servicios diversos, un disefio urbanistico
muy cuidado y condiciones flexibles y diversas en la oferta de parcelas e inmuebles.

Esta modalidad de espacios, que agrupan las funciones urbanas de mayor valor
afiadido, se ha multiplicado de forma extraordinariamente rapida en las grandes
aglomeraciones metropolitanas espafiolas —prueba de su éxito como negocio inmobiliario
es gue la gran mayoria son promociones de iniciativa privada- y se extiende mas
recientemente por las ciudades industriales de dimension media, sin embargo no tienen
practicamente ninguna presencia en las areas urbanas de Castilla y Ledn, ni siquiera en
las de mayor tamafo. Aunque, como es ldgico, la promocién de este tipo de parques no
genera ni atrae por si misma las funciones antes referidas, también es cierto que su
existencia favorece el asentamiento ordenado de los centros de trabajo en los que se
desempefian estas tareas, bien sean los pertenecientes a empresas industriales que han
asentado las actividades de fabricacion en la misma ciudad o en otras localizaciones mas
alejadas, o bien, las pequefias y medianas firmas especializadas proveedoras de estos
servicios al ser externalizados por las empresas de fabricacion. Un emplazamiento
cercano al tejido urbano consolidado y la coexistencia de las empresas en este tipo de
pargues sin duda favorece también el aprovechamiento de las ventajas de proximidad y la
generacién de sinergias positivas que impulsan su crecimiento y propician el incremento

de la competitividad de la industria urbana.
3.3.4. Nuevas pautas en la ordenacién de las actividades de fabricacion
Esta tendencia creciente a la terciarizacion industrial de las economias urbanas

mas dinamicas esta légicamente cimentada y estrechamente ligada a la presencia de un
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potente entramado industrial. Buena parte de los servicios de alto nivel generadores de
valor afadido y demandantes de empleo cualificado son proveedores directos de la
industria, por lo que la terciarizacién urbana no puede hacer olvidar la necesidad de
prestar la debida atencién a la promocion y adecuada ordenacién de las actividades de
fabricacion.

Los criterios de planificacion sobre los que se disefiaron los antiguos poligonos
industriales han quedado obsoletos, ya que los nuevos establecimientos de
transformacién industrial precisan también de espacios modernos disefiados
especificamente para dar respuesta a sus demandas. La expansiéon de las ciudades y el
crecimiento en superficie del suelo de uso residencial, comercial, recreativo, de ocio, etc.
ha ido restringiendo el espacio para la industria. Los poligonos tradicionales estan
colmatados y han perdido su condicion de espacios para albergar actividades de
fabricacion en favor de la multitud de empresas comerciales, centros de distribucion y
servicios diversos. De ahi, que deba consolidarse la opcidén estratégica de urbanizar
espacios exentos, debidamente planificados y ordenados, con el fin de mantener y
promover la presencia de fabricas en poligonos o parques especificamente industriales
en los que las tareas de fabricacibn Unicamente convivan con los servicios
imprescindibles y mas directamente ligados a la manufactura. Las actividades
productivas, en su proceso de avance y renovacion, siguen precisando espacios
exclusivos para su funcionamiento -evitando las disfunciones y la congestién inherentes a
la proliferaciéon de las innumerables empresas de servicios de diversa indole-, 1o que
determina la demanda de nuevos suelos en cuya ordenacion interna se prevea la oferta
de parcelas de dimensiones medias y grandes, un trazado viario adecuado para las
necesidades de las fabricas y la dotacibn de equipamientos, infraestructuras —
energéticas, hidricas, teleméticas, ambientales, gestién de residuos, etc.- y servicios
bésicos para las empresas industriales.

Esta opcion esta siendo desarrollada con desigual énfasis en las ciudades de la
Region pero, en general, durante los ultimos afios, la tendencia que se observa se enfoca
mas a la expulsion de las actividades productivas -que entran en conflicto con los
desarrollos residenciales y comerciales- que al disefio de politicas publicas de promocion
de suelo industrial en un contexto en el que la elevada rentabilidad que genera el negocio
inmobiliario de la vivienda aleja a la iniciativa privada de cualquier interés en el mercado
de los terrenos industriales.

Asi, la escasa atencion publica que se ha prestado a este tipo de actuaciones ha

ido orientada a la promocién de poligonos de pequefia dimensién o a la creacién de
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Parques Tecnolégicos en los que las funciones de fabricacion convencionales, en
principio, no tienen cabida. Evidentemente, la promocion y ordenacién de actividades de
alta tecnologia, intensivas en capital y conocimiento y generadoras de empleo altamente
cualificado debe seguir constituyendo uno de los ejes esenciales de la politica industrial
de la Region, propiciando efectos multiplicadores que eviten la creacion de enclaves
tecnolégicos desvinculados del entramado productivo. Pero, al mismo tiempo, es muy
importante atender a las necesidades de las empresas vinculadas a los sectores
industriales mas consolidados que muestran también una alta capacidad de renovacion.
Las areas urbanas y los ejes de actividad més dinamicos de Castilla y Ledn deberan
reforzar su especializacion en sectores de mayor contenido tecnologico pero
simultaneamente es preciso favorecer los procesos de expansion e innovacion de su

propio tejido industrial en cualquiera de sus ramas de actividad.

3.3.5. La intensidad de los procesos de periferizacién industrial en las areas

urbanas

El progresivo abandono de la ciudad central por los centros de produccion
industrial, la salida de las fabricas de los poligonos mas antiguos asi como la insuficiente
oferta de suelo industrial en las ciudades explican el traslado de estas actividades y la
instalacion de otras nuevas en los municipios que conforman la coronas periurbanas. El
resultado ha sido la configuracion de ejes de creciente concentracion y densificacién de
actividades econdmicas que, articulados por las infraestructuras de comunicacion,
incorporan progresivamente a espacios cada vez mas alejados de la ciudad central.

Los factores que inciden en la intensificacion de esta dinamica territorial han sido
ampliamente estudiados y estan relacionados con el traslado o la nueva implantacion de
factorias, actividades y funciones empresariales en espacios que cuentan con ventajas
comparativas de diversa indole. En unos casos, se trata de la busqueda de menores
costes de produccion directos e indirectos (mano de obra, suelo y naves industriales,
cargas fiscales, menores controles urbanisticos y ambientales); en otros, las empresas
persiguen localizaciones alternativas con una amplia y adecuada disponibilidad de suelo
planificado, dotadas de infraestructuras y equipamientos de calidad y alejadas de los
espacios industriales convencionales mas densificados y congestionados.

Este modelo, que se remonta tiempo atrds en las grandes areas metropolitanas

espafiolas, se reproduce desde hace algunos afios en algunas ciudades de tamafio
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medio como las castellanas y leonesas en las que, a estos factores se unen otros hechos.
De un lado, la escasez de suelo industrial planificado —Valladolid, Salamanca, Ledn-, que
ha desincentivado las implantaciones fabriles en el municipio central provocando un
acusado proceso de periferizacion del crecimiento hacia los municipios del entorno. De
otro, el desarrollo de proyectos de actuacién urbanistica de iniciativa publica o privada
que, ligados a los grandes desarrollos residenciales periurbanos y a los grandes
equipamientos comerciales, estan dirigidos a la creacion de focos de actividad econdémica
mediante la promocion de espacios planificados. Aunque la tipologia de estas
promociones es muy amplia y heterogénea, tanto en tamafio como en calidad, en general,
se trata de actuaciones de dimensiones pequefias o medias en las que, junto a la oferta
de parcelas industriales, es habitual también la construccion de pequefias naves, naves
adosadas y naves-nido que son ofertadas en régimen de venta o alquiler para albergar
actividades de transformacién y servicios diversos. Asi, se han urbanizado numerosos
poligonos industriales no sélo en los municipios limitrofes con la ciudad sino también en
nacleos algo mas alejados que siguen las principales vias de comunicacién, dan
continuidad a los espacios industriales de la ciudad y estan conformando ejes dinamicos
de crecimiento.

En Valladolid, estos procesos de crecimiento periférico se han intensificado
notablemente durante la Gltima década configurando espacios de expansion muy activa
hacia Laguna de Duero-Boecillo, La Cistérniga-Tudela de Duero, Santovenia, Zaratan-
Villanubla y Arroyo de la Encomienda-Simancas; en Salamanca y Ledn, la tradicional
localizacién periférica de los poligonos industriales se han consolidado también en los
altimos afios con nuevos desarrollos de suelo planificado en los municipios del entorno:
Carbajosa de la Sagrada, Villares de la Reina, Castellanos de Moriscos, en el primer caso

y Villaquilambre, Valdefresno y Valverde de la Virgen, en el segundo.
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Figura 15. Poligono Industrial EI Esparragal en Santovenia de Pisuerga

A diferencia de estas tres ciudades, en Burgos, la iniciativa municipal, que impulsé
la urbanizacién de los poligonos industriales de la ciudad desde los afios sesenta, se ha
mantenido muy activa, de manera que la disponibilidad de suelo para albergar actividades
econdémicas en el propio municipio es mucho mayor que el resto de las ciudades
industriales de la Region. De hecho, los desarrollos recientes de suelo —Sector Villafria
Norte, Monte de la Abadesa vy Villalonquéjar V-, convierten a Burgos en la ciudad que
dispone de mayor superficie de suelo ordenado y adecuadamente urbanizado y dotado de
servicios. Aun asi, tampoco la dindmica territorial burgalesa es ajena a los procesos de
periferizacion, avanzando en la tendencia ya abierta con los poligonos industriales
Abadesa Oeste (Villagonzalo Pedernales) y Monte de los Brezos (Villalbilla) con la gestién
de nuevos proyectos de suelo industrial en municipios como Alfoz de Quintanadueiias,
Valdorros, Quintanaortufio o Villariezo, a los que se suma una reciente iniciativa que
promueve un gran poligono entre los términos municipales de Villalbilla y Buniel (Pascual
y Andrés, 2006).
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Figura 16. Poligono Industrial Villalonquéjar Ill en Burgos.

No cabe duda de que los procesos de expansion periférica de la industria urbana
exigen una reflexién sobre la necesidad de propiciar espacios de concertacién para evitar
los frecuentes conflictos de competencia que se establecen entre los municipios que
integran estas areas, ante la inexistencia de organismos o instituciones de planificacion y
ordenacion territorial de &mbito supramunicipal. De lo contrario, la rivalidad entre los
proyectos urbanisticos de las diversas Corporaciones Municipales y, en ocasiones, la
inadecuada planificacion de las infraestructuras de apoyo no haran mas que acentuar el
crecimiento desordenado, poniendo en peligro la viabilidad econémica y la sostenibilidad
de estos espacios. Ademas, si tradicionalmente los gobiernos municipales han limitado su
actuacion al @mbito de la ordenacion, en los ultimos afios se observa una implicacion,
todavia incipiente pero mas activa, de algunas Administraciones Locales en la
dinamizacion de las economias urbanas lo que exige el establecimiento de principios de
coordinaciéon tanto con las Administraciones Autondmica y Provincial como con otros
organismos -Camaras de Comercio, asociaciones empresariales, organizaciones

sindicales, etc.- para evitar la dispersion y la descoordinacién de las iniciativas.
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3.4. Parques tecnolégicos y cientificos: suelos especializados para lainnovacion en

las ciudades de Castillay Leon.

La estrategia de apoyo a la investigacion, desarrollo e innovaciéon no es nueva en
Castilla y Leo6n; desde hace ya algunos afios se viene materializando en mudltiples
iniciativas que tienen en los primeros meses del afio 2007 dos ultimos indicadores: el
Marco Estratégico de Competitividad Industrial, presentado en las cortes en Febrero de
2007 y la Estrategia Regional de I+D+l 2007-2013, presentada en Marzo de 2007.° En
ambos documentos se recuerda que el éxito de las regiones para competir en los
mercados globales va a depender de su mayor o menor capacidad de adaptacion a los
cambios que se estan produciendo, buscando un posicionamiento estratégico adecuado y
el aprovechamiento de ventajas competitivas. Una opcidén que resulta de ejecucion
inaplazable ya que Castilla y Ledn abandonara la condicién de region “Objetivo 1” en el
Marco Presupuestario de la UE 2007-2013, pasando a formar parte del grupo de regiones
gque se encuadraran no ya en el objetivo “convergencia” (antiguo Obijetivo I), sino en el
objetivo “competitividad y empleo” (antiguo objetivo 2). Un hecho que, entre otros
aspectos, implica que los fondos en las regiones Phasing-in deben destinarse, ademas
de a la mejora de la accesibilidad y los servicios, la Preservacion del medio ambiente y
prevencion de riesgos y la Adaptabilidad de los trabajadores y grupos desfavorecidos a la
promocion de la innovacién y del 1+D, inter alia, reforzando los lazos de las pymes con la
base del saber, redes de apoyo y clusters, o mejorando el acceso de las pymes a las
tecnologias avanzadas y a los servicios a la innovacién; y también a la promociéon del
espiritu empresarial, inter alia, el apoyo a la creacidon de nuevas empresas a partir de las
universidades y las empresas existentes, o la puesta en practica de nuevos instrumentos
financieros o incubadores.

La respuesta a estos grandes objetivos se materializa, entre otras acciones, en
forma del denominado Modelo de Impulso Competitivo (MIC); un modelo que pretende
ofrecer una respuesta para que la economia regional pueda competir con éxito en el
nuevo entorno econémico y que se apoya en tres pilares: la consecucién de una

dimensién adecuada por parte del tejido empresarial de la Comunidad; la importancia de

® La Estrategia de Investigacién Cientifica, Desarrollo Tecnolégico e Innovacién (I+D+1) de Castilla y Le6n
prevé contar entre 2007 y 2013 con algo mas de 9.000 millones de euros para conseguir que el ritmo inversor
en este area aumente y que la economia de la Comunidad pueda competir internacionalmente. El 55,1 por
ciento de los fondos deberan provenir del ambito privado -4.958 millones-, mientras que el restante 44,9 por
ciento serd asumido por las administraciones publicas -4.043 millones-, de los que el 64,3 por ciento seran
aportados por la Junta -2.601 millones- y el 35,7 por ciento por el Estado y la Unién Europea -1.441 millones-.
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la innovacion como via para lograr la modernizacion de las empresas regionales y para
generar actividad basada en la economia del conocimiento; y finalmente Ila
especializacién productiva para poder competir en el entorno actual con productos
diferenciados de alto valor afiadido. Este tercer pilar del modelo tiene como objetivo
promover el impulso de sectores productivos concretos, adoptando estrategias de
especializacion que permitan conseguir la diferenciacion de la oferta regional para
competir en el nuevo entorno. Apoyando tanto a los sectores emergentes, es decir,
sectores productivos en ciclos de vida emergentes o de alto crecimiento, intensivos en
innovacion, investigacion y conocimiento, y con elevada repercusion sobre la
productividad, especialmente industrias que generen efectos “aceleradores del
crecimiento” sobre el resto de sectores tradicionales de fuerte implantacion en la
Comunidad, como apoyando a diversos sectores industriales consolidados, protagonistas,
ya en la actualidad, de una parte importante de la actividad regional.

Durante los dultimos afios, han surgido en la esfera internacional nuevos
competidores con sistemas competitivos basados en mano de obra intensiva y de bajo
coste. Esto ha desencadenado fendmenos como el de la deslocalizacion industrial, que
se ha convertido en un factor critico competitivo debido a la presién que ejercen estos
nuevos competidores sobre los precios, como consecuencia del reducido coste de su
mano de obra, lo que provoca que las grandes multinacionales de sectores que
tradicionalmente han soportado el crecimiento econémico deslocalicen su produccion
instalandose en estos mercados. Como consecuencia, la economia de Castilla y Ledn
debe buscar la reorientacién de su actividad hacia aquellos polos de competitividad donde
la diferenciacion proviene de la utilizacion y puesta en valor del conocimiento, es decir, en
aquellos sectores que permitan el aprovechamiento de la elevada formacién y
cualificacion del capital humano de la Region poniendo asi en valor, entre otros, la
excelencia del sistema educativo regional y dificultando la deslocalizacién de su tejido
empresarial.

Para alcanzar estos objetivos, Castilla y Ledn cuenta con tres elementos que
podemos considerar como fundamentales: por una parte, una red de ciudades medias
bien dotada, interrelacionada y comunicada con los grandes centros urbanos y areas de
crecimiento a escala nacional e internacional; por otra, y como recoge el Modelo de
Impulso Competitivo (MIC), una adecuada dotacion de espacios de actividad econémica —
suelo industrial- dotados con servicios avanzados de calidad, capaces de atraer nuevas
empresas, es decir nuevos espacios especializados, como Parques Tecnholdgicos y

Empresariales y Centros de Empresas o Centros de Negocios, que facilitan el
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aprovechamiento de sinergias en torno a sus recursos tecnoldgicos, conocimientos, etc.;
y, en tercer lugar, un soporte a la investigacion impulsada por el gobierno regional o por
las universidades que empieza a tener traduccion espacial en forma de los nuevos
parques cientificos de reciente promocion por las cuatro universidades publicas de la
Regién. Obviamente, para que todos estos espacios —parques cientificos y tecnoldgicos-
contribuyan a hacer competitiva a la economia regional es preciso dotarles de los
servicios mas avanzados, adaptados a las nuevas demandas empresariales como son el
acceso a las nuevas tecnologias, el suministro energético basado en la diversificacién o
los sistemas de transporte multimodales que faciliten la gestion empresarial, configurando

una oferta diferenciada para atraer nuevas empresas.

A\

INTERNACIONALIZACION DE LAS
EMPRESAS REGIONALES

FINANCIACION DE

INFRAESTRUCTURAS
LA COMPETITIVIDAD

DIALOGO SOCIAL ” CAPITAL HUMANG H

Figura 17. Marco estratégico de competitividad industrial de Castilla y Leon.
MIC —Modelo de Impulso Competitivo

Por lo que respecta al primero de los elementos, es sabido que tanto la Estrategia
Territorial Europea (1999), como el Programa de Estudio sobre Planificacion Espacial

Europea (2000), o los sucesivos Informes sobre la Cohesion Econémica y Social (1996,
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2001 y 2004) proponen hacer compatibles una mayor competitividad, cohesién, calidad
de vida y reequilibrio territorial, lo que en la practica equivale a otorgar un protagonismo
creciente a la actuacion sobre los sistemas urbanos como medio de avanzar hacia
modelos mas equilibrados y sostenibles, pero también hacia territorios mas innovadores y
dinamicos, entre los que los representados por las ciudades de dimensién y rango
intermedios, dentro de los sistemas urbanos, han alcanzado un creciente protagonismo;
el concepto de ciudad intermedia alude a dos rasgos definitorios que deben entenderse
como complementarios: se trata, por un lado, de centros no metropolitanos, pero que
cuentan “con suficiente masa critica y con voluntad de convertirse en bien equipados”; y
también de ndcleos que pueden actuar como intermediarios entre la gran ciudad y los
espacios rurales, al ser “susceptibles de generar crecimiento y desarrollo en su entorno
préximo y de equilibrar el territorio frente a las macrocefalias metropolitanas”. En tal
sentido, pueden actuar como proveedores de bienes y servicios especializados, asi como
centros de interaccion social, econémica y cultural para su entorno y especialmente como
generadoras de innovaciéon hasta el punto de llegar a conformar un cluster de
competitividad inherente al territorio castellano y leonés y especialmente a la cuspide del

sistema urbano Regional.

El segundo y tercer elemento de la relacion anteriormente apuntada guarda
relacion con la creacion de espacios directamente relacionados o bien de forma prioritaria
con la investigacion —parques cientificos- o bien con ésta y también con el desarrollo e
innovacion —parques tecnoldgicos -; una estrategia que cuenta con solidos fundamentos

el existir ya una tradicion suficientemente acreditada en este campo en la Region.

3.4.1. Los parques tecnoldgicos y cientificos: suelo para empresas integradas en
sectores emergentes -Tecnologias de la Informacion y de las Comunicaciones

(TIC’s), Biotecnologia, Industria aeroespacial, o energias renovables.

Los Parques Tecnolégicos se han revelado como una pieza esencial en la
generacién de entornos innovadores y tecnolégicamente competitivos. La disponibilidad
de estos espacios "privilegiados" tiene una influencia clara en una zona determinada, y
asi se ha demostrado en nuestra Region. Los Parques Cientificos y Tecnoldgicos en
ubican en emplazamientos de calidad donde se pueden realizar actividades

empresariales de alto contenido tecnolégico y cientifico, e incluso estimulan la relacién
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entre los diferentes agentes del sistema, en particular las universidades, los centros
tecnoldgicos y las empresas.

El ideario que inspira la creacion de los parques tecnol6gicos no es otro que el de
crear las condiciones adecuadas para captar inversiones de alto contenido tecnolédgico a
la Regién que favorezcan el desarrollo de nuevos tipos de actividad econdmica
directamente relacionados con la innovacion tecnoldgica, amén de consolidar a la
industria tradicional mediante la incorporacién de los avances tecnolédgicos precisos. De
forma anéloga, un Parque Cientifico se concibe como un instrumento de generacion de
riqueza, desarrollo, empleo y competitividad en el entorno en que se inserta, partiendo del
conocimiento cientifico y la innovacion capaz de generarse a partir de éste, aglutinando
grupos de investigacion (Gl) y empresas de alto valor afiadido. Dicho de otro modo, se
trata en entornos fisicos e incluso virtuales —no asociados necesariamente a un unico
lugar- capaces de agrupar Gl de alto nivel, generar empresas de innovacion y base
tecnoldgica (EIBTs) de alto valor afiadido, de atraer empresas ya consolidadas y de
prestar servicios de alto valor afiadido en 1+D+i y su gestion, de forma que el parque y los

lugares que lo integran se conviertan en auténticos polos de conocimiento.

Cuadro 15. Parques Tecnholdgicos de Castillay Ledn

Poligono Superficie Estado. Marzo 2007
Valladolid 118 has Ocupadas las dos primeras fases. 5.000 trabajadores
(Boecillo) Iniciada la ocupacion de la tercera con capacidad para

120 nuevas empresas y 4000 trabajadores

Leodn 33 has Operativa la 12 fase —18 has.-

(Oteruelo-La Armunia) Disponible edifico de usos comunes

Incubadora de empresas

Instandose las primeras empresas en nave singular

Burgos 128,6 has. Plan Regional de ambito territorial para el desarrollo del
(Cardefiajimeno) Parque Tecnol6gico de Burgos. En fase de aprobacion.

La decision politica de crear esta plataforma empresarial se toma en 1988. Dos
aflos més tarde, en el afio 1990 Ley 10/1990, de 28 de noviembre, modificada por la Ley
13/2003 de Castilla y Ledn de 23 de diciembre, se crea la sociedad Parques
Tecnoldgicos de Castilla y Ledn, S.A. Su objeto social, entre otros, es la creacion,
ejecucion y promocién de los Parques Tecnoldgicos de Castilla y Ledn, concretamente los
situados en las provincias de Burgos, Ledn y Valladolid (en la localidad de Boecillo). La
sociedad Parques Tecnoldgicos de Castilla y Ledn, es uno de los instrumentos clave del
Gobierno Regional para poner en marcha sus Politicas de Innovacion, de acuerdo al

objetivo con el que fue concebido: diversificar el tejido industrial de Castilla y Ledn hacia
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sectores tecnoldégicamente avanzados e implicar a las empresas de la Region en

procesos de innovacién que las hiciesen mas competitivas —proyecto OPTIMUS-.

El desarrollo de estos tres parques tecnolégicos esta estrechamente vinculado a la
necesidad de avanzar en la diversificacion de la economia de Castilla y Lebén hacia
nuevos sectores de la actividad productiva. Aunque, en principio, los parques
tecnolégicos no se configuran como parques monoespecializados, la intencion del
Gobierno Regional es impulsar un cierto grado de especializacién, que en Boecillo estara
relacionado con el fomento del sector aeronautico en Castilla y Ledn, en el Parque de
Ledn se procurara el asentamiento del sector biotecnolégico mientras que el de Burgos
estara enfocado a los sectores de la agroalimentacion, la maquinaria y los bienes de

equipo.

En los Parques Tecnolégicos de Castilla y Ledn pueden instalarse solamente
empresas con procesos industriales cuando se den simultineamente los requisitos
siguientes: en primer lugar, tienen que ser empresas que puedan encuadrarse en la
definicion de innovadoras tecnolégicamente; en segundo lugar, no deben desarrollar
actividades ni contaminantes ni peligrosas; en tercer lugar, es preciso destinar al menos
un 5% de sus ventas brutas anuales a actividades de 1+D+l. Estas actividades de 1+D
podran ser realizadas en el seno de la propia empresa o subcontratada externamente
mediante acuerdos con los Centros Tecnoldgicos, las Universidades o empresas que
realicen |+D. Asimismo, al menos el 5% del personal de su plantilla debera estar
compuesta por técnicos cuya actividad fundamental esté dedicada a actividades de

Investigacion y Desarrollo y finalmente deben fabricar productos de alto valor afiadido.’

3.4.1.1. Parque Tecnolégico de Boecillo (Valladolid)

El Parque Tecnolégico de Valladolid se localiza en el término municipal de
Boecillo, a 15 Kms. de Valladolid: dispone de una superficie de 118 hectareas, de las que
61 corresponden a las dos primeras fases y 57 a la tercera. Inaugurada el 1 de diciembre
de 2006, cuenta ya con un 43 por ciento de suelo comprometido para la instalacién de
empresas de alto valor tecnoldgico, merced al compromiso de 23 nuevas compafias que

ya han apalabrado su instalacion en esta segunda fase; 12 de ellas, que ocupan el 27 por

7 http://www.jcyl.es
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ciento del terreno, ya han realizado con la sociedad que gestiona el Parque el contrato de
compraventa. Las 11 restantes ya han confirmado la reserva de suelo necesaria para su
desembarco en Boecillo. Las dos primeras fases del recinto vallisoletano albergan 120
empresas con una cifra cercana de trabajadores de 5.500. Mientras, con las nuevas
sociedades que se implanten en el recinto 3 se crearan otros 4.000 nuevos empleos que
se distribuyen en sectores mas o menos definidos como las telecomunicaciones,
automocion, quimico-farmacéutico, electrénica, aeronautico, medioambiente,

multiplicaciéon genética y servicios

La actuacion de la Junta de Castilla y Ledn, promotora del proyecto, se ha llevado
a cabo a través de dos empresas publicas: Gesturcal, encargada de la urbanizacién, y
planeamiento previo, que pertenece a la Consejeria de Economia y Hacienda de la Junta
de Castilla y Ledn, y que es la encargada del planeamiento de los poligonos industriales
dentro del ambito de la Comunidad y Parque Tecnoldgico de Boecillo S.A., quien lleva a
cabo la promocién y gestién de los recintos del Parque, servicios e infraestructuras. Las
empresas interesadas en instalarse en el recinto del Parque deben ser consideradas de
alta tecnologia y, por consiguiente, reunir una serie de requisitos minimos como son: no
ejercer actividades contaminantes y adaptarse a una estricta normativa interna que regula
los porcentajes permitidos en vertidos, ruidos, emanaciones, emisiones, etc. para ejercer
la actividad industrial. En particular para empresas industriales, asimismo, se precisa que
se destine al menos el 5% de sus ventas brutas anuales a actividades de |+D y que el 5%
de su personal sea técnico cualificado. Y con el objeto de dotar a las empresas de un
enclave medioambientalmente cuidado y que suponga un espacio de calidad, se
establecen una serie de requisitos urbanisticos como, por ejemplo, la ocupaciéon minima
de la parcela es del 40%, su edificabilidad es del 0,8% y la altura méaxima de las
construcciones en las parcelas es de 9 metros que puede ser ampliable por justificaciones

técnicas a 14 metros.
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Figura 18. Parque Tecnologico de Boecillo (Valladolid)

Uno de los problemas que planteaba el Parque era el de los accesos que se
empiezan a resolver merced, en primer lugar, a la construccion de los 10 km de autovia
gue separan el término municipal de Boecillo del de Valladolid y gracias, en segundo
lugar, a dos obras que se encuentran en fase de ejecucion, la construccién de cuatro
carriles dos de salida y dos de entrada en la carretera de acceso al Parque Tecnolégico
de Boecillo. Un desdoblamiento que supone una inversion 1.553.824 euros por parte de la
Junta de Castilla y Ledn, y que permitira aliviar la salida y llegada de los mas de 4.000
empleados que trabajan en las empresas del recinto industrial. Por otra parte, la
Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Ledn ha aprobado la declaracion
de impacto ambiental del futuro acceso desde Viana de Cega al Parque Tecnoldgico de
Boecillo.; un recorrido que parte desde la glorieta del recién inaugurado recinto 3 del
Parque Tecnoldgico de Boecillo y tiene una longitud total de 1.372 metros. El acceso
atraviesa por un area de cortafuegos del monte “Arroyadas” de Boecillo y se dirige hasta
entroncar con la carretera CL-600 en Viana de Cega. El proyecto posibilitara a los
conductores una nueva salida desde el recinto industrial y la carretera tendra un disefio

para una velocidad maxima de 80 kildmetros hora.
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Figura 19. Parque Tecnolégico de Boecillo (Valladolid)

3.4.1.2. Parque Tecnolbgico de Ledn

El Parque Tecnologico de Ledn se encuentra situado al suroeste de la ciudad de
Leon (N-120/Oteruelo y La Armunia). Cuenta con una importante red de comunicaciones
y un facil acceso tanto a la autopista de Astorga como a las autovias de Benavente y
Burgos. Dispone de una superficie de 33 hectdreas destinadas a asentamientos
industriales, equipamientos e importantes dotaciones de zonas verdes y espacios libres.
Las obras de urbanizacién de la 12 fase (18 hectareas) finalizaron en octubre de 2004 de
forma que el Parque comienza a estar operativo en febrero de 2005. El proceso de
construccion se inicid en noviembre de 2000, afio en el que el Ayuntamiento de Ledén y
Gesturcal (Gestion Urbanistica de Castilla y Le6n) firman un convenio para el desarrollo
del Parque Tecnolégico de la ciudad de Ledn; en 2001 se presenta el estudio de impacto
ambiental y en 2002 se aprueba el plan parcial por el Ayuntamiento, iniciandose las obras
en 2003 para concluir en 2005. Un afio més tarde, a finales de 2006 se habia construido
un Edificio Usos Comunes, se habia iniciado otro para incubadora de empresas, y se
habian instalado un pequefio nimero de empresas de entre las que destacan: ByA
Analyza Consultores, con una superficie adquirida de 1.220 metros cuadrados;
Investigacion y Control de Calidad (INCOSA); Laboratorios SYVA que ocupa una parcela
de 52.942 metros cuadrados ; y Tecnosylva, una compafiia leonesa que dispone de una
parcela con una superficie de 1.320 metros cuadrados.
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Figura 20. Parque
Tecnoldgico de Ledn.

Pero, al margen de estas
iniciativas agrupadas en torno
al vivero de empresas, el
Parque Tecnolégico de Ledn
se orienta hacia la
especializacion en
biotecnologia, uno de los
principales potenciales de la
provincia tanto desde el punto
de vista de la investigacion
como de su tradicion
industrial, articulandola en
torno a un proyecto
denominado Tribiotec, que
pretende poner en contacto
los proyectos biotecnoldgicos

(especialmente en materia de
farmacéutica médica y veterinaria, agroalimentacion y medio ambiente) con los futuros
inversores, para desarrollar proyectos empresariales ya sea con filiales o ampliaciones de
sociedades ya existentes o mediante la creacion de nuevos proyectos. Con tal objeto y
con el apoyo de la Junta de Castilla y Leon se ha desarrollado esta iniciativa, denominada
Tribiotec, en la que participan, ademas del Parque Tecnoldgico de Leon, las regiones de
Bio-Bio, en Chile, y Québec, en Canada y que pretende poner en contacto los proyectos
biotecnoldgicos (especialmente en materia de farmacéutica médica y veterinaria,
agroalimentacién y medio ambiente) con los futuros inversores, para desarrollar proyectos
empresariales ya sea con filiales o ampliaciones de sociedades ya existentes 0 mediante
la creacion de nuevos proyectos.® Con esta iniciativa, ademas, el Parque Tecnoldgico de
Ledn dard un paso hacia su especializacion en biotecnologia, uno de los principales

potenciales de la provincia tanto desde el punto de vista de la investigacion como de

8 En el proyecto, por parte de Leén, participan el Instituto Leonés de Desarrollo Econémico, Formacion y Em-
pleo (lidefe); el Instituto Biotecnolégico de Ledn (Inbiotec); el Centro Europeo de Empresas e Innovacion de
Castilla y Ledn (Ceical); la Camara de Comercio e Industria de Le6n y la Agencia de Desarrollo Econémico
(ADE) de Castilla 'y Ledn. Diario de Ledn, 04, 04, 2006
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tradicion industrial, apoyandose en tres herramientas: Incubiotec, plataforma que arropa
el desarrollo de las sociedades innovadoras, Capitalbiotec, encargada de buscar socios
publicos, privados y corporativos y el plan Probiotec que identifica las iniciativas con

mayor viabilidad.

3.4.1.3. Parque Tecnolégico de Burgos

El Parque Tecnologico de Burgos, en el entorno de la ciudad de Burgos y Villafria,
-Cardefiajimeno- es uno de los proyectos que la Junta de Castilla y Lebén desarrolla en
esta provincia, con el objetivo de dotarla de un recinto que aglutine a las empresas,
concentrdndolas en un mismo espacio innovador, ofreciendo respuesta a sus
necesidades tecnoldgicas y promoviendo la colaboracién interempresarial. EI promotor de
la iniciativa es la Consejeria de Economia y Empleo de la Junta, a través de Gesturcal,
Gestion Urbanistica de Castilla y Lebn, Tras la larga pero preceptiva tramitacion, iniciada
en noviembre de 2004, el 20 de julio y por Decreto 49/2006 se aprobd el Plan Regional de
Ambito Territorial para el desarrollo del Parque Tecnoldgico de Burgos; un Plan que tiene
por objeto planificar la ejecucion de un Parque Tecnoldgico en Burgos de interés para la
Comunidad de Castilla y Leén. Para ello se delimita una reserva de suelo que se clasifica
como Suelo Urbanizable No Delimitado y se prevé su incorporacion al Patrimonio Publico
de Suelo de Castilla y Ledon con destino al desarrollo de suelo industrial con
caracteristicas especiales como es un Parque Tecnoldgico. El Plan tiene un caracter
supramunicipal, ya que afecta a dos términos municipales y ademas porque el desarrollo
de un area de actividad industrial y empresarial con vinculacion tecnoldgica tiene un
alcance territorial y estratégico que trasciende claramente el &mbito local®.

Con tal objeto, antes de final de 2006 se procedié a su delimitacion territorial,
declaracién de utilidad publica y propuesta de inclusion en el patrimonio publico de
Castilla y Leon; finalmente, mediante la Orden 1804/2006, de 13 de noviembre se
aprueba inicialmente el proyecto de expropiacion forzosa para el desarrollo del Parque

Tecnologico de Burgos.

°B.0.C. y L, Viernes, 21 de julio 2006. - N.° 141
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Figura 21. Parque Tecnologico de Burgos

La zona para el desarrollo del Parque Tecnolégico, que posee una superficie total
de 128,6 hectareas, se localiza entre los términos municipales de Burgos (52 has.) y
Cardefajimeno (77 has.), al norte de la N-120, a continuacion del barrio de Castafiares,
entre la ronda de penetracion, la ampliacién del aeropuerto de Burgos-Villafria y el desvio
de San Medel, en la zona de influencia, del nodo logistico del Aeropuerto de Villafria.

Se trata de una ubicacion estratégica, en un area de encrucijada de transportes,
N-120 (proximamente desdoblada), Autopista AP-1 y N-I, préximo al aeropuerto de
Burgos y con 6ptima conexién con el futuro centro logistico de Villafria y al CEEI Burgos,
Centro Europeo de Empresas e Investigacion, que favorece la creacion de pymes
Innovadoras y pretende promover la innovacion e implantacion de nuevas actividades y
tecnologias, y en general el &rea logistico industrial del Norte de Burgos.

La Universidad de Burgos, al igual que sus centros de I+D+l participaran
activamente en el desarrollo del Parque Tecnoldgico aportando su capacitacion
tecnolégica, sus recursos técnicos y su capital humano, todo ello al servicio de la
comunidad empresarial, facilitando la transferencia de conocimiento capaz de generar

riqueza econ6mica y contribuyendo por tanto al desarrollo de su entorno.

3.4.2. Los parques cientificos: la generacion y promocion empresarial del

conocimiento

Castilla y Ledn haré frente al nuevo escenario europeo 2007-2013 redoblando los
esfuerzos en 1+D+l, con el objetivo de que «el gasto interno en 1+D+l alcance en 2010 el
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2% del PIB regional, frente al 0,93% en 2004; este porcentaje nos situaria en
convergencia con la media espafiola», como queda reflejado en el plan regional
estratégico de 1+D+I*°. El Gobierno regional prevé ademéas aumentar la participacion
privada en la ejecucion de ese gasto, del 54% de 2004 al 60% de 2010; elevar la
proporcion de empresas en sectores de alta y media-alta tecnologia sobre el total
nacional del 3,4% al 5,2% en 2010 -para igualarla a la proporcion actual del numero total
de empresas-; e incrementar la proporcién de investigadores sobre la poblacion activa del
4,9 trabajadores por cada mil habitantes a 5,4 empleados, convergiendo asi con la media
europea

Existe todo un amplio abanico de infraestructuras y estructuras organizativas que
tienen como objetivo fundamental, por una parte, crear nuevos conocimientos y, por otra,
transferir adecuadamente los conocimientos y tecnologias al tejido econdémico y social,
tales como: Incubadoras y Viveros, Centros Tecnoldgicos, Centros de Innovacién y
Tecnologia, Centros de Empresas Innovadoras, Parques Tecnoldgicos, Pargques
Cientificos, Nuevos Campus Universitarios y OPIs , Institutos de Investigacion, Oficinas
de Transferencia Tecnoldgica, Laboratorios de Ensayo y Homologacién, Servicios
Cientifico-Tecnologicos, Centros de Nuevas Empresas Tecnolbgicas, Centros de
Acreditacion y Certificacion, Oficinas y Centros de Patentes, Observatorios de Vigilancia y
Prospectiva, Redes Telematicas y Centros de Control, Plataformas Tecnolégicas®. En
este amplio abanico de opciones es destacable el papel de las Universidades, centros de
tecnologias, nuevos institutos de investigacion y parques cientificos, pues son los que
generan y contienen el mayor stock de conocimientos aplicables en el tejido empresarial.

Hasta finales de la década de los noventa el instrumento basico para reorganizar
la innovacion industrial, canalizar el grueso de las inversiones y desarrollar estrategias de
I+D+l como las sefialadas, eran los parques tecnolégicos, pero en los Ultimos afios se ha
comprobado que esta estrategia ya no es suficiente ya que las actividades mas
innovadoras estan asociadas a los parques cientificos, los laboratorios, los institutos de
investigacion, toda vez que son ellos los que alimentan la creacion de nuevas empresas
-spin-off- en las que se interpenetran los aspectos académicos con los propiamente
industriales y empresariales. Y es que los parques cientificos nacen de la interrelacion
entre Universidad-Ciudad-Empresa. Son el resultado de una voluntad politica para
gestionar el conocimiento en beneficio del desarrollo econémico local; son centros de

investigacion puntera que concentran cientificos provenientes del ambito universitario, del

10 hitp:/iwww.abc.es/hemeroteca/historico-02-12-2006/CastillaLeon/

™ http://mww.madrimasd.org/revista/revista38/aula/aula.asp
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mundo empresarial y de organismos publicos, con el objetivo de transferir conocimiento y
tecnologia a la sociedad e impulsar la innovacion en el &mbito biomédico, tecnolégico y
de las TIC (tecnologias de la informacidn y la comunicacion).

La AURRP (Association of University Related Research Parks), define un parque
cientifico como aquel entorno en el que existen diferentes espacios, edificios e
infraestructuras disefiadas fundamentalmente para desarrollar investigacion publica y
privada. En él, mediante diferentes servicios de apoyo, se facilita el desarrollo y
promocion de empresas de base cientifica y/o tecnoldgica, es decir que son espacios en
los que se desarrollan incubadoras de empresas. En su creacion y funcionamiento, existe
algun tipo de acuerdo con una o0 mas universidades u otras instituciones de educacion e
investigacion cientifica ya que se promueve la investigacion de la universidad por
acuerdos con empresas de diferentes sectores industriales (normalmente coincidentes
con los ambitos de investigacion mas desarrollados en la universidad o universidades
impulsoras), promoviendo el desarrollo econdémico mediante la asuncién de nuevos
riesgos empresariales.; y se potencia, asimismo, la transferencia de conocimiento y
tecnologia hacia las empresas de los sectores implicados con el propésito de impulsar la
innovacion, utlizando herramientas de gestion empresarial para la gerencia y
administracion de las empresas del Parque.

Estos son los objetivos que persiguen también, obviamente, los nuevos parques
cientificos —o cientifico tecnoldgicos- que en la actualidad se encuentran en fase de
definicion o en el mejor de los casos de desarrollo, por las cuatro Universidades Publicas
de la Regidn: Valladolid Salamanca, Le6n y Burgos, ya sea en las ciudades de referencia
—las cuatro citadas como ejemplo de ciudades medias de gran potencial en 1+D+l o ya
sea en alguna de las ciudades de los campus periféricos de las mismas, especialmente
en Ponferrada —en torno a la denominada ciudad de la energia- o Palencia, ciudad en la
gue ya se ha anunciado la elaboraciéon de un proyecto para la creacion de un posible

parque cientifico especializado en alimentacién y enologia®?.

3.4.2.1. Parque Cientifico de la Universidad de Valladolid

En una linea similar se ha configurado el Parque Cientifico de la Universidad de
Valladolid, en el que participan diversas entidades publicas y privadas, de entre las que

destacan, obviamente la Universidad, que aporta la infraestructura ya existente y sus

12 hitp:/lwww.psc.uva.esl/imagenes_recortes/2007/03/larazon1432007.gif
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numerosos grupos de investigacion (Area cientifica) y el Ayuntamiento de Valladolid que
aporta suelo —seis parcelas, 60.000 m* para su area empresarial en el Plan Parcial Los
Santos Il, cuyas obras se iniciardn a lo largo del afio 2007. Los principales objetivos
declarados en su plan estratégico son, en primer lugar, potenciar y facilitar la relacién
entre los Grupos de Investigacion, Centros e Institutos del Parque y el mundo empresarial
y otras instituciones y organismos publicos o privados; y en segundo lugar, apoyar la
incubacion de nuevas empresas de base tecnoldgica (spin-off) y facilitar la integracion de
empresas externas, dar soporte a las necesidades de formacion que demandan las
empresas y el nuevo concepto de aprendizaje a lo largo de la vida, desarrollar y ofrecer

un amplio espectro de servicios cientifico - técnicos a los usuarios del Parque.

(L (LT
SEEE——

PARQUE CIENTIFICO UNIVERSIDAD DE VALLADOLID
Ilﬁ ! .IJ L | I

1.- Incubadora de Em-
prasas

2.- Edificios modulares
para smprasas

Area Empresarial

Figura 22. Parque Cientifico Universidad de Valladolid

Aunque la distribucién final de volimenes y usos que recogen los esquemas que
acompafan a este texto es meramente indicativa, el area empresarial ocupard seis
parcelas cedidas por el Ayuntamiento de Valladolid, con una superficie de 60.000 metros
cuadrados y un valor aproximado de 36 millones de euros, y albergaran tanto edificios
centrados en la investigacion como otros concebidos para la creacién de empresas El
objetivo inicial es captar a pequefias y medianas (pymes) vinculadas a los sectores
agroalimentario, de turismo interior y activo, la industria de automocion y la relacionada

con el patrimonio historico y artistico.
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3.4.2.2. Parque Cientifico-Tecnoldgico de la Universidad de Burgos

El reglamento de gestién y funcionamiento del Parque Cientifico-Tecnolégico de la
Universidad de Burgos, aprobado por el Consejo de Gobierno en su sesién de 24 de
octubre de 2006 (Bocyl num. 215, de 8/11/2006), define el Parque Cientifico-Tecnoldgico
como una estructura estable que impulse y favorezca la generacion de conocimiento y
promueva la transferencia de tecnologia; desarrolle e integre los intereses investigadores,
cientificos y tecnoldgicos de la Universidad de Burgos con los del sector productivo de su
entorno socioecondmico, incluyendo la realizacién de proyectos entre ambas partes; que
favorezca la transferencia de servicios de I+D+l que las empresas deseen realizar en
colaboracién con la Universidad de Burgos; fomente la creacion de Empresas de Base
Tecnoldgica, generando una cultura emprendedora que favorezca la creacion de riqueza
y empleo en su area de influencia, dinamizando areas tecnoldgicas estratégicas para la
Universidad de Burgos; proporcionando servicios de valor afiadido, coordinando y

optimizando la utilizacion de espacios, instalaciones y servicios comunes.

Como en otras entidades universitarias similares, el Parque Cientifico-Tecnoldgico
no deja de ser una entidad virtual que divide su actividad en tres areas: Area Cientifico-
Tecnoldgica, encargada de la coordinacién administrativa de las actividades realizadas en
el seno del Parque Cientifico-Tecnolégico relacionadas con la investigacion, desarrollo e
innovacion; el Area de Gestion, cuyo objetivo es la coordinacion administrativa con los
diferentes Servicios y Unidades de la Universidad de Burgos en el desarrollo de sus
diferentes actividades en el seno del Parque Cientifico-Tecnolégico; y finalmente la
Incubadora Universitaria de Empresas, concebida para la acogida temporal de
emprendedores que inician su andadura en el mundo empresarial, facilitando sus
primeros pasos como empresarios, acompanandoles y prestando determinados servicios
adaptados a las necesidades de cada proyecto empresarial, con el fin de facilitar el

desarrollo de iniciativas empresariales innovadoras y/o de base tecnolégica.
3.4.2.3. Parque Cientifico de Le6n

La creacién de los Parques Cientificos de Leo6n y El Bierzo es una de las lineas
estratégicas basicas -la séptima- definida en el plan estratégico de la universidad de
Ledn 2006-2008-. Se encuentra en una fase ciertamente embrionaria, correspondiendo su
gestion a la sociedad Parque Cientifico de Lebn, una asociacion sin animo de lucro

constituida al amparo de la Universidad de Ledn, Diputacion Provincial de Leon,
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Ayuntamiento de Ledn y Junta de Castilla y Ledn. Su objetivo es poner al servicio del
tejido industrial de la Regién y en especial de la provincia de Ledn, los recursos cientificos
y tecnolégicos disponibles en la Universidad. Tres centros tecnolégicos se encuentran
albergados en el Parque Cientifico de Ledn: INBIOTEC (Instituto de Biotecnologia,
INTOXCAL Instituto de Toxicologia y ENERMITEC.

Un grado mayor de definicibn —y compromiso de inversion- caracteriza al futuro
Parque Tecnolégico de Ponferrada’®. El germen se encuentra en la constitucion de la
Fundacion Publica Estatal “Ciudad de la Energia” con el objetivo de promocionar la
investigacion energética y medioambiental, el desarrollo tecnoldgico y la potenciacion de
la formaciéon de investigadores y técnicos relacionados con las diversas disciplinas
energéticas. Asimismo, el proyecto también tiene como objetivo la recuperacién y
aprovechamiento del patrimonio industrial, asi como la creacion de empresas en esta
zona especialmente vinculada a las tecnologias energéticas. En 2006 se procedi6 a la
apertura del Centro de Investigaciones Avanzadas para la Captura y Almacenamiento de
CO,, que constituye un nuevo punto de referencia en la investigacién energética
espafiola, en lo que se traduce ya como una nueva dependencia del Centro de

Investigaciones Energéticas, Medioambientales y Tecnoldgicas (CIEMAT)

3.4.2.4. Parque Cientifico de Salamanca

El Parque Cientifico de Salamanca se instalara en el campus de Villamayor que la
Universidad ha empezado a desarrollar en los Ultimos afios. Cuenta ya con el
compromiso de instalacién de diversas empresas, advirtiéndose una evidente vocacién
hacia el sector de la biotecnologia. Inicialmente, el campus de Villamayor cuyo disefio
recibié en 2005 el Honor Awards 2005 de la entidad internacional DesignShare -The
International Forum for Innovative Schools-, esta dividido en tres areas. El area Este, que
comprende propiamente el Parque Cientifico subdividido en cinco mddulos: el médulo 1 -

servicios centrales-, el modulo 2 -ciencias de la tierra-, el médulo 3 —empresas-, el

13 El Gobierno destina 80 millones para la ‘Ciudad de la Energia’. El Consejo de Ministros aprobo la pasada
semana la puesta en marcha de la Fundacion ‘Ciudad de la Energia’, que tendra su centro de operaciones en
Ponferrada (Ledn). Esta nueva institucion nace principalmente para poner en marcha el Centro de Investiga-
ciones Avanzadas para la Captura y el Almacenamiento del CO2, ademas de la creacion del Museo Nacional
de la Energia y de un campus de postgrado para estudios energéticos, acciones en las que la Administracion
central invertira un total de 80 millones de euros.
http://www.aprendemas.com/Noticias/html/N1448 F19052006.HTML
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modulo 4 -grupo m.r.s-, y modulo 5 de -i + d-; el area Sur estara ocupada por el centro
hispano luso de investigaciones agrarias (Ciale; y finalmente el area Norte contendra el

centro de comunicacion y de las artes.

01.- Faculty of Agronomic-Environmental Sciences
02.- Library-Information Hall y
03.- Cloisters-Facuity tuture extension
04.- Sport facilities

05.- Riverside walk - pavillions

04.- Research building (CIALE)

07.- Botanical Park

08.- Agronomic experimental area
09.- Tormes River

10.- Ageora-Plaza

(=

Figura 23. Parque Cientifico de Salamanca

3.4.3. Ciencia y tecnologia como combinacion de futuro en la estrategia competitiva
regional,

La Estrategia Regional de Investigacion Cientifica, Desarrollo Tecnoldgico e
Innovaciéon de Castilla y Lebn para el periodo 2007-2013 que se configura en torno a 8
programadas desarrollados en 51 medidas especificas, contiene todo lo que se puede
esperar de un plan estratégico de esta naturaleza. Pero no tiene ni una sola mencion al
territorio. Dicho de otro modo, le falta el soporte que va a contener todo ello, es decir, el
territorio, el lugar, sus limitaciones, sus exigencias, sus comunicaciones. Un territorio que

deberia ordenarse por medio de unas directrices que estan ya impresas —predefinidas-
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completamente al margen de los valores territoriales por los que debe velar las Directrices
de Ordenacion. La estrategia de innovacién es por lo tanto la suma de mudltiples
intangibles que hay que llevar al suelo porque, por muy avanzado que sea al desarrollo

de las TIC y aunque sea una obviedad, siempre se necesitaran espacios para producir.

1. Desde esta perspectiva, queda fuera de toda duda que, como primera
providencia, las directrices han de decidir y localizar el nimero de Parques Tecnoldgicos
que la Region tiene capacidad para abastecer de conocimiento y capacidad de
innovacion. A nuestro juicio, esta exigencia deberia materializarse de dos formas:
afiadiendo a los tres Parques Tecnoldgicos existentes uno mas en Salamanca y, en
segundo lugar, asegurando que esta denominacidbn no se extienda a otras areas
industriales —micropoligonos mas o0 menos especializados- cuya formulacion ha
proliferado asociada a iniciativas de muy diversa procedencia e intencionalidad, y para los
que se deberia reservar una denominacion de segundo nivel, del tipo enclave tecnolégico

u otra similar.

2. Debe decidir también la estrategia la conexion material real entre los parques
cientificos universitarios y su soporte fisico relevante y no ser sélo estructuras de gestién
y coordinacion entre institutos de investigacion y centros tecnolégicos. De forma analoga
a la anterior, es preciso contemplar la inevitable formacion de una red de parques
cientificos que comprenda, con esta denominacion, los de las cuatro Universidades
Publicas, siempre que cuenten con lugares y edificios ad hoc y que pueda completarse
con los laboratorios y centros cientificos —microparques- ubicados en los campus
periféricos —Bejar, Ponferrada, Palencia, Zamora...- para dar cabida a nucleos de
investigacion singulares, altamente especializados y vinculados a su entorno mas
inmediato, y que podrian asociarse a un segundo nivel del tipo enclave o nodo o centro

cientifico o similar.

3. En todo caso, la asociacion entre Parques Tecnoldgicos y Cientificos, a los que
estan vinculados decenas de institutos y centros de investigacion de las Universidades de
la Region constituye, junto a los compromisos que contienen el documento conocido
como Marco estratégico de Competitividad Industrial, y la Estrategia Regional de 1+D+l
2007-2013, un solido fundamento para hacer posible el desarrollo de las politicas de

[+D+1 en la misma.

4. En la actualidad, los Parques Tecnolégicos se encuentran plenamente
consolidados e incluso en el que todavia no se ha iniciado —el de Burgos- existen

compromisos empresariales suficientes para impulsar su desarrollo inmediato. Se puede
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considerar que todo el sistema se encuentra debidamente encauzado, tanto en la
vertiente territorial como el lo relativo a la gestién y red de apoyo a la investigacion,
desarrollo e innovacién regional. En todos los casos se observa con sumo rigor el
cumplimiento de los requisitos para la instalacion de empresas, lo que asegura un alto
nivel de calidad al conjunto de los dos poligonos en fase de ocupacion —Valladolid, en su

etapa de madurez y Ledn en fase de ocupacion y consolidacion-.

5. Los tres Parques Tecnolégicos que forman la red de Parques Tecnoldgicos en
la actualidad estan asociados a espacios de intensa actividad industrial y econémica
general, lo que asegura su consolidacion, en el caso de Boecillo, su rapido crecimiento,
en el caso de Leon, o su futuro desarrollo como es el caso de Burgos. En ellos ya tienen
y continuaran teniendo cabida los cuatro sectores de actividad destacados en el Marco
estratégico de Competitividad Industrial, es decir, las TIC's, la biotecnologia, las energia
renovables y la industria aeroespacial. Ello, no obstante, se deberia considerar a medio
plazo la construccion de un Parque Tecnoldgico en Salamanca, adecuadamente
conectado con su nuevo Parque Cientifico de Villamayor ya que tanto por su nivel
académico-investigador, entorno y tradicion académica, como por su grado de
especializacién investigadora y su posicidn en el encuentro entre la Autovia de la Plata y

la A-62, puede reforzar la estrategia competitiva regional en el préximo lustro.

6. Inicialmente los Parques Tecnol6gicos no son espacios funcionalmente
especializados, aunque no es menos cierto que por las caracteristicas del tejido
productivo o investigador de su entorno puede apreciarse una cierta concentracion de
empresas en algunos sectores de actividad. El propio Gobierno Regional relaciona el
Parque de Boecillo con el fomento del sector aerondutico en Castilla y Ledn —aunque
ciertamente su perfil funcional real es muy heterogéneo-, el Parque de Ledn con el
asentamiento del sector biotecnolégico, mientras que el de Burgos estard enfocado a los
sectores de la agroalimentacion, la maquinaria y los bienes de equipo.

7. El desarrollo de los Parques Cientificos es todavia embrionario. En algunos
casos se ha elaborado el correspondiente Plan Estratégico —Valladolid y Salamanca- o un
reglamento de funcionamiento interno —Burgos-, pero en cambio todavia no se ha
articulado debidamente el funcionamiento de los institutos y centros de investigacion
integrados en ellos —generalmente coordinado por las Fundaciones Generales de las
Universidades-. Y, sobre todo, no disponen de suelo urbanizado, listo para edificar, - a
veces se cuenta sélo con compromisos de cesion- tanto las areas cientificas como las

empresariales; ni recursos econdémicos para hacerlo, pese a la colaboracién de algunas
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entidades —a veces socios fundadores- como son las Camaras de Comercio,

Ayuntamientos o entidades financieras.

8. Las ciudades en las que se ubican los Parques Cientificos deben asegurar en la
forma que urbanistica y juridicamente proceda, suelo industrial bien equipado para dar
acogida a las empresas que vayan abandonando los viveros o incubadoras. Inicialmente
Ledén y Burgos no tendran problema durante algunos afios dado que sus respectivos
Parques Tecnoldgicos estan, o bien iniciando su ocupacion —Ledn-, o bien se encuentran
en fase avanzada de planeamiento —Burgos-. Pero Valladolid puede tener problemas de
escasez de suelo ya que la tercera fase del Parque Tecnoldgico de Boecillo se esta
ocupando con enorme rapidez y Salamanca no dispone de esta infraestructura salvo que

se habilite con tal objeto algun sector del poligono El Tormes en fase de proyecto.

9. Existen nucleos urbanos y sectores de actividad ligados a la explotacion del
potencial enddgeno que podran permitir la creacién de una infraestructura de referencia
en la materia, una suerte de red de ciudades innovadoras, que podria organizarse en tres
niveles. El primero corresponderia a los tres Parques Techologicos ya consolidados o en
construccion, con actividad diversificada y estrechamente vinculados a los parques
cientificos de las correspondientes Universidades Publicas; a estos tres deberia afiadirse
un cuarto Parque localizado en Salamanca con objeto de hacer efectivas las sinergias
entre su Parque Cientifico y los espacios productivos —no viveros- de los que la ciudad
carece. El segundo nivel en la red de ciudades innovadoras corresponderia a las
ciudades medias —més de 20.000 hab.- con alto potencial en 1+D+l y con alta capacidad
para crear actividad y empresas “impulsoras” partiendo de una cierta especializacién en
los sectores de energia y alimentacion, estrechamente vinculados a la infraestructura
cientifica local-provincial, como sucede en las ciudades —campus universitarios de
Ponferrada y Palencia-. Y el tercer nivel corresponderia a lo que podriamos denominar
parques cientifico-tematicos ligados a particularidades estrictamente locales -y
frecuentemente a intereses urbanisticos- en los que tendrian cabida iniciativas como, por
ejemplo, el parque tecnoldgico vinculado al sector carnico de Béjar-Guijuelo, o el parque
tecnoldgico-textil del Rincon de la Condesa en Béjar, o la Ciudad del Medio Ambiente de
Soria que, en principio, tiene escasa relacion con el tejido cientifico local, pero donde, ya
sea por iniciativa publica, privada o mixta, existe la voluntad de crear las condiciones para
dar cabida a nuevas actividades innovadoras no vinculadas necesariamente al mercado

local o regional, que se puede encuadrar en la estrategia regional consistente en
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potenciar la innovacion llevada a cabo en conjuntos de pymes localizadas quiza como
sefala el articulo 32.e de las Directrices Esenciales, en “... los espacios urbanos en
transformacién, en sus intersticios mas accesibles, y en los nucleos de poblacion mayores
del medio rural’, ya que en ellos “...se incentivara el desarrollo de micropoligonos

industriales, facilitando una adecuada implantacion de naves y talleres”.

10. Ademas de los espacios industriales sefialados, es preciso impulsar el
establecimiento y adecuacién del suelo industrial a la demanda empresarial relacionada
con el desarrollo de “otros” nuevos espacios especializados, como micro Parques
Empresariales o Centros de Negocios, que faciliten el aprovechamiento de sinergias
vinculadas a la explotacién-comercializacién de la innovacion —el desarrollo- Y también
establecer vinculos con las iniciativas de caracter local o provincial, materializadas en los
diversos viveros o incubadoras de empresas creadas y sostenidas por iniciativa municipal
—Capiscol en Burgos- o por las diputaciones provinciales —Mayorga, Olmedo, Villanubla,
Iscar Tordesillas, Olmedo y Carpio en Valladolid-, Camaras de Comercio —Valle de Aran
en Valladolid o Génesis en Salamanca- u otras entidades como Indefe -Ledn Oeste- y
entidades privadas en general. En cierta medida, conforman el cuatro nivel en el que se
recluye la iniciativa empresarial en principio escasamente vinculada con la innovacion
regional —salvo los viveros asociados a los parques cientificos-, cuyo potencial puede no
estar suficientemente aprovechado al carecer, o bien del soporte cientifico que
proporcionan las universidades, o bien del respaldo institucional o bien de ambos. Con
ello se da cumplimiento al articulo 32.b de las Directrices esenciales que sefialan que
“...Los centros tecnoldgicos deben fomentar una interaccion en red, que incorpore las
incubadoras de empresas, los centros de investigacion universitarios y las empresas que
demanden servicios especializados, facilitando el desarrollo de un medio innovador

regional al servicio del avance cientifico y tecnolégico.”

11. Es absolutamente necesario, por lo tanto, que los cuatro niveles sefalados
operen un el maximo grado de coordinacion, ya que todos estan inmersos en la misma
estrategia competitiva regional. El objetivo a alcanzar debe consistir en que toda nueva
iniciativa innovadora pueda tener cabida en un enclave tecnolégico cercano, a un precio
accesible, que fomente el desarrollo local y evite la formaciéon de zonas de sombra y
atraso economico-industrial y tecnolégico dentro de la Comunidad. Puede resultar
adecuado, por otra parte, prestar atencion a aquellas iniciativas que puedan tener asiento

en alguno de los grandes corredores; ya sea en los de vertebracion interna como en los
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que estan asociados a la red de alta velocidad y alta capacidad que atraviesan la Regién
y que como es el caso de las que conectan Valladolid con Madrid (C-601), Leén (A-60) y
Soria (A-11), se encuentran en un estado lamentable y arrastran un retraso en su
declaracién de impacto ambiental-licitacion-ejecucién muy considerable (esta paralizado
el desdoblamiento de la N-122 desde Tudela, no han empezado aun las obras de la
autovia Valladolid-Ledn y se reclama insistentemente la autovia desde Boecillo hasta

Adanero por citar sélo algunos ejemplos).**

12. La estrategia de innovacion debe materializarse, en cuanto sea posible, en la
creacion-identificacion de una red de espacios comprometidos con la misma en el nivel
que pueda resultar adecuado a su tamafo, infraestructuras, capacidad de innovacion del
entorno, o potencial endégeno asociado a la misma. Solo de este modo pueden tener
sentido el conjunto de las estrategias que en la definicion del perfil funcional regional y del
de los niveles superiores en la jerarquia urbana puedan aportarse por las Directrices de

Ordenacion del Territorio de Castillay Leon.

13. Es preciso contemplar con cautela las mdltiples iniciativas urbanizadoras en
medio no urbano que han pasado de estar asociadas a elementos de ocio —campos de
golf- a elementos productivos —parques empresariales o similares-. La base demagdgica
que contienen no debe hacernos olvidar que, en todo caso, el desarrollo urbanistico
asociado a cualquier iniciativa vinculada a la estrategia de I|+D+l regional, ha de ser
necesariamente respetuosa con el medio ambiente, y si lo hubiere, tendria que ser

siempre su consecuencia y no la causa o pretexto.

14. Se debe velar por el mantenimiento, y en su caso mejora, de las
infraestructuras de conexion a la red viaria y ferroviaria —como recientemente se ha hecho
en Boecillo- asi como las condiciones urbanisticas y calidad de la tipologia edificatoria y
paisajistica del entorno de los parques tecnolbgicos, parques cientificos, parques
empresariales u otras infraestructuras similares, ya que constituye una marca de calidad

asociada al cluster de competitividad castellano y leonés.

15. Las empresas de base tecnoldgica estdn afectadas por una elevada

“mortalidad”. A veces, tienen incluso una vida efimera que se caracteriza por un

14217 kmen espera de declaraciéon de impacto ambiental. Diario de Valladolid, 19 de Marzo de 2007, pp. 22
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crecimiento rapido y explosivo, apoyado en diversas lineas de ayuda institucional, una
vida util muy corta y una crisis aguda, imprevista, que desemboca en el cierre, perdida de
empleo y deslocalizacién. La calidad de una infraestructura de esta naturaleza deberia
obligar a vincular necesariamente el cese de una actividad a la instalacion asegurada de
otra, evitando el cierre prolongado de contenedores en los que se ha realizado una alta

inversion en tecnologia e infraestructuras en general.

16. finalmente, los espacios de innovacion han de estar estrechamente asociados
a entornos de alta calidad medioambiental. En ellos, el sistema de transporte interno-
externo ha de responder a la estrategia de sostenibilidad y diferenciarse de otros
espacios equivalentes por variables que impliquen inevitablemente una apuesta por el
uso de energias limpias: preferencia por el transporte publico en la conexiéon con la
ciudad, minimizar el impacto visual-paisajistico del vehiculo privado, desincentivar su uso
0, puesto en positivo, incentivar el uso de vehiculos poco contaminantes, desarrollar un
sistema de transporte interno mediante vehiculos de transporte publico no contaminantes

—biodiesel, eléctricos etc.-.

3.5. Infraestructuras econdmicas al servicio de las areas rurales

Como se ha sefialado en paginas anteriores, el modelo territorial de la industria
rural de la Regibn muestra unas pautas de organizacion definidas por la vitalidad
econdémica de determinados ambitos territoriales cuya base productiva se asienta sobre
un entramado especializado de pequefias empresas que coexiste, en ciertas comarcas,
con la presencia de centros fabriles de iniciativa exdgena generalmente de mayor entidad.
La ténica dominante en el asentamiento de estos establecimientos en los municipios
rurales remite permanentemente a la ausencia de ordenacién y a la instalacién de
fabricas y naves productivas en suelo no ordenado mas o menos proximo al espacio
construido o incluso inserto en el mismo. De los 1.300 municipios rurales que cuentan con
algun tipo de centro manufacturero apenas 140 tienen registrado al menos un poligono o
un area industrial planificada y ocupada total o parcialmente. La ADE computa 168
poligonos industriales en estos ambitos rurales que, en su gran mayoria, corresponden a
los umbrales dimensionales medio/pequefio y a lo micropoligonos. De hecho, casi la
mitad del suelo industrial delimitado en estos municipios se ordena en recintos de tamafio

medio/pequefio (5-39 ha).
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Cuadro 16. Poligonos industriales en municipios rurales

Tamafo Supf. Total (ha) N° P. Industriales

> 100 ha 543 4
40-100 ha 917 16
5-39 ha 1.438 111
<5 ha 95 37
Total 2.993 168

Fuente: ADE. www.invertirencastillayleon.es

El nivel de ocupacién medio del conjunto de los poligonos industriales asentados
en las areas rurales no llega al 50% de la extension total si tenemos en cuenta que, de las
2.993 hectéreas, 1.314 hectareas corresponden a la superficie que ha sido vendida hasta
el momento actual (siempre segun los datos que proporciona la Ade y aln considerando

gue cabe la posibilidad de que una proporcién variable de las parcelas vendidas no se

encuentren realmente ocupadas por actividad econémica alguna).

Figura 24. Poligono Industrial La Gliera en el Burgo de Osma (Soria)

No obstante, estas cifras promedio son el resultado de situaciones muy dispares.
Aproximadamente una veintena de municipios tienen colmatados o practicamente
colmatados sus poligonos industriales con niveles de ocupacion entre 80-100%: Valencia

de Don Juan, San Esteban de Gormaz, Vinuesa, Abejar, Nava de la Asuncién, Medina de
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Pomar o Torre del Bierzo estan entre los que se encuentran en esta situacion. Sin llegar a
la colmatacion plena pero con grados de venta/ocupacion también elevados o, en
cualquier caso, superiores al 50% del suelo industrial planificado, se encuentran algo mas
de 30 municipios rurales, entre otros, Iscar, Guijuelo, Cantalejo, Mojados, Aguilar de
Campdo o Béjar. Superan el medio centenar los nucleos en los que la superficie vendida
para la instalacion de establecimientos productivos es superior al 10% de la existente
pero se sitla por debajo del 50%; finalmente, cerca de 20 nucleos que disponen de uno o

dos pequefios poligonos registran niveles de ocupacién minimos, siempre inferiores al

10% de la superficie disponible.

Figura 25. Poligono Industrial de Guijuelo (Salamanca)

La escasa demanda existente en algunos de estos nlcleos o la inadecuacion de
las infraestructuras a las necesidades de las empresas locales explica, en algunos casos,
el limitado alcance de la ocupacién real y efectiva de las parcelas. Sin embargo, también
hay que tener en cuenta que algunos de los poligonos que registran grados de ocupacion
muy reducidos corresponden a los previstos en el Plan de Suelo Industrial —Navaleno, La
Pola, Las Navas de Marqués, Ciudad Rodrigo, Guijuelo, Béjar, Burgo de Osma, Agreda,

etc.- y, por consiguiente, se trata de infraestructuras de muy reciente creaciéon cuyas
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parcelas acaban de ponerse en el mercado o cuya venta ni siquiera se ha iniciado

todavia.

Figura 26. Poligono Industrial La Malita en Arcos de Jalon (Soria)

Figura 27. Poligono Industrial La Dehesa en Almazan (Segovia)
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A esta disponibilidad de suelo se irdn sumando los espacios delimitados para la
industria contemplados en el Plan de Suelo Industrial como actuaciones de Prioridad I,
que son las que requieren un tiempo mas prolongado para su ejecucion, asi como otros
proyectos de suelo industrial de iniciativa municipal, provincial y privada que
conjuntamente suponen la urbanizacion de 1.300 hectareas de nuevo suelo urbanizado y
equipado para albergar actividades productivas en las areas rurales durante los préximos

anos.

Cuadro 17. Poligonos industriales en proyecto en los municipios rurales

Tamafio Supf. Total (ha) N° P.Industriales

> 100 ha 210 1
40-100 ha 617 8
5-39 ha 427 31
<5ha 45 17
Total 1.299 57

Fuente: ADE. www.invertirencastillayleon.es

Figura 28. Poligono Industrial de Camarzana de Tera (Zamora)

Si se observan comparativamente las caracteristicas de los poligonos existentes y
los espacios proyectados en las areas rurales se comprueba que existen notables similitudes
en la tipologia dimensional, siendo prevalente el modelo de recinto industrial de tamafio

medio/pequefio con una importante presencia también de micropoligonos cuya superficie
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media se establece en 2,5 hectareas. Los poligonos de mayores dimensiones, en fase de
proyecto o ejecucion, corresponden a los ndcleos que se apoyan sobre las grandes
infraestructuras de transporte y comunicacion o que forman parte integrante de espacios de
actividad econdmica dotados de cierto dinamismo y potencial de crecimiento: Tordesillas,

Mansilla de las Mulas, Cubillos del Sil...

Figura 29. Poligono Industrial de Valdemies en Agreda (Soria)

En una escala menor se proyectan los espacios delimitados para la industria
asentados en municipios que se identifican como centros comarcales de servicios pero
caracterizados por niveles de accesibilidad media y alta: El Espinar, Pancorbo, Villafranca
del Bierzo,...; finalmente, las pequefias actuaciones estdn orientadas a facilitar una
adecuada implantacion de establecimientos industriales, naves y talleres en nucleos de
poblacién vertebrados en sistemas productivos locales cuya vitalidad economica descansa
sobre tejidos mas o menos densos de pymes que precisan espacios planificados para su
adecuado funcionamiento, asi como, en aquellos municipios afectados por asentamientos
espontaneos que deben ser regularizados conforme a una correcta ordenacion: Medina de
Rioseco, Cuellar, Camarzana de Tera, Arcos de Jalon, Agreda, Olvega, Espinosa de los

Monteros, etc.

4. La dimension territorial de la politica industrial.

Como ya se ha sefialado, las estrategias de estimulo a la actividad industrial y a la
actividad econémica en general, materializadas en la diversidad de politicas sectoriales y
horizontales de apoyo al tejido economico regional, han de estar estrechamente
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imbricadas con una estrategia territorial claramente definida, de manera que ambos
ambitos de actuacion publica no sélo no generen contradicciones y disfunciones sino que
se potencien mutuamente para asegurar y fortalecer la competitividad econémica y
territorial. Asi se recoge de forma explicita en los documentos mas recientes de politica
industrial y territorial de Castilla y Ledn: Directrices Esenciales de Castilla y Ledn (2006),
Marco Estratégico de Competitividad Industrial de Castilla y Ledn (2007) y Estrategia
Regional de Investigacién Cientifica, Desarrollo Tecnoldgico e Innovacion de Castilla y
Ledén —ERIDI 2007-2013.

El marco en el que se desenvuelve la economia regional, caracterizado por la
aceleracion con la que se producen los cambios en las condiciones de los mercados, el
desarrollo tecnolégico, las innovaciones, el mercado de trabajo y las pautas cambiantes
en las estrategias territoriales de las empresas, exige una gran agilidad en la toma de
decisiones y el establecimiento de directrices que deben apoyarse en instrumentos de
gestion de las politicas econdmicas y territoriales eficaces y flexibles.

Los objetivos de estas actuaciones han de encaminarse a fortalecer, diversificar y
consolidar el tejido industrial regional, favorecer y apoyar el asentamiento de nuevas
empresas y estimular la creacion de un entorno productivo regional orientado a la
potenciacién de los recursos territoriales especificos. Es importante, en este sentido,
fomentar la cualificacion de los recursos humanos mediante un adecuado apoyo a la
actividad de los centros de formacion e investigacién, estimular la capacidad de
innovacién de las empresas y la generacion e incorporacion de nuevas tecnologias, asi
como, favorecer la cooperacion de los agentes econémicos y sociales con el fin de crear y
fortalecer redes territoriales, interempresariales e interinstitucionales.

En la estrategia territorial de la politica industrial, los instrumentos de ordenacion
territorial y la accion publica deben facilitar la dotacion y el acondicionamiento de las
infraestructuras mas adecuadas al servicio de las actividades econémicas. En este sentido,
la disponibilidad de suelo y espacios de actividad econdmica dotados de equipamientos y
servicios avanzados de calidad se revela como elemento indispensable para el desarrollo
industrial y elemento clave para la competitividad territorial de Castilla y Ledn.

Mejorar la cohesion y el equilibrio territorial en el desarrollo industrial regional
exige también incidir en acciones enfocadas al fortalecimiento de las redes territoriales
existentes y potenciales, apoyadas en las infraestructuras de transporte y comunicacién mas
importantes, y paralelamente encaminar las acciones publicas a lograr una mayor cohesion
en el sistema regional de ciencia y tecnologia mediante el despliegue de sus

potencialidades por todo el territorio, en aras también de propiciar una mayor presencia
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de industrias intensivas en tecnologia y potenciar la capacidad innovadora del tejido
industrial regional.

De ahi, que se plantee la necesidad de actualizar el Plan del Suelo Industrial con
criterios mas amplios, basados en la integracion jerarquizada de las infraestructuras
industriales, logisticas y tecnoldgicas. En este sentido, se considera de especial
relevancia favorecer la disponibilidad de una amplia oferta de suelo industrial a precios
competitivos, en respuesta a las demandas de implantacion empresarial, localizada en
ambitos potencialmente innovadores y dotar a estos espacios de actividad econdémica de
servicios avanzados, suministro energético diversificado, servicios de gestion
medioambiental e infraestructuras de telecomunicaciones, especialmente en poligonos
industriales y areas con alta densidad de empresas a los que ademas se debe asegurar
una alta accesibilidad a los sistemas de transporte multimodales que faciliten la gestion
empresarial.

El establecimiento y adecuacion del suelo industrial a la demanda empresarial ha
de vincularse también al desarrollo de los espacios especializados, tanto de los que han
alcanzado ya un avanzado grado de consolidacién como de aquéllos que se encuentran
en fase de ejecucion o en proyecto. La localizacion de parques tecnolégicos y
empresariales, centros de negocios, viveros e incubadoras de empresas ha de vincularse
funcionalmente con la dotacién de suelo industrial, de manera que se facilite el
aprovechamiento de las sinergias generadas por la actividad industrial, los servicios
empresariales de mayor rango y los recursos innovadores y tecnolégicos, con el fin de
aumentar el valor afiadido de las infraestructuras de los espacios de innovacion y
poligonos industriales y configurar una oferta diferenciada para atraer nuevas empresas.

La flexibilidad en la gestion en las infraestructuras econémicas constituye también
una condicion importante para facilitar su adaptabilidad a las transformaciones del
sistema productivo y a las exigencias cambiantes de la demanda de suelo, lo que obliga a
establecer mecanismos eficaces para el seguimiento constante de las caracteristicas de
la demanda, no solo desde un punto de vista cuantitativo sino atendiendo también a su
diversidad tipologica.

El apoyo a la renovacion de los espacios industriales consolidados mediante la
elaboracion y ejecucién de planes integrales de rehabilitacion debe formar parte también
de una adecuada estrategia de ordenacion territorial de las actividades econdmicas,
teniendo en cuenta las necesidades de las empresas implantadas en ellos y las

transformaciones funcionales y morfolégicas que estos espacios estan experimentando.
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Esto exige un esfuerzo muy significativo en la mejora de sus condiciones ambientales, en
la modernizacién de sus equipamientos y en la dotacion de servicios de calidad.

Un aspecto novedoso que contempla la ERIDI 2007-13 es la creacion de las
denominadas Antenas de Innovacion Tecnolégica en los poligonos industriales de la
Regién cuyo objetivo fundamental es la extension de los servicios de I+D+l a todo el
territorio, mediante la creacion en los poligonos nuevos de espacios especificos desde los
gue se presten los servicios avanzados de asesoramiento y de innovacion disponibles en
la sociedad Parques Tecnologicos de Castilla y Ledn, S.A. En los poligonos existentes,
donde las posibilidades de ampliacion son escasas, se crearan antenas de innovacion
virtuales a través de un sistema de apoyo telematico que permita a las empresas
ubicadas beneficiarse igualmente de estos servicios de valor afiadido. Un elemento clave
de esta medida sera su articulacién en red de tal forma que la interconexion redundara en
una mejora de la calidad de los diferentes servicios ofrecidos junto al suelo industrial, al
incluir la gestion del conocimiento como un componente integral de las infraestructuras
fisicas donde se localizan las actividades productivas.

Es importante, en esta linea de actuaciéon, que los servicios avanzados de
asesoramiento e innovacion sean accesibles a las empresas localizadas en las areas
rurales ya que la propia Estrategia contempla el apoyo a las iniciativas emergentes de
extensién de la capacidad innovadora en estos ambitos, en los sectores industriales
tradicionales y en los tejidos de pequefas empresas. El impulso de la innovacion
industrial en conjuntos de pymes localizadas, sistemas productivos locales y distritos
industriales precisa también de infraestructuras adecuadas al funcionamiento y gestién de
las empresas para cuya planificacion es necesario establecer mecanismos de
coordinacién eficaces entre la Administracion de la Comunidad Auténoma, las
Diputaciones y los Ayuntamientos.

En este sentido, las acciones de mejora de los poligonos existentes en las areas
rurales y la urbanizacién y preparacion de nuevos espacios de actividad —poligonos,
micropoligonos, centros de empresas, viveros, etc- dotados de una buena infraestructura
de telecomunicaciones, ademas de servir a la ordenacion de las actividades productivas,
constituyen instrumentos eficaces para promover las relaciones interindustriales, de
manera que se articulen mecanismos de colaboracion interempresarial e imbricacion con
el entorno socio-institucional lo que favorecera el aumento de la competitividad de las

empresas de base endodgena asentadas en las areas rurales.
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En definitiva, las denominadas Areas de Actividad Econémica en las Directrices
Esenciales se conciben como espacios que cuentan, de forma no necesariamente
concurrente, en primer lugar con suelo industrial localizado en los nodos en los que sean
mayores las sinergias entre industria, transporte y servicios; en segundo lugar, con
infraestructuras econémicas para empresas integradas en la cuspide del sistema, es decir
para los llamados sectores clave de competitividad ya sean sectores emergentes o
sectores industriales consolidados. Y finalmente, con dotaciones de suelo para aquellas
actividades y territorios ubicados en la base del sistema, identificados tradicionalmente

con las tramas difusas de industrializacion rural y tejidos de empresas locales.
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Infraestructuras Logisticas

en Castillay Ledn
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SEGUNDA PARTE
ESTRUCTURAS TERRITORIALES AL SERVICIO DE LA ACTIVIDAD ECONOMICA

Sistema de estaciones, centros logisticos y centros de servicio al transporte

El articulo 31 del anteproyecto de ley por la que se aprueban las directrices
esenciales de castilla y ledn sefiala que “La accion publica debe desarrollar un sistema
articulado de enclaves logisticos, dotados de servicios basicos y avanzados, que
fomenten y desarrollen la intermodalidad, a fin de impulsar el crecimiento y la
competitividad regionales y que sirva para modernizar y cohesionar todos los modos de
transporte; deben situarse en los centros urbanos de referencia y sobre los corredores
mas dinamicos, asociados a los espacios productivos y a la estructura de flujos de
transporte, con prioridad para los emplazamientos que garanticen un mejor cumplimiento
de los criterios de intermodalidad. Asimismo, se potenciard la intermodalidad en el
sistema regional de estaciones de pasajeros, coordinando la ubicacion de las estaciones
de autobuses y ferrocarril y fomentando instalaciones capaces de estructurar los sistemas
urbanos”.

Aunque esta problematica estaba implicita en las directrices de ordenacion
territorial en vigor, es cierto que hasta este momento no se habia puesto el énfasis en las
infraestructuras al servicio de la logistica; pero esta referencia no es en absoluto casual ni
se circunscribe al texto del articulo 31; el articulo 4.a reconoce que el territorio de Castilla
y Ledn tiene una “oportunidad para reforzar las acciones de desarrollo regional,
estructurada por una red de centros, corredores y polos singulares que pueden favorecer
sinergias territoriales con las Comunidades vecinas y ser el soporte de una politica
territorial innovadora.” Una opcion que se define en el articulo 11 al reconocer que la
comunidad puede vertebrarse a través de Polos estratégicos, es decir, lugares que
concentran actividades de excelencia de rango regional y que desempefian una funcion
complementaria de los centros urbanos de referencia, ya sea en la prestacién de servicios
(aeropuertos, enclaves logisticos, grandes equipamientos sanitarios, sociales o culturales)
0 bien por su funcion de difusion tecnoldgica o cientifica (universidades, centros de
investigacion, grandes instalaciones industriales, parques tecnoldgicos). El correcto
funcionamiento de estos Polos, especialmente de los enclaves logisticos exige el

fomento de la “...intermodalidad en el transporte de mercancias, promoviendo redes
combinadas de transporte y servicios logisticos intermodales” como se indica en el

articulo 20.d.
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Este mandato de las directrices esenciales se encuentra parcialmente desarrollado
en la estrategia de articulacion territorial conocida como Modelo , sometido a informacion
publica en mayo de 2006 y en que la administracién regional ha confiado no soélo la
vertebracion interior sino la relacion con las regiones limitrofes en materia de
infraestructuras logisticas™. Una estrategia que conviene valorar adecuadamente de cara
a la elaboracion de las Directrices de Ordenacion del Territorio de Castillay Ledn por las
enormes implicaciones que estas decisiones tienen desde el punto de vista
presupuestario y desde la perspectiva del desarrollo territorial.

Y porque conviene valorar si la estructura y logica interna del modelo es la mas
adecuada para las necesidades y perspectivas de desarrollo regionales, en el bien
entendido que estas deben reposar no sélo en una adecuada vertebracién de puntos de
ruptura de carga y almacenamiento, al servicio de la fluidez del propio transporte, sino en
la creacion de un tejido empresarial-industrial que aproveche la situacion estratégica de
los enclaves- para contribuir a desarrollar auténticas zonas de actividades logisticas en
la que se aporte valor afiadido a la mercancia al tiempo que se fortalece la imagen de
marca regional. Un objetivo implicito en la definicibn de logistica que se recoge en el
decreto de aprobacién del modelo, entendida como el proceso de planificacion y gestion
de la cadena de abastecimiento que incluye el suministro de materias primas al sector
productivo, la gestiébn de los materiales en el lugar de fabricaciéon, la distribucion a
almacenes y centros de distribucion, la clasificacion, la manutencion, el embalaje y el
reparto hasta el punto de consumo final. El conjunto de las operaciones logisticas de un
producto representa entre el 30% y el 60% de los costes de fabricacion, porcentaje que

varia en funcién de la complejidad de su transformacion y distribucion.

!> Informacién publica del anteproyecto de Decreto por el que se regula el establecimiento, organi-
zacion y funcionamiento de las infraestructuras complementarias del transporte de mercancias y
de la logistica segun el Modelo , Castilla y Ledn Logistica. La Consejeria de Fomento de la Junta
de Castilla y Ledn ha iniciado los tramites para la elaboracién de un Decreto por el que se regula el
establecimiento, organizacion y funcionamiento de las infraestructuras complementarias del trans-
porte de mercancias y de la logistica segun el Modelo , Castilla y Ledn Logistica, que a través del
presente anuncio se somete al tramite de informacién publica. En su virtud y durante el plazo de
quince dias habiles el texto integro del citado anteproyecto de Decreto se encontrara a disposicion
de cuantas personas estén interesadas en el Servicio de Evaluacion, Normativa y Procedimiento
de la Secretaria General de la Consejeria de Fomento a los efectos de su consulta y/o presenta-
cion de alegaciones. Valladolid, 5 de mayo de 2006.
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5.- Del transporte a la logistica: una estrategia para ganar valor y para ordenar el

territorio

Desde la ultima década del sido XX, practicamente todos los sectores de la
economia a los que sirve la industria del transporte han aumentando la externalizaciéon de
los ciclos de su actividad no relacionados con &reas estratégicas o competencias basicas
de su negocio. La subcontratacion, es decir, la delegacion de toda o parte de la actividad
logistica de una compafiia en otra empresa especializada que aporta su experiencia y
habilidad para realizar una administracion eficiente de la actividad delegada, se ha
convertido en una opcién irrenunciable para numerosas empresas ya que, ademas de
otras ventajas, les permite transformar costes fijos en variables y liberar recursos para

otras funciones dentro de su particular estructura de actividad.

Como se puede apreciar en el cuadro n° 19, la importancia econoémica vy
estratégica de este sector es indudable. Las cinco primeras empresas del sector
representan un 31% del total del mercado y las diez primeras mas de un 50% del
mercado; asimismo, el mercado de operadores de operadores logisticos representa un
6,11% sobre el total de costes logisticos de la economia espafiola y un 0,59% sobre el
total del PIB. Por otra parte, mas del 70% de los operadores logisticos se encuentran en
Madrid y Barcelona que es donde se encuentran los almacenes de mayor dimensién y
donde se encuentran la mayor parte de los clientes finales La totalidad de los operadores
logisticos estan situados estratégicamente en las areas de mayor actividad econdmica:
Madrid, Catalufia, Levante, Andalucia Occidental, Valle del Ebro y Pais Vasco y las
empresas que consideramos como operadores logisticos se encuentran en zonas que
posibilitan el transporte multimodal. Ambas Castillas (exceptuando el Corredor del
Henares), Extremadura, Andalucia Oriental o Galicia apenas cuentan con operadores
logisticos en su territorio aunque la mayoria de los grandes operadores logisticos operan
con alguna delegacion o plataforma regional en cada una de las provincias®™.

Tradicionalmente, las actividades asociadas al concepto de logistica, han sido el
reparto de mercancias, el transporte de larga distancia y el almacenaje, si bien es cierto
que a estas actividades se han ido afiadiendo otras actividades que dan un caracter

global a todo el proceso logistico -logistica integral- y que han modificado profundamente

18 beloitte& Touche- M. Fomento: Mercado de operadores de logistica en Espafia 2003.
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el concepto clasico de la llamada cadena de suministro. Estas actividades abarcan desde
el aprovisionamiento de materias primas, la gestion de almacenes, el almacenamiento de
productos finales, la gestion de pedidos de clientes y obviamente el transporte y la

distribucion.

Cuadrol18: Mercado de operadores de logistica en Espafia 2003

Total mercado (Millones de €) 3.849
Total empresas 102
Total empleados* (sin el 25 %del personal procedente de ETT’s.) 21.371
Facturacion media por empresa (Millones de €) 38
Facturacion media por empleado (Millones de €) 0,18
Facturacion 5 primeras (Millones de €) 1.220
Concentracién 5 primeras 31,69
Facturacion 10 primeras (Millones de €) 2.015
Concentracién 10 primeras 52,3
% sobre el PIB de Espafia 0,59

Fuente: M. Fomento/Deloitte. 2003

Pero, en la actualidad, el concepto de logistica no sélo incluye aspectos
directamente relacionados con la gestion de la empresa frente a sus proveedores y
clientes (logistica externa) y sus procesos logisticos relacionados con la produccién
(logistica interna), sino también aquellas decisiones que afectan al ambito de las politicas
publicas locales, nacionales y hasta transnacionales, o las que afectan a las
infraestructuras de transporte (puertos, aeropuertos, ferrocarril, etc.), o las que implican la
definicion de zonas de actividad logistica o de transporte intermodal en los grandes
corredores europeos. Comienza a generalizarse también un proceso de concentracion de
instalaciones a escala de cada empresa y a escala de conjunto y se esta acrecentando el
papel de las nuevas tecnologias de la informaciéon y comunicacién para mejorar tanto la
gestion interna de la empresa, como las relaciones entre empresas (Business to
Business, B2B) y la relacion entre las empresas y sus clientes (Business to Consumer,
B2C); y es también muy destacable el papel de la llamada “cadena de suministro verde”
vinculada a una mayor conciencia medioambiental, asi como la llamada “logistica
inversa”, toda vez que una legislaciébn cada vez mas severa presiona para que los

fabricantes se responsabilicen de los productos al final de su vida util.

La participacion del mercado logistico en el conjunto de la actividad econdémica es

similar en las principales areas desarrolladas -12% en EE.UU., 11,7% en Europa, 11,5%
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en Espafia-, segin un informe sectorial realizado por la Federacién de Cajas de Ahorros

Vasco-Navarras.

Cuadro 19: Ranking de los principales operadores logisticos en Espafia 2003.

Empresa Facturacion N° N° almacenes |M2
2002 (Mill €) Plataformas cubiertos
distribucién
1 |Logista 3.631,86 - - 561.000
2 | Gefco Espafa SA 242,29 - 36 85.000
3 |CAT Peninsula | 229,36 31 19 93.000
Ibérica
4 |Danzas SA 227,45 46 46 287,212
5 |Tradisa 212,30 8 10 76.400
6 |Logistica Santos 189,00 48 30 350.000
7 | Exel Ibérica 137,00 35 35 35.000
8 |Mclane espafia 168,40 4 - 17.302
9 | Grupo Spain-Tir 152,49 68 16 70.800
10 | SDF Ibérica 102 19 16 78.824
11 | Salvensen 100 60 11 50.000
12 | Antena-Loacsa 94,78 27 27 350.000
13 | Sintal 93,00 - - -
14 | Ch.Salvensen 90,25 35 35 106.000
15 | Tbbett&britten 74,72 22 22 12.700
16 | Transaher 71 35 42 -
17 |Bergé 69,94 - 66 480.000
18 | TNT logistcs 68,00 15 14 315.000
19 | Zeleris 67,87 9 47 106.000
20 | Azkar Logistica 48,20 21 21 190.000

Fuente. Anuario del Transporte XXI

En este contexto, el mercado espafiol se presenta como uno de los mas dinamicos
de la UE a causa de su relativa inmadurez, de su situacién geografica estratégica en el
contexto internacional y a que goza de unas infraestructuras logisticas (centros de
transporte, puertos, ferrocarril y aeropuertos) relativamente desarrolladas y con unas
expectativas de mejora, garantizadas por los planes plurianuales de inversion institucional
y privada, orientados a potenciar el transporte intermodal, y a mejorar la eficiencia del
transporte ferroviario. * El Libro Blanco de Transporte —2001-, que tiene una vigencia de
nueve afios contempla 60 medidas orientadas a la consecucion, entre otros de objetivos,
el aumento del peso del ferrocarril, mejorar la calidad del transporte por carretera,
promover el modo maritimo, potenciar la intermodalidad, crear una red ferroviaria

exclusiva para mercancias. Un conjunto de objetivos irrenunciables a la vista del
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implacable incremento del parque de vehiculos autorizados para el transporte de
mercancias y de la entidad de la carga transportada como se puede apreciar en el cuadro
20.

Cuadro20: Parque de vehiculos autorizados para el transporte de mercancias. Miles de
vehiculos. Fuente: D.G. del Transporte por Carretera'y D.G. de Programacion econémica.

N° de vehiculos Capacidad de carga (Tn)
total T. publico |T. Privado |total T. publico |T. Privado

1997 738 235 503 4320 2840 1480
1998 782 231 551 4631 2894 1719
1999 773 253 520 4936 3189 1747
2000 852 254 598 5394 3385 2009
2001 827 283 544 5675 3808 1867
2002 907 281 626 6011 3902 2109
2003 887 310 577 6303 4316 1987
2004 982 311 671 6675 4420 2255
2005 973 342 631 6956 4819 2137

Fuente: Ministerio de Fomento. Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT)

Para hacer frente a este incremento y reforzar la estrategias encaminadas a
reforzar la intermodalidad, el Plan estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT)
2005-2020, en su capitulo VI, realiza unas previsiones relacionadas con el transporte
intermodal concebido como un elemento de racionalizacion y mejora de la calidad del
transporte de mercancias. Se basa en una mayor cooperacion entre todos los modos de
transporte, siendo un puntal clave para la mejora de costes en la cadena logistica,
influyendo en el precio final de las mercancias en los mercados de destino. Un aspecto
particularmente critico en el &mbito internacional, ya que la globalizacion y la nueva

economia mundial exigen mejoras constantes en los procesos logisticos®’.

El desarrollo idoneo del transporte intermodal de mercancias necesita no solo de
unas infraestructuras suficientes en cada uno de los modos concurrentes, sino que
ademas impone unas exigencias propias a las infraestructuras y requiere de plataformas
especificas donde se realice el intercambio modal. Asimismo, requiere unos servicios
especificos de operadores de la red intermodal y de manipulacién de estas cargas. Por

ello es necesario establecer un Plan Intermodal de Mercancias que contemple

17 Ministerio de Fomento. PEIT: Plan estratégico de infraestructuras y transporte 2005- 2020 . Ma-
drid: Centro de Publicaciones, 2005. 182 p. (cfr.p. 105)

92



Directrices de Ordenacidon del Territorio de Castillay Ledn

Areas de actividad econdmica, sistema de estaciones, centros logisticos y centros de servicio al transporte

simultaneamente: las actuaciones infraestructurales: nodos y corredores y el marco de

prestacion de los servicios.

Palma.,
D Mallorca

Gmr_ran'a_' &"?““"'

LEYENDA————

— ([yjos = 100.000 toneladas/afio

Principales flujos de transporte combinado (ambito nacional, 2002)

Figura 30: Principales flujos de transporte combinado. Ministerio de Fomento.
PEIT: Plan estratégico de infraestructuras y transporte 2005- 2020

Las prioridades del Plan Intermodal de Mercancias se sitian, en el periodo 2005-
2008 en obtener la mayor eficiencia a partir de los equipamientos existentes,
estructurando el sistema mediante actuaciones de conexién entre modos y de
potenciacién de algunos nodos clave y, sobre todo, mediante el impulso a nuevos
operadores a través de una normativa adecuada acompafiada de programas especificos
de apoyo. Estas prioridades son:

1.- Impulso a la estructuracion territorial de nodos logisticos nacionales e

internacionales basados en la intermodalidad, en coordinacibn con las

administraciones regionales y locales (areas de Madrid, Barcelona, Pais Vasco,

Valencia, Zaragoza, Algeciras y Sevilla ).

2.- Desarrollo de una red de plataformas intermodales regionales, insertas en las

principales areas de produccion y consumo de &mbito autonémico.
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3.- Potenciacion de la intermodalidad portuaria mediante el desarrollo de Zonas de
Actividades Logisticas en aquellos puertos con potencial para ser hub
nacional/internacional, complementados por puertos de trafico medio.

4.- Refuerzo de la accesibilidad ferroviaria a los puertos, considerando desde los
estadios iniciales de las nuevas zonas de actividad portuaria los condicionantes
qgue plantea el ferrocarril.

5.- Integracion de la red ferroviaria de mercancias con la red de plataformas
logisticas terrestres desarrolladas o planificadas.

6.- Desarrollo de la intermodalidad en carga aérea a través de los Centros de
Carga Aérea (Madrid, Barcelona, Vitoria) y de otras infraestructuras aeroportuarias
especializadas en carga.

7.- Puesta en marcha de un programa especifico de fomento de la intermodalidad,
en coordinacion con el programa Marco Polo Il de la UE.

8.- Apoyo a nuevos operadores

9.- Impulso al lanzamiento de experiencias de logistica urbana y de logistica

inversa (ligada a la gestion de residuos

A partir de 2009, las prioridades se orientaran, previsiblemente, hacia la
descongestion de los principales nodos (Barcelona y Madrid), la mayor atencién a las
necesidades especificas de logistica urbana (que precisa la creacion previa de un marco
adecuado de concertacion) y el progresivo desarrollo de los operadores nacionales en el
ambito europeo.

El potencial de los nodos no debe en absoluto limitarse a los procesos de
intermodalidad o cambio de modo, sino extenderse al mas amplio de multimodalidad, es
decir, disponibilidad de diversos modos y opciones de encaminamiento de mercancias
por los distintos cargadores finales (operadores logisticos 0 empresas industriales) en un
determinado ambito, que pueden asi disponer de multiples opciones en funcion de los
tipos de cargas y urgencia de su logistica. Esta multimodalidad constituye un factor
determinante del rango y nivel de calidad de un determinado nodo logistico, al condicionar
buena parte de las funciones logisticas, empresariales y productivas que pueden

localizarse y asociarse a dicho nodo.

Los nodos de transporte se configuran también como areas de potencial desarrollo
econdémico vinculado a la implantacion de infraestructuras y actividades de caracter
econdémico y al impacto de éstas en la generacion de empleo, inversiones, aumento de

productividad o diversificacion del tejido econémico.
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El futuro sistema logistico y de transporte de mercancias se estructura en torno a
una red de nodos multimodales jerarquizada (nivel internacional, nacional o
suprarregional y regional). Estos nodos forman parte principal del sistema de ciudades,
estan plenamente integrados en el territorio y constituyen los centros de articulacién
logistica de sus hinterlands.

La existencia de unas adecuadas infraestructuras para el establecimiento de
operadores logisticos constituye, por lo tanto, un elemento esencial en la toma de
decisiones de localizacién por parte de las empresas, ya que posibilitan no solo el
intercambio de mercancias entre los diferentes modos de transporte y el acceso a las
principales redes de trafico, sino una importante reduccion de los costes de friccion en un
entrono de operatividad, innovacion y desarrollo. Baste sefialar que, segun la Asociacion
de Centros de Transporte de Espafia (ACTE), en la actualidad, el valor medio en Europa
de los costes logisticos se estima en un 14% del precio de venta, y entre el 30% y el 60%
de los costes de produccién y que las plataformas logisticas, zonas de actividades
logisticas, parques logisticos o simplemente centros de transporte contribuyen

precisamente a reducir parte de estos costes implicitos en la cadena logistica

Cuadro 21: Operadores logisticos en Espafia. *Cifras expresadas en millones de

ptas. excepto 2001 (millones de €).

OPERADORES LOGISTICOS EN ESPANA

Concepto 1998 1999 2000 2001
N° de Empresas 115 130 160 175
N° de Empleados 13.000 15.000 18.500 20.000
Media de Empleados por Empresa 113 - 116 114
Mercado* 200.000 || 244.000 || 260.000 || 1.900
Crecimiento del Mercado (%) 19,0 22,0 20,8 38,4
Cuota de Mercado de las 5 Primeras || 38,3 - 36,7 21,6
Empresas (%)

Fuente: http://www.guiame.net/flash/logistica.html
. El total del parque logistico espafiol estd compuesto por 8,3 millones de m?, de

los que el 58% corresponde a inmuebles de operadores y el 42% a naves de fabricantes

o distribuidores”. Esta superficie esta distribuida principalmente en dos tipologias de uso:
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por un lado, existen las empresas que son propietarias del inmueble y lo utilizan como
centro de almacenaje y distribucion para su propio negocio -equivalente a 3.500.000 m?
y, por otro lado, existen los operadores logisticos que lo utilizan como centro de
almacenamiento y distribucion para productos de terceros -4.800.000 m?-

Por ello es cada vez es mayor el nUmero de promotores publicos y privados -
empresas inmobiliarias- que se interesan por el emergente negocio de los parques
logisticos y es también creciente el interés de empresas relacionadas con los diversos
subsectores de la logistica (agencias de carga completa y fraccionada, almacenaje y
distribucion, aduanas, servicios generales, bancos, seguros, centros de formacion, etc.)
por instalarse en una plataforma logistica o simplemente en un centro de transportes, ya
que en ellos, ademas de otras ventajas comparativas, se dispone de instalaciones fisicas
disefiadas especificamente para las actividades logisticas, es decir naves de gran tamafio
—a partir de 5.000 m?-, un muelle de carga/descarga por cada 1.000 m? de nave, amplias
zonas de maniobra —minimo 35 metros —, preinstalacion para rociadores —spinklers- etc...

Como es obvio, los centros logisticos deben acomodarse a unos patrones de
localizacibn que permitan una excelente articulacion con los nodos y redes de
infraestructuras viarias y ferroviarias de gran capacidad y, en su caso, con los puertos de
significativa proyeccion, asi como la proximidad a mercados y proveedores, esto es, a

amplias areas de tejido productivo demandantes de actividades logisticas y de transporte.

6.- La ambigliedad y ambivalencia terminolégicas de los espacios destinados al

desarrollo de las actividades de caracter logistico

La diversificacién funcional de los centros logisticos anteriormente aludida nos
pone sobre la pista de la variada tipologia de infraestructuras logisticas, que se hallan
operativas en la actualidad, aspecto sobre cuya conceptualizacion y denominacion no
existe consenso alguno. De hecho, la ambigiiedad y la ambivalencia terminolégicas
introducen la nota dominante al abordar el estudio de los espacios destinados al
desarrollo de las actividades de caracter logistico. En una primera aproximacion y con
una orientacidbn meramente indicativa, se puede esbozar una sucinta clasificacion de
infraestructuras logisticas o nodales, atendiendo ante todo al nivel funcional de los

servicios, al grado de diversificacion de las actividades y a la escala del area de influencia
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de las mismas. De este modo, es posible identificar al menos cuatro grandes modalidades
de infraestructuras logisticas:

- los centros de transporte de mercancias, que, orientados de forma progresiva
hacia la intermodalidad, aunque asociados con frecuencia al transporte por carretera,
incorporan tan solo los servicios mas elementales a conductores, vehiculos y empresas
de transporte. De hecho, operan habitualmente como infraestructuras complementarias
para el transporte de mercancias por carretera y muestran el caracter propio de centros
de servicios al transporte, perfilandose, asimismo, como una iniciativa destinada a
racionalizar la localizacibn en el espacio urbano y metropolitano de las empresas,
actividades y vehiculos pesados vinculados al transporte de mercancias.

- los centros integrados de mercancias (CIM), que representan un nivel funcional
mas evolucionado, al identificarse con centros de actividades logisticas propiamente
dichos, frecuentemente de caracter plurimodal, con instalaciones dotadas de almacenes,
naves de transporte y distribucién. Igualmente cuentan con zonas aduaneras, servicios
para conductores, vehiculos y empresas de transporte y con un centro de
comunicaciones, que proporciona el soporte tecnolégico al desarrollo de las diversas
actividades del ciclo logistico. Los centros integrados de mercancias pueden operar como
plataformas de proximidad o de distribucion urbana (city-logistics), si bien su area de

influencia y operaciones puede alcanzar la escala subregional o regional.

- una modalidad especifica de infraestructura logistica es la que se conoce bajo la
denominacién de puerto seco, centro de distribucion intermodal al servicio de uno o varios
puertos, constituido por un terminal de transporte combinado ferroportuario, especializado
en el tratamiento logistico del trafico maritimo, en el que se realizan una serie de
operaciones que aumentan el valor afiadido de las mercancias (JIMENEZ DE
CISNEROS, 1997). Por consiguiente, un puerto seco desarrolla habitualmente las
siguientes funciones: recepcion y expedicion de trenes -bajo la modalidad de trenes puros
de contenedores, en Espafia TECO-, carga, descarga y almacenamiento de contenedores
y las operaciones logisticas complementarias ligadas a las anteriores. A fin de poder
abordar adecuadamente la realizacibn de estas operaciones, el puerto seco esta
integrado por una infraestructura ferroviaria -eje o ramal- que canalice las mercancias
desde o hacia los puertos, un terminal de contenedores y los equipos y medios
personales que complementen dichas operaciones. En definitiva, se trata de una
infraestructura que prolonga hacia el interior las instalaciones y actividades logisticas

caracteristicas de un puerto, a través de concurso del transporte combinado.
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- la plataforma logistica representa, sin duda alguna, el mas alto nivel funcional de
las infraestructuras nodales, definiendo un espacio delimitado en cuyo interior distintos
operadores realizan todas o gran parte de las actividades relacionadas con el transporte,
la logistica y la distribucién de mercancias, tanto para el trafico nacional como el de
alcance internacional. Las plataformas logisticas deben estar dotadas de terminales de
intercambio intermodal, maritimo-ferroviario-carretera en el supuesto 6ptimo, al tiempo
gue resulta altamente operativa su adecuada articulaciéon con algin terminal o centro de

carga aérea.

Una de las denominaciones que ha adquirido mayor difusion es la de Zona de
Actividades Logisticas (ZAL), aunque la determinacion de su contenido funcional presenta
una alto grado de indefinicion. En efecto, determinados autores y estudios técnicos se
decantan por concebir la ZAL como el territorio que constituye el area de influencia de
una plataforma logistica de elevado nivel funcional, mientras que en otros casos la Zona
de Actividades Logisticas aparece tipificada como el conjunto de centros e
infraestructuras de un area metropolitana o espacio subregional destinados a la
realizacion de las actividades que integran el ciclo logistico, esto es, transporte,
almacenaje, manipulacion y distribucién. No obstante, y con suma frecuencia, la
denominacién de Zona de Actividades Logisticas aparece identificada con una plataforma
logistica de amplia oferta de servicios y actividades y gran escala en su correspondiente

area de influencia.

En virtud de su especial significacion funcional y territorial, es conveniente efectuar
una consideracion mas especifica acerca de las plataformas logisticas. Asumiendo y
desarrollando la nocion anteriormente apuntada, y haciéndonos parcialmente eco de la
definicién recogida en un estudio especializado del Ministerio de Fomento, la plataforma
logistica es un espacio delimitado en el que se desarrollan, por parte de diversos
operadores, todas o gran parte de las actividades relativas al transporte, la logistica y la
distribucion de mercancias, tanto para los flujos de trafico nacional como los de caracter
internacional (Ministerio de Fomento, 1999). La plataforma debe estar dotada, asimismo,
de los equipos necesarios para el buen funcionamiento de estas actividades, asi como de
cualquier otro tipo de instalaciones que permitan intercalar procesos que aumenten el
valor afadido de las mercancias. Por lo demds, la plataforma debe proceder a la
prestacion completa de los servicios especializados y los de caracter complementario

destinados a los conductores, vehiculos y empresas de transporte. Desde el punto de
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vista operativo y de gestidn, es importante subrayar el destacado protagonismo de los
operadores logisticos privados, que pueden utilizar en régimen de propiedad o de
arrendamiento los edificios, equipos e instalaciones (almacenes, naves de distribucion,
oficinas, eventualmente muelles...etc.) construidos o establecidos en la plataforma. En
cualquier caso, ésta debe regularse en el marco de un régimen de libre concurrencia para
todas las empresas interesadas en las mencionadas actividades de transporte y logistica
y la gestion de la plataforma en su conjunto debe corresponder a una entidad Unica, de
caréacter publico o privado.*®

Se trata, pues, de las infraestructuras nodales que, a juicio de Roger Brunet,
pueden ser tipificadas como plataformas logisticas con integracion de servicios en sentido
estricto (BRUNET, 1993). Proyectan su area de operaciones a escala suprarregional,
nacional e, incluso, sobre amplios sectores de las redes de la Unién Europea, estando
acondicionadas para efectuar con eficacia la clasificacion y la redistribucién de cargas con
un alcance al menos de 600 kms. Junto a los anteriormente sefalados, algunos de los
rasgos funcionales y tecnoldgicos que singularizan en el momento presente a las
plataformas logisticas se hacen visibles en su especializaciébn en la gestién eficaz de
stocks de rotacién rapida y en el uso intensivo del soporte informético y de las
telecomunicaciones para el desarrollo, entre otros, de los servicios de informacién y toma
de decisiones relativas a flujos y bolsas de mercancias, la evolucion de los mercados,
reglamentaciones juridicas y financieras..., asi como para la gestiéon informatica de
entradas y salidas de vehiculos y cargas, transbordos, estado y evoluciéon de los
stocks...etc...

En definitiva, teniendo presente que en la actualidad un vehiculo raramente puede
asegurar todo el ciclo del transporte desde el lugar de produccion al de consumo final y
que, por tanto, las rupturas de carga son inevitables, las plataformas logisticas permiten
atenuar e, incluso, anular el coste y la inversion en tiempo de estas rupturas, al incorporar
en las mismas operaciones de valorizacion de la mercancia. Por lo demas, las
plataformas logisticas se localizan prioritariamente en las proximidades de areas
metropolitanas y de ciudades que posean una situacion estratégica en la red plurimodal

de infraestructuras de transporte, dispongan de un extenso tejido empresarial con amplio

18 CALDERON B.., PASCUAL, H., PASTOR, L..- Oportunidad y problemética de las infraestructu-
ras logisticas en ambitos urbanos: el caso de Valladolid. Revista: Ciudad y territorio-Estudios Terri-
toriales. 2005.Volumen: XXXVII 143) Pp. 145-168
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volumen de transacciones exportadoras e importadoras y que, asimismo, muestren un
elevado rango en la dotacion de servicios.

En correspondencia con su perfil funcional, la estructura interna de las plataformas
logisticas permite la identificacion y delimitaciéon de, al menos, tres areas funcionales,
entendiendo por tales los espacios o @mbitos con cierta homogeneidad de actividades y
funcion unitaria en el seno de la plataforma. Es posible individualizar, en primer lugar, el
area de servicios, que proporciona acogida a los servicios centrales, a los servicios
destinados a empresas de transporte, conductores y vehiculos -integrando, por
consiguiente, las instalaciones de suministro de carburantes, talleres de reparacion y
mantenimiento de vehiculos y equipos, las grandes superficies dedicadas al aparcamiento
de vehiculos pesados, edificios para la atencion de tripulantes, zonas de descanso...etc.-,
asi como a los servicios aduaneros, gestionados por la Agencia Tributaria.

El segundo de los elementos funcionales constitutivos de las plataformas aparece
identificado con las areas logisticas propiamente dichas, de las que forman parte las
areas de transferencia, primordialmente orientadas a la carga y descarga de mercancias,
las areas de almacenamiento y distribucién -también conocidas bajo la denominacion de
distriparks- y, asimismo, las areas de logistica y distribucién urbana -las ya mencionadas
city-logistics-, que pueden estar integradas en una plataforma de alto nivel funcional u
organizarse como una infraestructura logistica de localizacién y dinamica diferenciadas.
El area logistica esta habitualmente estructurada como una zona de naves de
almacenamiento y distribucién, de dimensiones variables, donde se ubican los
operadores logisticos privados y a las que se accede a través de los correspondientes
muelles. Es importante sefialar, no obstante, la existencia en plataformas de gran escala
de areas logisticas especializadas o monofuncionales, entre las que cabe destacar las
denominadas plataformas agroalimentarias, plataformas de logistica de graneles, areas
de logistica de mercancias peligrosas, de automoviles...etc.. Es previsible que a medio y
largo plazo protagonicen una dinamica emergente las unidades ligadas a la que comienza
a conocerse como logistica inversa, destinadas a la gestion de residuos (productos,
componentes, envases y embalajes usados) hasta su reciclaje y reutilizacion.

Por altimo, la tercera de las areas funcionales de las plataformas esta configurada
por los espacios destinados a la conexion intermodal, pudiendo revestir los caracteres
diferenciados de areas intermodales ferrocarril-carretera, areas intermodales de
transporte aéreo-carretera o, igualmente, areas intermodales de transporte maritimo o
fluvial-modo terrestre. En estos espacios de enlace intermodal estan localizados los

terminales y playas de contenedores. Por lo demas, la estructura de las plataformas se
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completa con el trazado de viales, que proporcionan acceso al centro logistico, y que
conjuntamente con los espacios libres publicos permiten la articulacion interna del
mismo. Y es que la estructura espacial de las plataformas se torna cada vez mas
relevante, ya que las empresas usuarias de las actividades logisticas y de transporte
valoran por encima del precio de la s mismas un disefio de las plataformas que favorezca
su accesibilidad y funcionalidad.

Conviene poner énfasis en el apreciable protagonismo que despliegan en las
plataformas los operadores logisticos privados, que, en correspondencia con la
especializacion de cada empresa o grupo, ofertan y desarrollan todas las actividades del
ciclo logistico, en concreto: el transporte, tanto de larga distancia como la distribucién
capilar, a través de vehiculos propios o de subcontratados a empresas de transporte; la
decisiva actividad de almacenaje -que comprende las operaciones de descarga,
fraccionamiento, clasificacion y ubicacién de la mercancia en el almacén, preparacion de
pedidos y expedicion de la carga-; las actividades complementarias, que incorporan valor
afiadido al tratamiento de las mercancias (etiquetado, embalaje, algunas operaciones de
montaje, asi como eventualmente facturacién y cobros); las operaciones de gestion,
externalizadas con frecuencia creciente por empresas industriales y comerciales
(organizacion de itinerarios 6ptimos, gestion de stocks, controles de calidad y cantidad de
los productos, gestion de caducidades de los mismos...) y, por supuesto, el tratamiento de
la informacion, de incidencia determinante en el funcionamiento eficiente de todas las
actividades logisticas, haciéndose extensivo a la gestién de la documentacién generada
por remitentes y destinatarios y a la puesta a punto de los sistemas de transmisién de la
informacion.

Adoptando una vision de conjunto en el tratamiento de los centros logisticos, se
hace preciso elevar los umbrales de coordinacién, complementariedad vy
homogeneizacion técnica y funcional de la red de plataformas logisticas a escala
nacional, sobre todo en el momento presente en el que se asiste al establecimiento de
una segunda generacion de grandes infraestructuras logisticas, que, asentadas en la
intermodalidad, tiene algunas de sus iniciativas mas emblematicas en las plataformas de
Zaragoza (PLAZA), Rivabellosa en Alava o Salvatierra en Vigo, ademas de Zonas de
Actividades Logisticas portuarias y nuevos centros de carga aérea. Es necesario, pues, el
apoyo activo de la Administracién Central del Estado en la creaciéon de una red nacional
concertada de plataformas logisticas de primer orden, estrechamente articulada con las
Redes Transeuropeas de Transporte y, singularmente, con la de Transporte Combinado.

Como ya se ha apuntado, no obstante, en la planificacion, promocion, financiaciéon y
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gestion de las plataformas logisticas participan varias Administraciones Publicas vy
agentes privados.

De ahi que previamente resulte imprescindible elevar la intensidad y el rango de la
intervencion de las Comunidades Auténomas en la configuracion de la red regional de
plataformas logisticas, complementando los ambitos habituales de participacién de los
Ayuntamientos y las empresas del sector logistico y del transporte. En efecto, a pesar de
gue en el planeamiento urbanistico a escala municipal los centros logisticos reciban el
tratamiento de una dotacion integrante del Sistema General de Servicios Urbanos o del
Sistema General de Viales e Infraestructuras de Transporte, las Comunidades Autbnomas
deben proceder a una planificacion estratégica de la red regional de plataformas
logisticas, que, debidamente coordinada a escala nacional, pueda servir como base para
una planificacion concertada con el Estado. En este contexto, pues, la Administracion
Estatal o Regional puede disefiar un programa de ayudas para la ejecucién de proyectos

de plataformas logisticas de interés para el sistema nacional o regional de transporte.

En virtud de todo ello una plataforma logistica y obviamente una zona de
actividades logisticas -en la que se realizan operaciones de valor afadido- sélo es
atractiva:

1.- Si estd emplazada en un punto que permita el intercambio modal y la ruptura de carga.
Para mayor operatividad se necesita obviamente una combinacidon de carretera,
ferrocarril, puerto y aeropuerto.

2.- Si se emplaza en un lugar estratégico dentro de un area de actividad de cierta
entidad, es decir en un eje de actividad y en una posicién accesible y central.

3.- Si dispone de suelo abundante y con posibilidades de ampliacién, tanto para las
actividades de transporte y logistica propiamente dichas como para las actividades y
servicios complementarios.

4.- También es atractiva si ofrece suelo urbanizado o naves en alquiler a precio
competitivo con relacién a otras plataformas cercanas y a otras areas industriales de la

ciudad.

5.- Si se dota de una organizacién y gestion eficiente que facilite la movilidad de las
empresas y que pueda responde a la demanda de diversos tamafios y requerimientos
técnicos de parcelas.

6.- Si es capaz de integrar, de convertirse en nodo para gran parte de la oferta logistica
local-regional, con el objeto de hacer aumentar las economias de escala de la propia

plataforma.
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7.- Si dispone de una alta conectividad terrestre, por medio de las redes generales de
autopistas, autovias y ferrocarril, es decir, si es capaz de lograr una adecuada articulacién
de los dos transitos basicos en Valladolid: el Ferrocarril y la Carretera y del que puede ser
un transito complementario imprescindible: el transporte aéreo.

8.- Si el emplazamiento es adecuado para poner en valor una zona de fachada que
permita rentabilizar el “efecto escaparate” para todos los transitos, especialmente para el
transporte por carretera.

9.- Si se ubica en un sector especialmente accesible, apoyado en un eje de circulacion
muy transitado, visible, libre de obstaculos y barreras tanto naturales como artificiales que
resten eficacia a la intermodalidad del sector.

10.- Si se puede disponer de suelo suficiente para poder realizar con holgura todas las
operaciones de carga descarga vinculadas al modo dominante que sera el ferroviario.

11.- Si dispone de suelo suficiente para atender las necesidades actuales y futuras del
sector de la logistica y transportes.

12.- Si dispone, asimismo, de espacios libres que aumenten el atractivo paisajistico y
medioambiental del entorno

13.- Si presenta el suficiente atractivo como para concentrar en un Unico punto los
multiples ambitos dispersos en un territorio de menor tamafo, saturados, que realicen

operaciones logisticas.

En definitiva, en la toma de decision se debe tener en cuenta si existen las
condiciones adecuadas para que, aprovechando la ruptura de carga y la intermodalidad,
se puedan realizar una serie de operaciones en las mercancias que aporten valor afiadido
a la carga: tales como envasados o reenvasados, etiquetados, montajes, etc... Este
conjunto de operaciones se denomina logistica de valor afiadido y los lugares en los que
se desarrollan se denominan Zonas de Actividades Logisticas o Plataformas Logisticas;
su planificacién, ubicacion y urbanizacion no sélo eliminaria la incertidumbre asociada a
los procesos de toma de decisiones de localizacién industrial-empresarial, sino que
constituye un reto en el desarrollo futuro de la Regién cuyo alcance y posibilidades

conviene valorar adecuadamente.
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7.- Potencial y limitaciones de la actividad logistica en Castillay Le6n: el Modelo

y la Ordenacion del Territorio regional

A la vista de lo anterior Pocas dudas caben sobre la importancia de la actividad
logistica. Basta considerar los grandes esfuerzos inversores que estan llevando a cabo la
mayor parte de las Comunidades Auténomas espafiolas ya que de contar en 2004 con
62 parques logisticos, se ha pasado a disponer de 75 en 2005y 86 en 2006, siendo el
52% de estas plataformas gestionadas por capital privado, el 29% por empresas publicas
y el 14% restante por sociedades mixtas publico-privadas.

La localizaciéon de nuestra Comunidad Auténoma en el eje Atlantico Sudoeste de
la Union Europea, fronteriza en una considerable extension con el Norte de Portugal v,
ademas, rodeada de varias Comunidades Auténomas industrializadas dotadas de
grandes puertos de interés del Estado, asi como de Aeropuertos con servicio
permanente, tiene importantes efectos sobre el trafico de mercancias por carretera a
través de nuestra region. En el afio 2004 en Castilla y Ledn se transportaron cerca de
200 millones de toneladas con origen y/o destino en la Comunidad, de las cuales el 98%
lo hicieron por carretera, representando el 8,3% de todas las mercancias que transitan
por las carreteras de Espafia, convirtiéendonos asi en la primera Comunidad sin puerto de
mar por orden de magnitud. Por otra parte, mas de 40.000 empresas en la Comunidad se
dedican al transporte (casi 10.000 a realizar transporte publico de mercancias y 30.000 al
privado), lo que supone casi un 8% del total nacional.Estas empresas disponen de mas
de 72.000 vehiculos para el transporte (el 7,9% del total nacional).*

Consciente de la importancia del transporte y la logistica como elementos
dinamizadores de la economia regional, se ha creado un modelo logistico () basado en la
constitucion de una Asociacion formada por las Sociedades Gestoras de las
Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica. Su objetivo no es otro
que crear y promocionar una Red tutelada por la Junta de Castilla y Ledn que coordine el
disefio y la construccion de sus infraestructuras complementarias del transporte y la
logistica, mediante la implantacibn de un modelo de gestibn y organizacion que
desarrollara programas comunes de interés regional en colaboracibn con otras

instituciones y con el sector privado.

19 “Marco Estratégico de Competitividad Industrial de Castilla y Le6n” B.O. Cortes C.y L. N.° 344,
6 de Febrero de 2007, pp. 26.283
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En una primera aproximacion, el modelo o red establece un sistema de
organizacion, disefio, gestion y funcionamiento en "red" de los Enclaves Logisticos con el
objetivo de crear y promocionar una Red tutelada por la Junta de Castillay Leo6n que
coordine el disefio y la construccion de sus infraestructuras complementarias del
transporte y la logistica. Consta inicialmente de 15 enclaves incluyendo los centros ya
existentes, ubicados en los cuatro corredores principales de alto potencial de relacion-
comunicacion que cruzan nuestra comunidad: Transeuropeo, Ruta de la Plata, Corredor
del Duero y eje Madrid-Corufia.”*® Estos enclaves son: Ponferrada, Ledn -Chozas de
Abajo-, Benavente, Zamora, Salamanca, Palencia, Area Central (Venta de Bafios),

Valladolid, Arévalo, Segovia, Avila, Miranda de Ebro, Burgos, Aranda de Duero y Soria.

Cuadro 22: Ejes y centros logisticos y conexiones portuarias en el modelo
EJES CENTROS CONEXIONES-PUERTOS

Transeuropeos |Miranda de Ebro, Burgos, Palencia, | Leixoes, Aveiro, Figueira da
Valladolid y Salamanca Foz, Santander, Bilbao,
Barcelona y Tarragona
Ruta de la Plata | Bierzo, Leén, Benavente, Zamora | Gijon y Algeciras, Marin
y Salamanca
Eje del Duero Soria, Aranda, Valladolid vy |puerto fluvial de Vega Terrén

Zamora (Salamanca) y Leixoes
Eje Madrid- | Segovia, Avila, Arévalo y | Valencia, La Corufia y Vigo
Corufa Benavente

Fuente: elaboracion propia.

Un analisis preliminar de estos centros nos permite avanzar algunas
particularidades del modelo, que en cierto modo responde a la necesidad de mantener un
cierto equilibrio politico Como se puede Apreciar en el cuadro 22 y figura 31 sélo cuatro
centros se encuentran en dos de los cuatro grandes ejes logisticos: Valladolid,
Salamanca Zamora y Benavente, con la particularidad de que uno de ellos, Zamora, al no
tener bien desarrollados los contactos y relaciones con los puetos del Norte de Portugal, y
al ser equidistante a dos centros logisticos de gran potencial como Zamora y Benavente,

ocupara sin duda una posicion marginal en el futuro Las apenas 50 hectareas previstas

20 Entre los corredores territoriales, se consideran estratégicos los siguientes: el corredor E-80 / A-
62 y el corredor del Duero, ambos definidos en el articulo 5; los que comunican el norte y noroeste
de Espafia con el centro peninsular (A-1 y A-6); el eje este-oeste por el norte de la Comunidad
(Camino de Santiago); el eje norte-sur por el oeste de la Comunidad (Via de la Plata); el eje trans-
versal sur, de Salamanca a Soria por Avila y Segovia; el corredor Cantabrico-Mediterraneo; y el
conjunto de la red ferroviaria. Art. 10.b Directrices Esenciales de Castilla y Ledn.
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son un indicador de su caracter marginal y de que en realidad ser4 mas bien un centro de
transporte, coordinado con el control logistico central de la Regién, que debera explotar

sus relaciones con Portugal para asegurar un cierto futuro.

Miranda de Ebro

— AR AP Y K-l Acizeia da Caile
— AR AED

— R i b 1 Pl

— 1 ot s Al Dusro

—okEE R (AT APAE, APLS1)

Figura 31.- Red . Fuente: http://www.red.com/enclaves.html

Es probable, asimismo, que el centro Logistico de Palencia presente las mismas
limitaciones que el de Zamora si bien en este caso es el potencial del Area Central (Venta
de Bafos y de Valladolid los que limiten su desarrollo. Por otra parte, alguno de los
centros, aunque estan situados en un solo eje como Miranda de Ebro-Burgos ocuparan
una posicion privilegiada, por la vinculacién a la plataforma Arasur (Rivavellosa, Alava) y
al puerto seco de Bilbao. Finalmente es considerable la incertidumbre que se cierne
sobre los centros de Arévalo, Avila, Segovia, Aranda de Duero y Soria y en alguna
medida también, aunque por otras circunstancias, para las plataformas del Bierzo y Leon.

Aungue se trata de una relacion de centros consensuada entra todos los agentes
vinculados a esta actividad, es preciso destacar que han quedado al margen algunas
plataformas —0 puertos secos- ya en desarrollo como Toral de los Vados, que habilitara
nada menos que 400.000 metros cuadrados, y que cuenta ya con la participacion de la

Autoridad Portuaria de Gijon, o el caso de Onzonilla, una pequefia central de compras
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financiada parcialmente por la Junta de Castilla y Ledn, que forma parte de una estrategia
de asociacion de las centrales de compra a la red , una iniciativa con la que se pretende
abaratar costes y que actualmente esta compuesta por mas de 80 empresas que facturan
més de 1.300 millones de euros y emplean a casi 10.000 personas.

El modelo ha sido impulsado y esta siendo coordinado por la Junta de Castilla y
Leon, que garantiza el correcto desarrollo de estos Enclaves, liderados y cofinanciados
por el sector privado, con objeto de garantizar un desarrollo logistico regional basado en
el desarrollo de iniciativas logisticas racionales y funcionamientos en red, el equilibrio
interterritorial y el desarrollo logistico en todo el territorio, el 6ptimo despliegue de la red,
la complementariedad entre los Enclaves e impulsando los acuerdos empresariales con
los puertos maritimos de influencia de Santander, Gijon, Aveiro, Leixoes, y Figueira da
Foz .

Corredores Logisticos y
Puertos vinculados con la Red CyLoG

La Corunia Gifin - Aviles

Santander githan mrz
Farral

]

Vigo

Leixoes & ré . Barcefona
Aveiro . I Tafragona

Figueira
da Foz J

j— i Tranperopen A6 [ AP-1
— i e Sar Ruta de fa Flata
el Dunriy Euge-Oisty

Figura 32.- Corredores logisticos y puertos vinculados con la red .
Fuente: http://www.red.com/cports.html

El Modelo cuenta con la confianza y apoyo de las entidades financieras (se han
conseguido préstamos por importe cercano a los 40 millones de euros en los centros de

Valladolid y Salamanca y tiene por objeto la creacion de una Red de Infraestructuras
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Logisticas al servicio del sector productivo de la Comunidad, el impulso del crecimiento y
la competitividad del tejido productivo y potencial exportador regional, la modernizacion y
cohesién del sector del transporte, favorecer la atraccidon de inversiones productivas y
convertir la Comunidad en el Nodo Logistico del noroeste peninsula. El proyecto , que
comenzard a funcionar en 2006 y lo hara a pleno rendimiento en 2015, prevé 1.500
millones de inversion, un 15% publica y un 85% privada y la creacién de 11.000 puestos
de trabajo, de los cuales 3.000 seran directos. La superficie total de infraestructuras en

conexion con zonas industriales esta prevista en 731 hectareas.

Cuadro 23: El modelo

EL MODELO

e EI Modelo de Infraestructuras Complementarias del
Transporte y la Logistica de Castilla y Ledn contempla 4
corredores logisticos que atraviesan la Comunidad: Eje
Madrid — A Coruiia A6, Eje del Duero Este-Oeste, Eje
Norte — Sur. Ruta de la Plata , Eje Transeuropeo A-62/AP-1

e El afo 2005 en Castilla y Ledn se transportaron cerca de
200 millones de toneladas con origen y/o destino en la
Comunidad.

e EI 98% lo hicieron por carretera, (8,3% de todas las
mercancias que transitan por las carreteras de Espafa).

e Mas de 40.000 empresas en la Comunidad se dedican al
transporte (8% del total nacional)

e Servicios avanzados: centrales de compras, formacion, la
creacion de sociedades logisticas, promocion de Ila
intermodalidad, nuevas tecnologias, |+D, una ventanilla
Unica de gestién integrada, el teléfono de emergencias para
los transportistas, una fundacion regional para el sector y la
concentracion y consolidacién del actual tejido empresarial
logistico

La red , dispondra de una serie de Servicios Avanzados, disponibles para todos
sus integrantes destinados a aportar valor afiadido e incrementar la competitividad de los
agentes de la actividad del transporte y la logistica, tales como: impartir en cada enclave
formacion de transporte y logistica, gestionar conjuntamente las compras de los usuarios
de toda la Red, constituir una sociedad logistica por provincia con apoyo de los

transportistas locales, coordinar a través de la Red el desarrollo tecnolégico y trazabilidad
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de las empresas, adaptar las infraestructuras e incentivar el uso de modos de transporte
limpios, acercar la administracién ubicandola en los centros, simplificando la gestion
burocrética, habilitar un namero de teléfono comuin de apoyo al sector, la Red dara apoyo
técnico favoreciendo los procesos de fusion, prestacidn de servicios sociales a
empresarios, empleados y auténomos del sector, y ejecuciébn de proyectos de
Investigacién, Desarrollo e Innovacion.

Un conjunto de objetivos que resultan especialmente adecuados a la estructura
del tejido productivo regional, por varias razones: en primer lugar porque ese tejido esta
formado mayoritariamente por Pymes, que no pueden desarrollar sus propios sistemas
logisticos, y que por lo tanto requieren de servicios logisticos externos especializados, en
segundo lugar porque son mas 40.000 las empresas con 72.000 vehiculos para el
transporte se dedican a esta actividad (8% del total nacional)?’; en tercer lugar porque se
trata de un sector que presenta una evolucion por encima del PIB con un crecimiento del
7,3%. Finalmente, también hay que considerar que la logistica es una nueva forma de
trabajo que, ademas de la implantacion progresiva de nuevos perfiles profesionales como
agente comercial de transporte y logistica, Jefe /a de logistica comercial, ingeniero/a
logistico, director /a de servicios logisticos, técnico /a superior de métodos de explotacion
logistica, o técnico/a en logistica, entre otros, la introduccion de sistemas de planificacion
y logistica también va a afectar a sectores y areas de trabajo de la empresa mas
asentadas y definidas -incorporacion de nuevas herramientas de trabajo, tecnologias y
sistemas, maodificacion sustancial de las condiciones de trabajo, o utilizacibn mas
intensiva del trabajo con objeto de garantizar un flujo de trabajo mas constante y flexible
respecto a clientes finales y proveedores - transporte de pedidos y productos generados
por el comercio electronico-.?

Uno de los problemas no resueltos adn es el de la ubicacién de la denominada

terminal regional de la red de infraestructuras complementarias del transporte y la

2L sSegln la Secretaria de la Federacién de Comunicacién y Transporte de CC.OO de Castilla y

Ledn, cabe esperar una progresiva desaparicion de las empresas pequefias y medianas del mer-
cado del transporte. Asimismo se observa una creciente “descapitalizacion” de las empresas, que
progresivamente reducen sus flotas y el nUmero de conductores a favor de la contratacion de
transportistas autbnomos con vehiculos propios. Al tiempo se observa cdmo crecen las asignacio-
nes de medios personales y materiales a otras areas de la empresa , como las divisiones logisti-
cas, comerciales o técnicas, convirtiéendose las empresas cada vez mas en meras “agencias de
transporte”.

2 Secretarfa de la Federacién de Comunicacion y Transporte de CC.0O de Castilla y Leén. Estu-

dio comparado de los convenios colectivos de transporte por carretera en Castilla y Ledn. Julio
2006
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logistica . que actuaria como centro de operaciones de la Red , aunque existe acuerdo
para que se ubique en las provincias de Valladolid o Palencia. . Sorprendentemente el
Ayuntamiento de la primera ciudad lo ha rechazado por falta de suelo, ya que no se
dispone de las 400 o 500 hectareas que la Consejeria de Fomento dice que necesita,
bien comunicadas y con conexién ferroviaria para levantar en ella naves de transporte y
comunicaciones; una extension similar a la que abarcarian las dos areas homogéneas de
Valdechivillas y Fuente Amarga, ambas cerca de la futura variante de mercancias, pero
comprometidas como suelo residencial y con dos proyectos para construir 10.000 y 8.000
viviendas respectivamente. En todo caso parece mantenerse el objetivo inicial de ubicarla

en el eje que une Valladolid y Palencia (Magaz, Villamuriel, Venta de Bafios)*

7.1.- Centro logistico regional: Villamuriel de Cerrato-Magaz de Pisuerga-Venta de

Bafos.

El Enclave Logistico Regional se configura como una infraestructura logistica
muy potente, con un alto nivel de complejidad funcional que sirva como elemento de
referencia y articulador del resto de la Red . Por sus caracteristicas, el Enclave Logistico
Regional es una Plataforma Logistica Multimodal que constituye el equipamiento logistico
mas complejo funcionalmente y de mayor nivel. EI &mbito del Enclave Logistico Regional
comprende 1.048,01 hectareas que se extienden por los términos municipales de
Villamuriel de Cerrato (849,94 ha), Magaz de Pisuerga (182,36 ha) y Venta de Bafios
(15,71 ha). La eleccion del emplazamiento resulta plenamente justificada dada la
densidad del tejido productivo desarrollado en el entorno inmediato, que se vera reforzado
tras la construccion del area de Actividad Canal de Castilla en los términos de Cigales-
Cabezén, en la provincia de Valladolid, apoyado en la A-62 y a tan s6lo 20 km. De la
nueva plataforma; presenta también una 6ptima accesibilidad y multimodalidad, asi como

un presumiblemente bajo impacto medioambiental.

Bhttp://www.laopiniondezamora.es/secciones/noticia.jsp?pNumEjemplar=1774&pldSeccion=6&pld
Noticia=186985&rand=1169011298143
4 http://www.nortecastilla.es/pg060727/prensa/noticias/Valladolid/200607/27/VAL-VAL-004.html
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|:| AMBITO A. (Prioridad 1)
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2 Término municipal de Venta de Banes

3 Término municipal de Villamuriel de Cerrat | AMBITO C. (Prioridad 3)

Figura 33.- Centro Logistico Regional: Villamuriel De Cerrato-Magaz De Pisuerga-

Venta De Bafios, Grandes ambitos

El Enclave Logistico Regional , ademas de obedecer a objetivos puramente
sectoriales de politica de transporte, contribuird de forma decisiva a estructurar y fomentar

el desarrollo regional por su capacidad para favorecer la intermodalidad del sistema
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regional de transportes, integrar los diferentes corredores logisticos de la Red , asi como
a fijar y generar actividades productoras de valor afiadido y de atraccion de operadores,
funcionalidades propias por otra parte de una plataforma logistica multimodal en sentido
estricto. La definitiva puesta en funcionamiento del Enclave Logistico Regional propiciara
una mejor articulacion de la vocacién industrial y logistica del tridngulo Palencia-Magaz-
Venta de Bafios. Simultdneamente articular4 un intercambio mas eficiente de los flujos
generados por otras dos grandes aglomeraciones urbanas de la regibn como son Burgos
y Valladolid. Se mejoraré la capacidad logistica de la regién porque sobre este espacio
confluye un densa y potente red viaria y ferroviaria que permitira la comunicacion con los
espacios econémicos mas proximos (Madrid, Euskadi, Cornisa Cantabrica, Galicia)
configurdndose como un espacio de intercambio de flujos de primer nivel en noroeste
peninsular.

El desarrollo inicialmente previsto en el plazo mas inmediato, incluye una
superficie de 261,11 has, estratégicamente localizadas en torno a la conexién ferroviaria
Valladolid-Venta de Bafios-Palencia (limite oeste del ambito) y a las instalaciones de la
factoria de Fasa-Renault en Villamuriel. La eficiencia de la infraestructura logistica del
Enclave Logistico Regional esta relacionada con su estratégica localizacion en un nodo
de ruptura de carga de gran capacidad y con una capacidad articuladora suficiente que
garantiza la maxima reduccién de los costes de friccién entre los distintos modos de
transporte (en este caso carretera-ferrocarril), y también con la satisfaccion de las
demandas logisticas de las empresas y sectores productivos (en este caso la fabricacion
de automoéviles) que por su capacidad motriz generan mayores sinergias y dinamismo en
la actividad econémica.

La segunda fase tiene por objeto el desarrollo de un amplio espacio: 442,09 has,
delimitado fisicamente al Este por el trazado de la alta velocidad que representa un limite
geogréfico que impone unas pautas de ocupacion, al sur por la autopista A-62 Palencia-
Magaz que configura una amplia fachada de la plataforma; por el Norte y hacia el Oeste
este espacio seria colindante con la primera fase de explotacion de la plataforma. Esta
area se extiende sobre los terrenos que conforman el Valle del Carrién, con una
topografia sensiblemente llana que facilita su ocupacion y transformacion.

La ultima fase de la actuacion se corresponde con los terrenos mas alejados de la
plataforma de transporte intermodal prevista. Sin embargo este ambito cuenta con su
propia infraestructura ferroviaria (linea de ferrocarril Palencia-Burgos) cuya potencialidad
logistica sera evidente una vez que la conexién de Alta Velocidad sea una realidad. Se

trata de un ambito con unas excelentes condiciones de accesibilidad (confluencia de la
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autopista A-62 y A-610) que se complementan con un dinamismo econémico evidente
que se encuentra en plena articulacion. En este sentido cabe sefalar la promocién de un

poligono industrial de gran magnitud en Magaz de Pisuerga promovido por GESTURCAL.

EM ot i st e b b b i 4

ZONIFlCAClN DE CARACTE
I:I Area Intermodal (A.IM.)

I:] Sistema General Viario Estructurante (V1)

s Ambito Plan Regional.

Zonificacion de Cardcter Plenc
————— Zonificacién de Cardcter Basico.

n Sistema General de Espacio Libre (S.G.EL)

Tonificacién de Cardcter Orientativo

I:] Sistema General Ferroviario (Proyecto AVE y FF.CC Palencia - Magaz) —— " Disefio de Cardcter Orientativo

1:] Areas para el desarrollo logistico (A.D. Logistico)
Figura 34.- Centro Logistico Regional: Villamuriel De Cerrato-Magaz De Pisuerga-Venta
De Bafos. Zonificacion de caracter pleno
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Si a todo lo anterior sumamos una tupida red de infraestructuras de transporte
energético (lineas de alta tensién y gasoductos) que atraviesa en todas las direcciones
posibles el ambito sobre el que va implantarse el Enclave Logistico Regional , la
conclusién no puede ser otra: se trata de un ambito extraordinariamente intervenido en el
gue cualquier propuesta de ordenacion futura tendré que asumir, con caracter general, la
situacion de partida existente y ser, ademas, especialmente cuidadosa con la proteccion
de los escasisimos enclaves de interés ecoldgico, paisajistico o patrimonial que han

logrado conservarse.?

Entre los problemas que tendra que solventar el nuevo proyecto se encuentra la
integracién del &rea industrial-logistica ya existente en Villamuriel, municipio en el que
algunas empresas como Comercial Agricola del Cerrato dispone de naves en alquiler
adaptadas para atender los requerimientos de empresas vinculadas al sector del
transporte-logistica, y también la integracién organica y funcional del poligono industrial

de Venta de Bafios, en cuya tercera fase se ubicaréa el puerto seco de Gijén-Avilés

7.2.- Centros logisticos en la ruta de la plata: Bierzo, Ledn, Benavente, Zamora Y

Salamanca

Las tres provincias de la Ruta de la Plata en Castilla y Le6n: Le6n, Zamora y
Salamanca, concentran mas del 40% de las empresas (16.500) y autorizaciones de
transportes, mas de 28.000. En este eje se emplazaran 4 de las 15 plataformas logisticas

de la Regién: Salamanca, Zamora, Benavente y le6n.
7.2 1.- Zaldesa. (Finca de la salud, Salamanca)

La Zona de actividades logisticas de Salamanca, Zaldesa, ubicada en dos de los
cuatro principales corredores que comunican los quince centros logisticos de la
comunidad, el de la Ruta de la Plata y el Eje Transeuropeo, se ha emplazado junto a la
circunvalacién de la ciudad, con acceso directo a la A-62 (Burgos-Portugal) y enlace a la
A-66 (Gijon-Sevilla), y combina tres elementos: un Centro de Transportes de Mercancias,
el Puerto Seco y el Poligono Logistico-Industrial integran este proyecto incluido en el
Modelo Castilla y Ledn Logistica (), a los que habria que afiadir el Poligono Industrial

Agroalimentario.

% Junta de Castilla y leén. Consejeria de Fomento. Plan regional de &mbito territorial para desarro-
llo de enclave logistico . Memoria. Enero 2007. www.jcyl.es
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De modo mas concreto, la plataforma logistica completa, supondra una ocupacion
de:210 ha y estar4 integrada por el centro de transporte de mercancias,
mercasalamanca (mercado central mayorista), poligono industrial agroalimentario, area
de servicios comunes (zaldesa), puerto seco y poligono logistico-industrial. Estan
emplazados todos ellos en el entorno de la denominada finca de La Salud con mas de 67
hectéreas, a las que se afiadirdn 40 hectareas destinadas especificamente para el
poligono logistico industrial, y en una segunda fase otras 90 hectareas. El Centro de
Transportes de Mercancias, gestionado por Cetramesa SA, tiene ya en funcionamiento
su primera fase con una ocupacion del 100% y una primera inversién de 10.845.000
euros, que ha permitido la urbanizacion, aparcamiento y acceso al CTM, y construir las
areas logistica (parcela de 20.244 metros cuadrados con dos naves de 4.800 metros
cuadrados cada una), de servicios (parcela de 6.119 metros cuadrados con nave de
2.470 metros cuadrados) y administrativo-comercial (parcela de 5.350 metros cuadrados
con un edificio de 2.170 metros cuadrados en dos plantas y otra parcela de 6.300 metros

cuadrados con nave de 750 metros cuadrados y oficinas para el Centro Aduanero).

1.- Zaldesa. (Finca de la salud, Salamanca). Ordenacion de enclave logistico

Enclaves Logisticos
de la Red CyLoG

— )T R |
)
-, P

Unidades m°

Area de almacenamiento logistico 32.000
Area Intermodal --

Area administrativa 9.000
Area comercial y de servicios 13.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 250 plazas
Superficie de intervencion 140.000
Superficie posible expansion 202.000

Figura 35.- Salamanca. Ordenacion de enclave logistico
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Figura 36.- Salamanca. Ordenacion de enclave logistico. Febrero 2007
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Asimismo se ha iniciado ya la segunda fase del CTM que conllevara una inversién
de 10.670.000 euros para ampliar el area logistica, incrementar los niveles de control y
vigilancia de los usuarios e instalaciones y completar el acondicionamiento del edificio

administrativo Centro Integrado de servicios.?

Las empresas ya ubicadas en el Centro de Transportes son Zaldesa Logistica y
Neuméticos Andrés (&rea logistica)), CETRAMESA, S.A, ETSA (Express Truck, S.A)),
ENUSEGUR, S.A, CETYL, Tabesa Logistica, S.A, Sitrans, S.L, Castinsa-Prointec, UTE,
Prointec, Merca, UTE, Zaldesa, S.A, A.E.C de Salamanca, Cortemor, S.L. y Citycesa,
S.A. (4rea administrativo-comercial), y Ballestas Flores, Tabesa Logistica, S.A y

Neumaticas y Servicios Sanchez Hernandez (area servicios).

Como ya se ha sefialado, la Zona de Actividades Logisticas de Salamanca estara
integrada también por un Poligono Industrial Agroalimentario que se ubicard en una
parcela de veinticinco hectareas, destinada a concentrar la actividad comercial de
distribucion mayorista y servicios logisticos de la Unidad Alimentaria Mercasalamanca, asi
como el desarrollo de un poligono industrial del sector agroalimentario; En la superficie
prevista, 25 Ha, estaran emplazados un mercado de frutas y hortalizas, mercado de
pescado y polivalentes, zonas de actividades complementarias, prestando servicio a mas
de 70 empresas del sector agroalimentario. Las obras, iniciadas en noviembre de 2005
representan una inversion de 136,5 millones de euros

Una pieza esencial de la Zal de Salamanca es el Puerto Seco que ocupara una
parcela de cuarenta hectareas destinada a concentrar la actividad aduanera, logistica y
de transporte por carretera y ferrocarril gracias a los acuerdos de colaboracion ya
rubricados entre la Junta de Castilla y Ledn, Ayuntamiento de Salamanca y autoridades
portuarias de Aveiro y Leixoes de Oporto (Portugal). Y finalmente constituye una pieza
esencial el poligono logistico-industrial, cuyo estudio de viabilidad ya esta4 redactado,
ofreceran parcelas con una superficie total de 129 hectareas destinadas a concentrar la

actividad logistica industrial en la plataforma.

?® http://www.transpress.com/noticia.asp?noticia=6270
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MERCASALAMANCA Y
POLIGONO AGROALIMENTARIO

e Dentro del conjunto del enclave, se esta construyende el Mercado
Mayorista de alimentacion y un poligono industrial Agroalimentario.

e Prestara servicio a mas de 70 empresas del sector agroalimentario.

e Superficie ocupada: 25 Ha, repartidas en:
¢ Mercado de Frutas y Hortalizas.

¢ Mercado de Pescado y Polivalentes.
s Zonas de actividades complementarias: =
¢ Atencion al Usuario
¢ Zonas Verdes + Viales
e Inversion: 136,5 m de €
¢ Urbanizacion: 95mde€
« Edificacion: 2imde €

¢ Inversion Privada: 100 m de €

e Situacion actual: En Construccion

e En Explotacién: 2007 (finales)

Figura 37.- Pltaforma logistica de Salamanca. Situacion actual y desarrollo previsto.
Fuente: Cetramesa.Febrero 2007

7.2.2.- Zamora: La Hiniesta-Villagodio

El centro logistico de Zamora se desagrega en dos unidades: El primero estara
vinculado funcional y operativamente al actual centro de transportes del poligono de La
Hiniesta, que ocupa 38.180 metros cuadrados y cuenta con cerca de 3.000 metros
cuadrados de naves, una estacion de suministros asi como aparcamiento para casi 100
vehiculos pesados y 30 ligeros. Este centro precisa una superficie de cuatro hectareas,
de un minimo de veinte previstas, que seran cedidas por el Ayuntamiento de Zamora.
Estara vinculado funcional y operativamente al actual centro de transportes del poligono
de La Hiniesta, que ocupa 38.180 metros cuadrados y cuenta con cerca de 3.000 metros
cuadrados de naves, una estacién de suministros asi como aparcamiento para casi 100

vehiculos pesados y 30 ligeros.
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2.- Zamora. Propuesta de Enclave Logistico

Enclaves Logisticos
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Propuesta de enclave logistico

Unidades m”

Area de almacenamiento logistico 52.000
Area Intermodal 42.000
Area administrativa 12.000
Area comercial y de servicios 20.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 500 plazas
Superficie de intervencion 320.000
Superficie posible expansion --

Figura 38.- Zamora. Propuesta de enclave Logistico

El segundo componente del area logistica de Zamora se construird en Villagodio,
y en él se prestaran los servicios avanzados del Modelo a través de las diferentes
empresas que gestionaran los mismos, tales como centrales de compras, logistica, 1+D+l,
nuevas tecnologias e intermodalidad, entre otras. Esta ubicacion resulta especialmente
estratégica por su vinculacién a la autovia en en enlace con la variante Norte-Sur
Salamanca Ledn, a las puertas de la ciudad de Zamora, entre la autovia y la via del
ferrocarril, lo que permitird la construcciéon de una estacién de mercancias y la formacién
de un nodo de multimodalidad de cierto atractivo. Asimismo, este enclave sera esencial
para el desarrollo del inmediato poligono industrial de Villagodio, que desarrolla Gesturcal
sobre 132 has., as6 como al poligono Campo de Aviacién ubicado en el término municipal
de Coreses. En este nuevo enclave, que se desarrollara en varias fases, se prestaran los
servicios avanzados del Modelo a través de las diferentes empresas que gestionaran los
mismos, tales como centrales de compras, logistica, I+D+l, nuevas tecnologias e

intermodalidad, entre otras.
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7.2.3.-Benavente: Centro de Transporte de Benavente (CTB) y Parque Logistico
(PLB)

La actividad logistica en Benavente cuenta con una larga tradicion a tal punto
que, junto con la Aduana Interior de Burgos puede considerarse como unas de las
primeras areas con este perfil de la Region. EI embrion del futuro enclave logistico
definido por el , que ocupara una superficie de 220.000 m2 de los que 66.00
corresponden al area de almacenamiento logistico, 2.000 a administracién y 10.000 para
comercio y servicios, lo constituye el Centro de transportes de Benavente, cuya
ampliacion con nuevas naves y area de administracion y servicios formara en el futuro

uno de los enclaves logisticos mas relevantes de la Ruta de la Plata.

3.- Benavente. Ordenacion de enclave logistico

Enclaves Logisticos
de la Red CyLoG
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Unidades m

Area de almacenamiento logistico 56.000
Area Intermodal --

Area administrativa 2.000
Area comercial y de servicios 10.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 400 plazas
Superficie de intervencion 220.000
Superficie posible expansion --

Figura 39.- Benavente. Ordenacion de enclave logistico

En el momento actual, principios del afio 2007, el recinto se gestiona por dos

sociedades, la tradicional Centro de Transportes y la correspondiente al Parque logistico,
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si bien ya hay iniciativas para su fusion, lo que sin duda mejorara la eficacia del conjunto y
su presencia en la red ya que compartiran servicios como los que ofrecera el Centro de
Negocios, que ocupara una superficie de 2.000 metros cuadrados, de uso polivalente, con
espacio para las oficinas de la sociedad del PLB, asi como oficinas para el alquiler, un
auditorio y una cafeteria. El proyecto concibe los usos independientes de cada parte del
edificio y subraya el caracter representativo para Benavente al ser visible desde la

autovia.?’

//
P
Aparcamiento

Figura 40.- El Germen del futuro enclave logistico: el Centro de Transportes de
Benavente

7.2.4.- Ledn : Centro de Transporte Integral de Ledn (Cetile)

La ciudad de Leodn presenta algunas singularidades que pueden contribuir a
reforzar su papel dentro de la red logistica regional. Como sefala el documento de las
Directrices de ordenacion de ledn y su entorno (DOUALE) el sistema logistico del area
urbana de Ledn debe aprovechar la posicidén estratégica del area urbana en el sistema de
transportes por carretera a escala nacional. En este sentido, tres son los instrumentos
basicos de apoyo a las actividades econdmicas locales a través de la logistica:

1. El Centro de Transportes Integrados de Leén (C.E.T.I.L.E.), ubicado al Norte del
término de Chozas de Abajo debe desarrollar sus potencialidades multimodales

aprovechando su instalacion junto a la via férrea Ledn- Ponferrada, con caracteristicas

2" El futuro Centro de Negocios dispondra de un recinto ferial para organizar exposiciones.

http://noticias.ya.com/local/castilla-leon/23/06/2006/zamora-centronegocios.html
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técnicas que permitan su utilizacion como “Puerto Seco” en relaciébn con los puertos
asturianos. La conjuncion de infraestructuras viarias en el arco suroeste del area urbana
(AP-71, A/AP-66, A-231) debe servir de apoyo a la configuracién de las nuevas areas de
actividades econ6micas del area urbana, debiendo fomentarse la implantacion de
actividades logisticas en este corredor.

2. La ampliacion prevista del aeropuerto leonés es otro elemento estratégico en el
sistema logistico y de transporte de pasajeros en el area urbana. Esta actuacién esta
condicionada por la mejora del viario de conexion del aeropuerto con el sistema viario del
area urbana.

3. Asimismo, el Poligono Industrial de Villadangos, reforzara el sistema logistico
del Centro de Transportes Integrados, al ubicarse junto a él, apoyandose ambos en una
adecuada red de comunicaciones ya que el centro de transporte de Ledn se encuentra
situado en la zona de confluencia de las siguientes e importantes vias de comunicacion:
Autopista A-66 (Gijon - Oviedo - Lebn) vy la AP-71 N-630 (Ledn - Benavente) N-630
(Oviedo - La Robla - Ledn) A-66 (Ledn - Benavente) N-120 (Ledn - Astorga) A-231
(Burgos - Ledn) A-12 (Lebn - Astorga) asi como de la linea férrea simple electrificada
Palencia-La Coruiia.

Figura 41.- Poligono Industrial de Villadangos y Chozas de Abajo (Ledn)
Ordenacion de Enclave Logistico
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El Centro de Transporte Integral de Ledn (Cetile), en el que hasta el 2011 se
invertirdn 35 millones de euros, esta gestionado por una empresa privada, cuenta con el
apoyo de la Junta de Castilla y Leo6n, y los Ayuntamientos de Ledn y Chozas, y esta
planificado y disefiado, tanto urbanisticamente como en sus instalaciones, de acuerdo
con las mas modernas tendencias del sector. Su estratégica ubicacion, a tan sélo 12 Km.
de la ciudad de Ledn, y junto a la carretera N-120 le convierte en un lugar de referencia
para el almacenamiento y distribucion de mercancias en el cuadrante noroccidental de la
Peninsula. Concebido inicialmente en el afio 2000 sobre 3,3 hectareas de terreno de
Chozas, se amplié a 26,1 hectareas tras integrarse en 2006 en la red , lo que, segln la
Junta, «contribuira a incrementar la competitividad de las empresas locales, a aumentar la
actividad exportadora y como elemento de atraccion de nuevas industrias»;con objeto de

convertirlo en el nudo logistico del Noroeste espafiol para el transporte.

4.- Chozas de Abajo (Ledn) Ordenacién de enclave Logistico
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Unidades m

Area de almacenamiento logistico 105.000
Area Intermodal 48.000
Area administrativa 12.000
Area comercial y de servicios 7.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 400 plazas
Superficie de intervencion 430.000
Superficie posible expansion -

Figura 42.- Chozas de Abajo (Le6n) Ordenacién de enclave Logistico
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El centro de mercancias ocupa una superficie total de 261.700 m2, en los que se
construirdn 55.000 m2 de naves modulares para el almacenamiento y gestién de cargas.
Sus viales se han disefiado para una comoda circulacion de los vehiculos pesados; tiene
mas de 3.500 m2 de zonas verdes; y cuenta con varios edificios para usos administrativos
y comerciales, destinados al alquiler de oficinas e instalaciébn de negocios. el grueso de
las obras del complejo, valoradas en 35 millones, estaran finalizadas en 2007 para que
pueda entrar en funcionamiento en el 2008. Fomento aport6 los primeros 3.005.060
euros, tras suscribir un acuerdo con Chozas el 9 de octubre del 2003, para sufragar las
obras iniciales del centro de transporte, que preveian urbanizar 130.000 metros
cuadrados, la construccién de un aparcamiento de vehiculos pesados, un edificio y una
gasolinera; el 17 de noviembre del 2005 se suscribio un segundo convenio con los
ayuntamientos de Ledn y Chozas para aportar 3,5 millones para proseguir las obras que

fueron adjudicadas a Logytrans

Finalmente, El 17 de febrero de 2007 se inaugur6 el Centro Integrado de Le6n
(Cetile), de mas de 26 hectareas La inversion global en el centro asciende a 14 millones
de euros, de los que la Junta ha aportado 10,5 millones y el resto el sector privado. Esta
prevista la urbanizacion de otras 13 hectareas, asi como la construccién de un edificio de
servicios y la implantacién de una unidad de suministro de gaséleo. Catorce empresas
estan vinculadas directamente al centro a través de su central de compras, su sociedad
gestora (Logitrans) o la sociedad logistica. Las conexiones son todavia insuficientes,
pero esta prevista la inversion de 2,5 millones de euros que permitiran reordenar y
solucionar las cuestiones de movilidad de esta infraestructura y también del cercano
poligono de Villadangos, especialmente los accesos a las instalaciones desde las vias de
comunicacion cercanas.”

Curiosamente, aunque en el modelo la infraestructura logistica de referencia en el
entorno de ledn es la de Chozas de Abajo-Poligono de Villaldangos, una de las piezas
esenciales del modelo, las Centrales de Compra que permiten reducir costes y gastos de
caracter general hasta un 20%. y que se constituye en una asociacién de comerciantes
para la realizacién conjunta de las actividades de distribucion de productos, tanto de
comercializacion como de compra de los mismos, extendiéndose también al
almacenamiento, gestion de inventarios, transportes y asesoria, se decide ubicar en

Onzonilla tras la formalizacién, en noviembre de 2006, de un convenio de colaboracién

28 http://www.diariodeleon.es/se leon/noticia.jsp?CAT=111& TEXTO=5352691
2 http://www.nortecastilla.es/prensa/20070218/castilla_leon/nuevo-centro--leon 20070218.html
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entre la Consejeria de Fomento y el Consorcio Urbanistico Intermunicipal EI Consorcio
agrupa a los ayuntamientos de Ledn, Onzonilla y Santovenia de la Valdoncina, dispone
de mas de 8.300 metros cuadrados de superficie y sera encargado de aportar los terrenos

y desarrollar el Area de Transportes que dara cobijo a la central de Compras.

7.2.5.- Ponferrada: plataforma logistica intermodal de Ponferrada

La plataforma logistica de Ponferrada es el centro incluido en la red por el
gobierno regional, en competencia con la plataforma logistica de Toral de los Vados, de
iniciativa estatal que materializa un proyecto disefiado hace ya algunos afios. Un proyecto
ubicado en Villadecanes-Toral de los Vados (Lebn)para el que Sepes ha adquirido el
suelo necesario para urbanizar aproximadamente el 60 por ciento del total de la
actuacion. El convenio de colaboracion para el desarrollo de esta importante actuacion
fue aprobado el 27 de noviembre de 2006 entre el Ayuntamiento de Villadecanes-Toral de
los Vados (Leon), la Entidad Publica ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias)
y SEPES. EIl proceso de apoyo institucional-estatal a esta infraestructura mantiene su
intensidad y ritmo, como demuestra la firma el 27 de Febrero del convenio para la
creacion de la plataforma logistica de Toral de los Vados, con una inversion de casi 23
millones de euros, aportados por los Ministerios de Fomento y de Vivienda. Esta
actuacion ocupara una extension de 46 hectareas y potenciara los traficos de mercancias
entre la meseta y la cornisa cantabrica, y servira como plataforma intermodal de
transporte entre la carretera, el ferrocarril y los puertos.*® Es en esta plataforma en la que
la Autoridad Portuaria de Gijén quiere incorporar a su «hinterland» (espacio de influencia)
desde hace afos, para captar los traficos de pizarra y del carbédn que quema la central

térmica de Compostilla.

El Gobierno castellano leonés, apuesta por Ponferrada como plataforma logistica
ya que a su criterio Toral de los Vados, no sera mas que una terminal de camiones o un
puerto seco y no un centro logistico a gran escala. En Ponferrada se ha constituido
inicialmente una central de compras (que se vinculara en el futuro a la gestora del
enclave logistico de EIl Bierzo) integrada inicialmente por veinte empresas con un
volumen de recursos movilizados cercana a los 500 millones de euros, en la que las

empresas adheridas suman mas de cuatro mil empleados, y que seré la gestora de este

% http://www.diariodeleon.es/inicio/noticia.jsp? CAT=113& TEXTO=100000031412
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enclave logistico que en la actualidad analiza con el Ayuntamiento berciano su mejor

ubicacion.

5.- Ponferrada. Propuesta de enclave Logistico
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Unidades m’

Area de almacenamiento logistico 217.000
Area Intermodal 100.000
Area administrativa 40.000
Area comercial y de servicios 36.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 1000 plazas
Superficie de intervencion 1.260.000
Superficie posible expansion 210.000

Figura 43.- Ponferrada. Propuesta de enclave Logistico

Esta previsto que esta central de compras negocie a tres niveles: para sus catorce
socios fundadores, para las asociaciones de transportistas de la zona vinculada al
proyecto y para cualquier usuario que llegue al futuro enclave logistico. Los productos y
servicios basicos que se negociaran desde el Bierzo en esta central de compras son el
gasOleo, la mutua laboral, telefonia, neumaticos, seguros y servicios financieros. La
central de compras es una sociedad independiente.

El 19 de junio de 2006 Ponferrada firmo el convenio con el puerto de La Corufia.
Cuyo objetivo es intentar formalizar un intercambio de participacién entre el empresariado
gallego vy el castellano-leonés. La plataforma logistica de Ponferrada, que promueven la
Junta de Castilla y Ledn y el Ayuntamiento, suministrard del orden de tres millones de

toneladas de mercancias al puerto de A Corufla en el afio 2012, esperando que
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compafias ahora asentadas en A Corufia, ligadas al sector pesquero o del frio, entre
otros, puedan ver en la plataforma logistica de Ponferrada una oportunidad para

instalarse en esa ciudad.

7.3.- Centros Logisticos en el eje transeuropeo: Miranda de Ebro, Burgos, Palencia,

Valladolid y Salamanca

7.3.1.- Miranda de Ebro

La plataforma Logistica de Miranda de Ebro es sin duda una de las que ocupan
lugar estratégico preferente el la nueva red , ya que a pesar de la proximidad a la
plataforma alavesa de Arasur, esta necesita del intercambiador, y este se encuentra en
terrenos de la ciudad mirandesa. Aunque no es menos cierto que esta ubicacion puede

no ser la mas adecuada.

6.- Miranda de Ebro. Propuesta de enclave logistico
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Propuesta de enclave logistico

Unidades m’

Area de almacenamiento logistico 75.500
Area Intermodal 165.000
Area administrativa 15.000
Area comercial y de servicios 10.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 460 plazas
Superficie de intervencion 552.500
Superficie posible expansion -

Figura 44.- Miranda de Ebro. Propuesta de enclave logistico

Como se puede apreciar en la figura 17, mediante el Plan Parcial Ircio Actividades
se dota a la localidad de Miranda de Ebro y en particular a este Poligono Industrial de
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espacio para materializar un area logistica, vinculada al ferrocarril, un area empresarial-
tecnoldgico y otra de caracter claramente industrial. Las necesidades espaciales del area
logistica y su vinculacion al ferrocarril la sitdan en el centro del poligono, ocupando una
superficie préxima a las 40 has., entre la via y la carretera de Ircio, dejando el espacio
entre la via férrea y el rio para uso industrial. El parque empresarial tecnoldgico, con
82.827,13 m? se emplaza entre el rio y la via junto a los grandes espacios verdes y
equipamientos deportivos en la ribera del rio. El resto serd de uso industrial y comprende
un parque industrial de densidad media, con 24 has. Y un parque industrial de densidad
baja, con 42 has, dejando una zona verde perimetral integrdndose con el entorno,
limitando la presencia visual del poligono, y otra zona verde de 10,5 hectareas que
protege el yacimiento arqueologico denominado “Las Animas” situado a 500 m del rio a

ambos lados de la via del ferrocarril.
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Figura 45.- Miranda de Ebro. Propuesta de enclave logistico

En todo caso hay que subrayar que se trata de una muy interesante asociacion

funcional, a la que tan sélo habria que poner como pequefio reparo, la escasa dimensién
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del parque logistico., maxime si consideramos las proporciones de la plataforma logistica
Arasur, situada en la provincia de Alava, en el limite con la de Burgos y obviamente con

Castillay Ledn

7.3.2.- Burgos

El centro de transporte de Burgos (aduana interior) fue uno de los que primero se
concibié en Espafia con este caracter y el primero en la Regién. Sus dimensiones y
posibilidades de futuro son ciertamente considerables pese a que apenas cuenta con un
area de 32.000 m2 para almacenamiento logistico, 22.0000 para su area administrativa y
32.000 para comercio y servicios; todo ello para atender un area de estacionamiento de
450 vehiculos.

7.- Burgos. Ordenacioén de enclave logistico

Enclaves Logisticos
de la Red CyLoG
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Ordenacién de enclave logistico

Unidades m
Area de almacenamiento logistico 32.000
Area Intermodal 116.000
Area administrativa 20.000
Area comercial y de servicios 35.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 450
Superficie de intervencion 372.000
Superficie posible expansion

Figura 46.- Burgos. Ordenacion de enclave logistico

En todo caso una mejora de la intermodalidad (ferrocarril-carretera-aeropuerto) y

un refuerzo de las éareas puramente logisticas (almacenamiento, fraccionamiento,
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etiquetados, envasados etc... le garantiza una posicién relevante en la red aun no siendo
ni el mas grande ni en mejor ubicado en ella. En efecto, el entorno de la Plataforma
logistica de Burgos contiene todos los elementos esenciales en un infraestructura de
estas caracteristicas: El actual Aeropuerto de Burgos, con dos pistas, una de ellas
asfaltada de 1.340 metros, y una serie de edificaciones e instalaciones en su parte
occidental, como la Estacion de Mercancias de RENFE, construida recientemente para
desalojar las instalaciones existentes en el interior del ndcleo urbano de Burgos. Se
localiza al norte de las instalaciones del aeropuerto y al sur de la linea ferroviaria Madrid —
Hendaya, una franja industrial, situada junto al ndcleo de Villafria y ligada a la carretera N-
I, que incluye servicios escaparate, el Centro de Transportes Aduana de Burgos
(CETABSA), situado entre el margen sur de la N-1 y al norte de la linea ferroviaria Madrid
- Hendaya., el CEEI (Centro Europeo de Empresas e Innovacion de Burgos), situado
entre la N-I, el Eje Penetracion 3 y la linea de ferrocarril de Madrid — Hendaya y el
Mercado Central de Frutas y Hortalizas, situado entre al Centro de Transportes y el
nacleo residencial de Villafria, o el futuro Parque Tecnoldgico de Burgos, por sefialar sélo

los més relevantes como se puede apreciar en la figura 47.%

En el empefio por convertir a este enclave en una plataforma atractiva y
alternativa a otros enclaves logisticos intra y extra regionales, en los ultimos meses se ha
creado la socieded Villafria Puerto Seco SA, que ha negociado con el puerto de Bilbao
para gestionar parte de la carga captada por él y reenviarla a otros destinos,

especialmente Madrid o el puerto de Valencia.

31| Plan Regional de AmbitoTerritorial del Complejo de Actividades Econémicas de Burgos-
Riopico. http://www.sitcyl.jcyl.es/sitcyl/infodloc.sit
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Figura 47.- Burgos. Ordenacion de enclave logistico

7.3.3.- Palencia

El nodo de Palencia dentro de la red se encuentra en estado ciertamente
embrionario y su dimensiones y papel esperado dentro de la red sera ciertamente
modesto, pese al enorme potencial que presentard para el trafico de mercancias por
carretera y ferrocarril, especialmente tras la culminaciéon de las obras de la Autovia de la
Meseta. Aunque la configuracion de Villamuriel-Magaz como gran plataforma logistica

regional restara oportunidades de desarrollo al modesto enclave de la capital provincial.

La futura Plataforma logistica de Palencia se ubicara en el lugar tradicionalmente
ocupado por la Terminal de Mercancias de la carretera de Santander. La Agrupacién
Logistica de Palencia cuenta ya con la autorizacion oficial del Ayuntamiento de Palencia
para iniciar la construccién del futuro Centro Logistico del Transporte, una infraestructura
destinada a mejorar el almacenamiento y la distribucién de aquellas mercancias que
llegan por carretera a la ciudad de Palencia, para el abastecimiento propio o para su
traslado a cualquier otro lugar. La Junta de Gobierno Local del Ayuntamiento de Palencia
adjudico el 6 de Julio de 2006 a la Agrupacion Logistica de Palencia la construccién de
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este nuevo enclave destinado al control, almacenamiento, intercambio y distribucion de
mercancias, que sustituird al actual aparcamiento de camiones que gestiona la
Asociacion de Empresarios del Trasporte de Palencia (Aempatra), entidad que debera
perdera la gestién de estas instalaciones en el momento en que comience a funcionar el
futuro centro logistico. Aempatra tiene una participacion, aunque minoritaria en la
sociedad que construird y gestionara al nuevo centro del transporte durante los préximos

cuarenta afios.*

8.- Palencia. Propuesta de Enclave Logistico

Enclaves Logisticos
de la Red CyLoG
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Propuesta de enclave logistico

Unidades m’
Area de almacenamiento logistico 70.000
Area Intermodal --
Area administrativa 12.000
Area comercial y de servicios 11.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 200
Superficie de intervencion 260.000
Superficie posible expansion -

Figura 48.- Palencia. Propuesta de Enclave Logistico

En la adjudicacion del Ayuntamiento, se establece también que la inversion en el
primer afio de concesiéon debe elevarse a 1.270.000 euros, aungue el presupuesto global
del proyecto se sitta en los 6,73 millones de euros, de los que la Junta de Castillay Le6n
aportara practicamente la mitad, mediante tres subvenciones al Ayuntamiento de Palencia
de alrededor de un millbn de euros, que posteriormente seran cedidos para la

construccion de las instalaciones. El Centro Logistico del Transporte ocupara una

32
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superficie de algo mas de 20 hectareas, de las que 11 seran cedidas por la sociedad
gestora, mientras que el resto del terreno sera aportado por el Ayuntamiento: los 20.148
metros cuadrados que ocupa la actual Terminal de Mercancias, y alrededor de 6
hectareas que han tenido que ser expropiadas y que le han costado al Consistorio
118.234 euros. Una vez construidas todas las instalaciones previstas y ocupada la

totalidad de las 20 hectareas el centro tendra un valor global de 30,8 millones de euros.>

Segun la memoria presentada por la Agrupacion Logistica de Palencia esta nueva
infraestructura contara con seis grandes naves de almacenamiento de mercancias, que
estaran atendidas por 73 empleados y que ofreceran diversas funciones y servicios, ya
que ademas de dependencias para albergar cargas de tipo general o convencional,
también habra un lugar adecuado para las mercancias de caracter perecedero, ademas

de una nave completamente robotizada.
7.3.4.- Valladolid

La puesta en valor de la posicién estratégica de la ciudad de Valladolid y su
entorno, en directa relacion con el desarrollo de las nuevas infraestructura ferroviarias y el
despliegue de nuevas estrategias locacionales - por parte de la Junta de Castilla y le6n
(red ), constituyen uno de los mayores retos funcionales y urbanisticos a los que se ha
enfrentado la ciudad en las Ultimas décadas. El punto de partida serd, sin lugar a dudas,
la llegada y posterior soterramiento del ferrocarril de Alta Velocidad a su paso por la
ciudad, previsto para los afios 2007 y 2011, ya que la consiguiente separacion de
transitos -mercancias y viajeros- provocara un incremento notable de la capacidad del
primero -mercancias- al tiempo que aumentara la flexibilidad, la rapidez y la calidad de
un modo de transporte que en la actualidad se encuentra sometido a las restricciones y
servidumbres del trafico de viajeros, pero que estd llamado a desempefar un papel
crucial en el futuro.®

La localizacion elegida para la nueva estacién de mercancias y talleres (Area
Homogénea de San Isidro es equidistante a los grandes centros generadores de carga de

la ciudad que, de forma espontanea en unos casos y planificada en otros, se han ido

% http://www.nortecastilla.es/pg060707/actualidad/palencia/palencia.html

% Baste considerar que en Espafia el trafico interno de mercancias se realiza en un 81,86% en camion, en un
11,56% en barco y en un 4,13% en ferrocarril. Parece dificil alcanzar el 30% marcado por el Estado.
http://www.gotcarga.com

133



Directrices de Ordenacién del Territorio de Castillay Ledn

Areas de actividad econdmica, sistema de estaciones, centros logisticos y centros de servicio al transporte

generando en la segunda mitad del siglo XX, conformando una suerte de cinturén
industrial que rodea a la ciudad por el noroeste, norte y este, desde el Aeropuerto de
Villanubla hasta el poligono de las Arroyadas en Boecillo, en el sur pero estara muy
alejada de la ubicacidn del centro logistico (Centrolid) El aeropuerto ha venido mejorando
notablemente en los ultimos afios a tal punto que las obras proyectadas garantizan un
rapido transito hacia su conversion en aeropuerto alternativo a Barajas especialmente
para operaciones de trafico de mercancias; asimismo se ha proyectado la construccion de
un parque de empresas aeronauticas en terreno situado entre la nacional 601 y la futura
autovia a Leodn, que el Ayuntamiento de Valladolid ha recalificado como suelo industrial,

cambiando la anterior calificaciéon de suelo ristico.*®

9.- Valladolid. Ordenacion de Enclave Logistico
Enclaves Logisticos
de la Red CyLoG
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Ordenacién de enclave logistico

Unidades m’
Area de almacenamiento logistico 63.000
Area Intermodal --
Area administrativa 32.000
Area comercial y de servicios 11.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 400
Superficie de intervencion 100.000
Superficie posible expansion -

Figura 49.- Valladolid. Ordenacién de Enclave Logistico

® El articulo 26 de las directrices de Ordenacién del Territorio de Valladolid y su Entorno -DOTVAENT-en
su apartado “c” sefiala que se debe *...habilitar el entorno meridional del aeropuerto como espacio para el
desarrollo de actividades econdmicas, estableciendo una reserva de suelo como érea de desarrollo preferente,
complementaria al desarrollo del corredor Valladolid-Ledn propuesto. DOTVAENT, Art. 36
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El extremo sur del cinturén industrial se ubica en el poligono Industrial Las
Arroyadas, en Boecillo -Parque Tecnol6gico de Castilla y Ledn-; fue inaugurado en Abril
de 1992 vy tiene, tras la incorporacion de su tercer recinto, una superficie de 119
hectareas. Y, entre ambos —aeropuerto y parque tecnolégico-, se localizan los grandes
poligonos industriales de Valladolid y su entorno— El Berrocal, San Cristébal, El
Esparragal, La Mora- los poligonos en fase de construccion —ElI Arenal y el Carrascal-,
los grandes enclaves industriales —Lingotes Especiales, Michelin, Tafisa y Renault
Espafia- y las &reas de implantacion industrial espontdnea de la Carretera de Leon e

Industrial Casasola.

Cuadro 24.- CENTROLID. Centro Integrado de Mercancias de Valladolid

Area de Estacionamiento Area de Logistica
Vigilado
Estacionamiento pesados 38.074 m2 Naves logistica 62.964 m2
Plazas 304 Muelles 27.409 m2
Estacionamiento ligeros 4.775 m2 Zonas verdes 10.400 m2
Plazas 105 Viario 24.543 m2
Total superficie: 72.928 m2 Total superficie: 125.316 m2
Total plazas pesados: 707 Total almacenamiento: 850.000 m2
Total plazas ligeros: 283
Area de Servicios Area de negocios
Estacion de Servicio 6.729 m2 Zona Administrativa 8.936 m2
Surtidores 3 Oficinas 7.743 m2
Unidades de suministro 2.770 m2 Escuela de Transportes 750 m2
Surtidores 2 Mutua asistencial/Clinica 293 m2
Zona de servicios 2.330 m2 Entidad financiera 150 m2
Zona de servicios
(Hotel,Restaurante,Cafeteria) 3.480 m2
Zonas verdes 5.551 m2
Sotano 5.840 m2
Plazas aparcamiento 176
Total superficie: 23.807 m2
Total superficie: 11.829 m2 Total plazas aparcamiento: 176

El actual centro logistico, Centrolid, se halla en una posicion intermedia en el
cinturén industrial, pero no en el punto de mayor intermodalidad —conexién carretera y
ferrocarril-, de forma que su operatividad sera siempre limitada; puede proporcionar
servicio logistico a la mercancia captada por el aeropuerto de Villanuela —hasta el

momento ciertamente reducida- y a la que proceda de la actividad generada por la
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ciudad, y obviamente de la Autovia de Castilla, pero no tanto a la que provenga por
ferrocarril del puerto de Santander o Madrid con lo que se desaprovecharian las
oportunidades vinculadas a las necesidades de distribucion y conexion de esta
comunidad con el norte y noroeste peninsular. En efecto, existe acuerdo entre los
técnicos y operadores del sector de la logistica en considerar que una plataforma logistica
sélo es atractiva si, ademas de los atributos sefialados, dispone de suelo abundante para
poder realizar con holgura todas las operaciones de carga y descarga vinculadas al modo
dominante, que sera el ferroviario y si ese suelo tiene posibilidades de ampliacion, tanto
para las actividades de transporte y logistica propiamente dichas como para las
actividades y servicios complementarios®; y también si dispone de espacios libres que

aumenten el atractivo paisajistico y medioambiental del entorno.

CENTROLID

n‘l

Figura 50.- Valladolid. Ordenacién de Enclave Logistico

% A modo de ilustracion, en la Plataforma Logistica de Zaragoza, -PLAZA- la zona ferroviaria (zona de clasificacion de
mercancias -30 vias paralelas con aproximadamente un kilémetro de longitud- estacion y talleres de reparacién) ocupa 76
hectareas a las que hay unir 84 mas que acogeran la Zona de Intercambio de Mercancias (CIM) que en estos momentos
esta operativa en Utebo, cerca de Pikolin.
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Debe ofrecer también suelo urbanizado a precio competitivo con relacion a otras
plataformas y a otras areas industriales de la ciudad y debe disponer de una alta
conectividad terrestre, por medio de las redes generales de autopistas, autovias y
ferrocarril. Se considera también muy adecuado un emplazamiento que ponga en valor
una zona de fachada para rentabilizar el “efecto escaparate” para todos los transitos,
especialmente para el transporte por carretera. Y, a mayor abundamiento, debe dotarse
de una organizacion y gestion eficiente que integre toda la oferta logistica local-regional,
con el objeto de hacer aumentar las economias de escala de la propia plataforma, facilitar
la movilidad de las empresas y dar respuesta a la demanda de diversos tamafos y

requerimientos técnicos de parcelas.

Figura 51 : Centrolid 2004. Valladolid

En una primera aproximacion la capacidad del término municipal de Valladolid
para la implantacion de nuevas actividades logisticas tiene que superar tres grandes
debilidades: la proximidad al tejido urbano, la limitada —por finita- superficie de la actual
Centrolid y la falta de multimodalidad, aunque no es menos cierto que el actual centro
Integrado de mercancias ha contribuido a la mejora del trafico dada la disminucion y
mayor fluidez del trafico de vehiculos pesados, una menor contaminaciéon ambiental y

acustica, un menor deterioro del firme, y una menor siniestralidad, descenso del coste
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social por accidentes. Pero esta emplazado en la proximidad a un auténtico punto negro
como es la conexion entre la Autovia de Castilla y la Ronda Interior, y ello constituye una
insalvable dificultad a corto y medio plazo.

7.4.- Centros logisticos en el eje del Duero: Soria, Aranda, Valladolid y Zamora

Se trata de un eje en el que es absolutamente dominante la posicion de
Valladolid, no tanto por su posiciéon central en la Cuenca o su caracter de capital y politica
de la region, sino por su cracter de encrucijada de infraestucturas —carretera y ferrocarril-
gque deja relegados a los otros centros del eje a meros centros de transporte. Dico de otro
modo, por sus dimensiones y capacidad, los enclaves logisticos de Zamora —ya analizado
en la via de la Plata- y Soria y Aranda de Duero estan llamados a ocupar una posicién

relativamente marginal en el sistema

7.4.1.- Almenar de Soria. Enclave Logistico

10.- Soria (Almenar). Propuesta de Enclave Logistico
Enclaves Logisticos :
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Propuesta de enclave logistico
Unidades m’
Area de almacenamiento logistico 30000
Area Intermodal --
Area administrativa 25.000
Area comercial y de servicios 12.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 300 plazas
Superficie de intervencion 200.000
Superficie posible expansion --

Figura 52 : Soria (Almenar). Propuesta de Enclave Logistico
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El enclave logistico de Almenar en Soria es un indirecto reconocimiento del
caracter marginal del sector oriental de la Region, es decir sustancialmente de la
provincia de Soria y de la renuncia a remediar ese olvido aprovechando la dotacién de
grandes infraestructuras. Es cierto que el déficit de partida en materia de infraestructuras
de comunicacion es muy elevado, pero no es menos cierto que la actividad econdémica
provincial tampoco hace facil la definicion de un enclave logistico, salvo que de optimizar
la gestidn de la explotaciones madereras se tratase y que la estrategia regional y nacional
pasa por potencial el eje transeuropeo: A-68, AP-1 y AP-68. Por estas y otras razones, lo
cierto es que en la llamada estrategia Gylog, la provincia de Soria vuelve a ser la gran
olvidada, ya que no cuenta con cronograma definitivo para su desarrollo y cuando esta
construida apenas creara puestos de trabajo y capacidad para ser alternativa a otras

granes areas logisticas cercanas, mas 0 menos cercanas-.
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Figura 53 : Soria (Almenar). Una singular propuesta de Enclave Logistico
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Se trata de un pequefio recinto de apenas 30.000 m? de almacenamiento
logistico, 25.000 m? de &rea administrativa y 12.000m? de comercio y servicios a los que
se afladen 300 plazas de aparcamiento de vehiculos pesados. Esta ubicado en Almenar
de Soria, a 25 km de la capital de la provincia y ciertamente resulta extrafio por su
ubicacion y por tener practicamente sin definir ninguno de sus rasgos, plazos de
ejecucion, inversiones, clientes, modos de transporte complementarios etc... Obviamente
se tratara de un enclave fuertemente condicionado por la proximidad a PLAZA
(Plataforma logistica de Zaragoza) e incluso a PLATEA, plataforma logistica de Teruel, y

por la extrema dependencia de un solo modo: la carretera.

7.4.2.- Aranda de Duero. Ordenacion de enclave logistico

11.- Aranda de Duero. Ordenacion de Enclave Logistico
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Ordenacién de enclave logistico de

Unidades m

Area de almacenamiento logistico --

Area Intermodal

Area administrativa 200

Area comercial y de servicios 50
Area de estacionamiento de pesados+naves 212 plazas
Superficie de intervencion 50.000

Superficie posible expansion -

Figura 54 .- Aranda de Duero. Ordenacion de Enclave Logistico
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Por lo que respecta a Aranda de Duero cabe decir que no pasa de ser mas que un
centro de estacionamiento de vehiculos con las necesarias areas administrativa y
comercial de muy reducidas dimensiones; un enclave que ademas de su proximidad a
Madrid, y buenas comunicaciones en general —aunque dependiente de un solo modo-, es
tributario de la actividad desplegada en el gran poligono industrial de Aranda de Duero

gue es la que justifico su creacion y su reciente inclusion en lared .

Figura 55 : Aranda de Duero. Ordenacién de Enclave Logistico Il

7.5.- Centros logisticos en el eje Madrid-Corufia: Segovia, Avila, Arévalo y

Benavente

Con la excepcion del centro Logistico de Benavente, cuya eficacia como nodo
logistico tal ya esta verificada, los restantes centros de este eje Segovia. Avila y Arévalo,

se encuentran en fase ciertamente embrionaria. Arévalo se configura en realidad como
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un area de estacionamiento para 273 vehiculos pesados, atendidos por una pequefa
area de administracién de apenas 150 m? y un area comercial y de servicios de similares

proporciones ya que apenas alcanza los 800 m*

12.- Arévalo. Ordenacién de enclave logistico

Enclaves Logisticos
de la Red CyLoG
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Ordenacién de enclave logistico

Unidades m*

Area de almacenamiento logistico --

Area Intermodal

Area administrativa 150
Area comercial y de servicios 600
Area de estacionamiento de pesados+naves 273
Superficie de intervencion 35.700

Superficie posible expansion --

Figura 56 .- Arévalo. Ordenaciéon de enclave logistico

Idéntica observacion cabe hacer para la plataformas de Segovia, que apenas
cuenta con 50 plazas de estacionamiento para pesados y 5.550 m? de almacenamiento
logistico. Mayor potencial presenta el area de Avila que cuanta con una reserva de
190.000 m? para almacenamiento logistico y un area intermodal de 190.000 m?asi como

un area de estacionamiento con capacidad para 1000 vehiculos.
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13.- Avila. Propuesta de Enclave Logistico

Enclaves Logisticos
de la Red CyLoG
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Propuesta de enclave logistico

Unidades m’
Area de almacenamiento logistico 190.000
Area Intermodal 180.000
Area administrativa 80.000
Area comercial y de servicios 25.000
Area de estacionamiento de pesados+naves 1.000
Superficie de intervencion 982.000
Superficie posible expansion 28.500

Figura 57 .- Avila. Propuesta de Enclave Logistico

Figura 58 .- Avila. Propuesta de Enclave Logistico Il
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12.- Segovia. Ordenacién de enclave logistico
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Ordenacién de enclave logistico

Unidades m’
Area de almacenamiento logistico 6500
Area Intermodal -
Area administrativa 1500
Area comercial y de servicios 1500
Area de estacionamiento de pesados+naves 50
Superficie de intervencion 35.500
Superficie posible expansion 67.000

Figura 59 .- Segovia. Ordenacion de enclave logistico

Figura 60 .- Segovia. Ordenacion de enclave logistico Il
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8 .- Acerca de la logistica en el proyecto de directrices esenciales: estado de

la cuestion y perspectivas

Consideramos que el despliegue de la red en el periodo 2006-2015 puede ser un
instrumento correcto para cumplir con el mandato fijado en las directrices esenciales
segun el cual “....La accidn publica debe desarrollar un sistema articulado de enclaves
logisticos, dotados de servicios basicos y avanzados, que fomenten y desarrollen la
intermodalidad, a fin de impulsar el crecimiento y la competitividad regionales y que sirva
para modernizar y cohesionar todos los modos de transporte; deben situarse en los
centros urbanos de referencia y sobre los corredores mas dindmicos, asociados a los
espacios productivos y a la estructura de flujos de transporte, con prioridad para los
emplazamientos que garanticen un mejor cumplimiento de los criterios de intermodalidad.
Asimismo, se potenciara la intermodalidad en el sistema regional de estaciones de
pasajeros, coordinando la ubicacion de las estaciones de autobuses y ferrocarril y

fomentando instalaciones capaces de estructurar los sistemas urbanos”

Tomando como referencia estas directrices trataremos de valorar en qué medida
el instrumento que la Junta de Castilla y le6n ha aprobado y puesto en marcha en 2006

resulta adecuado o debe completarse para alcanzar los fines apuntados en las mismas.

A- “..La accién publica debe desarrollar un sistema articulado de enclaves
logisticos, dotados de servicios béasicos y avanzados, que fomenten y desarrollen

la intermodalidad.

RESPUESTA INSTITUCIONAL

El modelo es un modelo de gestién y organizacion.; establece un sistema de
organizacion, disefio, gestién y funcionamiento en "red" de los Enclaves Logisticos de
forma que mediante su implantacién, se desarrollardn en el periodo 2006-2015,
programas comunes de interés regional en colaboracién con otras instituciones y con el

sector privado

PROBLEMATICA-LIMITACIONES
El conjunto de los centros que integran la red es notablemente desigual, como
desigual es el potencial de los nodos y ejes en los que se enclavan y que en el futuro han

de funcionar en red mediante los oportunos programas de gestion y organizacion. Se
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entiende que con ellos se dard cumplimiento a la necesidad de dotar de servicios basicos
avanzados, pero no se garantiza en gran parte de ellos el desarrollo de la intermodalidad.

En apariencia, salvo el enclave central, denominado area central o ciudad logistica
o al parecer de forma definitiva Enclave Logistico Regional, el papel de cada centro viene
dado por la entidad y caracteristicas de su estructura interna, que va desde los simples
centros de aparcamiento asistidos técnicamente para la realizacibn de tareas
administrativas o técnicas hasta alguna auténtica —aunque pequefia- plataforma logistica
0 zona de actividades logisticas. Por otra parte el centro superior en esta jerarquia
todavia no esté definido, pero debe ser aquél que no solo por su situacién, sino también y
muy especialmente por su emplazamiento garantice la mayor intermodalidad que es

posible en Castilla y Ledn: carretera, ferrocarril y aeropuerto.

Por el contrario, consideramos que se presta relativamente poca atencion al modo
ferroviario, ya que la mayor parte de los 15 centros logisticos estan apoyado solamente
en la carretera, disponiendo tan solo de playas de estacionamiento de vehiculos pesados,
sino que ademas se encuentran relativamente lejos de las estaciones de ferrocarril y
tampoco disponen de areas para el depédsito de contenedores y almacenes adecuados
para que la logistica sea una actividad que aporte valor afiadido al producto o materia

prima que tendra por destino otras comunidades o paises.

B“... Impulsar el crecimiento y la competitividad regionales y que sirva para

modernizar y cohesionar todos los modos de transporte”

RESPUESTA INSTITUCIONAL

Es cierto que la promocion de una Red tutelada por la Junta de Castillay Ledn
gue coordine el disefio y la construccién de sus infraestructuras complementarias del
transporte y la logistica puede contribuir a impulsar el crecimiento y la competitividad
regionales, pero el disefio analizado puede no servir o no ser suficiente para cohesionar

todos los modos de transporte.

PROBLEMATICA-LIMITACIONES

En tres de las cuatro ciudades que cuentan con aeropuerto no se ha ubicado el
centro logistico en sus proximidades (salvo en el caso de Burgos) y en la misma
proporcion ni el centro logistico esta vinculado a la estacion del ferrocarril 0 a una

terminal de ferrocarril de dimensiones adecuadas, lo que sin duda dificultara el propdsito
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de cohesionar los modos de transporte que contienen las directrices: carretera y
ferrocarril al menos.

Es mas, consideramos que la revisiéon de las directrices de ordenacion del territorio
deberia servir para plantearse y proponer de una vez por todas un verdadero modelo de
asignacion de funciones al territorio que supere las limitaciones que impone una division
territorial —municipal- histérica y manifiestamente disfuncional generadora de costes y
despilfarradora ya que por forzar la competitividad entre cercanos —a veces vecinos- se
pierden oportunidades frente a terceros.

A este respecto, una vez valorado el papel de la logistica en el futuro econémico
regional, habria que plantearse y valorar las previsiones del planeamiento adaptado o en
fase de adaptacion a la ley de urbanismo de Castilla y Leon, analizar la capacidad y
limitaciones de las clasificaciones de suelo en los 15 municipios de la red y otros que
pudieran sumarse, con objeto de no estrangular los posibles desarrollos por falta de
suelo, o de suelo clasificado y calificado en el uso industrial que se precisa. Estimamos
que sOlo de ese modo se puede ser competitivo en precio y calidad de los
emplazamientos logisticos en general, atraer a las empresas de sector del transporte y
logistica en particular y asociar a los nodos de la red nuevo tejido productivo con mayor o

menor vinculacion directa con las plataforma logisticas propiamente dichas.

C.-* ...deben situarse en los centros urbanos de referencia y sobre los corredores
mas dinamicos, asociados a los espacios productivos y a la estructura de flujos de
transporte, con prioridad para los emplazamientos que garanticen un mejor

cumplimiento de los criterios de intermodalidad.”

RESPUESTA INSTITUCIONAL
La mayor parte de los quince centros logisticos de la red se encuentran ubicados

en los corredores méas dindmicos que atraviesan la Region.

PROBLEMATICA-LIMITACIONES

Pero esta valoracion no se puede extender a todos los enclaves. Ciertamente en
la cuspide de la jerarquia se encuentra el eje mas dinamico, el eje transeuropeo A62/AP1,
en el que estadn situados los espacios productivos mas dinamicos de la Region ya
existentes como Valladolid, Burgos, Venta de Bafios-Magaz-Villamuruiel y Salamanca; es
cierto también que este caracter de eje dominante se vera reforzado en pocos afios al

materializarse dos proyectos: el poligono Industrial denominado Area de Actividad, Canal
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de Castilla entre Valladolid y Venta de Barios; el lugar elegido tiene un total de 358,22
has. y se encuentra en los términos municipales de Corcos -105,4 has- Cigales —
76,08has- y Cabezo6n de Pisuerga con 176,79 has-.*" y en segundo lugar el impacto que
puede llegar a tener la sede definitiva de la ciudad logistica, que al estar enclavada en el
punto de mayor intermodalidad de este eje y dadas sus dimensiones —mas de 1000 has-
puede tener un impacto que habria que evaluar, sobre las plataformas o enclaves
proximos, especialmente los de Palencia y Valladolid —ciudad que, tuvo que rechazar la
ubicacion de la gran plataforma regional-ciudad logistica por falta de suelo en la cantidad
requerida.®

Parece adecuado que se de prioridad a los nodos que en este eje garantizan un
mejor cumplimiento de los criterios de intermodalidad, que por centralidad, por proximidad
al aeropuerto con mayor capacidad para convertirse en alternativa de carga a Barajas y
por complejidad y densidad de la trama ferroviaria y el volumen de actividad ya existente
debe estar préximo a Valladolid y bien comunicado con esta ciudad, pardmetros que a
nuestro juicio cumple la prevista plataforma regional de Magaz-Villamuriel-Venta de

Bafos.

D- Asimismo, se potenciard la intermodalidad en el sistema regional de estaciones
de pasajeros, coordinando la ubicacién de las estaciones de autobuses vy
ferrocarril y fomentando instalaciones capaces de estructurar los sistemas

urbanos”

RESPUESTA INSTITUCIONAL

No existe —globalmente considerada-. Es cierto no obstante que en los proyectos
de soterramiento, acondicionamiento o by-pass previstos en las ciudades Ave se

contempla la asociacion de ambas infraestructuras de transporte.
PROBLEMATICA-LIMITACIONES

El dltimo mandato de las directrices esenciales relacionado con la intermodalidad
hace referencia expresa al trafico de pasajeros, recomendando —no puede ir mas alla
para no invadir competencias municipales- aproximar las estaciones de autobuses y

ferrocarril de modo que en las nuevas instalaciones se potencie la intermodalidad de

3 http://www.jcyl.es/jcyl-client/jcyl/cee/sg/tkContent?idContent=70123&locale=es_ES&textOnly=false
% Plan Regional de ambito territorial para el desarrollo de suelo industrial en el entorno de Vallado-
lid. Decreto 50/2006, de 20 de julio.
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estos traficos contribuyendo a estructurar los sistemas urbanos. Obvio. Es una aspiracién
que en todo caso exige una reforma del PGOU de los nulcleos interesados en estas areas
multimodales por un lado y aprovechar, cuando es posible, las reformas de infraestructura
que provocard la llegada de la Alta velocidad a parte de las ciudades de la region:

Segovia, Valladolid, Palencia, Burgos, Zamora, Ledn...

9.- Valoracion general de las infraestructuras logisticas.

1. Las directrices esenciales atribuyen a la logistica un papel determinante en la
vertebracion econdmico-territorial de Castilla y Ledn. Los instrumentos de ordenacion
disponibles a escala del conjunto de la Regién —modelo , sin desdefiar otros objetivos,
contemplan béasicamente la creacion de un modelo de gestion y coordinacion de la
actividad logistica, en el que es una pieza esencial la Central de Compras, constituida el
13 de Enero de 2006. A ella se han ido incorporando diferentes centrales de compra
como Valladolid, Palencia, Salamanca, Ledn, Segovia, el Bierzo, y se estaba negociando

con Miranda de Ebro, Zamora, Avila, Soria y Burgos™®

2. Por su escala y situacion, gran parte de los nodos previstos no son propiamente
centros logisticos, sino simples centrales de transporte o en el extremo, simples areas de
descanso tuteladas. En otros casos, mas bien parecen pequefios enclaves del transporte
antes que plataformas logisticas, ya que estan inicialmente formadas por un area de
estacionamiento, una micro recinto-edificio dedicado a la administracion y servicios al

transporte y transportista.

3. La actividad logistica entendida como simple gestién de carga, de ruptura de
carga, esta concebida —al menos asi parece deducirse del modelo previsto- mas en
funcién de las economias de origen o destino o0 ambos, que en funcién de las economias
del trayecto. La Unica forma de superar esta inercia, propia del espacio central en un
territorio que hay que atravesar, necesariamente, como Castilla y Ledn, es dar el salto de

la simple gestion de flujos a la creacién de valor a partir de ellos.

4. Una plataforma logistica y obviamente una zona de actividades logisticas -en la

gue se realizan operaciones de valor afiadido- sélo es atractiva si estd emplazada en un

¥ valladolid o Palencia acogeran la sede de la terminal de la red de infraestructuras de transporte .
Diario de Valladolid, 17 Enero 2007
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punto que permita el intercambio modal y la ruptura de carga. Para mayor operatividad se
necesita obviamente una combinacién de carretera, ferrocarril, puerto y aeropuerto. Solo
cuatro nodos cumplen, aunque de forma imperfecta este criterio, ya que ninguno de los

aeropuertos de la regidn son aeropuertos preparados para el trafico de mercancias.

5. Parece adecuado que se de prioridad a los nodos que en este eje garantizan un
mejor cumplimiento de los criterios de intermodalidad, que por centralidad, por proximidad
al aeropuerto con mayor capacidad para convertirse en alternativa de carga a Barajas y
por complejidad y densidad de la trama ferroviaria y el volumen de actividad ya existente
debe estar proximo a Valladolid y bien comunicado con esta ciudad. Las Directrices

Esenciales asumen explicitamente este modelo al recomendar el fomento de “ las
sinergias en la localizacién de actividades empresariales y en su dotacién de servicios,
fortaleciendo las redes territoriales existentes y potenciales soportadas por las

infraestructuras de transporte y comunicacion mas importantes”.-articulo 32.d- .

10.- Sobre las infraestructuras logisticas en Castillay Le6n

1. Los 15 centros disefiados no son los Unicos existentes o en proyecto. Hay otros
nacleos que de forma parcial e incluso con acuerdos directos con algunas autoridades
portuarias e incluso con apoyo estatal, van a crear también centros logisticos: Toral de
los Vados, Onzonilla, Olmedo o incluso Tordesillas, cuyo Plan Regional de Ambito
Territorial Actuacién Logistica-Industrial, promovido por SEPES tiene como obijetivo
posibilitar la implantacién de un area de actividades logisticas, industriales y de servicios
de gran magnitud, que aproveche la alta accesibilidad que tiene su ubicacion, al estar
sobre un cruce de ejes varios de gran envergadura, como son la autovia A-6 Madrid-La
Corufia, la autovia A-62 Burgos-Portugal y la autovia, Tordesillas-Zamora. Pues
Tordesillas tampoco figura en la red . “° Y sobre su perfil caben pocas dudas, ya que su
Area funcional Logistica Esta constituida por dos unidades basicas: un Centro Logistico
de Fraccionamiento y Distribucion, cuya funcionalidad est4 basicamente relacionada con
la racionalizacion de los procesos de distribucion urbana y metropolitana (City Logistics) y

un Parque Logistico en el que se ejercen, por diferentes operadores, todas las actividades

40 Trujillo coloca la primera piedra del Parque Industrial de Tordesillas donde se invertiran 26 mi-
llones de euros. http://www.nortecastilla.es/20070131/valladolid/trujillo-coloca-primera-
piedra 200701311709.html
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relativas al transporte, a la logistica y a la distribucion de mercancias, tanto para el
transito nacional como para el internacional. Este tipo de areas son tradicionales puntos

de concentracién de operadores logisticos y generadores de carga

2. ldéntica observacion cabe hacer en relacion al macro enclave logistico regional,
ya que entre los problemas que tendrd que solventar el nuevo proyecto se encuentra la
integracion del area industrial-logistica ya existente en Villamuriel, municipio en el que
algunas empresas como Comercial Agricola del Cerrato dispone de naves en alquiler
adaptadas para atender los requerimientos de empresas vinculadas al sector del
transporte-logistica, y también la integracién organica y funcional del poligono industrial
de Venta de Bafios, en cuya tercera fase se ubicard el puerto seco de Gijon-Avilés
Evidentemente esto supone una ruptura del modelo y una dificultad afiadida en el
empefio por articular el territorio y particularmente el territorio de la logistica en Castilla y
Ledn ya que en principio estas areas logisticas de viejo o nuevo disefio no figuras
adscritas al modelo en ninguno de sus elementos, ni siquiera en el la central de compras.

3. En algunos nodos y ejes el problema es la competencia entre cercanos, es
decir el problema no radica tanto en la existencia o no de intermodalidad, o en el tamafio
y entidad de las infraestructuras logisticas, sino en la existencia de otras areas logisticas
Poligonos de perfil mixto, logistico-industrial, en su propio término municipal. El caso de
Miranda de Ebro —Ircio- es a este respecto emblematico, lo mismo que totral de los Vados

para Ponferrada o Tordesillas para Valladolid.

4. El problema de la logistica en un territorio no se resuelve sembrandolo de
centros con este perfil funcional: el logistico. No todos tienen capacidad para resultar
atractivos a la iniciativa privada, que sera la responsable de su impulso y gestién; y
tampoco se mejora el problema ubicando las plataformas en los espacios més cercanos
a los grandes centros proveedores, especialmente a los puertos, sino en aquellos lugares
gue mejor sirvan al propio territorio y especialmente a territorios terceros. Y en este
contexto tienen muy mal encaje los centros logisticos de Zamora, Aranda, Avila, Palencia,
Arévalo, Segovia e incluso Almenar-Soria, salvo que su funcién sea la de simples centros
de asistencia al transporte en transito. Basta con recordar que algunas regiones como
Aragon han impulsado una gran plataforma en posicion central, con un éxito notable,
pese a que algunas comarcas de la provincia de Teruel estan mas cerca de los puertos
de Levante, especialmente de Sagunto y Valencia. En todo caso, los acuerdos con las

autoridades portuarias resultan determinantes y su eficacia no estd condicionada
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necesariamente por la proximidad, con es el caso de los acuerdos con el puerto de
Algeciras para los centros de la ruta de la Plata, o con Barcelona, Valencia u otros. "

5. Sorprendentemente, en tan estratégico despliegue de centros no se hace
referencia a la Unica infraestructura portuaria con que cuenta la Regién: el Puerto Fluvial-
Muelle de Vega Terron, siendo un primer punto de ruptura de carga para algunos puertos
portugueses, Figueira da Foz, Aveiro y Leixoes.. Cierto es que carece de conexion
ferroviaria —aunque se conocen iniciativas para el acondicionamiento y la apertura de la
linea de a Fuente de San Esteban hasta la frontera portuguesa, cerrada en 1984, y cierto
también que la carretera 517 desde la Fregeneda hasta el muelle se encuentra en muy
mal estado, pero no es menos cierto que cuenta ya con proyectos en ejecucion para su
acondicionamiento. Se trataria de resolver el problema de los accesos por carretera, ya
que el tramo de la CL 517 Salamanca-Vitigudino-Lumbrales no parece el mas adecuado
para soportar un incremento del trafico de la entidad que precisa un enclave logistico, por
lo que el corredor natural debera ser la A-62 hasta ciudad Rodrigo, y desde aqui a
Lumbrales- por la carretera provincial Sa-234 para salvar los cerca de 90 km. hasta el
muelle; para ello hay que realizar una considerable inversién para la mejora de esta
carretera, al que habria que sumar el poner en pie nuevamente una infraestructura
ferroviaria obsoleta tras un cuarto de siglo de abandono®.

Es cierto no obstante que la actividad que en este muelle se genera es hasta el
momento completamente marginal y que tiene mas atractivo como centro turistico que
como enclave logistico; hay que pensar que apenas permite la navegacion a barcazas de
60 metros de eslora y 2,80 metros de calado y que el alto grado de multimodalidad de
Salamanca —puerto seco- puede restar oportunidades a este sector occidental de la
provincia de Salamanca que, en todo caso, podria encontrar en la puesta en actividad de
esta infraestructura una nueva oportunidad de desarrollo para la industria de materiales
de construccion o para el sector agroindustrial en general, como ya se ha puesto de
manifiesto en algunos debates en las cortes regionales como el celebrado el 20 de Junio
de 2006

*L E| 3 de marzo de 2006 se firmé el convenio de colaboracion entre la Consejeria de Fomento de la Junta de
Castilla y Ledn y la Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras para la potenciacion de la actividad logistica
entre ambas partes

2 pyerto fluvial de vega terrén: estudio de los flujos de comercio de castilla leén y los determinantes de sus
encaminamientos.
http/www.fundacion.valenciaport.com/fundacion/FundacionValenciaport/Proyectos/Proyecto+Vega+Terron.ht
m

43 "Proposicion No de Ley 853, presentada por los Procuradores don José Miguel Sanchez Esté-
vez, don Emilio Melero Marcos, dofia Ana Maria Mufioz de la Pefia Gonzalez y dofia Maria Elena
Diego Castellanos, relativa a logro de los acuerdos necesarios con la Diputacion de Salamanca
para la implantacion del enclave logistico de la red en el muelle de Vega Terrén, asi como el im-
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6. Una Comunidad de las dimensiones y potencial econémico de Castilla y Lebn
no tiene capacidad para mantener 15 plataformas logisticas plenamente operativas, dado
el alto coste de su construccion y gestion y sus dificultades técnicas para una correcta
amortizacion de las infraestructuras; gran parte de ellos no pasaran de ser puntos
intermedios en la red de transporte, pero las actividades plenamente logisticas solo
tendran cabida en apenas 3 0 4 centros con capacidad por su potencial inicial y por su
posicion en la red de infraestructuras de transporte para convertirse en zonas de

actividades logisticas.

7. Queda fuera de toda duda que el llamado enclave central, o o que es lo mismo
la plataforma Enclave Logistico Regional en Villamuriel de Cerrato, Magaz de Pisuerga y
Venta de Bafios (Palencia), recientemente sometido a informacion publica (Orden
FOM/236/2007, de 2 de febrero), y con una superficie superior a 1000 has., sera en
realidad la plataforma regional por excelencia ya que por ubicacion, por sus dimensiones
y por el area de actividad ya existente se perfila como el enclave con capacidad real para
ser alternativa o complemento a las grandes plataformas espafiolas. Quiza el Unico
problema derive de su emplazamiento en un suelo parcialmente ocupado o
comprometido, pese a lo cual deberia concentrar todo el esfuerzo inversor regional que

sea posible con el fin de liderar todo el proyecto en Castillay Ledn.

8. El modelo parece que va a consolidarse como una estructura organizada en
cinco niveles:
a.- En la cuspide se encuentra una gran plataforma-ciudad Logistica-ZAL,
de més de 1.000 has., dimension ésta que parece adecuada para
convertirse en alternativa a otros centros internos o externos —a la Region-
y que estarad ubicada en Villamuriel-Magaz-Venta de Bafios. Exigira una
gran inversion, ya que aungue no compromete espacios ecolégicamente
valiosos debe eliminar un sinfin de compromisos de indole expropiatoria
tales como: la dotacion de infraestructuras, urbanizacion y edificacion muy
considerables. Alna este emplazamiento todas las virtudes inherentes a un

espacio logistico, siendo tan solo reprochable la excesiva distancia al Unico

pulso con distintas entidades institucionales para el aprovechamiento de dicho puerto fluvial, publi-
cada en el Boletin Oficial de las Cortes de Castilla y Ledn, nimero 222, de cuatro de enero de dos
mil seis".
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aeropuerto con capacidad para convertirse en aeropuerto de carga
complementario-subsidiario del de Barajas: Villanubla, del que le separan
poco mas de 40 km y una autovia sobreocupada y necesitada de un nuevo

carril en cada sentido: la A-62, Autovia de Castilla.

b.- El segundo nivel estara formado por los centros logisticos ya existentes,
0 en construccion, en general de caracter semiembrionario, nacidos en
torno a centros de transporte o centros de mercancias y tributarios, salvo el
caso de Benavente, el Unico ubicado en funcion de la ruta- de la actividad
de las propias areas urbanas de las que dependen o a las que sirven,
como son Valladolid —Centrolid-, Leon —Cetile-, Burgos —Aduana Interior-

Salamanca —Zaldesa- y Benavente —Centro de Transportes-.

c.- El tercer nivel se ubican los enclaves vinculados de forma directa a la
proximidad de otras plataformas o centros de carga —puertos-, como son
Ponferrada y Miranda de Ebro, en realidad puertos secos para los puertos

gallegos y cantabricos respectivamente

d.- El cuarto nivel esta representado por los enclaves de transporte de
pequefia area urbana, capital provincial, ubicadas en ejes con expectativa
de crecimiento: son el caso de, Avila, Palencia y Zamora; esta Ultima tiene
el futuro ciertamente comprometido por se equidistante de dos centros de
enorme potencial: Salamanca y Benavente y Palencia debera subsistir
venciendo la inercia y capacidad de “succion” que generara la cabeza del
sistema: la macroplataforma de Villamuriel-Magaz-Venta de Baiios,

ubicada apenas a 15 km.

e.- El quinto nivel lo conforman los que podemos considerar simples
centros de estacionamiento como Segovia, Arévalo, Almenar-Soria y

Aranda de Duero.

f.- Finalmente, todavia podemos encontrar un sexto nivel que estara
compuesto por los enclaves no integrados en la red y con cierto aunque
desigual potencial de desarrollo, como es el caso de Toral de los Vados vs

Ponferrada, Onzonilla vs Chozas de Abajo, Vega Terrén e incluso aquellos
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enclaves que puedan poner en valor su estratégica posicion en la red de
infraestructuras como son Tordesillas, Medina del Campo e incluso Olmedo
si pone en valor su posicién estratégica en la red de alta velocidad norte-

noroeste.

9. Ala vista de todo lo anterior es absolutamente imprescindible revisar el modelo,
establecer una adecuada jerarquia de plataformas, enclaves y centros de transporte, asi
como redefinir la red de enlaces reales —territoriales- en el momento actual en el que se
esta desarrollando la mayor reforma de la infraestructura ferroviaria desde su despliegue
hace mas de una centuria —red radial y redes de ferrocarriles complementarios y
estratégicos-. Algunas recientes acciones de la administracion regional, como por ejemplo
el anuncio de una fuerte inversion en la infraestructura de comunicacion tras proceder a la
inauguraciéon de un enclave logistico —Chozas de Abajo- parecen corroborar este

aspecto.*

10. El modelo , en cuyo desarrollo se esta haciendo un notable esfuerzo inversor
parece a estas alturas incuestionable, pero consideramos que es un modelo que, pese a
los propositos técnicos e intenciones politicas presenta diversas limitaciones: aparece
apoyado excesivamente en la carretera —a veces sélo en la carretera-; asimismo se
aprecia una notable asincronia en la inversién-ordenaciéon de las carreteras, el
despliegue de la nueva infraestructura ferroviaria y la construccién o simple reforma de
los enclaves, que en su mayor parte proceden de viejos centros de transporte
independientes, de impulso exclusivamente municipal o mixto municipal-privado.
Tampoco se aprovechan en todos los casos las sinergias derivadas de la proximidad
formal a las grandes &reas de actividad ya que en algunos casos se asumen
localizaciones manifiestamente disfuncionales en la red de infraestructuras. Tal es lo que
sucede, por ejemplo, en el poligono de la Hiniesta en Zamora, frente el de Villagodio,
todavia sin definir, y sometido ya a tensiones especulativas. Asimismo, se persiste en el
error de seguir promocionando-ampliando enclaves —Valladolid- a pasar de tener en cierta
medida su ciclo agotado al afectarle muy negativamente el cambio en la ubicacion
prevista para la nueva estacion de mercancias-puerto seco, desde el contiguo parque
industrial tecnolégico Vereda de Palomares al suelo del &rea Homogénea —Suelo
urbanizable no delimitado- de San Isidro, distante varios km que se salvan por medio de

la muy congestionada y semaforizada ronda Interior este. Y finalmente, el afan por

* http://www.nortecastilla.es/prensa/20070218/castilla_leon/nuevo-centro--leon_20070218.htm|
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vertebrar el conjunto de la Regidon apoyandolo en infraestructuras —grandes corredores-
ya existentes, no contempla ningln enclave intermedio en una de las vias, la N 611
autovia de la meseta — que junto con la reforma futura de la infraestructura ferroviaria,
esta llamada a recuperar, un siglo después, el esplendor de una via de comunicacién
clave para la conexién entre el puerto de Santander y Castilla (ahora el enclave logistico

de Palencia o el macro enclave logistico Regional de Villamuriel-Magaz-Venta de Bafios).

11. A punto de concluir el plan Plan Regional Sectorial de Carreteras 2002-2007,
es preciso insistir, en la revision del mismo, en la mejora de la mutimodalidad ya que esta
sera la estrategia que dotara de seguridad y calidad al modelo . Conviene recordar a este
respecto que el PEIT ha previsto para su segunda fase 2009-2012 “...consolidar las
tendencias de cambio modal, profundizar las actuaciones de mejora ambiental, y
proseguir el desarrollo de las redes infraestructurales para asegurar el mallado del
sistema. Avanzar en la integracién intermodal, desarrollar sus infraestructuras y
servicios... y completar la realizacién de los ejes y corredores que aseguran la oferta de

alternativas multimodales.”

11.- Sobre el espacio de las plataformas logisticas.

1. Algunas plataformas logisticas —0 enclaves- son espacios acotados vy finitos,
sin posibilidades de ampliacion como la de Valladolid (en realidad un Centro Integrado de
Transporte que debe su mayor rango en la escala de la logistica al contiguo centro de
Mercaolid, que es en realidad donde se realizan operaciones de valor afiadido). Esta
limitacion anula la eficacia y posibilidades de desarrollo del modelo. A mayor
abundamiento, por su posicibn marcadamente intraurbana no pueden ofrecer suelo
urbanizado o naves en alquiler a precio competitivo con relacion con las plataformas
cercanas —de otras regiones- y a otras areas industriales de la ciudad. Este hecho puede
dar lugar a la creacion de tramas territoriales de implantacion logistica difusa apoyadas en
carreteras o nucleos rurales con precios mas competitivos (de hecho todo el corredor
Valladolid-Palencia esté salpicado por naves de empresas de transporte-distribucion)

Conviene no olvidar que las plataformas logisticas son infraestructuras que deben

cumplir al menos con estos tres requisitos: son muy exigentes en suelo, con objeto de

*® Ministerio de Fomento. PEIT: Plan estratégico de infraestructuras y transporte 2005- 2020. Ma-
drid, Centro de Publicaciones, 2005, 182 p.
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facilitar y garantizar la operatividad de los vehiculos y operaciones de carga en general en
el interior de los recintos. Al mismo tiempo deben estar emplazadas en areas donde se
cumpla el mayor grado de intermodalidad y finalmente deben estar situadas en entornos
urbanos y econdémicos muy dindmicos. Y ciertamente estas son exigencias que se
cumplen en pocos lugares de la Region y Valladolid no es uno de ellos por alguna de las

razones aludidas.

2. Tampoco se advierte estrategia alguna para incentivar el traslado a las areas
logisticas de nuevo disefio de los grandes centros de almacenamiento-distribucion que
todavia se hallan dispersos entre tramas residenciales o industriales de las ciudades. El
caso de los poligonos de primera generacion, los mercados centrales, y las areas de
asentamiento espontaneo en las carreteras, que en conjunto constituyen el mayor

problema para algunas areas urbanas

3. Es preciso considerar por otra parte la conveniencia de impulsar la creacion de
plataformas de distribucién en el interior los grandes nucleos urbanos que vayan mas alla
de los tradicionales mercados centrales y que agrupen, aprovechando probablemente el
remodelado de viejos poligonos industriales semiamortizados todas las éareas de
carga/descarga/distribucion de mercancias. La optimizacion de los recorridos, la
proximidad y la necesaria diversidad funcional que contempla la ley de urbanismo de
Castilla y Ledn hace muy aconsejable el planteamiento de este modelo de organizacion
intraurbana, que ademas se refuerza en el articulo 38.c de las directrices esenciales en
el que se apuesta por la necesidad de “desarrollar sistemas publicos de transporte, al
servicio de unidades urbanas homogéneas y moderando el acceso a espacios centrales

con sistemas periféricos de aparcamiento e intercambio.”®

4. Los bocetos conocidos de las futuras areas logisticas nada permiten anticipar
sobre la calidad de su disefio e integracion paisajistica; dos aspectos que deben cuidarse,
asi como la reserva de espacios libres que aumenten el atractivo paisajistico y

medioambiental del entorno, el disefio de una imagen de marga y submarcas en la red ,

* para responder a esta creciente preocupacion en Febrero de 2007 se han sentado las bases
para poner en marcha la elaboracién del Libro Verde sobre Distribucién Urbana de Mercancias con
el objeto de analizar los mecanismos de financiacion de las diferentes experiencias de la distribu-
cion urbana, las tecnologias destinadas a reducir la contaminacion ambiental y la apuesta por so-
luciones intermodales para el transporte publico. Amediados de afio se cerrara este periodo de
consulta. http://www.logisticaytransporte.es/Hemeroteca/WEB%20050207/urbana050207.htm
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las estrategias de promocion y marketing frente a los grandes grupos de transporte

nacionales e internacionales.

12.- Sobre las plataformas logisticas el transporte y la actividad econémica

1. Se presta relativamente poca atencion al modo ferroviario, ya que la mayor
parte de los centros logisticos de la red estan apoyados solamente en la carretera,
disponiendo tan sélo de playas de estacionamiento de vehiculos pesados, sino que se
encuentran relativamente lejos de las estaciones de ferrocarril y tampoco cuentan con
areas para el depoésito de contenedores y almacenes o centros de transformacion
adecuados para que la logistica sea una actividad que aporte valor afadido al producto o

materia prima, que tendra por destino la propia Region u otras comunidades o paises.

2. Como ya se ha sefalado, las areas logisticas incumplen en muchos casos el
mas elemental criterio de intermodalidad o multimodalidad ya que no van a ser capaces
de lograr una adecuada articulacion de los dos transitos basicos en muchas de ellas: el
Ferrocarril y la Carretera y del que puede ser un transito complementario imprescindible:
el transporte aéreo.

3. Aunque se trata de un problema aparentemente menor, algunas plataformas (o
centros integrados de Transporte) como el de Valladolid no sélo estdn mal ubicados y no
permiten la intermodalidad, sino que estan sorprendentemente mal integrados en la red

viaria, lo que se traduce en dificultades de acceso, maniobrabilidad etc...

4. Es absolutamente necesaria una mejora de las infraestructuras y un
abaratamiento de los costes asociados a la carretera para evitar el contraste entre una
autopista cara y vacia y unas carreteras nacionales permanentemente saturadas por el
trafico de vehiculos de gran tonelaje que evitan en paso por la autopista para ahorrar
costes.

5. A mayor abundamiento, en la proximidad a las grandes plataformas las
infraestructuras viarias deben tener alta capacidad, es decir, al menos tres carriles en
cada sentido y unas infraestructuras de conexién —enlaces, rotondas etc...- de capacidad,
disefio e identificacion adecuadas. A este respecto se advierte en la actualidad un
compendio de carencias que seria preciso resolver para un despliegue adecuado de la
red: identificacion de la red con una rotulacién especifica, tanto vertical como horizontal y

electrénica —navegadores-, falta de informacién en varios idiomas en las areas de
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descanso vy de servicio, informacion deficiente sobre la red en origen, es decir en las

areas de carga y sedes de las empresas de transporte espafiolas y europeas en general.

6. Como en otras areas de actividad, el sector del transporte en Castillay Ledn se
halla extremadamente fragmentado. Es necesario fomentar alianzas y estrategias de
concentracion, asi como facilitar a los autbnomos y a las pequefias empresas dedicadas
al transporte la implantacion de nuevas tecnhologias para mejorar el servicio al cliente y el

acercamiento a las grandes zonas portuarias de carga y descarga.

7. Parece evidente que el esfuerzo inicial en materia de infraestructuras logisticas
se esta realizando en la gestién de la actividad del transporte merced al impulso de las
denominadas centrales de compra. En realidad de limitarse a estas acciones, los
enclaves logisticos nunca podran convertirse en verdaderas plataformas logisticas o
zonas de actividades logisticas, ya que se necesita acceder al siguiente nivel mediante el
apoyo a la creacion de empresas que participan en las operaciones de valor afiadidlo

ligadas al transporte de mercancia.

8. Una plataforma o centro logistico en general debe estar plenamente integrada
en el tejido econémico de su entorno o area de influencia territorial. Dicho de otro modo,
una plataforma logistica debe tener capacidad para impulsar, ordenar y especializar el

tejido productivo de su entorno.

9. Las Plataformas logisticas como cualquier otra actividad resultan atractivas
cuanto mayores son las economias de escala que generalmente se desencadenan a
partir de la instalacién de algunas grandes empresas, ademas de los convenios con los
puertos con objeto de convertir los centros logisticos regionales en Puertos Secos, puntos
de ruptura de carga que permitan generar actividad y valor afiadido en territorios con

capacidad para poner en valor su situacion geografica.
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13.- Castillay Ledn: un territorio para crear.

El futuro del territorio que se aspira a impulsar y vertebrar mediante las Directrices
de Ordenacién del Territorio gravitara en mayor medida que en el pasado sobre las
infraestructuras de transporte y comunicacién regionales, entendidas ahora en una doble
vertiente, ya sea como soporte para articular el territorio de la produccién, de la
innovacion, de los equipamientos al servicio de la sociedad regional, 0 ya como medio
para integrar a la Regiobn en el nuevo contexto de competitividad interregional e
internacional. En esta estrategia, el disefio de una red de enclaves logisticos resulta
especialmente util, si bien y como modelo en construccion, presenta algunas limitaciones
gue deberan superarse en el futuro inmediato. Destacaremos ahora, en primer lugar, la
necesidad de jerarquizar adecuadamente el modelo diferenciando las verdaderas
plataformas multimodales de los simples enclaves de transporte-almacenamiento
asociados a un solo modo: la carretera por lo general; en segundo lugar conviene
considerar y en su caso integrar todos los enclaves logisticos no vinculados al modelo —
parte de ellos de reciente promocion estatal- como es el caso de Tordesillas o Toral de
los Vados, fundamentalmente para aumentar las sinergias del modelo y evitar la
competencia interior entre enclaves proximos.

En tercer lugar, es preciso reforzar los acuerdos con las autoridades portuarias
para repensar e impulsar puertos secos, entendiendo que éstos deben responder a algun
criterio y no sélo a la iniciativa y voluntarismo, por lo general ejecutado al margen de
modelo, de algunos enclaves logisticos de gestion enteramente privada; en cuarto lugar
es necesaria una mejor justificacion de algunos enclaves aparentemente no vinculados a
ninguna area industrial y a veces ni siquiera a nodos de comunicacion relevantes, asi
como valorar el efecto de aislamiento en que se veran sumidas muchas areas de
reducido dinamismo econdmico e incluso demografico —Soria, norte de Palencia etc...-;
resulta ineludible, en quinto lugar, la inversion en la mejora de los entornos urbanisticos
de las plataformas y asociar este modelo de enclaves a la llamada “cadena de suministro
verde” vinculada a una mayor conciencia medioambiental, asi como la llamada “logistica
inversa”, no sblo porque una legislacion cada vez mas severa presionara para que los
fabricantes se responsabilicen de los productos al final de su vida (til, sino porque este es
uno de los compromisos de futuro en la estrategia de desarrollo regional. Por Gltimo nada
de todo ello serd factible si no se realiza una inversion sostenida en la mejora de la

capacidad de las vias, especialmente en el entorno de la plataforma Regional —
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Villamuriel, Magaz, Venta de Bafios- ya que gran parte de la exisyente adolece no solo de
capacidad para absorber cualquier incremento del volumen de trafico, sino también de
calidad por trazados inadecuados —entorno de Duefias por ejemplo- para hacer seguro y
agil el transporte por carretera.

La estratégica posicion central de la Regién dota a ésta de un considerable
conjunto de ventajas y oportunidades, reforzadas por las alianzas y convenios suscritos
con autoridades portuarias y con otras plataformas, si bien es necesario que para
materializarlas se superen algunas debilidades relacionadas con la infraestructura de
transporte, la mejora de la multimodalidad y se conjuren algunas amenazas derivadas del
retraso y pérdida de oportunidades frente a las grandes infraestructuras logisticas
ubicadas en territorios limitrofes, ya en funcionamiento, y con una presencia e imagen de
marca en el sector mas que acreditada.

Las Directrices deben servir en este contexto para dar seguridad y estabilidad al
modelo , pero también para crear e impulsar sinergias entre el nuevo tejido productivo
vinculado a los llamados sectores maduros —agroalimentario, quimico o madera por
ejemplo- y las grandes areas de sombra de actividad a las que no puede condenarse a
jugar indefinidamente un papel subsidiario o marginal en el futuro desarrollo de la
Region; la creacion de miniplataformas especializadas en alguna de esas areas, debe ser
una estrategia paralela a la consolidacion —mediante acuerdos e inversién en la mejora de
la multimodalidad- de grandes plataformas o verdaderas zonas de actividades logisticas
que articulen los cuatro grandes centros de actividad regional y sus entornos, canalicen y
ordenen los flujos internos y externos con el fin de que Castilla y Ledn deje de ser un
territorio a salvar para llegar a otros lugares, y pueda convertirse en un territorio para

crear.
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