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PLATAFORMA LOGISTICA MULTIMODAL DE
VALLADOLID

“La promocion del transporte combinado
constituye un pilar basico para la
implementacién del objetivo comunitario de
transporte sostenible”

INTRODUCCION

Es ya un lugar comun y esta social y politicamente asumido desde hace
algunos afos, que Valladolid se enfrenta a grandes retos en la primera década del
siglo XXl que pueden convertirla en una de las ciudades espafiolas con mas
expectativas de crecimiento y desarrollo. Si supera estos retos, habra sabido poner
en valor entonces su localizacién, su posicidn estratégica en la red de transportes, su
tradicion industrial, el rango de capital regional y la capacidad para la prestacion de
servicios avanzados en el ambito de la automocion, las telecomunicaciones vy la
investigacion 1+D+l.

Las ultimas decisiones estratégicas en materia de infraestructuras de
transporte y comunicacién que han afectado a la ciudad, dibujan un horizonte
ciertamente alentador que viene a reforzar el caracter estratégico de su privilegiada
situacion. Ello sera sin duda preludio de un incremento de actividad econdémica —mas
industria, mas terciario-servicios- cuyo emplazamiento y relacién con otros usos hay
que ordenar de forma adecuada. Las DOTVAENT y el avance de la revision y
adaptacion del PGOU hacen a este respecto un diagnéstico correcto de la situacion:
identifican las areas estratégicas, califican el suelo por areas de actividad y anticipan
una estructura somera de interconexion a través de las nuevas infraestructuras que

habran de inaugurarse en los préximos afnos.

2 Plan de Actuacion del transporte de mercancias por carretera (PETRA)
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Pero una reflexién sobre estos elementos y proyecciones de futuro pone de
manifiesto no soélo el caracter excepcional de este momento y la necesidad de
empezar a tomar decisiones que no comprometan la movilidad futura entre los
principales nodos de actividad urbana. Partimos de la hipétesis de que cabe esperar
en el futuro un cambio en la estructura de actividad, ya que la participacion en
términos relativos del sector industrial se reducira en favor de la actividad y
ocupacion en el sector del transporte, particularmente en el llamado “cuarto modo”,
es decir de la logistica, ya que por su capacidad de generar valor afiadido puede
alentar un crecimiento sostenido del conjunto del sistema, toda vez que permitird a
numerosas empresas concentrarse en su negocio “core business” y externalizar o
tercerizar -“outsourcing’- las operaciones no relacionadas directamente con él —

especialmente la distribucion-.

Palomares-Arenal

Y es que, si al negocio logistico clasico —la gestidon de inventarios, conformacion de
pedidos y gestibn de entregas- se afaden actividades de valor afadido -
redocumentacion técnica del producto, etiquetado, facturacibn coro, servicio

postventa, gestion de flujos de retorno etc...- es evidente que se precisa de un tipo
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de infraestructuras de soporte y relacion ciertamente excepcionales. Conocidas en
Valladolid las primeras, ya que la localizacién de la estacion de mercancias sera el
eje de la futura zona de actividades logisticas, es preciso hacer hincapié y valorar el
estado de las infraestructuras de relacién, ya que gran parte de los bordes de la
ciudad vy éareas colindantes de otros municipios estads salpicados de grandes y
medianos poligonos industriales que hay que vincular con en trasporte por carretera,
ferrocarril, aeronautico e incluso portuario una vez esté operativo el Puerto Seco de
Santander en Valladolid. Ese cinturén de actividad debe estar vertebrado por una
suerte de corredor metropolitano de carga , “tercer carril” o corredor de actividades
logisticas que incentive las operaciones de outsourcing, facilite los transitos entre
esos nodos y aumente el valor afiadido de las ventajas estratégicas de la ciudad.

Todo este conjunto de estrategias gravitan sobre algunas certezas,
tales como las bases de una vieja tradicion industrial vinculada a los factores de
produccion clasicos, sobre las expectativas abiertas por las nuevas infraestructuras
de transporte—alta velocidad, by-pass ferroviario, ampliacion de la capacidad de
carga del Aeropuerto, o la Ronda Exterior y Ronda Super-Sur-, sobre la capacidad de
atraccion de las primeras y futuras infraestructuras logisticas - Centro Integrado de
Mercancias -Centrolid-, Puerto Seco de Santander y el area logistica de Palomares-
e incluso sobre la tipologia de la demanda de suelo “industrial” ya que tal demanda,
tanto en el poligono de San Cristobal como en el de la Mora en la Cistérniga, esta
sostenida en buena medida por empresas relacionadas con el sector del transporte,
distribucion y logistica en general y con el abastecimiento urbano.

Pero dependen asimismo tales estrategias de futuro de algunas
incertidumbres, ya que la ciudad debe poner en valor todavia y con cierta premura
los factores ligados a la distribucion y comercializacion y superando la vision
tradicional de la logistica como actividad relacionada Uunicamente con el transporte,
en favor de una concepcidn mas integradora de los servicios logisticos como la
gestion del inventario, la realizacion de pedidos, el almacenaje, la facturacion y la
distribucion —transporte- entre otros muchos- que permitan dar el salto de calidad y
futuro que supone convertir una Plataforma Logistica Multimodal en una verdadera

Zona de Actividades Logisticas. Debe también consolidar de forma decidida los
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rasgos de la capitalidad regional, impulsando y reforzando las acciones planteadas
en las grandes infraestructuras de comunicacion y transporte (carreteras, ferrocarril,
aeropuerto telecomunicaciones) que favorezcan la intermodalidad, es decir aquel
modo en el que, con un contrato Unico para el transporte de mercancias se
desarrollan dos modos de transporte por lo menos 2.

En razon de todo ello, Valladolid debe optar entre poner a disposicion de la
actividad logistica el paquete de suelo que realmente se necesita y con el menor
namero de compromisos técnicos posible, o bien seguir descentralizando en diversos
minipoligonos pseudo-industriales o comerciales, como se ha venido haciendo hasta
ahora —legal o ilegalmente- una actividad como la logistica que, s6lo en la medida
gue optimiza funciones y desplazamientos en ubicaciones contiguas, es rentable y
atractiva y, sensu contrario, puede perder atractivo e interés con la dispersion de
ubicaciones, amén de generar un sinfin de agresiones medioambientales motivadas
por un mayor nimero de desplazamientos innecesarios*

El andlisis de la estructura del tejido empresarial y de las localizaciones de la
industria en la ciudad y su entorno es pues determinante para valorar el caracter y
significado de las infraestructuras de distribucion de que dispone o carece la ciudad
de Valladolid.

Camino de Palomares

$DOTVENT. Art. 31.1
* PLAZA —Plataforma Logistica de Zaragoza- dispone de un total de 1.071 has —incluyendo sistemas
generales y zonas de reserva- .
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|. ACTIVIDAD ECONOMICA EN CASTILLA Y LEON Y EN VALLADOLID

I.1.- Perfil empresarial, orientacidon sectorial y dinamica territorial de la industria

en Castillay Ledn.

La contribucion relativa de la industria castellano-leonesa al PIB industrial
espafiol arroja umbrales en torno al 6%, mientras que el peso de las manufacturas en
el conjunto de la economia regional permanece situado en niveles proximos a la
cuarta parte el valor de la produccion y la quinta parte del empleo total. En este
sentido, se ha producido una modificacion en la importancia relativa de la industria en
la composicion del PIB regional cuando se la compara con el promedio espafiol.
Tradicionalmente estaba por debajo de la media nacional, pero los efectos
provocados por la crisis y la reconversion en las areas de mayor densidad industrial
han dado lugar a una alteraciéon de las jerarquias de tal manera que en la actualidad
el peso de la industria en la estructura econémica de la region es levemente superior
al promedio nacional.

Las caracteristicas esenciales del tejido productivo muestran una
estructura empresarial extraordinariamente atomizada en la que resalta
numéricamente la posicion relativa que ocupa la microempresa, ya que mas de las
tres cuartas partes de las firmas industriales poseen una plantilla inferior a los 10
trabajadores, destacando con abrumadora mayoria -98%- las que no llegan a los 100
empleados.

Por tanto, en la estructura empresarial del tejido productivo castellano-leonés
el predominio de la pequefia empresa, de marcado caracter familiar, sigue siendo
un rasgo inequivoco. En este sentido, el abrumador peso de la pequefia empresa ha
sido considerado tradicionalmente como un factor limitativo del desarrollo industrial,

al identificarse con sistemas de fabricacion tradicionales, actividades de escaso valor
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afladido, estructuras técnico-organizativas poco proclives a la incorporacion de
innovaciones y una restringida capacidad de crecimiento y expansion.

Frente a estos planteamientos, y sin olvidar que algunas de las empresas de
menores dimensiones responden efectivamente a este perfil, es necesario hacer
también otras consideraciones.

Por una parte, es evidente que el numero de trabajadores constituye un
indicador que, en algunos casos, resulta poco expresivo de las dimensiones reales
de una empresa, cuya entidad se encuentra mucho mas vinculada a los niveles
alcanzados por el valor de la produccién y las cifras de negocio; por otra parte, la
emergencia de un elevado numero pequefias empresas ha de interpretarse,
asimismo, en el marco de un nuevo contexto productivo en el que aparecen nuevas
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 intensivas en capital orientadas hacia
actividades de alto valor afiadido, en otros, se inscriben en actividades consideradas
tradicionales en las cuales la incorporacion de innovaciones en los productos, los
procesos y los sistemas de gestion se convierten en un importante factor de impulso,
otorgando a estas pequefias empresas una elevada competitividad en los mercados
y dando lugar a la configuracion de sistemas productivos locales dotados de una
cierta complejidad que se manifiestan en algunos espacios de la regién como focos

muy dinamicos de desarrollo econdémico y de creacion de empleo.
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LOCALES INDUSTRIALES POR ESTRATO DE ASALARIADOS
CASTILLA Y LEON, ANO 2002
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Gréfico 1.

Pese a la importancia de la pequefia y mediana empresa, sobresale con gran
fuerza la personalidad de la gran empresa que esta reforzando su peso en las
variables relacionadas con la inversion y con el comercio exterior en consonancia
con su proyeccion transnacional. En este sentido, resulta elocuente constatar que el
50% de la facturacion depende de las 50 mayores firmas empresariales de la region,
responsables asimismo de los dos tercios de la inversion total realizada en la primera
mitad de los noventa. Las grandes empresas, por tanto, siguen manteniendo una
posicion hegemoénica en la vertebracion del sistema productivo regional, pues su
peso en el tejido fabril no sélo no se ha aminorado durante los ultimos afios, sino que
se ha visto considerablemente reforzado en virtud del desarrollo de proyectos
estratégicos tendentes a la consolidacion de grandes economias de escala y al
incremento de sus potencialidades de crecimiento. Se trata de empresas fuertemente

capitalizadas, que operan en mercados muy amplios de ambito nacional e
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internacional, con elevados niveles de intensidad tecnoldgica -sélo diez empresas
realizan el 30% de los gastos totales en investigacion y desarrollo de la region (CES,
1998)- y una importante participacion de capital extranjero, sobre las cuales se
articulan buena parte de las transformaciones de mayor alcance experimentadas por
la industria castellano-leonesa.

En la orientacion sectorial de la produccion destacan con extraordinaria
fuerza la fabricacién agroalimentaria y el sector de material de transporte de los que
proviene el 59% de la cifra de negocios y en los que se apoya el 40% de la

ocupacion laboral.

DISTRIBUCION DEL IMPORTE NETO DE LA CIFRA DE NEGOCIO
POR AGRUPACIONES DE ACTIVIDAD INDUSTRIAL
CASTILLA Y LEON, ANO 2000
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Gréfico 2.

Asi, el panorama ofrecido por la fabricacion automovilistica en Castilla y
Ledn responde a la orientacién impuesta por la intensa reordenacién estratégica del
sector en todo el mundo. Las lineas de actuacién y las directrices desarrolladas por
este sector presentan, cuando se las compara con el resto del tejido industrial, un
caracter pionero e innovador en todos los sentidos, de tal manera que la puesta en
marcha de ambiciosos programas de cambio tecnoldgico y flexibilidad productiva

12
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sittan a las empresas relacionadas con la automocion en la cabecera de la
renovacion industrial.

La potencialidad del sector no se limita a la que le proporcionan solamente las
plantas de montaje de Renault Espafia, Iveco Pegaso y Nissan Vehiculos
Industriales, sino que en estrecha asociacion con ellas, sobresale el conjunto de
factorias dedicadas a la fabricacion de piezas, partes y componentes, cuya evolucion
se halla profundamente marcada por los ajustes y el espectacular cambio tecnolégico
operados en la fabricacion de vehiculos a escala mundial. Asi se explica el potente
efecto de induccion ejercido sobre esta actividad, en la que destaca el Grupo Antolin
Irausa, TRW Automotive y Benteler Espafia en Burgos, Asientos de Castilla y Ledn,
Isringhausen y Johnson Controls en Valladolid, y Gestamp y Peguform Ibérica en
Palencia.

DISTRIBUCION DEL NUMERO DE OCUPADOS POR AGRUPACIONES DE ACTIVIDAD INDUSTRIAL.
CASTILLA Y LEON, ANO 2000

MAT.Y EQUIPO ELECTRICO,
ELECTRONICO Y OPTICO
4% INDUSTRIA QUIMICA

3%
ALIMENTACION, BEBIDAS Y
TABACO
26%
MATERIAL DE TRANSPORTE
14%

PROD.MINERALES NO METALICOS METALURGIA Y FABRICACION DE
DIVERSOS PROD.METALICOS
8% 12%

MAQUINARIA Y EQUIPO
MECANICO
4%

PAPEL, EDICION Y ARTES
GRAFICAS
5%

MADERA Y CORCHO
5%

‘9

INDUSTRIAS MANUFACTURERAS
DIVERSAS
5%

INDUSTRIA TEXTIL, CONFECCION,
CUERO Y CALZADO
%

CAUCHO Y MATERIAS PLASTICAS
7%

&

Fuente: Encuesta Industrial de Empresas. INEbase, 2000.

Grafico 3.

Pese al creciente desarrollo operado en la industria auxiliar de la automocion,
su localizacion y organizacion territorial no ha dado lugar a la configuracion de un
espacio en el que se concentren estas plantas de fabricacion. De ahi que, desde el

13
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Gobierno Autbnomo y la Confederacion Vallisoletana de Empresarios se haya
propuesto con énfasis la creacion y puesta en funcionamiento de un gran parque
empresarial de proveedores y de servicios de la industria automovilistica en el eje
Valladolid-Palencia lo que obedece al deseo de afianzar este subsector.

Por su parte, la valoracion de la importancia de la industria de
transformacién alimentaria de la region remite necesariamente al significado de las
actuaciones y planes desplegados por sus principales empresas en consonancia con
las exigencias del alto grado de competitividad al que se adscribe el funcionamiento
global del sector.

El punto de partida esta marcado por la serie de macroproyectos
empresariales orientados al fortalecimiento de grandes economias de escala sobre
la base de sélidas firmas preexistentes, empefiadas en incrementar su peso
especifico en el sector y sus posiciones comerciales (Grupo Siro, Grupo Leche
Pascual, Campofrio Alimentacién...). Junto a estas iniciativas destacan las que,
inducidas desde fuera, tratan de optimizar las posibilidades productivas de la region y
sus indudables ventajas locacionales, fendbmeno muy bien representado en el plan de
reestructuracion a que se ve sometido el sector azucarero. En este mismo sentido
hay que poner de relieve la envergadura de la implantacion de iniciativas
empresariales exogenas, bien nacionales o extranjeras, que ratifican el interés
asignado a la region para el despliegue de sus estrategias de desarrollo (World Wide
Tobacco Espafia/Standard Comercial, Cadbury/Dulciora, lbertec, ...).

Asimismo, es incuestionable la solidez y fortaleza de muchas de las
actuaciones que surgen de la propia capacidad empresarial de la region, tras haber

cristalizado en una estructura de pequefas y medianas empresas.
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IMPORTE NETO DE LA CIFRA DE NEGOCIO POR AGRUPACIONES DE ACTIVIDAD
CASTILLA Y LEON 1993-2000
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Fuente: Encuesta Industrial de Empresas. INEbase, 2000.
Gréfico 4

Asi pues, ambos sectores constituyen actividades cuyo protagonismo se ha
intensificado durante la Ultima década, cuando se ha producido un fuerte crecimiento
del valor del importe neto de la cifra de negocio, por encima de otros sectores
industriales, reforzando su posicion como los auténticos pilares de la actividad fabril
regional.

Sobre la base de esta estructura sectorial, entre los nuevos factores de
dinamizacion industrial es necesario hacer referencia expresa al fuerte impulso que
experimentan los vinculos comerciales que la region mantiene con el exterior. Entre
1994 y 2000 las exportaciones han alcanzado una importante progresion, sobre la
base de una estructura dominada por los sectores productivos que alcanzan una
mayor especializacion en la region y la incorporacién de un elevado numero de

empresas a la actividad comercial con el exterior.
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EMPRESAS INDUSTRIALES POR ACTIVIDAD
CASTILLA Y LEON, ANO 2000
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Gréafico 5.

EXPORTACIONES POR AGRUPACIONES DE PRODUCTOS
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Gréfico 6.
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La primacia en las exportaciones sigue vinculada al sector de la automocion,
pero se afianza el peso de las ventas en el exterior de productos quimicos,
magquinaria y bienes de equipo y productos agroalimentarios. Desde el punto de vista
de su dimensién geografica, de Valladolid y Palencia provienen dos tercios de las
exportaciones, proporcién que se incrementa al 86% del total si se unen las de origen
burgalés.

CASTILLA Y LEON
EXPORTACIONES POR PROVINCIAS. ANO 2000

SORIA
SALAMANCA 206 SEGOVIA

2% 1%

ZAMORA
1%

VALLADOLID
45%

BURGOS
19%

PALENCIA
22%
Fuente: Anuario Estadistico de Castilla y Ledn, 2001.

Gréfico 7.

Todo ello esti estrechamente vinculado también al notable esfuerzo inversor
dirigido al desarrollo de estrategias de racionalizaciéon productiva y de modernizacion
técnica y organizativa del tejido empresarial. Las inversiones destinadas a la
ampliacion de las instalaciones industriales representan algo mas de una tercera
parte de las inversiones totales realizadas en la regiébn entre 1984 y 1994,
excluyendo las realizadas por Renault Espafia en sus factorias de Valladolid y
Palencia cuya entidad distorsiona las orientaciones sectoriales dominantes al
representar por si solas el 39% de las inversiones industriales durante este periodo.
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Casi el 30% del volumen invertido en ampliaciones se concentra en la industria de
transformacion agroalimentaria, la fabricacion de productos de caucho y materias
plasticas y las instalaciones dedicadas a la produccibn de materiales de
construccion. Destacan también en esta linea los capitales destinados al complejo
textil-confeccién, papel y artes graficas, metalurgia y productos metalicos y la
industria de maquinaria, equipo y material mecanico.

La distribucion sectorial de los recursos invertidos en la ampliacion,
actualizacion y modernizacion de las factorias industriales permite poner de relieve
dos hechos de notable interés. De un lado, el dinamismo de la industria
agroalimentaria cuya expansion se encuentra avalada por un importante esfuerzo
inversor en el que los gastos en innovacion y desarrollo tecnoldgico tienen una
presencia considerable; y de otro, el mantenimiento de los flujos de capital en
actividades industriales de intensidad tecnoldgica baja y crecimientos moderados,
sometidos ademas a una fuerte presiéon en los mercados y cuya productividad y
competitividad dependen fundamentalmente de su constante adaptacion vy
flexibilizacion productiva, con el objetivo de mantener el empleo y aprovechar su
capacidad de arrastre sobre otros sectores industriales (CES, 1998).

Una consideracion especialmente relevante merece el comportamiento del
sector de material de transporte durante los ultimos afios. Los elevados voliumenes
de inversion realizados por Renault Espafia en sus instalaciones de la regién se
inscriben en los profundos cambios organizativos y tecnolégicos de la industria del
automovil a escala mundial. Los procesos de descentralizacion productiva y
externalizacion de diversas segmentos de fabricacion, la robotizacion de las plantas
de montaje, y la introduccion de nuevos sistemas de organizacion de la produccion
han propiciado, al mismo tiempo, el crecimiento de las inversiones en la industria
auxiliar suministradora de equipos y componentes, sin olvidar, las estrategias de
expansion de otras factorias del complejo de automocion de la region.

La dinamica inversora desarrollada en la regiébn concentra, sin embargo, la
mayor parte de los recursos en la creacion de nuevos establecimientos
productivos, objetivo prioritario de las iniciativas empresariales regionales y

extrarregionales durante los ultimos afos. El perfil productivo que muestran las
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inversiones en instalaciones fabriles de nueva creacion otorga un lugar preeminente

a la industria agroalimentaria hacia la que se ha canalizado nada menos que el 30%

de las nuevas inversiones.

Resulta indiscutible el notable reforzamiento de la especializaciéon de la
industria regional en el sector alimentario en el que la fabricacién de productos de
alimentacion animal, la industria lactea y la transformacion de productos alimenticios
diversos acaparan buena parte de los recursos invertidos. Destaca, sin embargo, por
encima de estas actividades el extraordinario impulso de las inversiones en la
industria carnica en la que se ha concentrado el 47 % del capital canalizado hacia el
sector, en virtud del desarrollo de grandes proyectos de expansion que han llevado
consigo el montaje de nuevas instalaciones de gran entidad.

La transformacidn metallrgica vy la fabricacién de productos metélicos

constituye asimismo una de las actividades industriales con un comportamiento
alcista en la region. Asi lo atestigua el elevado volumen de capital que este sector
aglutina para la instalacion de nuevos establecimientos dedicados a la produccion de
estructuras metdlicas para la construccién y al tratamiento y revestimiento de
metales, en este Ultimo caso vinculados también al dinamismo del sector de material
de transporte en el cual, el 90% de las inversiones realizadas se han materializado
en la creacion de factorias de nueva planta suministradoras de piezas, componentes
y accesorios.

Vinculadas al aprovechamiento de los recursos endogenos cabe hacer

referencia también a un elevado numero de iniciativas empresariales que se
decantan mayoritariamente hacia la transformaciéon de minerales no metalicos, es
decir, materiales diversos de construccion, y la transformacion maderera. En el
abanico sectorial de inversiones industriales, las actividades extractivas ocupan un
lugar privilegiado ya que la extraccion de piedra y de minerales para abonos y
productos quimicos concentra una significativa proporcion de recursos. Sin embargo,
la preeminencia del sector en el conjunto de las inversiones aparece distorsionada
por la entidad del volumen de capital dedicado a la instalacion de una planta de
tratamiento de combustibles nucleares que representa mas del 60% de las

inversiones totales en el conjunto de las industrias extractivas.
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Aunque en una posicidbn mas secundaria, entre las iniciativas empresariales
dominantes en la region durante los ultimos afios no resulta desdefable el esfuerzo
inversor realizado para la creacion de nuevas instalaciones manufactureras en
actividades como la produccion de materias plasticas, la fabricacion de productos
guimicos basicos, la industria de maquinaria y equipo mecanico, las artes gréaficas y
la confeccion de prendas de vestir. Sin embargo, no se puede dejar de llamar la

atencion sobre la escasa presencia en la region de empresas industriales integradas

en los sectores productivos de fuerte demanda y elevada intensidad tecnoldgica

(informatica, telecomunicaciones, electronica, nuevos materiales, maquinaria de
precision, instrumentos Opticos, etc)., lo que muestra las dificultades para el
desarrollo de actividades industriales de alto valor afiadido capaces de situar a la
region en los niveles de competitividad industrial de otras regiones espafolas, no
s6lo por el impulso econémico que tales actividades generan sino también por los
efectos inducidos sobre el conjunto del sistema productivo regional a través de la
difusién de innovaciones.

En suma, los procesos de cambio experimentados por el sistema industrial
regional se manifiestan en el desarrollo de estrategias empresariales tendentes al
reforzamiento de la especializacion, la consolidaciéon de economias de escala, los
procesos de concentracion empresarial y diversificacion productiva y la
reestructuracion sectorial y empresarial de determinadas actividades fabriles.
Vinculadas a las orientaciones técnicas y organizativas, la regidbn es escenario
también del despliegue de estrategias espaciales en las cuales el territorio
desempefia un papel activo mediante la interaccion de agentes y recursos
productivos - infraestructuras, mercados de trabajo, servicios empresariales,
mercados de consumo, etc.- que se convierten en los principales factores de
localizacion y atraccion empresarial.

El andlisis del comportamiento espacial de la inversion industrial nos
permite ofrecer algunas pautas de interpretacion de las tendencias territoriales
recientes. La distribucion espacial de los recursos de capital invertidos en la creacion
de establecimientos fabriles pone de relieve la capacidad de concentracion que

ejerce la denominada “diagonal castellana” que, desde Miranda de Ebro hasta
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Salamanca, se perfila a lo largo de los ejes viarios de rango superior que comunican
la region con los grandes mercados nacionales (Pais Vasco, Cataluiia, Madrid...) y
constituyen asimismo las vias de conexidon con los mercados europeos y en general
con los mercados exteriores. Este eje, que tiene su centro de gravedad en el
corredor Valladolid-Palencia-Burgos, articula las mayores aglomeraciones
urbano-industriales de la region e integra asimismo otros centros industriales de
diverso rango. La generacidon de economias de aglomeracion derivadas de la
concentracion de poblacion, actividades productivas, servicios publicos y privados y
grandes infraestructuras de transporte se convierten en los principales factores de
localizacion para la instalacion de nuevas empresas industriales sobre un espacio en
el que la intensidad de los flujos de mercancias, poblacion y capitales constituye
asimismo un motor de impulso econdémico susceptible de desencadenar efectos de
difusion sobre el entorno y de integracion de otros ejes industriales de menor entidad
gue muestran un notable incremento en los niveles de inversion industrial durante los
ultimos afos.

En este sentido, a lo largo de la carretera Nacional-VI que conecta la region
con la aglomeracion de Madrid y el noroeste del pais, se configura también un
espacio de atraccion empresarial que, en este caso, presenta una fuerte
discontinuidad. De un lado, el eje que se inicia en Tordesillas y se prolonga hacia el
sur - Medina del Campo, Arévalo, Sanchidridn y Villacastin - hasta los limites
regionales; y de otro, el vertebrado hacia el noroeste sobre los nucleos de
Benavente, La Bafieza y Astorga.

La distribucion territorial de la inversion industrial 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 que se manifiestan como areas dotadas de dinamismo
manufacturero.

Aunque la tipologia de espacios industriales con caracteristicas y dinAmicas
diferenciadas es amplia, fijaremos la atencion exclusivamente en los principales
centros productivos. Entre ellos destacan las capitales provinciales de la region

gue en conjunto aglutinan cerca del 29% de las inversiones industriales en empresas
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de nueva creacion con una notable diversificacion productiva. Esta proporcién se

incrementa al 39% si se incorporan los municipios de su entorno inmediato que

han concentrado buena parte del crecimiento fabril de la region.

Los procesos de descentralizacion productiva desde las aglomeraciones
urbanas estan favorecidos por la dotacion de infraestructuras vy
equipamientos en los nucleos limitrofes, la accesibilidad generada por la
mejora de las vias de comunicacion y la busqueda de menores costes de
produccion que constituyen factores de atraccion para la instalacion de
nuevas empresas de origen regional y para la captacion de inversiones
exdgenas. En otros casos, la ausencia de normativa urbanistica, la
flexibilidad en su aplicacién o el incumplimiento de la misma favorecen la
implantacion de pequefias instalaciones, almacenes, talleres y naves
industriales en el borde de las carreteras que ocupan una posicién
periférica en los sistemas industriales urbanos.

- Entre las capitales, la aglomeracion burgalesa se erige como principal
centro generador y receptor de nuevas inversiones con una notable
diversificacién productiva, pues junto al sector de material de transporte,
gue polariza una elevada proporcion de las inversiones, se advierte
asimismo una fuerte presencia de empresas integradas en los sectores de
material y equipo eléctrico y electrénico, la fabricacion de productos de
caucho y materias plasticas, la fabricacibn de maquinaria y equipo
mecanico y las industrias quimica, agroalimentaria y metalUrgica.

La integracion de municipios vinculados a la aglomeracion en la dinamica
industrial de la ciudad se intensifica en Valladolid donde un elevado
namero de nuevas empresas se han asentado en los ndcleos mas
préximos que absorben el 30% de las inversiones totales en Valladolid y su
entorno: Santovenia, Cabezon, Cigales, Fuensaldafia, Arroyo, Zaratan, La
Cistérniga, Tudela de Duero y Laguna de Duero. El perfil productivo de los
nuevos establecimientos fabriles asentados en la capital regional otorga
una fuerte preeminencia a la fabricacion de productos metalicos y a la

industria alimentaria que aglutinan mas del 50% de los recursos.
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- Los procesos de difusion del crecimiento industrial vallisoletano a lo largo
de la carretera N-620 y las nuevas instalaciones manufactureras -
alimentacion, materias plasticas, productos metalicos y componentes de
automocién - asentadas en la capital palentina y en el poligono de
Villamuriel de Cerrato refuerzan la densidad fabril del eje
Valladolid-Palencia jalonado asimismo por los nucleos de Duefias y
Venta de Bafos. Asimismo, la implantacion descentralizada de
instalaciones fabriles esta generando dinamicas de transformacion en
otros nucleos que gravitan sobre la 6&rbita palentina como Magaz,
Villalob6on y Monzon de Campos.

- En la capital salmantina y los municipios de su area de influencia,
gue constituyen el extremo suroccidental de la “diagonal castellana”, las
inversiones fabriles se decantan fundamentalmente hacia la industria
agroalimentaria, que aglutina el 58% de los flujos de inversion industrial,

distribuyéndose también entre un elevado niamero de pequefias empresas

con una orientacion diversificada.

Cuadro 1. Inversiones industriales en nuevos establecimiento (1984-1994)

Capitales de provincia+tmunicipios entorno

%

% sobre el total

Burgos 29,09 11,45
Valladolid 16,54 6,51
Ledn 11,32 4,46
Salamanca 10,22 4,02
Soria 12,89 5,07
Segovia 8,20 3,23
Palencia 7,36 2,90
Zamora 2,27 0,89
Avila 2,12 0,83
Total (capitales provincia+tmunicipios 100,00 39,37
Municipios > 20.000 habitantes
Miranda de Ebro 78,23 7,39
Medina del Campo 9,80 0,93
Ponferrada 8,03 0,76
Aranda de Duero 3,94 0,37
Total (municipios > 20.000 habitantes) 100,00 9,44
Municipios 10.000-20.000 habitantes
Ciudad Rodrigo 27,65 0,64

23



Universidad de Valladolid y Confederacién Vallisoletana de Empresarios
Plataforma logistica multimodal de Valladolid

Benavente 23,08 0,54
Astorga 19,63 0,46
Béjar 10,99 0,26
La Bafeza 9,33 0,22
Bembibre 4,04 0,09
Villablino 5,29 0,12
Total (municipios 10.000-20.000 100,00 2,32
Municipios 5.000-9.999 habitantes (23) 12,38
Municipios 2.000-4.999 habitantes (74) 8,03
Municipios 1.000-1.999 habitantes (150) 8,53
Municipios < 1.000 habitantes (1.929) 19,92
Total regional 100,00

Fuente: Registro Industrial. MINER. Elaboracion propia.

- En Ledn la ciudad central concentra so6lo un tercio de las inversiones del
conjunto de la aglomeracion. En este caso, la continuidad espacial de la
capital con municipios como San Andrés del Rabanedo, Villaguilambre y La
Virgen del Camino (Valverde de la Virgen) y la disponibilidad de suelo
industrial en otros como Onzonilla - donde se produce el enlace de la nacional
Ledn-Benavente con la autopista Ledn-Asturias- explican la intensificacion del
crecimiento periférico que incorpora también a otros nucleos.

- En el resto de las capitales provinciales, donde las funciones econémicas
basicas se centran en el abastecimiento de bienes y servicios, las inversiones
registradas en los Ultimos afos tienden a reproducir la estructura industrial
caracteristica de estos nucleos urbanos: pequefias empresas suministradoras

de productos de alimentacién y articulos de consumo diverso.

l. 2.- Valladolid, principal nucleo industrial de la regién.

Valladolid se erige en el principal centro industrial y de servicios de la
region. El peso de las actividades industriales implantadas en la provincia representa
en torno a una tercera parte del valor de la produccion y del empleo fabril de Castilla

y Leodn. Los datos reflejados en el cuadro 2. muestran asimismo la importante
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concentracion de licencias de actividad comercial mayorista (19%) y minorista

(17,8%) en el territorio provincial.

Cuadro 2. Variables referentes a la calidad de vida. Totales provinciales y Castillay Ledn, afio 1999

Actividades comerciales mayoristas  Actividades comerciales
Avila 552 602 3724 6,73
Burgos 1.397 15,24 7.581 13,70
Ledn 1.705 18,60 10.147 18,34
Palencia 621 6,77 4.048 7,32
Salamanca 1.521 16,59 8.755 15,82
Segovia 598 6,52 3.980 7,19
Soria 340 3,71 2.310 4,18
Valladolid 1.742 19,00 9.869 17,84
Zamora 692 7,55 4.911 8,88
Total Castilla 'y Le6n 9.168 100,00 55.325 100,00

Fuente: Anuario Estadistico de Castillay Ledn, 2001.

También la estructura empresarial provincial otorga, como en el caso del
conjunto regional, una clara primacia de las unidades de fabricacion de pequeia
dimensién si tenemos en cuenta que mas del 70% de los establecimientos
productivos estan integrados por plantillas inferiores a 10 trabajadores y solo poco

mas del 2% de los mismos alcanzan o superan el centenar de asalariados.
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LOCALES INDUSTRIALES POR ESTRATO DE ASALARIADOS
PROVINCIA DE VALLADOLID
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Gréfico 8.

La orientacion productiva de los centros de fabricacién esta basada en la
prevalencia del nimero de establecimientos dedicados a la transformacion de
productos alimentarios, productos metélicos, muebles, ediciobn y artes gréficas,
madera y corcho, maquinaria y equipo mecanico, productos minerales no metalicos,
confeccion y peleteria.

Sin embargo, mas significativo que el nimero de instalaciones integradas en
cada una de las ramas industriales, es la desigual contribucion de éstas al valor de la
produccion manufacturera provincial y a la generaciéon de empleo. En este sentido, y
en funcion del notable peso especifico de la provincia en la economia regional, el
perfil sectorial de Castilla y Ledn estd en gran medida determinado por la intensa
especializacion de Valladolid en la fabricacion de automodviles y componentes de
automocion y en la produccion de bienes alimentarios. Pues efectivamente estas dos
ramas son las responsables del 63% del valor afiadido bruto industrial, contribuyendo
en algo mas del 55% al empleo ocupado en las actividades manufactureras.

26



Universidad de Valladolid y Confederacién Vallisoletana de Empresarios
Plataforma logistica multimodal de Valladolid

LOCALES INDUSTRIALES POR ACTIVIDAD
PROVINCIA DE VALLADOLID
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Gréafico 9.

VALOR ANADIDO BRUTO Y EMPLEO INDUSTRIAL
PROVINCIA DE VALLADOLID, ANO 1993
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Grafico 10.
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La abrumadora presencia de pequefias unidades de fabricacién en el tejido
fabril vallisoletano contrasta con la potencia econdmica de las grandes firmas
industriales que operan en la provincia y que lideran buena parte de las estrategias
empresariales que estan en la base de los procesos de mayor dinamismo industrial.

Entre ellas, cabe poner de relieve la incorporacibn de innovaciones
tecnolégicas en los productos y en los sistemas de fabricacion y gestion, la
implantacion de nuevas formas de organizacion de la produccion y del trabajo
industrial orientadas hacia la especializacion flexible, asi como la externalizacion
(outsourcing)de determinadas tareas de fabricacion y de una amplia diversidad de
actividades relacionadas con los servicios a la produccidn que precisan una
especializacion ajena a la actividad principal de la empresa, tales como las tareas
logisticas, el transporte interno de fabricas, la gestion de recursos humanos, el
mantenimiento de los equipos, los servicios informaticos, la comercializacion, etc. El
incremento de los niveles de productividad en el sector y competitividad en los
mercaos, la mejora de la calidad, la reduccion de costes, la capacidad de reaccion y
adaptacion a los cambios, la flexibilidad en la organizacion, el control de los procesos
y la concentracion de los recursos en el negocio principal de la empresa, constituyen
los principales fines perseguidos por estas estrategias empresariales.

Para valorar el significado econdémico y la naturaleza productiva de estas
empresas en el sistema industrial de la provincia es interesante observar como de las
161 empresas industriales integradas en el ranking de las 2.000 mayores empresas
de Castilla y Lebn (pertenecientes en este caso a todos los sectores econdmicos) y
localizadas en Valladolid, el 40% pertenecen a los sectores de material de transporte,
alimentacién y bebidas, y caucho/materias plasticas, ramas de actividad que
aglutinan nada menos que el 96% del volumen de las ventas y el 85% del empleo
ocupado en las empresas de mayor entidad. No obstante, es necesario establecer
una clara diferenciacion en el perfil empresarial dominante en unos y otros sectores.
Asi, en la fabricacién de automdviles y partes, piezas y componentes de automocion,
s6lo una decena de firmas generan el 60% de las ventas computadas y ocupan al
40% de los efectivos laborales, lo que pone en evidencia la entidad de estas factorias

entre las que ocupa una posicidbn preeminente Renault Espafia; un perfil andlogo
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ofrecen las grandes empresas integradas en el sector de caucho (Neumaticos
Michelin) y materias plasticas, pues en éste tres firmas agrupan algo méas del 12% de
las ventas y cerca del 23% del empleo. En contraposicion, en el sector de
alimentacion y bebidas operan 52 de las 161 mayores empresas industriales de la
provincia y su aportacion a las ventas y al contingente laboral equivale a algo méas de
una quina parte del total.

Son, asimismo, las firmas industriales de mayor entidad las que lideran el dinamismo
exportador de la provincia, aunque no debemos olvidar que también un elevado
namero de empresas de tamafio medio y empresas mas pequefias manifiestan una
intensa vocacion exportadora. De hecho, la evolucion del comercio exterior generado
por economia industrial vallisoletana muestra un comportamiento notablemente

alcista, con tasas de crecimiento que superan ampliamente el promedio de la region.

Cuadro 3. Provincia de Valladolid: Empresas Industriales situadas entre las 2.000 mayores

empresas de Castillay Ledn.

Empresas Ventas Empleo

Sectores industriales N° % (mill. euros) % Ne %

Material de transporte 10 6,21 8.983,57 59,93 17.492 40,17
Alimentacion y bebidas 52 32,30 3.163,99 21,11 9.539 21,91
Caucho y materias plasticas 3 1,86 1.887,84 12,59 9.914 22,77
Metalurgia/productos metalicos 22 13,66 255,65 1,71 1.453 3,34
Papel, edicién y artes graficas 8 4,97 241,90 1,61 1.382 3,17
Material eléctrico y electronico 7 4,35 110,55 0,74 1.016 2,33
Materiales de construccion 17 10,56 86,70 0,58 676 1,55
Maquinaria y equipo mecanico 11 6,83 80,89 0,54 553 1,27
Madera y corcho 11 6,83 60,53 0,40 537 1,23
Textil y confeccion 5 3,11 36,06 0,24 496 1,14
Industria quimica 3 1,86 27,29 0,18 83 0,19
Fabricacion de muebles 6 3,73 24,13 0,16 340 0,78
Prod./Distrib. de energia eléctrica 3 1,86 18,57 0,12 36 0,08
Industrias diversas 3 1,86 12,83 0,09 30 0,07
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TOTAL 161 100,00 14.990,50 100,00  43.547 100,00

Fuente: Castilla y Le6n Econémica n° 69, 2002. Elaboracion propia.

En este sentido, la acusada especializacion del sistema productivo en el sector de la
automocion e industria auxiliar tiene un claro reflejo en la estructura del comercio
exterior, en el que algo mas del 60% del valor de los productos exportados
corresponde a la rama de material de transporte, si bien, la maquinaria y los bienes
de equipo, los productos quimicos y los productos agroalimentarios ocupan también
una posicion destacada en las relaciones comerciales de las empresas de la
provincia con los mercados internacionales, fundamentalmente volcados hacia los

paises de nuestro entorno: Italia, Portugal y, sobre todo, el mercado francés

EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES, 1994-2000
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Fuente: Anuario Estadistico de Castillay Le6n, 2001.

Gréafico 11.
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EXPORTACIONES POR AGRUPACIONES DE PRODUCTOS
PROVINCIA DE VALLADOLID. ANO 1999
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60,33

Fuente: Anuario Estadistico de Castilla y Le6n, 2001.

Gréafico 12.

COMERCIO EXTERIOR. PRINCIPALES PAISES DE EXPORTACION
PROVINCIA DE VALLADOLID, ANO 1999
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Fuente: Anuario Estadistico de Castilla y Leén, 2001.

Gréafico 13.
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Con todo, para obtener una caracterizacion mas aproximada del perfil
productivo de la provincia, es necesario atender también a la distribucion espacial de
las actividades industriales en la que destaca de forma sustantiva el peso del
municipio central sobre el resto del territorio. La capital aglutina cerca de la mitad
de las licencias industriales existentes en el ambito provincial superando asi el
promedio castellano-leonés al situarse en niveles de concentracion muy superiores a
los de las otras ocho provincias.

Esta polarizacién se intensifica notablemente si tomamos como indicador de
referencia, no el niumero total de licencias industriales, sino una variable mucho mas
significativa como es el valor de las ventas y del empleo generados por las empresas
de mayor dimensién y dotadas de mayor dinamismo. Al mismo tiempo, es necesario
ampliar el marco territorial a los municipios del entorno de la ciudad cuyo crecimiento
industrial esta directamente vinculado al sistema productivo urbano®. De esta
manera, es posible constatar como en la aglomeracion urbana de Valladolid se
localizan 105 de las 161 mayores empresas industriales de la provincia cuyas ventas
equivalen al 85% del valor de la facturacion conjunta de estas ultimas y al 81% de los
efectivos laborales.

®Los municipios integrados en la aglomeracion urbana de Valladolid estan definidos por la Directrices
de Ordenacion de Ambito Subregional de Valladolid y su entorno, situados en las dos primeras
coronas de circundan la capital: Cigales, Santovenia de Pisuerga, Cabez6n de Pisuerga,
Fuensaldafia, Mucientes, Renedo de Esgueva, Castronuevo de Esgueva, La Cistérniga, Tudela de
Duero, Laguna de Duero, Boecillo, Aldeamayor de San Martin, Viana de Cega, La Pedraja de Portillo,
Valdestillas, Villanueva de Duero, Simancas, Arroyo de la Encomienda, Geria, Cigufiuela, Zaratan y
Villanubla. No obstante, en el total de las firmas industriales computadas este caso Unicamente en los
municipios de Arroyo de la Encomienda, Boecillo, Cabezdn, Cigales, La Cistérniga, Laguna de Duero,
Renedo, Santovenia de Pisuerga, Simancas y Zaratan se localizan empresas de estas caracteristicas.
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LA ACTIVIDAD INDUSTRIAL DE LA AGLOMERACION DE VALLADOLID
(VARIABLES REFERIDAS A LAS 161 MAYORES EMPRESAS DE LA PROVINCIA, ANO 2002)

EMPRESAS

EMPLEO

o _
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En estrecha asociacion con la concentracion urbana del tejido fabril, la
estructura del sistema productivo revela una jerarquia sectorial netamente
contrastada entre la ciudad y su area de influencia mas inmediata, y los municipios
rurales de la provincia, pues mientras en éstos las actividades de transformacion de
productos agroalimentarios presentan una fuerte prevalencia, en el area urbana
central los epigrafes referidos a la fabricacion de material de transporte, y productos
de caucho y materias plasticas se erigen en los sectores dominantes, si bien la
produccion de bienes alimentarios ocupa asimismo una posicién destacada aunque a

gran distancia de los dos anteriores.

Cuadro 4. Aglomeracién urbana de Valladolid: Empresas Industriales situadas entre las 2.000

mayores empresas de Castillay Leon.

Empresas Ventas Empleo

Ne % (mill. euros) % N° %
Material de transporte 8 7,6 8.788,87 69,4 17.050 48,5
Caucho y materias plasticas 3 2,9 1.887,84 14,9 9.914 28,2
Alimentacién y bebidas 27 25,7 1.200,80 9,5 2.844 8,1
Papel, edicion y artes gréaficas 8 7,6 241,90 1,9 1.382 3,9
Metalurgia y prod. Metélicos 15 14,3 203,94 1,6 1.178 3,3
Material eléctrico y electrénico 7 6,7 110,55 0,9 1.016 2,9
Materiales de construccion 13 124 76,40 0,6 567 1,6
Maquinaria y equipo mecanico 8 7,6 57,09 0,5 344 1,0
Textil y confeccion 4 3,8 32,95 0,3 478 1,4
Industrias quimicas 2 1,9 23,29 0,2 67 0,2
Fabricacion de muebles 3 2,9 12,72 0,1 218 0,6
Produccién y distr. de energia eléctrica 2 1,9 10,14 0,1 28 0,1
Industrias diversas 3 2,9 12,83 0,1 30 0,1
Madera y corcho 2 1,9 6,52 0,1 50 0,1
TOTAL 105 100,0 12.665,84 100,0 35.166 100,0

Fuente: Castillay Ledn Econdmica n°® 69, 2002. Elaboracién propia.
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1.3.- La organizacion territorial de la industria en la ciudad: dinamica,

tendencias y perspectivas.

El modelo de organizacion resultante del proceso de implantacion de las
instalaciones fabriles en la ciudad desde los afios sesenta ha estado definido por la
localizacion prioritaria de los establecimientos de fabricacion en las areas de borde
urbano apoyadas sobre las principales vias de comunicacion, asi como por la
presencia de implantaciones autonomas de grandes establecimientos industriales.
Las caracteristicas del Poligono de Argales poco adecuadas para la instalacion de
centros de fabricacion, y el tardio desarrollo del Poligono de San Cristdbal respecto a
la etapa en la que se asientan en la ciudad la mayor parte de las grandes y medianas
empresas industriales, explican la légica que subyace en las pautas de localizacion
dominantes.

El Plano 1. define las grandes areas de actividad econdmica en el borde
urbano configuradas sobre los ejes de acceso de mayor capacidad. Cabe distinguir,
en este sentido, el area desarrollada a ambos lados de la carretera N-620 con la
instalacion de empresas industriales de tamafio medio y grande y la progresiva
densificacion hasta el momento actual, en los niveles de ocupacion del suelo a través
de la construccion de numerosas naves y minipoligonos dedicados a pequeias
actividades fabriles, talleres, almacenes y servicios, y la reocupacion de antiguos
establecimientos industriales que abandonaron su actividad en los ultimos afos.

El borde oriental de esta via y la carretera VA-113 en direccion a Cabezén de
Pisuerga forman un gran espacio intersticial en el que se asientan las implantaciones
fabriles de mayor envergadura de la zona norte (Tafisa, Michelin, Acor, Hormigones
Amo...). En el borde opuesto - hacia el oeste - se configuré durante los afios setenta
y ochenta el poligono de El Berrocal sobre un callejon perpendicular a la carretera,
en el que la instalacién fabril mas importante corresponde a la factoria de Asientos
de Castilla 'y Ledn.

En el extremo sur y sureste de la ciudad se conforma la mayor area de
concentracion de actividad econdmica, definida por cuatro espacios claramente

definidos. La carretera N-122 (Soria) que forma un enclave de antigua ocupacion

35



Universidad de Valladolid y Confederacién Vallisoletana de Empresarios
Plataforma logistica multimodal de Valladolid

por las factorias de lveco-Pegaso y Tecnauto y la implantacion, en las dos dltimas
décadas, de numerosos establecimientos fabriles y talleres diversos hasta enlazar
con el Poligono de San Cristébal y los nuevos desarrollos de suelo industrial en el
término municipal de La Cistérniga; y la carretera N-601 (Madrid), sobre la que se
asientan las instalaciones de Uralita y los centros de fabricacion y montaje de
Renault Espafia, ademés de otros enclaves discontinuos de actividad econémica
extendiéndose hacia el Poligono de Argales en la zona mas proxima a la ciudad.

Hacia el oeste se han configurado dos enclaves de menor entidad apoyados
sobre los bordes de las carreteras N-620 (Salamanca) y N-601 (Leén). En ambos se
agrupan instalaciones muy diversas (talleres, almacenes, concesionarios de
automovil, centros de distribucién, comercio mayorista, pequefos establecimientos
de fabricacion) y, aunque la presencia de actividades fabriles es mas intensa en el
primero - en el contacto con el nlcleo de La Flecha -, el aspecto mas sobresaliente
ha sido su progresiva especializacion en actividades comerciales y de ocio con
sendos desarrollos de las areas comerciales y recreativas de Hipercor y Equinoccio,
esta ultima en el término municipal de Zaratan.

Cabe resefar, por ultimo, las pequefias implantaciones fabriles de la carretera
de Fuensaldafia, con una Unica instalacion aislada - Lingotes Especiales - y carretera
de Villabafnez, caracterizada por la mezcla de usos: residenciales, industria marginal

y naves de uso diverso.
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POLIGONO INDUSTRIAL DE ARGALES

Es el mas antiguo de los poligonos industriales de la ciudad, creado en 1963
por la Gerencia de Urbanizacion perteneciente al antiguo Ministerio de la Vivienda.
La venta y ocupacion de las parcelas ha seguido una secuencia temporal definida
por un fuerte ritmo de operaciones entre los afios 1966 y 1970, la ralentizacién de
este proceso hasta 1974, y una ultima fase de venta y ocupacién del suelo disponible
en el afio 1975, momento en el que la superficie total del poligono - 845.640 m? -
estaba ya construida y ocupada, a falta de una reducida superficie de caracter
marginal adquirida en sendas operaciones realizadas en 1982 y 1988.

Desde el punto de vista funcional, el poligono de Argales se ha caracterizado
desde sus inicios por la coexistencia de actividades industriales de fabricacion, y
actividades complementarias y de servicios: talleres de maquinaria, talleres de
reparacion de automoviles, almacenes, centros de distribucién, empresas de
transporte, etc. Sin embargo, el crecimiento de la ciudad hacia el sur y la
densificacion de la ocupacion residencial en este sector pronto dio lugar a la plena
integracion del poligono en la trama urbana. Este proceso se ha ido intensificando
con el paso del tiempo otorgando al poligono de Argales niveles de centralidad
progresivamente superiores, lo que, a su vez, ha favorecido la creciente

terciarizacion de la funciones predominantes.
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POLIGONO DE ARGALES
EVOLUCION DE LAS VENTAS DE SUELO
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Gréfico 16.

A todo ello se unen ademas otros factores que explican este proceso. De un
lado, la tipologia de las parcelas del poligono, clasificadas en tres categorias
(pequefias, de 500 a 3000 m? medianas, entre 3.000 y 7.000 m? y grandes,
superiores a 7.000 m?), no propicié la instalacién de factorias industriales de cierta
entidad, cuyas necesidades de suelo y equipamientos eran ya en origen muy
superiores. De otro, algunos de los centros de fabricacion establecidos en el
poligono, han precisado posteriormente acometer proyectos de ampliacion y, ante la
imposibilidad de proceder a la expansion de sus instalaciones en un poligono
completamente colmatado, han optado por buscar localizaciones alternativas en
otros sectores de suelo industrial de la ciudad o de los municipios limitrofes. En otros
casos, las propias caracteristicas y limitaciones del poligono de Argales en relacion
con el viario, las infraestructuras, los equipamientos, asi como la densidad de
ocupacion y la congestion del trafico, han actuado como factores de expulsion para
las empresas industriales que precisan vias de transito mucho mas amplias para la

movilidad interna y externa de los vehiculos de transporte de gran tonelaje, asi como
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amplias zonas de almacenes, naves de produccion y de distribucién vy
aparcamientos.

Por tanto, la centralidad de un poligono plenamente inserto en la trama urbana
y los factores limitativos para el adecuado desarrollo de las funciones de fabricacion,
han dado lugar a un proceso paulatino de intensificacion de las actividades de
servicios. Segun los datos proporcionados por SEPES en el Informe “Actuaciones
Industriales en Castilla y Ledn” (1998), del total de las adjudicaciones realizadas
cuando finalizan las operaciones de compra-venta, el 55,6% correspondian a
actividades de transformacion industrial, mientras que el 44,4% de las adjudicaciones
estaban destinadas a actividades de servicios.

En la actualidad soOlo una quinta parte de las empresas instaladas en el
poligono de Argales estan integradas en los sectores de fabricacion, entre los que
predominan los establecimientos dedicados a edicion y artes graficas, productos
metalicos, transformacion de productos alimentarios y fabricacion de material
eléctrico. Las empresas fabricantes de materiales de construccion, articulos de
madera y muebles, articulos de confeccion, papel y carton y productos quimicos
completan la relaciébn de las instalaciones de fabricacion. En cualquier caso, la
escasa actividad estrictamente fabril que se mantiene en este poligono esta
vinculada a establecimientos de dimensiéon media y, sobre todo, pequefia con
escasos requerimientos de suelo y de equipamientos, infraestructuras y dotaciones

industriales.

43



Universidad de Valladolid y Confederacién Vallisoletana de Empresarios
Plataforma logistica multimodal de Valladolid

Cuadro 5. Poligono de Argales: establecimientos

Actividad N
Edicion y artes gréaficas
Transformados metalicos
Alimentacion y bebidas
Material eléctrico
Materiales de construccion
Madera y muebles
Confeccion textil

=
3

Papel y cartén
Productos quimicos
Industrias diversas
Total
Fuente: elaboracion propia.

Wk, P NDNDNDN WP N O

w
S

Por tanto, el 80% de los establecimientos instalados en el poligono desarrollan
actividades auxiliares y de servicios y presentan una tipologia muy diversificada. Asi,
en servicios diversos se integran empresas especializadas en instalaciones de
fontaneria, eléctricas, montajes industriales, equipos de calefaccion y aire
acondicionado, saneamientos, instalaciones telefénicas, equipos de riego, etc.;
asimismo, en este mismo epigrafe se incorporan las empresas dedicadas a servicios
de limpieza y lavanderia industrial, y los establecimientos de suministros y
mantenimiento (industrial, comercial, edificaciones, hospitalarios...). Un buen nimero
de naves acogen actividades de comercio mayorista (alimentacion, material
eléctrico, productos metalicos, confeccion, materiales de construccion, muebles,
electrodomeésticos...), asi como talleres de reparacion de maquinaria industrial y

agricola, automaviles y vehiculos industriales y electrodomésticos.
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Cuadro 6. Poligono de Argales: actividades de servicios

Actividad NUm
Servicios diversos 38
Comercio mayorista 23
Almacenes y centros de distribucion y logistica 21
Talleres de reparacion 19
Transportes 12
Comercio minorista 6
Edificios de oficinas 4
Concesionarios de automoviles 3
Total 126

Fuente: elaboracion propia.

Destacan también en el poligono las actividades de almacenamiento,
distribucion y logistica vinculadas, bien a empresas industriales instaladas en otros
emplazamientos de la ciudad, bien a las grandes cadenas de distribucion de
productos de alimentacion, drogueria, etc., o bien a comercios minoristas del centro
de la ciudad. En estrecha relacion con estas actividades, son numerosas también las
empresas de transporte (mercancias, transporte urgente, mensajeria, transporte de
seguridad, etc.) que tienen su centro de organizacion, recepcion y emision en el
poligono. Finalmente, crece en los ultimos afos la presencia de oficinas comerciales
y de gestién, y de comercios minoristas especializados, sobre todo de aquellos
gue precisan de superficies de venta muy amplias (electrodomésticos, muebles,...),
cuyo precio de venta o alquiler en las zonas comerciales de la ciudad alcanzan
niveles mucho mas elevados, pero que al mismo tiempo buscan mantener la
accesibilidad y proximidad que exige la actividad comercial.

En suma, el Poligono de Argales, que en la actualidad concentra diariamente

a casi 3.000 trabajadores, ha perdido progresivamente su caracter de espacio
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industrial para convertirse en un poligono de actividades econémicas de caracter
multisectorial que genera densos flujos de trafico interno y en su entorno. Estos se
derivan tanto de su propio funcionamiento como de la creciente afluencia de
compradores y demandantes de servicios, cuyo flujo tendera a incrementarse con el
aumento de la centralidad del poligono vinculada al desarrollo de la Ciudad de la
Comunicacion, la construccion de nuevas areas residenciales en el Paseo de Arco
de Ladrillo y el soterramiento de las vias del ferrocarril en la medida en que la

eliminacion de esta barrera elevard notablemente los niveles de accesibilidad.

POLIGONO INDUSTRIAL DE SAN CRISTOBAL

Promovido en 1977 por el antiguo Instituto Nacional de Urbanizacion (INUR) y
gestionado actualmente por SEPES, constituye el mayor centro de concentracion de
actividad industrial de la ciudad con una superficie total de 2.481.705 m? de los que
900.000 estan destinados al asentamiento de instalaciones productivas distribuidas
originariamente en 500 parcelas. Posteriormente, el desarrollo de un Plan Especial
de Reforma Interior (PERI) dio paso a la reparcelacion de un sector del poligono lo
gue incremento6 el nimero de parcelas a 600 y favorecié la disponibilidad de parcelas
de tamafio menor quedando asi establecida la tipologia de parcelas en tres
categorias: grandes (hasta 15.000 m?; medianas (4.800-7.500 m?) y pequefias
(desde 350 m?).

Las operaciones de compra-venta de suelo han seguido una secuencia muy
desigual caracterizada por unos afos iniciales en los que registran numerosas
operaciones de adquisicion de suelo, seguidos de un fuerte retroceso vy
estancamiento que coincide con los afios centrales de la crisis econdmica, cuando se
produce una acusada atonia en las inversiones industriales y en la implantacion de
nuevas empresas en la ciudad; la recuperacion econémica que se inicia a mediados
de la década de los ochenta daré un fuerte impulso a la venta y ocupacion del suelo
del poligono cuya superficie estd ya practicamente adquirida en su totalidad a
finalizar dicha década. No obstante, un importante numero de parcelas

permanecieron inactivas durante los afios siguientes como consecuencia de los
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movimientos especulativos de retencién de suelo por parte de los propietarios, lo que
ha provocado un crecimiento exponencial de los precios en segunda oferta
obstaculizando o impidiendo en muchos casos la implantacion de nuevos
establecimientos productivos. Todavia en la actualidad el 20% de las naves del
poligono construidas en los Ultimos afios no registran una actividad econémica
permanente, pero en este caso se trata de “naves de transito” que forman parte de
un mercado de alquiler en el que determinadas empresas industriales o de servicios
ocupan transitoriamente estas instalaciones por necesidades especificas de su
actividad durante periodos cortos de tiempo, de tal manera que se produce una
rotacion constante de actividades o la ausencia de ocupacién en durante periodos

mas o0 menos prolongados.

POLIGONO INDUSTRIAL SAN CRISTOBAL
EVOLUCION DE LAS VENTAS DE SUELO

350.000

300.000

250.000

200.000

150.000 -

metros cuadrados

100.000 -

50.000 +

= [m

1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Afos

Gréafico 17.

Aunque el Poligono de San Cristobal acoge también un abanico muy
diversificado de actividades, la presencia de establecimientos de transformacion
industrial es muy elevada, no tanto en términos relativos, es decir, en relacion con el

computo total de empresas que operan en él, sino en términos absolutos. En este

47



Universidad de Valladolid y Confederacién Vallisoletana de Empresarios
Plataforma logistica multimodal de Valladolid

sentido, si bien la proporcion de establecimientos fabriles representa una cuarta parte
del total, se registran 126 instalaciones industriales cuya orientacién sectorial se
decanta prioritariamente hacia los sectores de produccion metalica y alimentaria,

ramas que concentran el 50% de los centros de produccion fabril instalados en el

-
poligono.
POLIGONO INDUSTRIAL SAN CRISTOBAL. Actividades industriales
Material eléctrico
Materiales de construcciéon 2%
2%
Confeccion textil
4%
Prod. quimicos y plasticos
5% .
Transformados metéalicos
28%
Industrias diversas
6%
Construcciéon de maquinaria y
utillaje
10%
Papel, edicién y artes gréficas
11%
Alimentacién y bebidas
21%
Madera y muebles
. » : 11%
Fuente: elaboracién propia
st
Grafico 18.

La transformacién de madera y fabricacibn de muebles, la fabricacion de
productos de papel y carton, las empresas de edicion y artes graficas y la
construccién de maquinaria y utillaje diverso constituyen también sectores
industriales con una importante presencia en el poligono. Finalmente, una quinta
parte de los establecimientos productivos corresponden a actividades tales como la
fabricacion de productos plasticos, materiales de construccion, material eléctrico,
confeccidn textil y manufacturas diversas.

Las funciones de fabricacion industrial unidas a las empresas especializadas
en las tareas de comercio mayorista agrupan el 50% de los establecimientos
activos en el Poligono de San Cristébal. Pues, en efecto, la distribucion de productos
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de alimentacién, materiales de construccion, componentes, herramientas y
suministros industriales de diverso tipo, productos metalicos, plasticos, muebles,
electrodomésticos, articulos de confeccibén, carburantes, etc., ocupan una elevada
proporcion de las instalaciones. Son también muy numerosas las empresas
constructoras - obra general, grandes obras y obras especiales - que se han
implantado en el poligono para establecer tanto las oficinas de direccién y
administraciéon como los almacenes y los depésitos de materiales y maquinaria.

Son destacables, asimismo, las actividades relacionadas con los servicios
comerciales a las empresas desarrolladas por operadoras logisticas de dmbito
nacional e internacional y vinculadas en muchos casos a las firmas
especializadas en el transporte de mercancias, gestion de contenedores,

transportes especiales, transportes aéreos, mensajeria y transporte urgente.

POLIGONO INDUSTRIAL SAN CRISTOBAL
Distribucion de las empresas por actividades econémicas

% sobre total

Fuente: Asociacién de Empresarios del Poligono de San Cristébal. Tatum, 2002.

Gréafico 19.

El poligono cuenta también con una importante dotacibn de servicios
profesionales, hosteleria y restauracion y oficinas bancarias para atender a la

demanda generada por la actividad industrial y comercial y, como en el caso del
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Poligono de Argales, son numerosos también los negocios de comercio minorista,
bien de nueva creacion o bien trasladados desde otras zonas de la ciudad, que
precisan de amplias superficies de exposicidon y venta (maquinaria, herramientas y
articulos de ferreteria, material eléctrico, muebles, electrodomeésticos, equipamiento
diverso para el hogar, etc.).

La amplia diversidad de actividades econdémicas que acoge el Poligono de
San Cristébal y el intenso crecimiento del peso de los servicios en suelo industrial
explica que, a pesar de que el nimero de empresas de fabricacion sea elevado, las
implantaciones de empresas industriales de tamafio grande y mediano sean muy
escasas. De hecho, tal y como se aprecia en los graficos adjuntos (20 y 21) la
estructura empresarial del poligono muestra un perfil claramente marcado por el
predominio de las unidades de pequefio tamafio. Si tomamos como criterio de

dimension el estrato de asalariados, en mas del
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70% de los establecimientos el nimero de asalariados no supera la decena, y el 43%
corresponde a empresas con menos de seis trabajadores. En contraposicion, las
firmas que ocupan a mas de 50 asalariados representan sélo el 2,2% de los
establecimientos del poligono. El peso de la pequefia empresa se refuerza si
tenemos en cuenta el nivel de facturacion medio de los centros de actividad que
operan en San Cristobal de los que dos tercios registran cifras de negocio por debajo
de 250 millones de pesetas y so6lo una quinta parte supera los 500 millones de

pesetas.
POLIGONO INDUSTRIAL SAN CRISTOBAL
Dimension de las empresas por estrato de asalariados
De 51 a 100 Mas de 100
De 21 a50 14% 0,8%
10,3%
De11a20
17.1% Dela5s
! 43,1%
De 6 a 10
27,3%
Fuente: Asociacion de Empresarios del Poligono de San Cristébal. Tatum, 2002.
Gréfico 20.
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POLIGONO DE SAN CRISTOBAL
Distribucién de las empresas por facturaciéon

Mas de 500 mill. ptas.
20%

Menos de 100 mill. ptas.
33%

De 250 a 500 mill. ptas.
18%

De 100 a 250 mill. ptas.
29%

Fuente: Asociacion de Empresarios del Poligono de San Cristdbal. Tatum, 2002.

Gréafico 21.

El reducido tamafio medio de los centros de actividad del poligono no impide,
sin embargo, que éstos registren un importante dinamismo econdmico. En este
sentido, la mitad de las empresas tienen previsto realizar nuevas inversiones en los
proximos afos, fundamentalmente dirigidas a la renovacion e incorporacién de
equipos y maquinaria y a la introduccion de innovaciones tecnoldgicas en los
procesos de produccion o en la organizacion y gestién de las empresas. Asimismo, y
aunque el 38% de los establecimientos - sobre todo los de especializacion terciaria -
operan con empresas implantadas en el mismo poligono y un 25% distribuyen sus
bienes o servicios en el mercado local o provincial, mas de un tercio de las empresas
estan vinculadas a los mercados regionales y nacionales - Castilla y Leo6n, Galicia,
Pais Vasco, Catalufia y Andalucia preferentemente - y un 3% a los mercados de

ambito internacional - con una proyeccioén mayoritaria hacia la Unién Europea -.
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POLIGONO DE SAN CRISTOBAL
Mercados en los que operan las empresas

Resto de Europa Resto del mundo
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Fuente: Asociacion de Empresarios del Poligono de San Cristébal. Tatum, 2002. 25%
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Gréfico 22.

La vinculacion de estas empresas con los mercados nacionales no deriva sélo
de la distribucién de bienes y servicios sino logicamente también de la localizacion de
sus principales proveedores, de los que mas de la mitad corresponden a firmas
empresariales implantadas a nivel nacional, si bien, en relacion directa con lo
apuntado anteriormente, las relaciones interempresariales dentro del poligono son
también muy importantes en las funciones de suministro y abastecimiento de los
inputs necesarios para las empresas.

La creciente externalizacion de las tareas de distribucion y logistica por
parte de las firmas industriales, que tienden cada vez mas a contratar estas
actividades con empresas especializadas, es también patente entre las empresas
radicadas en el Poligono de San Cristobal, donde mas de mitad de éstas tienen
suscritos acuerdos con empresas de logistica fundamentalmente de &mbito nacional,
con un peso progresivamente mayor de los acuerdos de ambito internacional. Estos
acuerdos, que incluyen el transporte de mercancias hasta los principales puntos de
venta y distribucion, explican que los trayectos de largo recorrido sean

mayoritariamente realizados por operadores ajenos a la empresa.
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POLIGONO DE SAN CRISTOBAL
Tipo de acuerdos con empresas de logistica
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Fuente: Asociacién de Empresarios del Poligono de San Cristébal. Tatum,

Gréafico 23.
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Gréafico 24.
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En sintesis, podemos afirmar que el Poligono de San Cristébal constituye el
enclave de actividad econémica de mayor dinamismo en la ciudad. En términos
generales, las empresas industriales y de servicios que operan en este espacio
consideran que se trata de un poligono moderno y funcional con un buen nivel de
adecuacion para el funcionamiento de la amplia diversidad de actividades que se
agrupan en él. Ademas, la préoxima construccion y puesta en funcionamiento del
futuro Centro de Dinamizacién Industrial permitira ofrecer un amplio abanico de
servicios técnicos y medios materiales y humanos dirigidos prioritariamente hacia las
pequefias empresas que podran acceder a estas prestaciones sin necesidad de
realizan inversiones para la adquisicion de equipos o la contratacion de personal
especializado. En esta misma linea de trabajo, hay que subrayar también la puesta
en marcha de un nuevo proyecto promovido por la Asociacion de Propietarios del
Poligono de San Cristdébal y dirigido a la creacion del denominado “Punto de
Encuentro Virtual”, con el que se pretende prestar servicios de informacion
especializada on-line a las empresas asi como favorecer y agilizar el intercambio de
recursos entre las firmas del poligono (central de compras, compra/venta de stocks,
comercio interior, bolsa de empleo, foros sectoriales, etc.).

No obstante, el poligono presenta también algunas deficiencias importantes
gue entorpecen y dificultan el correcto funcionamiento de las empresas. Una de las
mas significativas ha sido la constante acumulacion de demoras y dilaciones en la
ocupaciéon de la parcela de servicios - que albergara finalmente el Centro de
Dinamizacion Empresarial y otros servicios complementarios-, y en la ampliacion de
la superficie disponible, proyectada ya hace mas de diez afios. Recientemente ha
sido adjudicada la ejecucion de las obras de urbanizacién de este nuevo sector - El
Carrascal - que SEPES pondra a la venta en un plazo aproximado de un afio y que
permitira la salida al mercado de nuevas parcelas de suelo industrial en una
extension de 878.394 m?.

El desarrollo de este proyecto resulta crucial para la ampliacion de un poligono
gue soporta una fuerte demanda de suelo hoy inexistente, por lo que ésta se ha
dirigido en los ultimos afios al mercado de compraventa de naves industriales. El

valor de estas operaciones ha experimentado asi una tendencia crecientemente
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alcista, de manera que el precio medio de compraventa alcanza las 75.000 ptas/m?,
aunque se han cerrado operaciones a precios superiores, en torno a 100.000
ptas/m?, dependiendo de la situacién de la nave, estado de conservacion, tamafio,
instalaciones complementarias, equipamiento, etc. Sin embargo, recientemente se
aprecia una reduccién de la presion de la demanda de naves y un cierto
estancamiento del mercado de venta y alquiler derivado de las expectativas creadas
por el nuevo sector de El Carrascal donde las empresas interesadas en su
instalaciéon podrian hacerlo a precios mas competitivos mediante la adquisicion
directa de suelo y la construccion de naves disefiadas conforme a sus necesidades
especificas con un coste inferior.

La presencia progresivamente mayor de empresas de servicios en el poligono
esta intensificando también los problemas derivados de la intensa concentracion
de vehiculos - estimada en 13.000 unidades - que diariamente acceden al Poligono
de San Cristébal. Tanto el trafico generado por los 12.000 empleados que trabajan
en el poligono, como los vehiculos de transporte de mercancias, y la creciente
afluencia de clientes que se desplazan a San Cristébal, provocan, y al mismo tiempo
padecen, el colapso de trafico que se forma en los accesos al poligono, convertidos
en cuellos de botella que estrangulan toda la circulacién y dificultan la movilidad
interna y externa. La saturacion de trafico ha llegado a niveles tan elevados que
algunas empresas han modificando los horarios de los turnos de trabajo para evitar
la entrada y salida de los operarios en las horas punta.

De esta situacion se derivan ademas dos cuestiones que directa o
indirectamente se relacionan con la congestion del trafico. De un lado, la creciente
escasez de aparcamientos en el interior del poligono, sobre todo, en las vias
principales que soportan densidades de ocupacion mayores; de otro, la necesidad de
proceder a la elaboracion y aplicacion de un Plan de Evacuacion que esta ya
planteado por parte de la Asociacion de Propietarios y que exige un trabajo previo de
analisis y evaluaciéon de riesgos potenciales con objeto de crear un mapa de
prevencion que permita disponer de los medios necesarios para actuar en caso de

siniestro, lo que incluye, al mismo tiempo, mejorar la sefializaciéon de las vias de
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salida del recinto industrial e incrementar su capacidad para agilizar la posible

evacuacion del poligono.

l.4.- Infraestructuras y equipamientos para la promocién de nuevas

implantaciones fabriles en la ciudad.

El dinamismo industrial generado por la ciudad durante la Gltima década ha
estado frenado y obstaculizado por la escasez de suelo planificado en el municipio.
Finalizada la década de los ochenta, se detecta ya un fuerte déficit de suelo industrial
gue se ha intensificado a lo largo de los noventa - el suelo industrial disponible
estaba totalmente agotado en 1999 - provocando un crecimiento exponencial de los
precios. Esta situacidbn ha desincentivado la ejecucion de nuevas inversiones
industriales, al tiempo que ha provocado un acusado proceso de periferizacion del
crecimiento fabril hacia los municipios del entorno. El desarrollo de proyectos de
urbanizacién de nuevos poligonos en los nucleos mas proximos a la aglomeracion
(La Cistérniga, Santovenia, Cabezon) cubre, desde entonces, la demanda de suelo y
naves industriales generada por las pequefias empresas fabriles y de servicios,
mientras que las implantaciones industriales de mayor envergadura han seguido
apoyandose sobre los principales ejes de comunicacion y desplazandose hacia
municipios mas alejados de la capital (Laguna de Duero, Olmedo, Tordesillas,
Medina del Campo) o incluso fuera de la provincia.

El incumplimiento de las previsiones del Plan General de Ordenacion Urbana
de 1997 estan en el origen de esta escasez permanente de suelo industrial en la
ciudad. Tal y como se constata en la Memoria de la Adaptacion del Plan General de
Valladolid, el PGOU-97 contemplaba un total de 11 sectores industriales en suelo
urbanizable. Los programados en 32 etapa (1997-2000) eran dos con una superficie
edificable total de 476.297 m?, sin embargo el inicio de su tramitacién se ha
retrasado hasta fechas muy recientes. De los cuatro sectores programados en 42
etapa solo dos de caracter mixto (Pinar de Jalon y Carretera de Burgos, con un total

de 104.154 m? edificables de uso industrial) han comenzado a gestionarse. El nivel
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de ejecucién ha sido inferior en los siete sectores industriales no programados de los
gue solo dos han iniciado su gestion, si bien otros dos mas (Trancesa e Inespal) han
sido incorporados a la nueva area de actividad econdémica (Puerto Seco de
Santander, Parque Empresarial Vereda de Palomares, Estacion de Mercancias,
Talleres de RENFE) conformada a partir de la Modificacion del PGOU-97.

En este contexto, las actuaciones edificatorias vinculadas a un uso industrial
se han realizado exclusivamente sobre suelo urbano y no corresponden a licencias
para nuevas implantaciones industriales sino a las licencias municipales concedidas
para muy diversos fines, la mayoria de ellas registradas en los Poligonos de Argales
y San Cristobal.

Por tanto, pese a la existencia de suelo calificado para albergar usos
industriales, ni la iniciativa publica ni la privada han promovido nuevos desarrollos de
suelo industrial. En este sentido, la Adaptacion del Plan General, de préxima
aprobacion, califica como suelo urbanizable delimitado los sectores sin desarrollar y

los asumidos cuya urbanizacion aun no ha sido realizada.

Cuadro 7. Suelo Urbanizable Delimitado. Sectores sin ordenacion detallada
Tres Hermanos (Sector 4)

Carretera de Burgos (Sector 4bis)

Industrial Las Ceramicas (Sector 10)

Industrial Cuesta del Tomillo (Sector 15)

Industrial Casasola (Sector 20)

Las Raposas 2 (Sector 27-2)

Industrial Jalon (Sector 44)

Industrial La Ronda (Sector 45)

Industrial Las Arenas (Sector 48)

Parque Empresarial Tecnologico Vereda de Palomares (Sector 49)

Fuente: Memoria de la Adaptacion del Plan General de Valladolid

Sin embargo, aunque el desarrollo de estos sectores proporcionara en
conjunto y en el futuro una amplia disponibilidad de suelo para favorecer la
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instalaciébn de nuevos centros fabriles en la ciudad, se trata de actuaciones que
individualmente estan muy limitadas por la superficie media de cada una de ellas.
Ciertamente, la dotacion de suelo planificado puede favorecer la localizacion de
nuevos establecimientos productivos o el traslado de empresas industriales que
precisan ampliar su produccion y sus instalaciones desde otras zonas de la ciudad o
desde los poligonos ya colmatados, pero seria ademas necesario promover el
desarrollo de un poligono industrial de grandes dimensiones con equipamientos y
dotaciones de calidad y con un adecuada ordenacion de parcelas y viario, reservado
exclusivamente para la instalacion de empresas de fabricacion y grandes
implantaciones fabriles. Con ello se evitaria la coexistencia de usos industriales y
de servicios que termina reorientando el uso del suelo industrial a multitud de
actividades (talleres de reparaciones, concesionarios, comercio mayorista Yy
minorista, almacenes, etc.) que nada tienen que ver con la fabricacion y que
desincentivan la instalacién de factorias industriales por la progresiva densificacion
derivada del uso intensivo del suelo que entorpece y dificulta en gran medida el

funcionamiento de la actividad estrictamente industrial.

A ) R

Aeropuerto de Villanubla- Valladolid
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l.- LA POSICION ESTRATEGICA DE VALLADOLID COMO NUCLEO
ARTICULADOR DE LA RED DE TRANSPORTE DEL NOROESTE
PENINSULAR

Il.-1.- Valladolid como nucleo de privilegiada accesibilidad en la red viaria del

cuadrante noroccidental ibérico

Valladolid presenta un excelente nivel de accesibilidad y una posicién
estratégica en el marco de la red de infraestructuras de transporte y, en concreto, de
la trama viaria que articula el cuadrante noroccidental de la Peninsula Ibérica. Pues,
en efecto, la capital vallisoletana muestra un alto grado de centralidad no sélo en la
red de carreteras de la region castellano-leonesa, sino dentro de la trama viaria que
pone en relacibn a ésta con el Area metropolitana de Madrid y las regiones
peninsulares del Arco Atlantico comprendidas entre la Region Norte de Portugal y el
Pais Vasco. Es mas, dentro de la perspectiva del transporte combinado y en el
horizonte del acondicionamiento de la red ferroviaria de alta velocidad, Valladolid va
a consolidar de manera acelerada su funcién como importante nicleo articulador de
la red de infraestructuras de transporte del sector noroccidental de la Peninsula, lo
cual le proporciona innegables ventajas comparativas para la localizacion de una
plataforma logistica de servicios integrados que permita la organizacion de cadenas
de transporte en ese extenso espacio suprarregional.

El alto grado de accesibilidad y centralidad de Valladolid se asienta en el
trazado, capacidad, contenido funcional y previsiones de transformacion
infraestructural de un selectivo elenco de ejes de la red viaria, entre los que cabe

destacar los siguientes:

- Grandes corredores de conexion internacional y vertebracion regional
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- Itinerario E-80 Autovia de Castilla N-620
- Autovia del Norte N-I - Autopista A1

- Grandes ejes de conexion interregional
- Autovia/Autopista del Noroeste N-VI - A-6 y la Autovia de las
Rias Bajas A-52
- la Ruta de la Plata N-630 y la Autopista A-66
- la Ruta del Duero N-122

- Determinados ejes basicos de caracter complementario
- los principales accesos a Cantabria: N-611 y N-627
- algunos ejes destinados a la densificacion de las conexiones
intrarregionales: N-601 (tramo Leon-Valladolid) y CL-601, asi
como N-601 (tramo Valladolid-Adanero) y N-403

De este modo, y fin de valorar adecuadamente el nivel de accesibilidad de
Valladolid y su funcion dentro de la red de carreteras del espacio suprarregional del
noroeste ibérico, es conveniente efectuar un breve andlisis de los caracteres y
previsiones de acondicionamiento infraestructural, asi como del contenido funcional y

de la capacidad de articulacion territorial de las arterias y ejes viarios relacionados.

ll.1.a.- Grandes corredores de conexion internacional y vertebracion
regional
Itinerario E-80 - Autovia de Castilla - N-620

La Autovia de Castilla-N-620 es, sin duda alguna, la arteria que deja una
impronta mas acusada en la vertebracion de la region castellano-leonesa, si bien
su contenido funcional es mucho mas amplio y complejo. Constituye una

infraestructura viaria de gran capacidad en el dilatado tramo comprendido entre
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Burgos y Salamanca. De hecho, se trata de uno de los primeros ejes viarios
transformado en autovia, sobre todo en el marco de la aplicacion del Plan
General de Carreteras del Estado. En lo que concierne al segmento que adn
resta por transformar en autovia, esto es, el correspondiente a los 119 kms. que
median entre Salamanca y el puesto fronterizo de Fuentes de Oforo, se esta
procediendo, en el marco de las previsiones establecidas en el Plan de
Infraestructuras del Estado 2000-2007, a la ejecucion de las obras de nuevo
trazado y desdoblamiento de calzada, con una inversion estimada en 51.404
millones de pts..

La Autovia de Castilla-N-620 configura un destacado eje integrante de las
Redes Transeuropeas de Transporte, que propicia la conexion de dos
importantes regiones del Arco Atlantico: la denominada wrétula. del Pais Vasco
(confluencia del corredor Madrid-Paris, del eje del Ebro y del eje de la Fachada
cantabrica) con el corredor atlantico portugués Lisboa-Oporto. La conexion de
ambas regiones se efectua a través de la via que da continuidad a la N-620 en el
territorio luso, esto es, el Itinerario Principal IP-5, que partiendo de Aveiro,
localizado en el citado eje atlantico portugués, discurre por Viseu y Guarda hasta
Vilar Formoso, puesto fronterizo en el que se produce en enlace fisico con la N-
620. La Autovia de Castilla-N-620-1P-5, en definitiva, el Itinerario Europeo E-80,
constituye la principal ruta de comunicacién entre Portugal y el resto de la Union
Europea, perfilAindose, asimismo, como el mas importante segmento de enlace
de la Region Norte portuguesa con Castilla y Leon y, hasta el momento presente,
el eje en el que descansa la aun insuficiente articulacion interna del espacio
interregional en fase inicial de integracion denominado por algunos autores
Regién Internacional del Duero. De ahi que el Plan Director de Infraestructuras
clasifique la Autovia de Castilla-N-620 como uno de los cinco grandes corredores
en las conexiones viarias de Espafia y Portugal, afianzando, por consiguiente, la
posicion de Vilar Formoso-Fuentes de Ofioro en el elenco de los mas
importantes pasos fronterizos. En virtud de todos estos factores, Valladolid ha
afianzado muy notablemente su posicion estratégica en la principal arteria de

articulacion de Portugal con el resto de la Union Europea, al tiempo que dicha
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ciudad esta adquiriendo una notable capacidad potencial para la organizar y
canalizar la expansion de flujos comerciales asociados a la consolidacion de la
ya resefiada Region Internacional del Duero.

Paralelamente, y tal como se apunté antes, la funcionalidad regional de la
Autovia de Castilla-N-620 muestra gran trascendencia, ya que actia como la
arteria viaria que articula el corredor de mayor dinamismo de la region: el
extendido entre Magaz y Tordesillas y que, estando claramente jerarquizado por
Valladolid, incorpora también Venta de Bafios y Palencia-Villamuriel de Cerrato.
Es mas, la Autovia de Castilla-N-620 propicia el enlace de este dinamico
corredor con los otros dos centros urbanos regionales de mayor entidad, esto es,
Burgos y Salamanca, actuando como soporte infraestructural en la articulacion
interna del mas dinamico eje de desarrollo castellano-leonés, la denominada
Diagonal castellana, mejorando el enlace del mismo con la Regién Norte de
Portugal.

Se trata, pues, de la arteria viaria con mayor importancia y nivel jerarquico
en la articulaciéon del territorio regional, al tiempo que otorga notable centralidad
a Castilla y Ledn - y, por ende, a Valladolid- en el marco de las conexiones

internacionales desarrolladas en el sector suroccidental de la Unién Europea.

Autovia del Norte-N-I-Autopista A-1

La Autovia del Norte-N-I constituye una infraestructura viaria de gran
capacidad a lo largo de toda su trayectoria, ya que presenta los caracteres
técnicos propios de una autovia entre Madrid y Burgos y entre esta ciudad y
Miranda de Ebro, aunque conserva las caracteristicas geomeétricas de una
carretera convencional, esta funcionalmente asociada a la Autopista A-1
(Burgos-Miranda de Ebro), inaugurada en 1981 y explotada desde ese momento
en régimen de peaje. En efecto, la Autopista A-1 y el desdoblamiento de la N-I
desde Vitoria permiten la continuidad de un itinerario de alta capacidad en el

tramo comprendido entre Burgos y Alsasua. En el marco de la trama viaria del
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cuadrante noroccidental de la Peninsula Ibérica, el mencionado tramo de alta
capacidad Burgos-Alsasua es el que despliega mayor proyeccion sobre el alto
nivel de accesibilidad de Valladolid, ya que permite el enlace de la Autovia de
Castilla-N-620 con la red francesa, configurando el identificado por algunos
autores con Eje Irin-Aveiro.

A pesar de estar disefiada como una arteria nacional de trazado radial, ha
consolidado plenamente su funcién de gran vector internacional en las Redes
Transeuropeas de Transporte. Efectivamente, la Autovia del Norte-N-I forma
parte del corredor Madrid-Paris y pone en conexion la sétula. del Pais Vasco
con el Area metropolitana de Madrid, Andalucia y las regiones meridionales
espafolas, actuando como soporte de los flujos de transporte canalizados por

éstas ultimas hacia las regiones centrales de la Unién Europea.

II.1.b) Grandes ejes de conexion interregional

La Autovia del Noroeste-N-VI-Autopista A-.6 y la Autovia de las Rias
Bajas A-52

La Autovia del Noroeste-N-VI aparece como una de las mas
caracteristicas arterias de trazado radial a escala nacional, destinada a enlazar
el Area metropolitana de Madrid con La Corufia y El Ferrol, a través del sector
central de Galicia y la ciudad de Lugo. Constituye una infraestructura de gran
capacidad en la casi totalidad de su trayectoria. Pues, en efecto, aunque en el
tramo comprendido entre Villalba y Adanero mantiene los caracteres técnicos de
una carretera convencional, incluso al salvar el Sistema Central en el puerto de
Guadarrama, estd funcionalmente asociada a la Autopista A-6 (Villalba-
Adanero), abierta al trafico en 1969 y explotada en régimen de peaje por la
empresa IBERPISTAS. EIl resto del itinerario de la N-VI, concretamente el
comprendido entre Adanero y La Corufia-El Ferrol, estd transformado en

autovia.
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La funcionalidad regional de esta arteria se encuentra intensamente
condicionada en virtud de la falta de conexion directa de centros urbanos. A
pesar de ello, la Autovia del Noroeste-N-VI - Autopista A-6 realiza un decisiva
contribucion a destacadas conexiones interregionales de Valladolid y del sector
central de la region castellano-leonesa. En primer lugar, efectivamente, la
Autovia del Noroeste proporciona, bajo los caracteres de una arteria viaria de
gran capacidad, una conexion casi directa entre Valladolid y los centros urbanos
septentrionales del eje atlantico gallego de desarrollo (esto es, La Corufa y El
Ferrol), a través del tramo Valladolid-Tordesillas de la Autovia de Castilla, que
opera como ramal de enlace con la Autovia del Noroeste en el trascendental
nodo viario de Tordesillas. En segundo lugar, en el transcurso del ultimo decenio
se ha operado un cambio funcional relevante, ya que la Autovia de Castilla y la
Autovia del Noroeste en los tramos Valladolid-Tordesillas-Adanero han pasado a
canalizar preferentemente los flujos de transporte desarrollados entre Valladolid
y el Area metropolitana de Madrid, a fin de utilizar, a través de la Autopista A-6
(Villalba-Adanero), una infraestructura viaria de gran capacidad en la totalidad de
su trayectoria. De este modo, la Autovia del Noroeste desempefia un papel
fundamental en proyeccion y articulacion interregional de Valladolid.

Por su parte, y desde un punto de vista funcional, la Autovia del Noroeste-
N-VI también se encuentra asociada a la Autovia de las Rias Bajas A-52, que a
partir de su origen en Benavente, opera como un ramal de gran capacidad de la
arteria radial N-VI. En efecto, la Autovia de las Rias Bajas A-52 adquiere las
caracteristicas de trazado y desdoblamiento de calzada propios de una autovia
en la totalidad de su trayectoria, enlazando directamente el Area metropolitana
de Madrid, a través de Benavente, con el sur de Galicia y, en particular, con las
ciudades de Orense y Vigo. No obstante, la proyecciéon internacional de la
Autovia de las Rias Bajas constituye el correlato adicional de su incidencia en la
conexion interregional, ya que establece un enlace entre el sector central de la
regiobn castellano-leonesa -la Diagonal castellana y, muy particularmente,
Valladolid- con el eje de dinamismo atlantico gallego-portugués (La Corufa-Vigo-
Oporto-Lisbhoa). Asimismo, la Autovia de las Rias Bajas facilita la conexion de
las areas mas septentrionales de la Regiéon Norte de Portugal (Vila Real,

Chaves, Braganza) con la red espafiola de alta capacidad, a través de Verin y
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del pequeiio enlace transfronterizo existente entre Puebla de Sanabria y
Braganza (C-622-EN-103), mejorando sus posibilidades de vertebracion con el
ya mencionado area central de la region castellano-leonesa.

Por consiguiente, y en definitiva, la Autovia del Noroeste-N-VI y la Autovia
de las Rias Bajas A-52 proporciona un enlace viario de alta capacidad entre
Valladolid y los nacleos urbanos del eje altlantico gallego de dinamismo (sobre
todo Vigo y Pontevedra), al tiempo que introduce una nueva conexion con el eje
de desarrollo Oporto-Lisboa y favorece el engarce con Valladolid - y, en general
con la Diagonal castellana- de las areas y centros urbanos mas septentrionales
de Portugal, efectando asi una contribucion adicional a la progresiva integracion
de la ya sefialada Region Internacional del Duero. Asimismo, la Autovia del
Noroeste-N-VI y la Autopista A-6 (Villalba-Adanero) han pasado a operar como
la arteria de gran capacidad para la articulacion de Valladolid con el Area
metropolitana de Madrid. De ahi la significacion fundamental que este eje, en el
conjunto de trayectoria, ha adquirido para la proyeccion suprarregional e,

incluso, internacional de Valladolid.

La Ruta de la Plata-N-630

En el momento presente la Ruta de la Plata-N-630 no constituye una
infraestructura viaria de gran capacidad, presentando las caracteristicas técnicas
de una carretera convencional, con importantes mejoras en cuanto a
rectificacion de trazado, anchura de la calzada y tipologia del pavimento
introducidas por la aplicacion progresiva del Programa de Acondicionamiento. El
Plan de Infraestructuras del Estado 2000-2007 incorpora una intervencion
estratégica de estraordinaria relencia en la Ruta de la Plata, ya que prevee su
acondicionamiento como autovia en la mayor parte de su trayectoria,
concretamente 530 kms. que discurren desde Onzonilla, en las inmediaciones
de Ledn, hasta Sevilla, con una inversion estimada en 215.381 millones de pts..
La incidencia de esta actuacién en la region castellano-leonesa posee gran
trascendencia, al comportar la transformacion como autovia de 302 kms. del
itinerario de la N-630, con un coste previsto de 115.000 millones de pts.. En el

momento presente se estan acometiendo las obras en el primero de los tramos
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de ejecuciéon (Onzonilla-Benavente), de gran importancia funcional en la Ruta de
la Plata, y se esta procediendo a la redaccion de los proyectos de obra en el

itinerario correspondiente al territorio castellano-leonés.

A pesar de no poseer los caracteres de una infraestructura viaria de gran
capacidad, la Ruta de la Plata-N-630 se perfila como un estratégico eje de
conexion interregional al tener una incidencia directa en la articulacion territorial
de todas las regiones del sector occidental de la Peninsula (Asturias, Castilla y
Ledn, Extremadura y Andalucia occidental), propiciando el engarce de arterias
radiales (Autovia del Noroeste-N-VI y N-V), asi como de la Autovia de Castilla-N-
620 y de otro eje transversal de notable importancia: la Ruta del Duero-N-122.
Es mas, esta funcidén de eje de engarce de los vectores radiales y transversales
se ha visto reforzada con la mejora de los enlaces transfronterizos con Portugal.
En este sentido, la Ruta de la Plata y el eje de disposicion paralela al otro lado
de la frontera portuguesa (el Itinerario Principal IP-2) contribuyen, a pesar de su
caracter de carreteras convencionales, a hacer mas regular la trama viaria del
espacio subregional fronterizo, si bien introduciendo en el mismo niveles
insuficientes de accesibilidad.

Asimismo, y siempre glosando su funcion de eje interregional, el
segmento de la Ruta de la Plata-N-630 comprendido entre Benavente y Gijon,
asociado a la Autopista de peaje A-66 (Ledn-Campomanes) explotada por
AUCALSA, opera como un ramal de arteria radial a partir de la Autovia del
Noroeste, conectando a las areas urbanas del sector central de Asturias
(Oviedo, Gijon, Avilés y Mieres) y a la regién asuturiana en su conjunto con el
Area metropolitana de Madrid y el resto de la Peninsula, a través del dispositivo
radiocéntrico nacional. Como es obvio, este mismo esquema de articulacion es,
en términos generales, plenamente operativo para Valladolid, ya que la
Autopista A-66 - N-630 constituye la principal arteria de conexion - y la Unica de
gran capacidad- entre la capital vallisoletana y los nucleos dinamicos del sector
central de la region asturiana.

Todo ello no impide, sin embargo, que la Ruta de la Plata-N-630 posea un
destacado significado regional, ya que propicia la vertebracion de las

penillanuras del oeste y de todo el sector occidental de la regién y el enlace
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directo de los centros urbanos del mismo -Ledn, Zamora, Salamanca y Béjar-,
asi como de éstos con Benavente, en su calidad de importante nodo en la red de

transporte del noroeste peninsular.

La Ruta del Duero-N-122

El Intinerario E-82 - Ruta del Duero - N-122 muestra en la practica
totalidad de su trayectoria el caracter de carretera convencional con
significativas mejoras igualmente introducidas por la aplicacion del Programa de
Acondicionamiento. Conviene subrayar, en este sentido, que el Plan de
Infraestructuras del Estado 2000-2007 también incluye una decisiva intervencion
estratégica en este eje, ya que prevee el acondicionamiento de la Autovia del
Duero (Soria-Zamora) y de la Autovia Zamora-frontera portuguesa, que, aunque
contempladas en dicho Plan como actuaciones diferenciadas, deben ser
concebidas como una arteria unitaria. El acondicionamiento como autovia de la
N-122 en la casi totalidad de su trayectoria integra un conjunto de tres
actuaciones, que se hacen extensiva a 352 kms. de longitud con un coste
previsto de 142.000 millones de pts..

La primera de estas actuaciones consiste en la transformacion como
autovia del importante tramo comprendido entre Tordesillas y Zamora, con una
trayectoria de 62 kms. y una inversion prevista de 26.300 millones de pts.. En la
actualidad se esta procediendo a la ejecucion del subtramo Tordesillas-Villaester
y se encuentran en fase de redaccion de proyecto los otros dos subtramos, esto
es, Villaester-Toro y Toro-Zamora. A todo ello hay que agregar el ya efectuado
desdoblamiento de calzada del tramo de caracter periurbano comprendido entre
Valladolid y Tudela de Duero. La segunda de las grandes intervenciones
asociadas a la Autovia del Duero esta constituida por el esencial tramo que
discurre entre Tudela de Duero y Soria, cuya conversion en arteria de gran
capacidad afecta a un itinerario de 205 kms. con un desembolso previsto de
80.700 millones de pts. Por su parte, la construccion de la Autovia Zamora-

frontera portuguesa constituye la tercera de las mencionadas intervenciones,
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haciéndose extensiva a 85 kms. de itinerario con un coste previsto de 35.000
millones de pts.. El acondicionamiento como autovia de este tramo fronterizo de
la N-122 es decisivo para establecer continuidad con el ltinerario Principal
portugués IP-4 (Oporto-Braganza), cuya transformacion como infraestructura
viaria de gran capacidad también esta decidida por el Gobierno portugués.

La Ruta del Duero-N-122 presenta, pues, un decisivo caracter estratégico,
a pesar de que hasta el momento presente muestre una significacion
esencialmente regional. En efecto, la N-122 es el Unico de los grandes ejes
viarios castellano-leoneses que responde a un trazado plenamente transversal,
de modo que, partiendo de la frontera con Portugal en Alcafices, donde, como
ya se ha sefialado, enlaza con el Intinerario Principal IP-4 (Oporto-Braganza),
discurre a través del valle del Duero conectando Zamora, el importante nodo de
Tordesillas, Valladolid, Aranda de Duero y Soria para establecer una articulacion
directa con Zaragoza mediante el gran eje viario del Ebro, esto es, la Autopista
A-68-N-232. Este disefio otorga a la Ruta del Duero-N-122 el caracter de eje
articulador de la trama viaria fundamental de Castilla y Ledn, en la que se
advierte un nitido predominio de las arterias de disposicibn meridiana y
radiocéntrica. No obstante, la dinamica funcional desarrollada hasta la actualidad
en este eje no le ha permitido aprovechar cabalmente las potencialidades que
encierra su trazado. De hecho, la N-122 ha permanecido parcialmente al margen
del dinamismo inducido durante los ultimos quince afios en las grandes arterias
de la region (Autovia de Castilla, Autovia del Norte, Autovia del Noroeste y
Autovia de las Rias Bajas).

Al mismo tiempo, la Ruta del Duero-N-122 constituye la mas importante
conexion de la Provincia de Soria con la red viaria regional, aspecto de particular
relevancia habida cuenta del mas bajo nivel de accesibilidad y de articulaciéon
regional que posee dicha Provincia. La N-122 también proyecta esta funcién, si
bien de forma mas matizada, respecto a la ciudad de Zamora y el area central
de su Provincia.

Todo ello no invalida, empero, su privilegiado y singular potencial como
arteria de vertebracion internacional. Considerados conjuntamente la N-122 y el
Itinerario Principal IP-4 (esto es, el Itinerario E-82 Oporto-Valladolid-Zaragoza)

pueden operar como el principal soporte potencial para la articulacion del
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sefialado espacio interregional en proceso de integracién conocido bajo la
denominacion de Region Internacional del Duero.Asimismo, ambos ejes poseen,
a través de su enlace con el vector del Ebro-Autopista A-68, el trazado idéneo
para permitir la configuracion de un corredor estructurante de direccion oeste-
este entre Oporto y Barcelona, de notable significacién a escala de la Peninsula

Ibérica.

En definitiva, el acondicionamiento y potenciacion de la Ruta del Duero
puede inducir repercusiones de gran alcance para Valladolid. Por un lado,
permite la insercién de la ciudad en un potencial eje de desarrollo de trazado
transversal, jerarquizado, junto a Barcelona y Zaragoza, por Oporto y la propia
capital vallisoletana. En segundo lugar, y en el contexto del proceso de
integracion de la Region Internacional del Duero, acrecienta y consolida la
posicion estratégica de Valladolid, permitiéndole desarrollar, conjuntamente con
Oporto, la funcion de centro bipolar en el mencionado espacio interregional
integrado. Finalmente, Valladolid también puede expandir y afianzar su
proyeccién econémica sobre la ciudad de Zamora.

II.1.c) Determinados ejes basicos de caracter complementario

Al analizar los fundamentos infraestructurales de la accesibilidad de
Valladolid, es posible distinguir, como se sefald, anteriormente, dos tipos

diferenciados de ejes de este nivel funcional.

- Los principales accesos a Cantabria: N-611 y N-627

Sin duda alguna, el eje que muestra una clara primacia en la conexion
viaria de Castilla y Leon con Cantabria es la N-611, que propicia el enlace
directo entre el reiteradamente sefialado eje de desarrollo del sector central de la
region (Valladolid-Venta de Bafios-Palencia) con el area central de mayor
dinamismo del territorio cantabro (la embrionaria Area metropolitana de
Santander, Torrelavega y los pequefios nucleos urbanos del bajo valle del

Besaya), enlazando en Torrelavega con la Autovia A-67 y con la transversal
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Autovia del Cantabrico. En suma, la N-611 se perfila como el eje que canaliza o
hacia el que confluye lo esencial de los flujos desarrollados entre el centro de la

Peninsula y el Area metropolitana de Madrid con Cantabria.

El Plan de Infraestructuras del Estado 2000-2007 establece Ila
construccion de la Autovia Cantabria-Meseta (tramo Palencia-Torrelavega), de
modo que la intervencion se hace extensiva a un itinerario de 175 kms de
longitud con un coste previsto de 101.000 millones pts.. En el momento presente
se estd procediendo al desdoblamiento de calzada en el tramo comprendido
entre Torrelavega y Corrales de Buelna y a la confeccion del proyecto
correspondiente a los tramos Palencia-Fromista-Aguilar de Campoo. Asimismo,
también se esta acometiendo la ejecucion de la obra entre ese ultimo nucleo y
Reinosa. En cualquier caso, esta intervencion en la N-611 afianza muy
notoriamente la vinculacion estratagica de Valladolid -y de todo el segmento
central de la Diagonal castellana- con Santander y su area portuaria. Se
actualiza y revalida, asi, una relacion de claro fundamento historico, que va tener
su correlato en las transformaciones que van a operarse en el eje ferroviario
Venta de Bafos-Santander, propiciando la configuracion de un corredor
multimodal con claras posibilidades del transporte combinado.

Por su parte, la N-623 incorpora un enlace directo entre Burgos y
Santander, si bien muestra una significacion funcional crecientemente
subsidiaria. Dicho caracter se ha visto reforzado con el acondicionamiento y
potenciacion de la N-627, que enlaza la N-611 y la N-623 entre las proximidades
de Burgos (Ubierna) y Aguilar de Campoo. En efecto, la N-627 canaliza en gran
medida los flujos desarrollados entre el Area metropolitana de Madrid y
Cantabria, haciéndolos confluir en la N-611 a partir de Aguilar de Campoo, tras
haber recorrido previamente la Autovia del Norte-N-I en el tramo comprendido
entre Madrid y Burgos. Este proceso afianza la posicion de Burgos como nodo
en la red de transporte, pero tiende a disminuir la funcionalidad de la N-623
como acceso relevante a Cantabria.

El Plan de Infraestructuras del Estado también contempla el
acondicionamiento de la Autovia Cantabria- Meseta a través de Burgos,

intervencién consistente en realidad en el desdoblamiento de la N-627 en el
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itinerario que discurre entre Burgos y Aguilar de Campoo. La actuacion se
encuentra aun en fase de estudio informativo y, haciéndose extensiva a un
tramo de 65 kms. de longitud, comporta una inversion estimada que se eleva a

29.250 millones de pts..

- Ejes destinados a la densificacion de las conexiones

intrarregionales

N-601 (tramo Ledn-Valladolid) y CL-601

La N-601, tramo Ledn-Valladolid, proporciona enlace directo entre ambos
ndcleos urbanos y la CL-601, eje perteneciente a la Red Regional Basica de la
Comunidad de Castilla y Leon, introduce una conexion directa entre Valladolid y
Segovia. La mejora introducida por el Programa de Acondicionamiento del Plan
Regional de Carreteras y por el PAPIT se han traducido en la construccion de
vias rpidas en algunos tramos de su trayectoria, siendo especialmente
relevante la via rdpida que constituye la variante de Cuéllar. Considerados
conjuntamene, ambos ejes, esto es, la N-601 (tramo Ledn-Valladolid) y la Cl-601
poseen una importante capacidad de articulacion interna de la region castellano-
leonesa, ya que, delineando una trayectoria paralela a la Autovia del Noroeste-
N-VI, enlazan, a diferencia de ésta, algunos de los mas importantes centros
urbanos regionales, concretamente, y como ya se ha apuntado, Leén, Valladolid
y Segovia, contribuyendo, en cualquier caso, a proporcionar a la capital
vallisoletana un privilegiado nivel de accesibilidad dentro de la red viaria
destinada a articular el sistema urbano castellano-leonés.

El Plan de Infraestructuras del Estado 2000-2007 incluye en su
programacion el acondicionamiento de la Autovia Valladolid-Leon, que comporta
el desdoblamiento de la calzada en los 130 kms. del correspondiente tramo de la
N-601, con un coste previsto de 30.000 millones de pts.. Esta intervencion, de
tardia y hasta cierto punto sorprendente incorporacion en el Plan, redundard en
apreciables mejoras de la accesibilidad, al menos, en una doble escala. Por un
lado, y como es obvio, introducira una significativa cualificacion del enlace entre

Ledn y Valladolid y, por ende, coadyuvara en la consecucion de un excelente
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grado de accesibilidad de la capital vallisoletana en la ya mencionada trama de
articulacion del sistema urbano regional. Por otro, la conversion en autovia de
este tramo de la N-601 permitira, de hecho, disponer en toda su trayectoria de
un enlace viario de alta capacidad que sirva a la conexion directa de Valladolid
con los nudcleos urbanos del centro de la regidén asturiana. Se trata, pues, de la
puesta a punto de un eje de gran capacidad en la conexion entre Valladolid y
Asturias, reforzando, una vez mas, la posicion estratégica de esta ciudad en el
cuadrante noroccidental de la Peninsula y en las relaciones con las regiones del

Arco Atlantico.

La N-601 (tramo Valladolid-Adanero) y la N-403

La N-601 (tramo Valladolid-Adanero), a la que de algin modo puede
asociarse la N-403, configuran un eje viario de caracter complementario que
despliega al mismo tiempo una funcionalidad de vertebracion regional y de
conexion interregional. En efecto, la N-601 (tramo Valladolid-Adanero), ademas
de incidir de forma muy relevante en la articulacion de los sectores meridionales
del espacio periurbano vallisoletano -en especial, Laguna de Duero y Boecillo y
Su parque tecnologico-, constituye un eje radial centralizado en Valladolid, que, a
través de la Autopista A-6 y la N-VI, propicia el enlace tradicional entre la capital
regional y el Area metropolitana de Madrid. No obstante, y como quedd
resefiado anteriormente, ha experimentado un destacado cambio funcional, ya
gue se ha consolidado en buena medida la canalizacién preferente de los flujos
desarrollados entre Valladolid y Madrid a través de la Autovia de Castilla y la
Autovia del Noroeste en los tramos comprendidos entre Valladolid y Adanero.
Por su parte, la N-403, en conexion con la N-601 (tramo Valladolid-Adanero),
establece un enlace directo entre Avila y Valladolid, contribuyendo, una vez mas,
el alto grado de centralidad de la capital vallisoletana en la red viaria de

articulacion del sistema urbano castellano-leonés.

II.2.- La posiciéon estratégica de Valladolid en la futura red ferroviaria de

alta velocidad del noroeste ibérico
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Valladolid ha dispuesto histéricamente de una posicion estratégica tanto
en la estructura espacial como en los servicios desarrollados en la red ferroviaria
convencional del cuadrante noroccidental espafiol. Esa funcion estratégica va a
ser vigorosamente potenciada en virtud del acondicionamiento como ejes de alta
velocidad de un importante elenco de lineas de la mencionada red del noroeste

ibérico.

Tras decenios de politica ferroviaria singularizada por un cierto grado de
inercia y la ausencia de decisiones estratégicas extensivas al conjunto de la red,
el Plan de Infraestructuras del Estado 2000-2007, a través de su Programa de
Infraestructuras Ferroviarias, introduce un drastico cambio en las politicas
aplicadas en el acondicionamiento de la red, perceptible ante todo en un sesgo
prioritario a favor de la potenciacion de la alta velocidad ferroviaria. Pues, en
efecto, el Plan de Infraestructuras del Estado, dando por concluido el periodo
caracterizado por el disefio y construccion de ejes aislados de altas
prestaciones, procede a la propuesta de una densa red ferroviaria de alta
velocidad, inserta en la Red europea de alta velocidad.

Incorporando a la normativa espafiola el contenido de la Directiva del
Consejo sobre la Interoperabilidad de la Red Europea de Ferrocarriles de Alta
Velocidad aprobada en 1996, el Real Decreto 1191/2000, de 23 de junio,
establece las especificaciones técnicas de interoperabilidad y la tipologia de las
lineas ferroviarias de alta velocidad, identificando tres modalidades de ejes: en
primer lugar, las lineas especialmente construidas para la alta velocidad,
equipadas para desarrollar velocidades iguales o superiores a 250 kms./hora. En
segundo lugar, los ejes especialmente acondicionados para la alta velocidad,
preparados para alcanzar un velocidad en torno a 200 kms./hora. Por ultimo, las
lineas especialmente acondicionadas para al alta velocidad de caracter
especifico, adaptadas a dificultades topograficas o de entornos urbanos, en las
gue la velocidad de los convoyes que circulen por las mismas debera ajustarse a
las singulares circunstancias de cada caso. Estas ultimas lineas acondicionadas
de caracter especifico también se denominan lineas de mallado o, utilizando la

terminologia acufiada en la sefialada Directiva, lineas de enlace, e introducen
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con frecuencia las conexiones de ejes nuevos o0 acondicionados para la alta

velocidad con las estaciones del centro de las ciudades.

Continuando con la consideracion de las caracteristicas técnicas de la
infraestructura ferroviaria, es importante sefialar que, segun la escueta
informacion suministrada por el Ministro de Fomento en su comparecencia ante
la Comision de Infraestructuras del Senado de septiembre de 2000, la solucién
adoptada en las lineas acondicionadas para la alta velocidad se decanta por el
establecimiento de una doble red interconectada, esto es, la asociacion en una
misma arteria de la linea de alta velocidad, con ancho internacional, y la linea de
red convencional, de ancho ibérico. Todo parece indicar, pues, que se consolida
la coexistencia de los dos anchos de via, asignando a cada uno de ellos una
modalidad especifica de servicios: al internacional, el transporte rapido de
viajeros y el de mercancias de alto valor afiadido y escaso peso y al ibérico, en
cambio, los servicios de cercanias y los convencionales de mercancias,
particularmente los asociados al transporte combinado y los trenes puros de
contenedores. Los traficos regionales podrian canalizarse a través de las lineas
de ambos anchos de via. Como es obvio, el establecimiento en las lineas
acondicionadas para la alta velocidad de este sistema de doble red
interconectada introduce graves problemas técnicos, entre los que cabe sefialar,
al menos, dos: por un lado, numerosos segmentos de la actual red ferroviaria no
disponen de capacidad suficiente para acoger las dos lineas y, por otro, la
dificultad introducida por las conexiones, es decir, los intercambiadores de ancho
de via. Sin embargo, el Plan de Infraestructuras 2000-2007 no dispone de
criterios técnicos generales para la resolucion de los mismos.

Y es que, aunque se decanta por un diseiio muy ambicioso de la red
ferroviaria de altas prestaciones, el Plan de Infraestructuras del Estado -que, en
el caso del Programa de Infraestructuras Ferroviarias, amplia su horizonte de
desarrollo hasta 2010- muestra un notable grado de indefinicion, que aconseja
asumir con cautela algunas de sus propuestas. A pesar de haber sido anunciado
por el Presidente del Gobierno en la primavera del afio 2000, aun no se dispone
de un documento técnico y juridico que recoja con precision los fundamentos

estratégicos y el contenido del Plan. Por el contrario, mas bien se trata de un
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inventario de grandes actuaciones, sometidas a frecuentes modificaciones, que
tan solo ha sido formalmente presentada en la ya sefialada comparecencia del
Ministro de Fomento ante la Comision de Infraestructuras del Senado del dia 21
de septiembre de 2000. En correspondencia con esta provisionalidad e
indefincion institucional, el Plan no ha establecido una clara prioridad temporal
en la realizacion de las actuaciones y carece de un compromiso institucional

firme y estable para acometer la financiacion de las mismas.

A pesar de estos condicionantes, el Plan de Infraestructuras del Estado
delinea una red ferroviaria de alta velocidad significativamente mas amplia y
ambiciosa que la propuesta en las Redes Transeuropeas. Sobre la base del
proyecto formulado en su dia por el Esquema Director de la red europea de
trenes de Alta Velocidad, las Orientaciones comunitarias para el desarrollo de la
Red Transeuropea de Transporte aprobadas en 1996 proponen como ejes
ferroviarios de altas prestaciones en el noroeste esparfiol inicamente dos lineas:
en primer lugar, la arteria Madrid-Valladolid-Vitoria-Dax, que, a la sazén,
constituye uno de los proyectos prioritarios de la Red Transeuropea de
Transporte establecidos en el Consejo Europeo de Essen. En este sentido, las
Orientaciones comunitarias contemplaban como linea especialmente construida
para la alta velocidad al eje Madrid-Valladolid, mientras que el segmento
Valladolid-Miranda de Ebro adoptaba el caracter de linea especialmente
acondicionada para la alta velocidad. En segundo lugar, las Orientaciones
también recogian el eje Venta de Bafos-Ledon-Monforte de Lemos, que,
igualmente en calidad de linea especialmente acondicionada para la alta
velocidad, era propuesto como el eje de altas prestaciones destinado a la
conexion con la red gallega convencional.

Desbordando sensiblemente al alza estas propuestas comunitarias, el
Plan de Infraestructuras del Estado programa una densa y desarrollada red
ferroviaria de alta velocidad, ordenada en su conjunto bajo la nocién de
Corredor Norte-Noroeste, que aparece integrado por el siguiente elenco de

ejes:
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- el eje Madrid-Segovia-Valladolid/Medina del Campo

Se trata del gran eje troncal, a partir del cual se despliega el abanico de
lineas de altas prestaciones destinadas a la articulacion del noroeste
espafol. Concebido como una linea especialmente construida para la alta
velocidad, se encuentra, como es sabido, en proceso de ejecucién, cuya
conclusién esta prevista para el afio 2006, con un coste total estimado de
350.000 millones de pts.

La construccién de la linea se encomendd en 1998 al GIF y, desde el
punto de vista de sus caracteres técnicos como infraestructura de alta
prestacion y del desarrollo de la actividad constructiva, es posible
distinguir dos tramos bien diferenciados. Por un lado, el tramo Madrid-
Segovia, que constituye la definitiva materializacion de la tantas veces
propuesta variante de Guadarrama. De notable complejidad técnica, el
elemento central de su trayectoria esta constituido por el doble tinel de
27 kms. de longitud en la Sierra de Guadarrama, cuya construccion,
organizada en cuatro lotes, se esta desarrollando en un periodo de cinco
afios de duracion, con un coste estimado de 180.000 millones de pts..,
absorbiendo, por tanto, la mayor parte del monto presupuestario
destinado al conjunto del tramo, esto es, 250.000 millones de pts.. Por
otro, el segundo de los tramos aparece identificado con el trayecto
Segovia-Valladolid, cuya construccion, con un coste previsto de 100.000
millones de pts., esta organizada en seis subtramos, de los que cuatro
(Segovia-Tabladillo, = Ochando-Coca, Coca-Olmedo y  Olmedo-
Matapozuelos) se encuentran en una avanzado estado de ejecucion.

En definitiva, y tal como estaba planteado en las mencionadas
Orientaciones comunitarias para el desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte, esta gran arteria opera como el fundamento de Ila
vertebracidon ferroviaria de altas prestaciones del noroeste peninsular,
proporcionando a Valladolid la funciéon y posicién estratégica como ndcleo
articulador de la red ferroviaria de dicho espacio suprarregional. El
elevado nivel de accesibilidad de la capital vallisoletana aparece reflejada,

entre otros, en los indicadores de reducciéon del tiempo de viaje desde
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Madrid, que quedara restringido a 55 minutos, frente a las 2 horas y 23

minutos invertidos en la actualidad.

A partir de esta arteria troncal, se define el trazado del resto de los ejes
integrantes del Corredor del Norte-Noroeste, que son los siguientes:
- Valladolid-Burgos-Vitoria, que permite la conexion de alta velocidad
entre Madrid y el Pais Vasco y establece el enlace en Dax con la red
francesa de altas prestaciones y, por consiguiente, el engarce con las
grandes lineas de transito intracomunitario. Aunque no existe un
clasificacion técnica, concluyente, puede interpretarse que el tramo
Valladolid-Burgos se corresponde con otra linea especialmente construida
para la alta velocidad, mientras que el segmento Burgos-Vitoria parece
responder a los caracteres propios de una linea especialmente
acondicionada para la alta velocidad. En cualquier caso, la disminucion
del tiempo de viaje se muestra claramente competitiva, ya que desde
Madrid el desplazamiento a Burgos se reduce de 2 horas y 58 minutos a
tan s6lo 1 hora y 15 minutos, al igual que el viaje a Vitoria pasa a
efectuarse en 1 hora y 35 minutos, a Bilbao en 2 horas y 10 minutos y a

San Sebastian en 2 horas y 15 minutos.

- L. A. V. aCantabria (Venta de Bafios-Santander)

El Plan de Infraestructuras del estado opta, a través de su especial
acondicionamiento como linea de alta velocidad, por la potenciacion de
este eje ferroviario, que en el transcurso de los ultimos decenios habia
sufrido un progresivo declive funcional. Dicha potenciacion se asienta
igualmente en el establecimiento en Valladolid del Puerto Seco de

Santander.

- Palencia-Le6n-Gijon, eje que, a través de su especial
acondicionamiento para la alta velocidad, propicia la conexion del sector
central de la region asturiana con la red ferroviaria de altas prestaciones,
al tiempo que experimenta un reforzamiento funcional mediante la

localizacion en Venta de Bafios del Puerto Seco de Gijon y Avilés.
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- Ledn-Ponferrada-Monforte de Lemos

El Plan de reactivacion economica de Galicia aprobado por el Gobierno
como respuesta al impacto de la catastrofe ecolégica provocada por los
vertidos de crudo del Prestige ha incorporado, entre otras medidas, la
prolongacion hasta Monforte de Lemos, en calidad de linea
especialmente acondicionada para la alta velocidad, del inicialmente
programado como eje Leon-Ponferrada. Todo ello no impide que, en la
estructura de la red ferroviaria espafiola de altas prestaciones, esta linea
haya pasado a tener una significacion mas complementaria, si bien puede
desplegar una destacada funcionalidad en la articulaciéon con Galicia de

las regiones de la Fachada cantéabrica.

-L. A. V. aGalicia (Medina del Campo-Lubian-Orense)

A despecho de la propuesta efectuada por las Orientaciones comunitarias
para el desarrollo de las Redes Transeuropeas de Transporte, el Plan de
Infraestructuras del Estado efectla la opcion estratégica de seleccionar
este eje como principal acceso ferroviario a Galicia. No en vano, y dada la
marcada obsolescencia del actual eje, se ha programado su tratamiento
como linea especialmente construida para la alta velocidad. De este
modo, el desplazamiento desde Madrid Unicamente invertira 2 horas y 47
minutos para acceder a Orense, asi como 3 horas y 34 minutos para

llegar a Vigo y 3 horas y 18 minutos a La Corufia.

En suma, y como ha sido resefiado, el Plan de Infraestructuras del

Estado, a través de la programacion y desarrollo de los mencionados ejes,

confiere a Valladolid la funcion estratégica de nucleo articulador de la red

ferroviaria de alta velocidad correspondiente al noroeste peninsular, haciéndole

operar, mediante la estacidbn de mercancias, como centro redistribuidor de los

traficos de carga, con especial significacién en la puesta a punto de modalidades

de transporte combinado. El acondicionamiento del Puero Seco de Santander -e,

incluso, la propia ubicacion del Puerto Seco de Gijén y Avilés en Venta de

Bafios- asi lo atestiguan. Por lo demas, y en el &mbito del transporte rapido de
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viajeros, ensefia emblematica de los servicios desarrollados en las lineas de alta
velocidad, la mejora del nivel de accesibilidad de Valladolid en el marco de las
regiones del noroeste espafiol es bien patente, como aparece reflejado en la
reduccion del tiempo de viaje desde la capital vallisoletana a las principales
ciudades y areas metropolitanas del mismo: Vitoria (40 minutos), Bilbao (1 hora
y 15 minutos), San Sebastian (1 hora y 20 minutos), Santander (2 horas y 5
minutos), Oviedo (2 horas y 5 minutos), La Corufia (2 horas y 23 minutos).

Finalmente, parece oportuno efectuar una breve consideracion acerca de
la conexién ferroviaria con Portugal, habida cuenta del potencial peso
especifico de Valladolid en la reiteradamente sefialada Region Internacional del
Duero, en proceso de integracion. El Plan de Infraestructuras del Estado
contempla el especial acondicionamiento para alta velocidad de la linea Medina
del Campo-Salamanca, dentro de las intervenciones destinadas a proporcionar a
la préactica totalidad de las capitales provinciales un enlace con la red ferroviaria
de alta capacidad. Por consiguiente, el Plan elude la adopcion de un tratamiento
de conjunto al eje Medina del Campo-Salamanca-Fuentes de Ofioro, de gran
potencialidad en la vertebracién con Portugal.

Asimismo, en noviembre de 2002 la Consejeria de Fomento de la Junta
de Castilla y Ledn y RENFE suscribieron un acuerdo para una singular
adaptacion a la alta velocidad del segmento Salamanca-Fuentes de Ofioro,
consistente ante todo en la rectificacion de curvas y eliminacion de pasos a nivel,
aunque manteniendo el ancho de via ibérico. La intervencion, cuyo periodo de
ejecucion expira en 2005 con un coste de 12,3 millones de euros, esta orientada
ante todo a potenciar la canalizacidén de trafico de mercancias de alta velocidad
y a colocar a este eje en una posicidbn mas ventajosa para su posible seleccion
como la conexion ferroviaria internacional de alta velocidad entre Espafia y
Portugal. Conviene recordar, en este sentido, que, tras la cumbre hispano-
portuguesa celebrada en Valencia en 2002, no existe a este respecto un
acuerdo entre ambos Gobiernos, remitiéndose a estudio tres posibles trazados
del mencionado enlace: esto es, Lisboa-Madrid, a través de Badajoz y Caceres;
o el enlace por Salamanca o, por ultimo, el acceso mediante el eje norte-sur
(Lisboa-Oporto) a través de Vigo. Sin duda alguna, la eleccién de la conexion

internacional de alta velocidad por Salamanca acrecentaria la posicion
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estratégica de Castilla y Ledn -y de Valladolid, en particular- en la articulacion de

Portugal con el resto de la Unién Europea.

S Rt T -

Empresa de transportes en el poligono industrial La Mora —La Cistérniga.-

lll.1.- La actividad logistica, las plataformas logisticas. Entre la

gestion de la actividad econdémicay la ordenacion del territorio

Es sabido que practicamente todos los sectores de la economia a los que
sirve la industria del transporte estan aumentando la externalizacion de los ciclos
de su actividad no relacionados con areas estratégicas o competencias basicas
de su negocio. La subcontrataciéon u “outsourcing” logistico es la delegacion de
toda o parte de la actividad logistica de una compafia en otra especializada; la
compafiia subcontratada es la que aporta su experiencia y habilidad para

realizar una administracion eficaz y eficiente de la actividad traspasada,
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permitiendo a las empresas productoras transformar costes fijos en variables y
liberar recursos para otras funciones.

La externalizacién de actividades logisticas es en este sentido uno de los
métodos mas eficaces a la hora de reducir costes para asegurar la
competitividad y la supervivencia de muchas empresas a largo plazo, dado el
implacable proceso de la globalizacion econdémica, la liberalizacion del
transporte y también el crecimiento del comercio electrénico tanto del B2B
“business to business” como B2C “busines to consumer”. Y si en este momento
el grado de subcontratacion es todavia reducido, cabe esperar que
progresivamente, conforme aumente la seguridad y fiabilidad, vaya aumentando
la confianza de las empresas de modo que, tanto para funciones logisticas
concretas como para gestionar los procesos logisticos en su totalidad, acaben

por recurrir a compafiias externas.

Playa de contenedores. Eurocentre —Toulouse-

La logistica es un sistema con actividades interdependientes que puede
variar de una organizacién a otra, pero que por lo general incluye tareas de
naturaleza fisica, operaciones de gestion, de informacion, de tratamiento de la
informacion y de consultoria. En la actualidad, el concepto de logistica incluye
tanto aquellas decisiones de macrologistica, que afectan al ambito de las
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politicas publicas locales, nacionales y hasta transnacionales , como decisiones
gue afectan a las infraestructuras de transporte (puertos, aeropuertos, ferrocarril,
etc.), de zonas de actividad logisticas o de transporte intermodal en los grandes
corredores europeos; e incluso aspectos directamente relacionados con la
gestion de la empresa con relacion a sus proveedores y clientes (logistica
externa) y sus procesos logisticos relacionados con la produccion (logistica
interna).Y obviamente bajo el concepto de logistica en la actualidad tiene cabida
el aprovechamiento de las nuevas tecnologias de la informacién y comunicacién
para mejorar tanto la gestion interna de la empresa, como las relaciones entre
empresas (B2B) y la relacion entre las empresas y sus clientes (B2C).°

No es pues extrafio que el mercado mundial de la logistica mueva en
promedio anual cerca de a 3 billones de euros, cifra que representa el 11,7% del
PIB mundial. Esa participacion del mercado logistico en el conjunto de la
actividad econdmica es similar en las principales areas desarrolladas -12% en
EE.UU., 11,7% en Europa, 11,5% en Espafia-, segun un informe sectorial
realizado por la Federacion de Cajas de Ahorros Vasco-Navarras. El estudio
considera que la subcontratacidon de servicios logisticos alcanzard en 2002
aproximadamente 44.000 millones de euros, lo que supone un incremento del
40% respecto a 1996. Por paises, el principal mercado logistico es el aleman
(26,8%), seguido por el francés (19,9%) y el britanico (18,3%). En este contexto,
el mercado espafiol se presenta como uno de los mas dinAmicos de la UE y se
estima que el gasto en logistica alcanzara los 8.621 millones de euros en 2002,
lo que supone un crecimiento del 25% respecto a la cifra registrada en 1996
(6.896 millones de euros)’.

En términos generales, bajo el genérico concepto de logistica tienen
cabida tanto operaciones de naturaleza fisica relacionadas con el transporte
tales como cargas completas, grupaje, larga distancia monomodal y multimodal,
distribucion capilar-, también actividades de almacenamiento, tales como la
manipulacion de recepcion, el fraccionamiento, la clasificaciéon, ubicacion, pesaje
preparacion de pedidos, expedicion, y finalmente actividades complementarias,

tales como el etiquetado, embalaje, merchandising, facturacion, cobros |,

6 http://magno.uab.es/fundacio-empresa-ciencia/
! http://www.estrategia.net
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montaje etc.... A estas operaciones se afiaden las relacionadas con la gestion,
tales como la organizacion de rutas, la gestion aduanera, los controles de
cantidad y calidad de productos, la gestion de stocks, y de caducidades de
productos, y operaciones, por Uultimo, vinculadas al tratamiento de la
informacion es decir la documentacion generada por remitentes vy
destinatarios, la informacién utilizada por el operador logistico, los sistemas de

transmision de la informacion tanto en soporte papel como soporte informatico .

Operaciones | Transporte: cargas completas, grupaje, larga distancia -monomodal,

fisicas multimodal-, distribucion capilar-. Almacenaje: manipulaciéon de
recepcion -descarga-, fraccionamiento, clasificacion, ubicacion,
pesaje preparacion de pedidos, expedicion. Complementarias:

etiquetado, embalaje, merchandising, facturacion, cobros, montaje.

Operaciones de |Organizacion de rutas, gestiones aduaneras -internacional-,
gestién controles de cantidad y calidad de productos, gestion de stocks,

gestion de caducidades de productos.

Tratamiento de | Documentacion generada por remitentes, documentacion generada
lainformacidon |por destinatarios, informacién utilizada por el operador logistico,
sistemas de transmision de la informacion.

Tipologia de operaciones logisticas

Por tanto, en la actualidad, la logistica en Espafia presenta grandes
expectativas de desarrollo, constituyendo una gran oportunidad de negocio para
los operadores logisticos debido tanto a la relativa inmadurez de su mercado
logistico, que presenta un alto potencial de crecimiento, como a su situacion
geografica estratégica en el contexto internacional y finalmente a que goza de
unas infraestructuras logisticas (centros de transporte, puertos, ferrocarril y
aeropuertos) relativamente desarrolladas, propias de un Estado de la UE. Y es
que en Espafa también se estan desarrollando actuaciones para potenciar la
intermodalidad, promoviendo la utilizacion de todas las modalidades de
transporte, y particularmente de ferrocarril por considerarlo el que menor impacto

produce sobre el medio ambiente. Merced a ello, las plataformas logisticas van
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extendiéndose por todas las regiones, tomando como referencia en su desarrollo
la tendencia europea de combinar distintos modos de transporte.

Obviamente, el establecimiento de unas adecuadas infraestructuras para
el establecimiento de operadores logisticos constituye un elemento esencial en
la toma de decisiones de localizacién industrial por parte de las empresas, ya
gue permiten 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. La tendencia de los ultimos afios ha demostrado que
la existencia y el desarrollo de plataformas logisticas y centros de transporte
contribuyen precisamente a reducir esos costes implicitos en la cadena logistica.

Por ello, y de forma progresiva, cada vez es mayor el niumero de
empresas de los subsectores de la logistica (agencias de carga completa y
fraccionada, almacenaje y distribucién, aduanas, grupaje, servicios generales,
bancos, seguros, centros de formacion, etc.) que deciden instalarse en una zona
o plataforma logistica 0 un centro de transportes, ya que en ellas se dispone de
instalaciones fisicas disefiadas especificamente para las actividades que en
ellas se desarrollan, areas de maniobra y viales de acceso con la suficiente
amplitud para la circulacion de los vehiculos, infraestructuras vy
telecomunicaciones con capacidad suficiente y con disponibilidad de conexiones
telematicas inmediatas vigilancia y seguridad en todas las instalaciones que
permite prescindir de sistemas de seguridad individuales, disponibilidad de
servicios complementarios como talleres, entidades bancarias y de seguros,
gestorias, restauracion, etc.,servicios colectivos de mantenimiento, alumbrado,
limpieza, etc.

La implantacion de una empresa de servicios de transporte y logisticos en
una zona de estas caracteristicas puede generar sensibles ahorros respecto a
sus costes totales. Por ejemplo, una agencia de carga fraccionada puede tener

ahorros medios del 10% de su coste total; una empresa de almacenaje un 12%;
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y una empresa transitaria de grupaje entre un 6% y un 7%.%. Asimismo, los
estudios realizados en Espafa sobre prevision de generacion de empleo de
algunas plataformas logisticas y centros de transporte manejan ratios cifrados en
30-40 empleos/Ha, que con una manipulacion media de 30.000 Tm/Ha, resulta
una media de 1.000 empleos/millon Tm. manipulada.

En 1992 Europlatforms definié una plataforma logistica o de flete como "...
una zona delimitada, en el interior de cual se ejercen, por diferentes operadores,
todas las actividades relativas al transporte, a la logistica y a la distribucion de
mercancias, tanto para el transito nacional como para el internacional. Estos
operadores pueden ser propietarios, arrendatarios de los edificios,
equipamientos e instalaciones (almacenes, areas de stockage, oficinas,
aparcamientos, muelles, ...) que en el centro estan construidos. Una plataforma
debe tener un régimen de libre concurrencia, para todas las empresas
interesadas por las actividades anunciadas. Debe también estar equipada de
todos los equipamientos colectivos necesarios para el buen funcionamiento de
las actividades arriba descritas y con cualquier otro tipo de instalaciones que
permitan intercalar procesos que aumenten el valor de las mercancias (tales
como envasado, etiquetado, control de calidad, etc...). También debe contener
servicios comunes para las personas y para los vehiculos de los usuarios. Esta
obligatoriamente gestionada por una entidad Unica, publica o privada”.

Asi, una plataforma logistica es un lugar de excelencia logistica por su
situacion, su acceso, su disefio, los servicios ofertados a las empresas
instaladas y la presencia de un gestor del emplazamiento. Esta definicion cubre
un campo muy amplio en el que se pueden distinguir auan tres tipos de
plataformas: las plataformas de almacenaje-distribucion regional, nacional,
euro-regional o europea, localizadas en las periferias de grandes ciudades
europeas; las plataformas especializadas esencialmente ligadas al
transporte transcontinental (generalmente en los puertos y aeropuertos) y las
plataformas de proximidad o de distribucion urbana.®

La evolucion del sector de la logistica ha sido tan acelerada que esta

produciéndose una mutacion del concepto tradicional del negocio logistico. En la

8V/entajas competitivas de las plataformas logisticas: http://www.puntolog.com
° Lefort, P.- Lared de plataformas logisticas de flete en Europa. Instituto vasco de Logistica.
Claves Competitivas n° 3
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actualidad un vehiculo raramente puede asegurar todo el ciclo de transporte
desde el lugar de produccion al de consumo final y las rupturas de carga son
inevitables. Las grandes plataformas logisticas permiten atenuar o, incluso,
anular el coste de estas rupturas al realizar, en el momento en que se producen,
operaciones de valorizacion (agrupamiento, acondicionamiento, preparacion de
pedidos, etc.).

El desarrollo inexorable de la multimodalidad y de la intermodalidad,
ligado a la mundializacion de los intercambios, al aumento de las distancias, a la
mayor atencion a los costes externos y a la saturacion de algunas
infraestructuras, reforzara la polarizacion de la actividad logistica en las grandes
metropolis y, dentro de éstas, en los nudos de interconexion entre modos. Las
consecuencias para el sector inmobiliario logistico son importantes: supresion o
fuerte disminucion del numero de almacenes regionales y nacionales y aumento
de su tamafio medio, ya que la evolucidén de los sistemas de transporte y la
basqueda del menor coste fomentan la polarizacion, que permite la construcciéon

de masas criticas y limita los riesgos de retorno vacio.

BORDEAUX PARIS
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Plataforma logistica Eurocentre. Toulouse
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LA EVOLUCION DE LOS OBJETIVOS ASIGNADOS A LAS PLATAFORMAS
LOGISTICAS?Y

FUNCION LOCAL FUNCION REGIONAL-NACIONAL-
SUPRANACIONAL

Objetivos: Objetivos:

- Integracion de los distintos modos de
-Disminuir la presencia y circulaciéon de los transporte (especialmente carretera y
vehiculos pesados en el nicleo urbano ferrocarril) como medio para disminuir la

o congestion del modo carretera a nivel
-Extraer las actividades y empresas de  nacional y europeo.

transporte del &mbito urbano, creando
alternativas en localizaciones adecuadas y | -Dotar de instalaciones para el desarrollo de

liberando suelo central actividades de valor afiadido al transporte
intermodal

Areas funcionales: Areas funcionales:

-Centro de servicios al vehiculo y a las |-Area logistica para las actividades de

personas segunda y tercera linea

-Area logistica mas o menos desarrollada -Centro de servicios al vehiculo y a las
personas

-Terminal intermodal

Situacion: Situacién:

- Nuevas iniciativas con nuevos objetivos de | -Diferente  estado de maduracion en

racionalizacion de la distribuciébn urbana | distintos paises, si bien es comdn una

(City-Logistics) a evolucionar preocupacion creciente por su planificaciéon y
jerarquizacion.

-Tendencia a la realizacion de nuevas
iniciativas y a su integracion a niveles
supranacionales

Actualmente, la Plataforma Logistica se concibe por lo tanto como una
"dotacion econdémico—territorial® fundamental para la articulacién de la economia
regional, que permitird el trabajo en red con otras Plataformas Logisticas
Peninsulares y Europeas. Efectivamente, en la actual fase de globalizacion de la
economia, las regiones y areas metropolitanas precisan, cada vez mas, de una
insercion altamente eficiente y competitiva de sus complejos empresariales y de
distribucion en las redes internacionales, a través de una oferta empresarial, de
infraestructuras y servicios logisticos y de transporte de mercancias altamente

competitivos. Las Plataformas Logisticas, en este sentido, superan la
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concepcion meramente urbanistica y sectorial para concebirse como auténticas
infraestructuras nodales del transporte de mercancias, de caracter estratégico

para el sistema econdémico de sus regiones y areas metropolitanas.

La ordenacién de la Plataforma Logistica de Zaragoza es a este
respecto muy elocuente™ . Su extensién total, superior a las mil hectareas, se
distribuye de forma tal que cerca de la mitad del suelo disponible se destina a las
areas de actividad logistica, destinandose el resto a zonas verdes de dominio y
uso publico, equipamientos diverso, viales etc.... La inversion publica y privada
se aproximara a los 2.000 M€, pero el atractivo de esta ordenacion ha sido tal
gue ya hay 24 empresas comprometidas para instalar sus negocios en PlaZa,
gue crearan 7.000 empleos, y estan a la espera de concretar su opcion, a

comienzos del afio 2003, al menos otra decena®?.

Uso/actividad Has
Zonas verdes de dominio y uso publico 230
Zonas de equipamiento para usos de interés publico y social 87

Zona para areas de actividad (area comercial, parque empresarial, logistica | 490

empresarial, area logistica intermodal etc....

Red viaria y aparcamientos (14,8 % de la superficie del area) 159
Suelo de reserva ferroviaria 10
Reserva para futuros crecimientos 36

Plataforma Logistica de Zaragoza. —PLAZA- Distribucién indicativa de usos™.

1% |nforme SPIM. http://.www.inorde.com

Yla presente Ley tiene por objeto establecer las medidas adecuadas para agilizar al maximo la ejecucion
del proyecto de la Plataforma Logistica de Zaragoza, previendo para ello cauces de colaboracion
interadministrativa, imprescindibles dada la implicacion en el proyecto, como minimo, de la Administracion
de la Comunidad Auténoma, el Ayuntamiento de Zaragoza, el Ministerio de Fomento y entidades
dependientes del mismo tales como Renfe o el GIF. Ley 17/2001, de 29 de octubre, sobre la Plataforma
Logistica de Zaragoza.

12 Alguna de las empresas pioneras en PLAZA, a 26 de septiembre de 2002, eran: INDITEX. Disefio,
fabricacion y distribucion textil, GLOBAL 3. Hotel de Internet, IMAGINARIUM. Explotacion de tiendas de
juguetes, MEMORY SET. Complejo logistico de Informatica, GRUPESA. Transporte, BM SPORTECH.
Distribucion material deportivo, CML. Transporte y logistica, TDN. Transporte y logistica, SA DE
TRANSPORTES ARAGONESES. Transporte, LA GUIPUZCOANA. Transporte, JVC INTERCONTAINER.
Transitarios, TRANSMONTENEGRO. Transporte y logistica., TRANSNATUR. Transporte, DETSA.
Distribucion textil. http://www.huescaempleo.com

13

La distribucion de las 490 has destinadas a albergar las grandes areas de actividades logisticas es la
siguiente: Area comercial: 190.153,46 m2. Parque empresarial: 164.547,23 m2. Area logistica Empresarial:
820.579,99 m2. Area Industrial Logistica: 1.274.358,60 m2. Area Logistica Intermodal: 499.505,41 m2. Area
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Plataforma Logistica de Zaragoza. Infografia area de naves

Junto a la de Zaragoza, Barcelona Madrid-Coslada y Vigo-Salvatierra, la
futura plataforma de Rivabellosa Arasur en Alava se convertira en uno de los
cinco centros logisticos mas grandes de Espafia. Esta nueva plataforma, cuyas
obras de urbanizacibn comenzaran en Julio de 2003 y que espera estar
operativa antes del 2008 tiene dos objetivos. Por una parte, convertirse es un
«puerto seco» para el Puerto de Bilbao, con el que tiene conexién directa viaria y
ferroviaria, con actividades de almacenaje y distribucién de contenedores y por
otro , se pretende que sea un centro de transbordo intermodal, con la
construccién de un aparcamiento ferroviario, que permita combinar el transporte
por los tres medios, maritimo, por carretera y por tren, e incluso un centro

aduanero. La promocion de esta plataforma corre a cargo de La compafiia

Multifuncional Logistica Industrial: 763.501,92 m2. Centro Intermodal: 842.048,42 m2. Area de Servicios:
84.925,45 m2. Aparcamiento vigilado: 102.882,84 m2.
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Acesa Promotora Logistica, la Caja Vital y la Diputacion alavesa, a traves de

Alava Agencia de Desarrollo.**
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El nodo de Rivabellosa: centro de gravedad de un &rea de gran produccion

y consumo

Cada una de las dos primeras posee el 39,5% de las acciones, mientras
gue la institucion foral dispone del 21%.El proyecto requerira una inversion de
240 millones de euros (40.000 millones de pesetas), que se materializara en los
préximos cinco afios.'® La aportacion institucional sera de 30 millones de euros y
se dedicara al proceso de urbanizacion. El resto de la financiacidn necesaria
correra a cargo de las empresas privadas que vayan a instalarse en los mas de
dos millones de metros cuadrados de que constara el centro logistico y que
actualmente son propiedad de Alava Agencia de Desarrollo. Al término de su
construccion, previsto para dentro de cinco afios, la plataforma dard ocupacion a
cerca de doce mil trabajadores. Las areas funcionales previstas del Centro
Logistico de Alava Arasur son un espacio de apoyo a las actividades, un centro
de almacenamiento, regulacion y distribucion, un centro de trasbordo intermodal,
un recinto de transporte de flotistas y un centro administrativo y comercial. Seré
por lo tanto al tiempo una zona de actividades logisticas portuarias —puerto seco

“Acesa Promotora Logistica es una compafiia participada al cien por cien por Acesa, filial a su vez de La
Caixa.

!5 http://www.spri.es/WebSpri/cas/index.jsp
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de Bilbao-, un centro de transbordo intermodal, un centro de transito

internacional y un centro de almacenamiento, regulacion y distribucion.

ZONWA DE ACTIVIDADES
LOGISTICAS PORTUARIA
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El complejo multifuncional de Rivabellosa. Alava

La Plataforma Logistica de Vigo es un proyecto cuyo principal objetivo
reside en la ampliacién de los servicios de logistica que ofrece el Puerto de Vigo,
participando en su desarrollo la Autoridad Portuaria de Vigo, la Zona Franca y la
Xunta de Galicia, y se ubicara en Salvatierra. Ocupara una superficie bruta de
4.300.000 m?, siendo la superficie neta de 2.580.000 m?2 y dispondra de dos
secciones, una de ellas que sera la Plataforma Logistica en si, que desarrollara
actividades logisticas, y otra que conformara un nuevo poligono industrial. En
una primera fase, que podria afectar a un millén de metros cuadrados, se estima
un presupuesto para la adquisicion y urbanizacion del Poligono de
aproximadamente 30.000 millones de euros. El conjunto de la inversion se
estima en mas de 120 millones de euros y la distribucion de superficie disponible
seria la siguiente: Superficies para actividades procedentes de los puertos:
700.000 m? , superficie dedicada a la reubicacién de industrias: 280.000 m? |

superficie de poligono industrial general: 470.000 m? reserva para futuras
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ampliaciones: 1.450.000 m? , espacios libres de transporte y zonas verdes:
560.000 m? vy red viaria: 667.000 m* *°

____________
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\
]
!

ESPANA

CONCELLO DE
SALVATIERRA

VARIANTE DE SALVATERRA
CARRETERA PORRING - AS MNEVES
COMEXION COM ALTOWIA VIGD - TLY

PORTUGAL
Plataforma Logistica de Salvaterray As Neves."

Es cierto que un ambito logistico de calidad precisa de una distribucion
de usos similar a la de la Plataforma Logistica de Zaragoza, y de una gestion,
financiacion y proyecto de futuro cercano al previsto para Rivabellosa, o
Salvatierra-Vigo, pero no es menos cierto que, de materializarse, y todo parece
apuntar en esa direccion, se habra consumado en Valladolid la transformacion
en urbanizable de suelo rustico de especial proteccion, iniciada con el
expediente 02/2002 de 16 de Agosto, relativo a la modificacion puntual del
PGOU de Valladolid entre la Ronda Interior y exterior al Norte del Esgueva. Se
han descatalogado mediante esta operacion nada menos que 470 has de suelo
no urbanizable protegido nivel 2, (N2) definido como “...areas de alto valor

16 http://www.apvigo.com/plataforma.htm#inicio
7 http://www.apvigo.com/plataforma.htm#inicio
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agricola actual o de las que potencialmente se pueda obtener una elevada
productividad —art. 283-."8

Zona de actividades logisticas zona Franca. Barcelona

¥ La mayor parte de este suelo corresponde a grandes fincas agricolas de regadio: Palomares,
Las Arenas, Simancas Ganadera 'y Entre Esguevas.
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lll. 2.- ¢Porqué una gran plataforma logistica o una Zona de Actividades
logisticas en Valladolid?. Fortalezas, Debilidades, Oportunidades vy

amenazas.

En una primera aproximacion, Valladolid reane condiciones idéneas para
desarrollar una Zona de Actividades Logisticas de tipo nacional, o euro-regional,
aprovechando las sinergias del Puerto Seco de Santander -una vez terminada la
llamada “Autopista con la Meseta’-, el centro de carga aérea en Villanubla-
vinculado a un posible parque tecnolégico especializado en al industria
aeronautica- y la estaciobn de mercancias y talleres del by-pass ferroviario, sin
desdeiar la urgencia de reforzar el papel de algunas viejas areas industriales
como Argales como plataforma de proximidad o plataforma urbana ya que
desde ella se gestionaria un transporte agil y eficiente de mercancias al centro
de la ciudad sin conflictos entre la circulacion urbana, organizando desde ella
los circuitos de entrega o de recogida mas eficientes y econémicos

Las consecuencias y enseflanzas del fendbmeno deberian tenerse en
cuenta en el actual proceso de adaptacion del planeamiento general -PGOU- de
Valladolid ya que una plataforma soélo es atractiva :

1.- Si dispone de suelo abundante y con posibilidades de ampliacion, tanto para
las actividades de transporte y logistica propiamente dichas como para las
actividades y servicios complementarios. Un aspecto relativamente bien
resuelto, ya que las cerca de 350 has. Previstas puede situar a la de Valladolid
entre las plataformas mejor dotadas de las ya existentes en Espafia

2.- Si dispone, asimismo, de espacios libres que aumenten el atractivo
paisajistico y medioambiental del entorno. La edificabilidad prevista de 0,50 m%
m?, asegura esta variable en la futura plataforma multimodal de Valladolid.

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

4.- Si se dota de una organizacion y gestion eficiente que facilite la movilidad de
las empresas y que pueda responde a la demanda de diversos tamafos y

requerimientos técnicos de parcelas.
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4.- Si es capaz de integrar toda la oferta logistica local-regional, con el objeto de
hacer aumentar las economias de escala de la propia plataforma.

5.- 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 articulacion de los dos transitos basicos en Valladolid: el
Ferrocarril y la Carretera y del que puede ser un transito complementario
imprescindible: el transporte aéreo.

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

7.- Si se ubica en un sector especialmente accesible, libre de obstaculos y
barreras tanto naturales como artificiales que resten eficacia a la intermodalidad
del sector.

8.- 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®®

En definitiva se trata de saber si existen las condiciones adecuadas para
gue, 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. Utilizando una matriz DAFO (debilidades, amenazas,
fortalezas y oportunidades) podemos realizar una primera valoracién de la
capacidad de Valladolid para la implantaciéon de las actividades logisticas en la
gue destaca la idoneidad de la situacion, el valor de decisiones estratégicas

como la del Puerto Seco y las incertidumbres relacionadas con el mercado de

% A modo de ilustracién, en la Plataforma Logistica de Zaragoza, la zona ferroviaria (zona de
clasificacién de mercancias -30 vias paralelas con aproximadamente un kilémetro de longitud-
estacion y talleres de reparacion) ocupa 76 hectareas a las que hay unir 84 mas que acogeran la
Zona de Intercambio de Mercancias (CIM) que en estos momentos esta operativo en Utebo,
cerca de Pikolin.
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suelo industrial que resta competitividad a la ciudad vy, obviamente con el

emplazamiento finalmente elegido y acondicionado.

-l

Edificaciones en el Camino de Palomares
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Fortalezas

Posicion geografica estratégica.
Adecuado nivel de infraestructuras logisticas:

aeropuerto, Centro Integrado de Mercancias, nueva
estacion de mercancias.

Suficiente suelo disponible entre la ronda Interior y
exterior y la via del AVE.

Alta capacidad para generar trafico de mercancias.
Denso tejido industrial.

Creciente toma de conciencia de la relacién entre
competitividad y logistica.

Convencimiento empresarial de la necesidad de mejorar
su actividad logistica.

Préxima construccion del Puerto Seco de Santander.

Creciente presencia de operadores logisticos en
Valladolid: Capital Regional.

Proximidad a la mayor infraestructura logistica de
Espafa: Madrid.

Oportunidades

Potenciacion de la situacion estratégica de Valladolid.

Coincidencia temporal de las operaciones estratégicas —
by-pass, puerto seco, autovia Santander- autovia
Boecillo, autovia Villanubla-Ledn etc...

Adecuada estructura intermodal del espacio inter-rondas

Colaboraciéon entre los diferentes integrantes de la
cadena de suministros.

Adecuada infraestructura industrial para la Incorporacion
de nuevas tecnologias de la informacién para garantizar
la calidad de servicio.

Oportunidades para los operadores logisticos
(especializacion ...).

Debilidades

Baja utilizacion —aun- del ferrocarril en el
transporte de mercancias.

Todavia no existe una vision integral de la
actividad logistica en las empresas.

Escasa calidad de la informacion y formacion
logistica de las empresas.

Atomizacion del sector de operadores logisticos.

Escasa implicacion institucional en la promocion-
planificacion de un gran centro logistico regional
de caracter multimodal.

Elevado precio del suelo industrial en la ciudad (a
la espera del efecto de la ampliacion de San
Cristobal).

Costes de ordenacién derivados de la integracion
0 supresion de zonas de urbanizacion ilegal.

Amenazas

Saturacion de infraestructuras y congestion en el
Norte.

Excesivo consumo de suelo en el término
municipal de Valladolid —dificultades para crecer-

Competencia con los puertos Secos, C.I.M. y
plataformas del entorno regional: Benavente,
Ventasur —Venta de Bafios- Toral de los Vados,
Burgos.

Globalizacion e incremento de la competencia
nacional e internacional.

Amenazas para los operadores logisticos
(competencia ...)

Zona de Actividades Logisticas de Valladolid
Fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas
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lll. 3.- Una Zona de actividades Logisticas —ZAL- en el cinturén de

actividades economicas y logisticas de Valladolid.

La estructura funcional de Valladolid, la robustez de su tejido industrial y
Su posicion estratégica en la infraestructura viaria y ferroviaria, exige un
tratamiento global de los problemas de ordenacién econdmico-territorial, de
forma que esta no sea el resultado de pequefias operaciones locales, sino que
esté concebida, gestionada de forma conjunta por todas las administraciones y
entidades locales en principio implicadas.

La eficacia economica de un territorio, de este territorio, ha de reposar
necesariamente en su ordenacién, siendo como es la localizacién uno de por
principales activos explotables. Una adecuada articulacion de todos los modos
de transporte es sin duda el primer paso para alcanzar tal objetivo, pero si esta
articulacion permite la interaccion y ordenacion a su vez de los tejidos
industriales, es probable que ese territorio pueda aproximarse al 6ptimo de su

eficiencia econdmica y al éptimo de su ordenacion.

El Aeropuerto de Villanubla. Uno de los extremos de corredor
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Un analisis de la estructura funcional de Valladolid permite realizar una
propuesta de futuro que integra dentro de un “cinturén de actividades
econOmicas y logisticas” todas las actividades de produccion, transporte,
almacenamiento, distribucién, que parte del Norte, del aeropuerto de Villanubla
—con un é&rea de carga y futuro poligono especializado en la industria
aeronautica asociadas- continde por El Centro Integrado de Mercancias en
Valladolid, la Estacién de Mercancias de Renfe y el Puerto Seco de Santander
en Palomares/Arenal, los poligonos industriales de Santovenia, San Cristobal,
El Carrascal, Argales y Pinar de Jalon, el area logistica de Renault y finalmente

el Parque Tecnoldgico de Boecillo.

)
#

Centrolid. El primer hito en la futura ZAL de Valladolid

Este corredor estara fisicamente definido por la ronda interior que sigue
el mismo trazado y se vera reforzado tanto por la construccién de la Ronda
Exterior Este y Sur e incluso por la ronda Supersur que comunicara Simancas
con Tudela de Duero, o lo que es lo mismo, la Autovia de Castilla con la Autovia
del Duero —N.122-, ya que duplicara la capacidad de trafico y redundara en una

mejora de las comunicaciones de todo el conjunto del sector, como por la
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prolongacion de la autovia desde Laguna de Duero hasta Boecillo-Parque
Tecnolégico y hasta Villanubla.?

La plataforma logistica se sitia en un punto intermedio en este arco, en el
nodo de mayor intermodalidad —conexién carretera y ferrocarril-, de forma que
puede proporcionar servicio logistico a la mercancia captada por el aeropuerto
de Villanubla, a la que proceda de la actividad generada por la ciudad, la que
provenga por via férrea o carretera del puerto de Santander a su Puerto Seco en
Valladolid y la que provenga del sur, tanto por carretera como por ferrocarril,
aprovechando las necesidades de distribucion y conexion de la Comunidad de
Madrid con el norte y noroeste peninsular.

De este modo quedaria perfectamente integrada la actividad econémica
de Valladolid con la de los municipios de su entorno: Villanubla y Boecillo, en los
extremos Noroeste y Sur y Santovenia y la Cistérniga al norte y este ,
respectivamente. Para que estos focos de actividad sean viables, se propone
como infraestructura necesaria la creacion de un “corredor metropolitano de
carga” , o un tercer carril, como el que ya se ha proyectado para el Unico tramo
construido de la ronda Exterior Sur que conecta la carretera de Madrid con la de
Segovia; este carril o corredor metropolitano de carga debera estar
acondicionado para la circulaciéon de vehiculos de transporte de carga, bien
sefalizado e identificado, de forma que la generacién de valor afiadido logistico
se pueda concentrar en la zona de actividades logisticas de Plomares-
Arenal; un sector que en una primera aproximacion cumple dos de las cuatro
condiciones basicas que precisa una zona estas caracteristicas, a saber:

1).- Tiene una localizacion estratégica en la infraestructura viaria (esta

ubicado entre la roda interior y exterior),
2) Ha sido promocionado por las autoridades locales y regionales al

ubicarse la estacion de mercancias y el Puerto Seco de Santander, asi
como al haberse dado ya los primeros pasos para la construccion de

la ronda exterior y Supersur.

% El 4 de febrero de 2003 se colocé la primera piedra de la autovia entre Laguna y Boecillo —
5,9 km.-, que se prolongara un kilbmetro mas —con financiacién de la Junta de Castilla y Le6n-,
para conectar con el Parque Tecnolodgico de Boecillo. Diario de Valladolid, 4 de febrero de 2003
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Y quedaria a la espera de que se concretasen otros dos compromisos
esenciales para la promocion de una zona de actividades logisticas:

3).- En primer lugar que exista compromiso de participaciéon

inmobiliaria por parte de promotores y entidades financieras.
4).- Y finalmente que exista interés por parte de algun gran operador

logistico o empresa lider en el sector para hacer de ancla y generar el
necesario efecto multiplicador —este papel en parte ya podria estar

asegurado por la Autoridad Portuaria de Santander.

INDUSTRIAL LAS ARENAS (Sector 48)

Ordenacién general Industria general “*
indice de edificabilidad absoluta 0,50 m”

Tipologia dominante Industria general
Seccién condicionada del viario principal 40 m

Variedad urbana minima 20% usos terciarios

10% usos residenciales apoyados sobre el vial
de acceso a la nueva estacion

Sistemas Generales incluidos 20.000 m” de &mbito de estacion de
mercancias
Sistemas generales preferentes Desvio del ferrocarril

Conexion y refuerzo de Sistemas Generales Acceso y salida desde la ronda exterior
Acceso y salida desde la VA-113 Avenida de
Santander.

PARQUE EMPRESARIAL TECNOLOGICO VEREDA DE PALOMARES (sector 49)

Ordenacién general Uso global industrial
indice de edificabilidad absoluta 0,50 m2/m2
Tipologia dominante Industria jardin®
Seccion condicionada del viario principal 40 m

Variedad urbana minima 15% usos terciarios

25% usos residenciales apoyados sobre el vial
de acceso a la nueva estacién

Sistemas generales preferentes Desvio del ferrocarril y Ronda Exterior

Conexion y refuerzo de Sistemas Generales Nuevo enlace con la Ronda Interior
Acceso y salida desde la VA-113 Avenida de
Santander.

El ambito de la zona de actividades logisticas de Valladolid
Adaptacion del Plan General de Valladolid. Normativa urbanistica Articulos 245 y 246

2 ndustria General: edificabilidad 0,750 m? m?, parcela minima segregable 2.000 m?, parcela maxima

con establecimiento exclusivo: 10.000 m?, ocupacion maxima 75 %. Tipologia: edificacion exenta. En
parcelas inferiores a 3000 m? se permite edificacién pareada. Normativa urbanistica del Plan General de
Valladolid. Articulo 445

2 Industria Jardin: edificabilidad 0,50 m? m? parcela minima segregable 2.000 m? altura maxima 15 m,
Ajardinamiento: al menos el 10 % de la superficie de la parcela y un arbol por cada 100 m® de parcela, la
separacion entre edificios en el interior de la parcela sera igual, al menos, a la altura del mas alto., vuelo
maximo 1 metro, separacion de linderos: 4 metros, se admiten naves nido . Normativa urbanistica del Plan
General de Valladolid. Articulo 445.
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En esta estructura, la nueva estacién de mercancias esta llamada a jugar
un papel determinante. El soterramiento del ferrocarril de Alta velocidad vy la
separacion de transitos —mercancias y viajeros- provocara un incremento
notable de la capacidad del primero —mercancias- ya que aumentara la
flexibilidad, la rapidez y la calidad de un modo de transporte que en la
actualidad se encuentra muy sometido a las restricciones y servidumbres del
trafico de viajeros, pero que esta llamado a desempefar un papel crucial en el
futuro. Para llevar a cabo el transporte de un volumen determinado, el ferrocarril,
consume cuatro veces menos energia que la carretera; en efecto, para
transportar una carga de una tonelada en un recorrido de 100 km, la carretera
consume 2,2 litros de petrdleo equivalente y el ferrocarril consume 0,55 litros.
También es importante tener en cuenta que una via doble de ferrocarril tiene la
misma capacidad de transporte que una autopista de 16 carriles, 8 en cada

sentido.

RENFE. Apeadero de Universidad. Valladolid
A mayor abundamiento, la carretera, ademas de consumir mas energia y

emitir mas gases de efecto invernadero, ocupa mucho mas suelo para alcanzar
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una misma capacidad de transporte que el ferrocarril por lo que el Programa de
Infraestructuras Ferroviarias 2000-2007, con extension presupuestaria hasta el
afio 2010, declara como objetivo lograr una cuota del 30% para el ferrocarril, en
un nuevo reparto modal entre los servicios de transporte, si bien a su término,
Espafia va a disponer so6lo de 7.200 kilbmetros de lineas de alta calidad en una
red basica que se situara dentro de un sistema ferroviario que sumara 14.000
kilometros de vias. Es decir, 14.000 kildbmetros de lineas férreas frente a 164.000
kilbmetros de autopistas, autovias y carreteras. Es evidente que, mercancias y
pasajeros, continuaran moviéndose y desplazandose mayoritariamente por
carretera®

A todas estas areas hay que afadir todavia los multiples centros
generadores o distribuidores de carga ubicados en los diversos poligonos de
términos municipales contiguos cono El esparragal en Santovenia de Pisuerga o
La Mora en la Cistérniga, que hacen a nuestro juicio mas urgente la construccion
de un centro logistico de referencia en la ciudad y en la Regidén. Un centro que
permita una ordenacion atractiva, una edificabilidad y distribucion de usos
adecuados que venga a racionalizar, en la medida de lo posible, el muy
desordenado ambito en el que se pretende ubicar —areas industriales obsoletas
y abandonadas, usos rusticos (huertas, invernaderos), areas residenciales
ilegales en el camino de Palomares, edificaciones dispersas, almacenes y
talleres.

lll.4.- Los principales hitos en el cinturon de actividades logisticas.

Ubicaciones Yy gestidn logistica de transitos.

Sigue sin lograrse una clara jerarquizacion y esquema del
viario, con una continua mezcla de traficos locales y de largo
recorrido, usos volcados sobre las vias principales, vias
locales con fuerte trafico de paso..... **

Una somera prospectiva sobre las expectativas que se abren en el futuro
de Valladolid permite identificar las principales piezas sobre las que estara

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

** Memoria de la Adaptacion del Plan General de Valladolid. 2.5.1.2 . 22 Agosto 2002
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articulada su actividad y la de su entorno. Los principales elementos en esa
estructura son: el aeropuerto, siempre que se fomente su vocacion como
aeropuerto especializado en el transporte de mercancias, un nuevo parque de
empresas especializado en la industria aeronautica, el poligono el Berrocal,
Centrolid y Mercaolid, EIl Esparragal -Santovenia de Pisuerga-, la Mora -La
Cistérniga-, San Cristobal y ampliacion de San Cristobal, Argales, Nuevo
Argales Industrial-dotacional (tras el soterramiento), AUVASA- Renault y

Parque Tecnoldgico de Boecillo

ZONA DE ACTIVIDADES LOGISTICAS DE VALLADOLID

PRINCIPALES AREAS DE ACTIVIDAD-CARGA

Aeropuerto de Villanubla
Carretera de Zaratan
Lingotes especiales
Zona de Actividades Logisticas de Palomares | El Berrocal
(Estacion de mercancias y Puerto Seco) Tafisa-Nicas
Mercaolid
Cantrolid
San Cristébal
El Carrascal
Industrial Jalén
Renault
La Mora
Parque tecnoldgico de Boecillo

El desarrollo de un parque de empresas aeronauticas en Villanubla en
terreno situado entre la nacional 601 y la futura autovia a Ledn que el
Ayuntamiento de Valladolid ha recalificado como suelo industrial, cambiando la
anterior calificacién de suelo rustico, asegurara la vocacion industrial y logistica
de la ciudad de Valladolid y su entorno. Precisamente las Directrices definen
como Areas de Urbanizacion Preferente los espacios que pertenecen a la logica
expansiva del sistema urbano continuo: el Corredor Valladolid-Ledn, hacia el
aeropuerto, y el Complejo de corredores Valladolid-Laguna-Tudela.?®> El articulo
26, en su apartado “c” afianza la apuesta estratégica por el primero de ellos al

% DOTVAENT, Art. 36
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sefalar que se debe “...habilitar el entorno meridional del aeropuerto como
espacio para el desarrollo de actividades economicas, estableciendo una
reserva de suelo como éarea de desarrollo preferente, complementaria al

desarrollo del corredor Valladolid-Leon propuesto.

Al margen de la construccion mas o menos inmediata del nuevo parque
de empresas aeronauticas, es cierto que el aeropuerto ha venido
experimentando notables mejoras que mejoraran su capacidad para el trafico de
mercancias y pasajeros. La construccion de una plataforma de avion general
gue permitira el estacionamiento de las aeronaves mientras no estén en servicio,
la construccion de una plataforma para deshielo, una estacién depuradora, un
area de carga, un nuevo edificio para albergar diversos servicios Yy un
balizamiento de la pista garantizan un rapido transito hacia su conversion en
aeropuerto alternativo a Barajas especialmente para operaciones de trafico de
mercancias.

Pero su operatividad como terminal de carga esta estrechamente
vinculada a la construccion de la autovia entre Valladolid y Villanubla como parte
de la autovia a Ledn que en estos momentos se encuentra en fase de estudio. El
BOE de 16 de Julio de 2002 publico el inicio del periodo de informacion publica
del estudio Informativo de la variante de Villanubla, de 15,3 km. —que forma
parte de la futura autovia Leon Valladolid- y acceso al aeropuerto de Villanubla
El presupuesto estimado es de 41,2 M €.

En el Estudio Informativo se han planteado cuatro soluciones para la
variante de Villanubla. Las denominadas “Solucion 1” y “Solucion 2” parten de la
actual glorieta del enlace de la N-601 (p.k. 194,03) con la Autovia de Castilla y
aprovechan un tramo de la actual N-601 (por la travesia de Zaratan), que se
acondiciona y duplica. A continuacion, la “Solucién 1” evita el aeropuerto por el
norte, mientras que la “Solucién 2” lo hace por el sur. Por su parte, la “Solucion
3"y la “Solucién 4” tienen su origen en el municipio de Arroyo de la Encomienda,
en el punto donde finalizara la futura Ronda Exterior Sur de Valladolid (p.k. 129,8
de la Autovia de Castilla), discurriendo la “Soluciéon 3” al norte del Aeropuerto y

la “Solucién 4” al sur del mismo.
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Acceso ala carretera de Ledn desde la Ronda Interior

La actuacion se ha proyectado para una velocidad de 120 km/h, con
seccion transversal de autovia de dos calzadas de 7 m, arcenes interiores y
exteriores y mediana estricta de 2 m en los tramos urbanos y de 10 m en los
tramos interurbanos. Tras un analisis multicriterio se ha seleccionado la
denominada “Solucion 1". Esta solucion tiene su origen en la N-601, en la
glorieta de enlace con la Autovia de Castilla. Su primer tramo se desarrolla
aprovechando la travesia de Zaratan. Esta travesia, aunque actualmente se
encuentra desdoblada, permite varios giros a la izquierda y cuenta con
numerosos accesos directos, por lo que sus caracteristicas pueden ser
mejoradas. El acondicionamiento propuesto elimina estas circunstancias,
consiguiendo una via con calzadas separadas, control de accesos y enlaces a
distinto nivel. Ademas, se plantean dos calzadas de servicio unidireccionales a
ambos lados del tronco, para dar servicio a las industrias de los margenes de la
carretera. La mediana en esta zona es de 2 m. Una vez superada la travesia de
Zaratan y la subida a “las Cuestas” el trazado se orienta hacia el Noroeste para
evitar el aeropuerto por el Norte. Una vez pasada la pista, el trazado se orienta
hacia el Suroeste para ir a buscar el trazado actual de la N-601. A lo largo del
trazado se proyectan tres enlaces. El primero de ellos da acceso a Zaratan por

el Norte, el segundo da acceso a Villanubla, y el tercero de penetracién al
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aeropuerto. El acceso al aeropuerto podra realizarse a través de la actual
travesia de Villanubla o a través del tramo de la actual N-601 paralelo a la pista
del aeropuerto, al que se accedera desde el tercer enlace de la variante de
Villanubla. Con objeto de que el primer acceso tenga unas caracteristicas
adecuadas, se ha incluido como parte de la opcién seleccionada la construccion
de tres glorietas en la travesia, asi como vias de servicio entre dos de estas
glorietas.

Estimamos que este enlace puede resultar extremadamente conflictivo
habida cuenta sus propias caracteristicas técnicas, las edificaciones
preexistentes, el elevado volumen de trafico que coyunturalmente canaliza el
centro comercial y de ocio Equinoccio, la entidad de las industrias-almacén y
servicios de los margenes de la carretera hasta el nacleo de Zaratdn que seran
abastecidas desde una via de servicio cuya conexiéon con la futura autovia
puede ser el primer foco de conflictos de trafico. EI concepto de corredor
metropolitano de carga puede estar en entredicho al tener que afrontar un grado
de compromisos tan elevados; si el trafico pesado no puede segregarse
adecuadamente la eficacia de este futuro colector puede que sea muy limitada

MERCAOLID
Superficie de la parcela 25.275 m’
Superficie total construida 15.548 m”
Superficie de venta 5.216 m*
Nave de frutas 20 médulos de 10 m*

16 modulos de 150 m?

Nave de productores 68 modulos de 12 m®
Zona de carga y descarga 11.904 m®
Muelles 3.732m’°
Pasillos 3.154 m’
Almacenes de envases 1.022 m?

Mercaolid. Memoria 2001

Una atencion especial merece la actividad industrial del entorno de la

carretera de Santovenia de Pisuerga. Desde el limite entre este municipio y el
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de Valladolid hasta el Cementerio de ElI Carmen, se localiza un desordenado
espacio industrial en el que coexisten grandes instalaciones industriales
abandonadas como Nicas -20 hectareas-, la antigua factoria de Endasa -25
hectareas- y Acor -44 hectareas-, ademas de los sectores de suelo urbanizable
industrial Inespal y Trancesa -50 hectareas- y Tres Hermanos -4 hectareas-. En
conjunto, el area industrial configurada por estas y otras instalaciones menores —
talleres etc...- se aproxima a las 150 hectareas, de integracion formal muy
compleja al estar separadas por la via del ferrocarril —futuro recorrido del AVE- .
Evidentemente, parte de este suelo tiene mucho mas valor estratégico si se
suma a las 137 has de industrial Las Arenas en el que las DOTVAENT
proponen crear un Centro Intermodal de Transporte con base en “el area de
industria abandonada situada al norte de la ciudad (carretera de Santovenia) con
el aliciente de propiciar la rehabilitacion de un espacio muy marginado”.
Evidentemente esa superficie es muy pequefia para crear un verdadero centro
intermodal o una ZAL, por lo que la incorporacion de ese viejo paquete de suelo
industrial y el recientemente recalificado suelo de Vereda de Palomares
constituye una estrategia de enorme interés para asegurar una mayor relevancia
a la zona de actividades logisticas de Valladolid.

La ampliaciéon del Poligono Industrial “Cerro de San Cristobal”,
promovida por SEPES se ha empezado a resolver tras la autorizacion por el
Consejo de Ministros de 25 de Octubre de 2002 de la licitacion de las obras de
urbanizacién de una superficie de 86 hectareas de suelo, con un presupuesto
de 13,76 M€ y un plazo de ejecucion previsto de 18 meses. Esta obra aportara al
tejido industrial de Valladolid, en un enclave ciertamente estratégico 454.000 m?
de parcelas industriales y terciarias y 403.000 m? de espacios publicos —zonas
verdes, dotaciones publicas y viario- que seran cedidos al Ayuntamiento.

Al margen de la singularidad de las obras apuntadas —mas o menos
factibles unas y ya iniciadas otras, los principales elementos, hitos o areas con
cierto potencial de conflicto del cinturén de actividades logisticas son los que se

resefian en el esquema siguiente
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lll. 5.- Soporte legal e iniciativas administrativas orientadas a la creacién de

una zona de actividades logisticas en Valladolid.

Es bien conocido que el aplazamiento de la toma de algunas decisiones
estratégicas, por razones no imputables a la propia ciudad relacionadas con el
ferrocarril y las rondas, y la consiguiente falta de desarrollo de algunas iniciativas
industriales previstas en el PGOU que se encuentra en fase de Adaptacion a la
Ley de Urbanismo de Castilla y Ledn, han contribuido a tensionar el mercado de
suelo industrial ya que el nivel de gestion ha sido bastante reducido. Como
consecuencia “...no existe suficiente suelo industrial ya urbanizado en el término
municipal de Valladolid, lo que ha encarecido los precios del suelo y naves que
salen al mercado”®® Se constata asimismo que aunque existe suelo calificado
por el PGOU para albergar usos industriales, no se desarrolla por tener menor
rentabilidad que el suelo residencial; es mas, cuando en algunos sectores se
alcanza un precio elevado el suelo industrial se desarrolla a costa obviamente de
una pérdida de competitividad frente a otras areas industriales del entorno de
Valladolid. A principios del afio 2003, en plena fase de adaptacion del PGOU,
gran parte de los 11 sectores industriales previstos en el plan de 1997, estaban
sin desarrollar o estaban empezando su proceso de gestion, por lo que la
actividad constructiva vinculada a un uso industrial ha sido practicamente

inexistente, con la sola excepcion del Area de Transportes del Cabildo.

6 Adaptacion del Plan General de Valladolid. Memoria. Pagina 41
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Mercaolid : Afio 2000. Al fondo el Poligono industrial San Cristébal, en el
centro, puerta principal . Accesos: Izda: ronda Norte, Dcha: Palencia-Burgos

N.620 (en primer plano el solar actualmente ocupado por Centrolid.)

La Memoria de la Adaptacion del Plan General de Valladolid presentada
el 20 de Agosto de 2002 concluia que “... es necesaria una mayor cantidad de
suelo industrial en el mercado a un precio razonable para evitar la fuga de
industrias limpias y de I+D que se implantan fuera de Valladolid tras analizar la
capital como primera opcidon y no encontrar nada que de respuesta a sus

expectativas.”?’

Y esa respuesta debe combinar varios parametros para ser
atractiva: debe estar bien equipada, debe tener diversidad de tamafos, debe
ofertarse suelo a precios muy competitivos, debe estar bien comunicada y debe
ubicarse en lugares estratégicos bien conectados con la red viaria perimetral de
la ciudad.

Es sabido que el transporte y las actividades a él asociadas,

especialmente la logistica, han alcanzado tanta relevancia que justifica

" 1d. Ibid. Pag. 42
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plenamente su consideracion como la quita de las variantes de transporte
(carretera, ferrocarril, aérea, maritima y logistica) Como acertadamente sefalan
las DOTVAENT, ..."el sector de los transportes terrestres esta cambiando
aceleradamente. Su cada vez mas estrecha relacién con la produccion, venta y
distribucion de los bienes ha exigido su adaptacién a las nuevas necesidades:
una eclosion de la logistica, que engloba transporte, almacenaje, distribucion,
etc. Hay ademas otros factores importantes que revelan la “mutacion del
transporte”: el auge del transporte combinado, la deslocalizacion de las
instalaciones productivas, el control de la informacién mediante la informéatica y
las telecomunicaciones. Para responder a esta nueva situacion se crean
instalaciones destinadas al transporte multimodal: terminales de mercancias,
zonas francas, puertos secos, etc., hasta los “Centros Intermodales de
Transporte” o “Plataformas Logisticas”, que abarcan servicios de informacion,
contratacion, carga y descarga, aduana, almacenamiento, aparcamiento, etc.,
ademas de muchos otros servicios complementarios. Este fenOmeno trasciende
al sector del transporte, y de hecho tiene amplias repercusiones espaciales,
relacionadas con la calidad de vida en la ciudad (disminucién del paso de
vehiculos pesados) y con las politicas de equipamientos, redes viarias y suelo
industrial.

Desde la planificacion publica se impulsa tanto la coordinacion entre
Administraciones como la concertacién con la iniciativa privada para la creacion
de Zonas de Actividades Logisticas (Z.A.L.) y grandes Centros Intermodales de
Transporte, vinculados a nuevas areas industriales, donde aeropuerto, ferrocarril
y carretera puedan ser combinados. El Centro de Transporte de Valladolid
(situado en El Cabildo, con una extensién de 15,2 Ha.) es una Z.A.L. en los
términos de la planificacion autondmica, aunque por sus dimensiones y su
caracter dista mucho de alcanzar el rengo que técnicamente corresponderia a
esta denominacion ya que las operaciones en ella previstas estan en el entorno
del transporte. Por ello y en el futuro, la vocacion de Valladolid como centro
logistico de primer orden exige plantear un Centro Intermodal de Transporte
como eje de una verdadera “Plataforma Logistica”, como equipamiento de rango
supramunicipal conectado tanto a la red de autovias como al ferrocarril

(estacion de mercancias) y al aeropuerto. Las Directrices plantean una
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localizacion estratégica para el C.I.T. en el &rea de industria abandonada situada
al norte de la ciudad (Carretera de Santovenia) con el aliciente de propiciar la

rehabilitacién de un espacio hoy marginado.?®

El objetivo de las directrices es desde esta perspectiva doble: de una
parte regenerar un viejo tejido industrial y por otra crear lo que en el articulo
31.3 se define como uno de los cuatro Polos Potenciales de Desarrollo: El
entrono del Aeropuerto, el Parque Tecnoldgico de Boecillo, el Area de Servicios
Integrados al servicio de un gran espacio industrial Sur y lo que se denomina
Centro Intermodal de Transporte entre Valladolid y Santovenia, que en realidad
debe concebirse mas como una gran zona de actividades logisticas que incluya
areas de transporte, logistica de valor afiadido, es decir -tratamiento de
mercancias- e industria asociada. Aunque coincidimos con las DOTVAENT —art.
31.3- en que la plataforma logistica “...plantea una gran complejidad”, al menos
en el espacio elegido, en funcién del elevado nimero de compromisos técnicos
ineludibles, especialmente el trazado del AVE, ya que dividird practicamente en
dos un espacio que para su conversion en plataforma logistica precisa de una
gran homogeneidad y coherencia interna en su disefio.

8 DOTVAENT, pagina 21
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La creaciéon de una zona de actividades logisticas en Valladolid debe
contemplarse como una operacion estratégica de trascendencia regional y
precisa de la participacion de todos los poderes publicos y agentes econdmicos
locales y en su caso supramunicipales. Deberia entenderse, en una primera
aproximacion, como el conjunto de centros, infraestructuras de Valladolid y su
Entorno destinados a la realizacion de operaciones logisticas o lo que es lo
mismo, de actividades que forman parte del ciclo logistico empresarial —
transporte, almacenaje, manipulacion y distribucion-

El punto de partida es probablemente el mas adecuado: se tiene la
certeza de la mejora proxima de las infraestructuras viarias —nuevas autovias ya
iniciadas o en fase de estudio muy avanzada- , se conoce el trazado de las
futuras ronda exteriores, esta en fase avanzada el acuerdo sobre el trayecto del
by-pass ferroviario y la localizacién del Puerto Seco, existe acuerdo sobre la
mejora de la capacidad operativa del aeropuerto, de la promocidon de nuevas
areas industriales —ampliacion de San Cristobal etc...- de las limitaciones
espaciales de muchas empresas del sector de la logistica mal ubicadas en
alguno de los poligonos insertos en la trama —Argales, San Cristébal, el
Esparragal, La Mora etc...- . Es también es conocida la necesidad de muchas
empresas de externalizar su area de logistica para dedicarse en exclusiva a su
actividad productiva y finalmente, tanto las directrices de Ordenacion del
Territorio de Valladolid y su Entorno como el avance de la Adaptacion del Plan
General de Valladolid abundan en la necesidad de dotar a Valladolid de una
Plataforma Logistica e incluso en este ultimo se califica suelo con esta finalidad.

En el contexto de fuerte competitividad urbana vy territorial determinadas
decisiones resultan inaplazables por lo que es necesario empezar ya a dar
pasos en la direccion sefialada ya que, obviamente, no es suficiente haber
hecho la reserva y calificaciéon de suelo. Como sefialan las DOTVAENT “...la
colaboracion entre Municipios es imprescindible para comprender los problemas,
colaborar en su respuesta y comprometerse con un territorio con caracteristicas
e identidad comunes.”® Pero las directrices son un instrumento de mediacion
para la gestion del territorio: organizan el conocimiento y articulan los procesos

de toma de decisiones a escala supramunicipal. Esta gestion se deberia

2 DOTVAENT. Art. 67.1
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encomendar a una entidad administrativa creada al efecto, pero en todo caso
dependera de la coordinacion y colaboracion de las Administraciones
implicadas. Para alcanzar los objetivos de las Directrices, segun se sefiala en el
articulo 68.4 puede ser util cualquiera de las siguientes propuestas:
a) Una Sociedad Anonima Publica para la gestion de los patrimonios
publicos de suelo y la accion ejecutiva en materia de vivienda e
infraestructuras.
b) Un Plan Estratégico, como herramienta para consensuar la proyeccion
del territorio y garantizar una posicion de futuro. El contexto global de
competencia exige a las ciudades proyectar imagenes colectivas
atractivas y solventes, apoyadas en la fortaleza y creatividad locales.
c) Una Gerencia de Servicios e Infraestructuras, como instrumento para la
gestion de los servicios basicos, con participacion técnica, econdmica y
administrativa de los Municipios, la Diputacién y la Junta de Castilla y
Ledn. La complejidad de los servicios a gestionar aconseja su subdivision
en dos consorcios: Servicios Hidraulicos y Tratamiento de Residuos, y
Transportes e Infraestructuras.
d) Una Comision de Coordinacion de Valladolid y Entorno, como foro de
coordinaciéon y consenso formado por Municipios, Diputacion, Junta de
Castilla y Leon y los Consorcios citados, en su caso. Eventualmente,

podria asumir las competencias de la Comision Territorial de Urbanismo.

A la vista de estas reflexiones contenidas en al articulo 68.2 y 68.5 puede
gue sea ya oportuno empezar a desplegar una estrategia encaminada a
impulsar esta infraestructura, que vaya desde la declaracion de interés
supramunicipal o regional de la plataforma logistica multimodal y en relacién con
ella de una verdadera ZAL —Zona de Actividades Logisticas- de Valladolid, hasta
la creacién de una entidad o empresa publica que se encargue de impulsar
y gestionar todas las acciones precisas para desarrollarla. En el capital de esta
empresa tendrian que participar inicialmente la Junta de Castilla y Le6n y el
Ayuntamiento de Valladolid, ademas de otras instituciones locales como la
Diputacion Provincial dado el alcance supramunicipal de la operacion. Esta

empresa deberia incentivar, en una primera instancia, de la participacién de
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otras empresas e instituciones, desde el Ministerio de Fomento o el G.I.F.
(Gestor de Infraestructuras Ferroviarias), hasta la autoridad Portuaria de
Santander dada la singular importancia del futuro Puerto Seco y otras entidades
publicas o privadas.*°

PLAZA. Nave en construccion de INDITEX

%0 Constituye un buen modelo la ley 17/2001 de 29 de Octubre sobre la Plataforma Logistica de
Zaragoza (BOE n° 279 de 21 de Noviembre de 2001)
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IV.- Caracteristicas de los nuevos espacios de actividad: tendencias de la
implantacion de actividades econdmicas en el momento actual y lineas de

futuro

Es sabido, y en ello abundan las conclusiones del 1l Congreso
Internacional de Organizacion del Territorio, que “ ...La dotacién de suelo, y en
particular de suelo industrial, constituye otro de los imperativos para un
desarrollo armoénico de los territorios que permita competir adecuadamente en
un mercado abierto con otras regiones mas desarrolladas. Evidentemente, una
oferta atractiva de suelo industrial ejerce una importante influencia en la
dindmica inversora, mientras que la carencia de suelo suele derivar en la pérdida
de oportunidades de inversion y desarrollo, tanto de las industrias productivas
como de establecimientos de servicios logisticos, terciario avanzado vy
dotaciones ligadas al ocio, que también se desarrollan frecuentemente
asociados al suelo industrial.*

Como mas delante se sefala para el caso de Valladolid, en Espafa, la
produccion de este tipo de suelo se ha visto caracterizada, en términos
generales, no tanto por una falta de suelo calificado, como por una inadecuada e
ineficiente programacion espacio-temporal, que ha derivado en situaciones
carenciales endémicas, tanto de oferta de suelo en si mismo ante una demanda
creciente, como de redes de transporte adecuadas y de servicios
complementarios y de conexion a los poligonos. Y como resultado de estas
carencias, subsisten en la actualidad no pocas implantaciones irregulares que
repercuten en la baja calidad urbanistica de muchas areas industriales y en
problemas funcionales de todo tipo internos a cada area industrial y externos en
lo relativo a la vertebracion con el resto del tejido urbano.

Sefalan las supracitadas Conclusiones que es necesario de forma
irrenunciable proceder a una planificacion territorial mucho mas rigurosa, que
permita la atraccion de inversiones productivas a los territorios, desde una
perspectiva de sostenibilidad ambiental y respeto al medio ambiente. Por otro
lado, el mismo concepto de ‘poligono industrial’ estd siendo sustituido cada vez
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en mayor medida por el de area de servicios logisticos, con nuevas necesidades
en materia de conectividad, acceso a redes telematicas, calidad urbanistica y
ambiental, etc. El futuro de las areas industriales esta cada vez mas ligado a los
conceptos de innovacion, logistica y servicios complementarios, sobre todo en
las coronas de las areas urbanas de mayor magnitud.

Y esta es la coyuntura en la que se encuentra la ciudad de Valladolid. En
efecto, las tendencias actuales en Valladolid del desarrollo del espacio para
actividades econdmicas estan determinadas por la diversidad del uso industrial
en el espacio. De un periodo de concentracion de las actividades econdémicas se
ha pasado a un periodo de extension de éstas en todo el territorio. Las grandes,
medianas y pequefias empresas han buscado su acomodo en el espacio rustico,
en las areas vacias del entorno urbano de la ciudad y de los pueblos de los
alrededores, areas cuyas caracteristicas son basicamente el bajo precio del
suelo y la buena accesibilidad, garantizada por las buenas comunicaciones por
carretera, abandonando la tradicional ubicacion de la industria en el borde o en
el interior de los nucleos urbanos.

Al mismo tiempo la industria, y otras instalaciones de la actividad
productiva, han dado sobradas muestras de una gran sensibilidad a las
condiciones cambiantes del mundo econdémico y de una gran fragilidad a la hora
de cambiar de conductas en relacién a la ubicacién, al suelo ocupado o a las
ofertas que de instalacion han menudeado en los pueblos del entorno de
Valladolid. En ese sentido se ha puesto de manifiesto la impotencia del
planeamiento para controlar los procesos industriales. Por un lado porque el
planeamiento no ha sido capaz de prever con antelacion las transformaciones
requeridas desde la industria; por otro, porque la industria ha sorteado al
planeamiento alla donde este ha significado un estorbo o una barrera para la
instalacion industrial. De este modo cabe sefialar que ha sido la industria y la
implantacion de la actividad econdmica en general la que ha propiciado uno de
los puntos donde la ruptura de la disciplina urbanistica ha sido mas intensa.
Efectivamente, la tensidn entre lo dispuesto por el planeamiento y la dinamica de

la realidad urbana y mas exactamente la de algunos agentes urbanos, ha sido

3 Il Congreso Internacional de Ordenacion del Territorio. Politica Regional, urbanismo y

medio ambiente. Sintesis de las conclusiones y Conclusiones de los relatores. Gijon. 2001
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tan grande que puede decirse que dicha tensién ha roto el planeamiento en

numerosos nucleos urbanos del entorno de la ciudad de Valladolid.

Las nuevas areas industriales estan modificandose de muy variadas formas,
destacéndose las siguientes:

1. Transformacion de los espacios tradicionales, hacia la diversificacion de
usos. Desaparicion de las fronteras sectoriales entre tipos de actividades
econdmicas en torno a la industria, para generalizarse el modelo de areas
productivas y de distribucion.

2. Mezcla y desplazamiento de usos desde la agricultura a la industria,
desde la industria a los servicios al ciudadano, desde la industria a la
oficina.

3. Diversificacion de tipos edificatorios con el abandono casi completo de la
nave como tipo Unico y la cada vez mas compleja edificacion industrial,
donde gana protagonismo la nave nido, el edificio de oficinas y los

edificios mixtos.

La pertenencia a un espacio econdémico europeo también tiene una
influencia en el espacio productivo, que se traduce en la progresiva
uniformizacion de los procesos de produccion de suelo apto para las actividades
econdmicas y productivas, de modo que del poligono industrial clasico se esta
produciendo un desplazamiento hacia actuaciones urbanisticas mas complejas y
mas atentas a la demanda de la empresa internacional. Ya no se trata de
producir un espacio de naves, sino que ya la oferta debe ir hacia lo que se
conoce como “parques industriales”, “parques empresariales”, parques de
actividad”, “edificios terciarios e industriales”, “micro poligonos industriales”,

etc2.

Tras estas nuevas palabras se muestra el agotamiento de la férmula del
poligono industrial clasico y la necesidad de un espacio nuevo, que rompa con

las ataduras de ese espacio tradicional y supere sus problemas.

El disefio de estas nuevas areas ha de tener en cuentan que las industrias se

transforman y estan sujetas de forma violenta a los vaivenes de los ciclos
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econOmicos y la producciéon. Las diferencias otrora claras entre industria y
terciario se difuminan y desaparecen. Los usos terciarios mas tipicos, como las
oficinas y el comercio, a veces se hacen idénticos a los espacios utilizados por la
industria. La agricultura se encuentra en una situacion semejante, las naves
agricolas son utilizadas muchas veces para usos industriales, una vez extinguida
la actividad agricola. La diferencia nominal entre unos usos y otros da lugar a la
imposibilidad de su transformacion. Por ello es esencial un disefio pensado para

gue se adapte a los cambios, de modo que no sea un freno para otros usos.

Poligono de San Cristobal, sobre el que se han hecho operaciones de reforma
urbanistica, modificando el parcelario para incorporar naves nido y adaptarse a la
demanda.

IV.1.- Las condiciones del nuevo espacio productivo
La construccion de un nuevo espacio de actividades econOmicas Yy
productivas se ha de basar en los siguientes aspectos:

%2 Gonzalo Navarro: “Poligonos industriales, hoy areas de actividad econdmica”, en Urbanismo
COAM, n° 11, pag. 45.
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1. Mezcla de usos industriales, de oficinas, comercio, servicios (a las
empresas, servicios a los ciudadanos) Una de las primeras causas del
agotamiento el espacio industrial clasico es su falta de flexibilidad, a la
hora de adaptarse a los nuevos requerimientos de la economia, y mas en
particular la dificultad para incorporar usos terciarios. Las empresas han
venido demandando la posibilidad de aumentar el uso terciario en las
areas especificamente industriales, con el objeto de acoger en la misma
parcela productiva otras actividades, como las de disefio, gestion y
direccion. Los problemas, que han hecho imposible esta trasformacion
han sido a) la imposibilidad de implantar usos terciarios con la normativa
urbanistica municipal, b) la situacion del mercado de suelo industrial, y )
la falta de una imagen adecuada para el terciario y demandada por los
empresarios para las nuevas areas productivas.

2. La eleccion del lugar, la forma y la dimension del asentamiento. En
relacion con la eleccion del lugar hay un aspecto estratégico, la superficie
del término municipal de Valladolid ya no puede contener todos los usos
gue la ciudad provoca y demanda. Desde hace ya tiempo la ciudad esta
lanzando usos fuera de los bordes de su término municipal. Esta claro
gue estos usos son acogidos de buen grado por la corona de nucleos que
rodea a Valladolid. Al mismo tiempo parece que el Ayuntamiento de
Valladolid se resiste a la pérdida de usos que esta directamente creados
por la dinamica urbana vallisoletana. Parece necesario romper con la idea
de que el Ayuntamiento de Valladolid solo vaya a defender ofertas que se
asienten en su propio término, pues ello llevaria a una organizacion
espacial colmatada y cefiida por la linea del término municipal. Al mismo
tiempo esa logica lleva a un final, mas o menos cercano, que es el
agotamiento del suelo del término municipal. Mas bien, el Ayuntamiento
de Valladolid, con el objeto de romper esa ldgica diabdlica, deberia entrar
en establecer acuerdos con otros ayuntamientos circundantes, con el
objeto de propiciar un desarrollo urbanistico mas coherente. No obstante
es menester sefialar un aspecto de gran importancia en esta dinamica del
Ayuntamiento de Valladolid y los ayuntamientos del entorno de la capital,

y es la necesidad de mantener un tejido urbano compacto, denso y
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continuo, que permita mantener el caracter de ciudad compacta, reducir el
efecto negativo del transporte en la ciudad y mejorar la calidad ecologica
del artefacto urbano, llamese este “Valladolid” a secas o “Valladolid y su
entorno metropolitano”. Es decir, controlar la dispersion y mantener una
densidad minima es un objetivo a perseguir.

La organizacion fisica del espacio, y la definicibn de los sistemas
estructurantes del tejido. Respecto a la definicion fisica del espacio, hay
gue sefalar de antemano la necesidad de crear areas que puedan acoger
a varios usos al mismo tiempo, el uso industrial tradicional (talleres,
pequefia y mediana industria y grandes instalaciones industriales), el uso
terciario (oficinas, comercio, servicios a las empresas, servicios al
ciudadano), y el uso residencial (vivienda). Estos tres elementos han de
estar articulados entre si, y al mismo tiempo han de estar conectados con
la ciudad, de manera que formen un Unico sistema. Por otro lado han de
ser capaces de poder crecer en funcion de nuevas demandas de
espacio. La respuesta mas adecuada a estas demandas es la articulacion
de tres 0 mas nudcleos autébnomos de diferentes usos predominantes,
conectados entre si a través de una via de comunicacion rapida (calle
principal, autovia o carretera).

La regulacion normativa de la edificacion a construir. Para dar lugar a la
diversidad de usos que se pretende, la normativa reguladora de la
edificacion ha de ser flexible. La caracteristica de un anico tipo edificatorio
en la regulacion de los espacios industriales tradicionales (la nave
industrial) ha provocado la fragilidad de ese espacio y su incapacidad a
adaptarse a los cambios permanentes en la economia y en la produccion.
Esto ha provocado que o bien ha sido descartado como area de nuevas
inversiones, ante la rigidez de la normativa, o bien ha roto la normativa,
generando un caos peor que la uniformidad inicial. En muchas
circunstancias la huida de los usos industriales de los poligonos
tradicionales se ha producido buscando un espacio en el que la
flexibilidad normativa o directamente la tolerancia municipal posibilitara la
construccion de espacios mas adaptados a la produccion. Por ejemplo,

las naves particularmente largas, propias de determinados procesos

123



Universidad de Valladolid y Confederacién Vallisoletana de Empresarios
Zona de Actividades Logisticas de Valladolid

productivos, (como la construccion de viguetas pretensadas), no han
tenido cabida en los poligonos tradicionales y han acabado ubicandose

en pleno campo.

En funcion de estas consideraciones, el nuevo tejido a desarrollar para alojar a
las nuevas actividades econdémicas y productivas ha de tener las siguientes
condiciones:

1. Mezcla de usos, y flexibilidad en su transformacion, de manera que
aunque haya un uso dominante, como pueda ser el industrial, esto no
impida la presencia de otros usos que lo complementen y compitan con
él.

2. Creacion de un espacio urbano bien estructurado, de forma que el viario
ordene el tejido y permita la diversidad de usos.

3. Creacion de un espacio donde sea posible el crecimiento, que aborde
varias fases.

4. Articulacion de la nueva area urbana con la ciudad existente.

El nuevo espacio industrial ha de tener un caracter urbano, como extension de la
ciudad actual, sin modificar sustancialmente su caracter concentrado, abordando
como criterio basico por tanto la reduccion de los costes de transporte y el
respeto por el medio ambiente.

IV.2.- Caracteristicas funcionales y de ordenacion en la plataforma
logistica o Zona de Actividades Logisticas

La plataforma logistica multimodal y consiguientemente la zona de
actividades logisticas de Valladolid debe contar con areas de maniobra y viales
de acceso con la suficiente amplitud para la circulacion de los vehiculos,
Infraestructuras y telecomunicaciones con capacidad suficiente y con
disponibilidad de conexiones telematicas inmediatas. Para desarrollar

adecuadamente sus funciones se deberia optar por:
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una ordenacién modular con capacidad para dar acogida a
distintos tipos de actividades.

Port de Barcelona

2)

3)

4)

5)

6)

@ Restaurante

€ Banco

& Control de accessos
o Coreos

Barcelona. Zona de Actividades logisticas.

Una Funcionalidad de disefio orientada al usuario, es decir una
anchura de viales y patios de maniobra adecuados para la
operativa de vehiculos pesados.

Red viaria interna de facil comprension

Gran flexibilidad comercial para acomodarse a las distintas
exigencias y ritmo de comercializacién del mercado a corto,
medio y largo plazo, posibilidad de compra y alquiler de terreno y

naves.

Debe estar garantizada su Capacidad de expansion por el
Planeamiento de forma que se pueda tener acceso a la compra
de suelo de reserva.

Los precios deben ser altamente competitivos.
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7) y debe estar adaptada para desarrollar funciones de intercambio
modal, es decir disponer de un Centro de Coordinacién
intermodal con cambio en el sistema de transporte de

mercancias.

Estos requisitos son los imprescindibles para que la plataforma logistica
de Valladolid pueda ser al tiempo un Centro de consolidacion, fraccionamiento
y almacenamiento de cargas, un Centro logistico de almacenamiento y
distribuciéon, un centro de contratacion de cargas, un centro de Transporte
Internacional (Aduanas, Zona Franca, etc.) Debe prestar Funciones de servicio
a los vehiculos, desde el Estacionamiento de pesados, estacion de servicio,
talleres de reparacion y mantenimiento de vehiculos e incluso debe contar con
una Inspeccion Técnica de vehiculos. Es preciso disponer de Funciones de
acogida a las tripulaciones y usuarios, tales como cafeterias, restaurantes y
hoteles, areas de descanso, duchas y otras instalaciones y obviamente zonas de
ocio, tiendas, servicios colectivos de mantenimiento, alumbrado, limpieza, etc. y
por tanto a menor coste, Vigilancia y seguridad en todas las instalaciones que
permite prescindir de sistemas de seguridad individuales Y obviamente debe
contar con Funciones administrativas y comerciales, tales como sedes de
agencias de transporte y transitos, bancos, oficinas de correos, seguros,

gestorias, etc.

Plataforma logistica de Zaragoza. Zona intermodal
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IV.2.a.- La conexién de las areas de actividad econdmica y productiva con

el viario existente y futuro (Ronda Exterior) El sistema viario

La accesibilidad de las areas productivas es un factor clave en su éxito
futuro. Actualmente el mayor problema que representan las areas productivas es
el de su encerramiento, tanto por la presencia de numerosos problemas de
congestion de trafico, como por lo inadecuado de las vias de acceso. A su vez,
estas disfuncionalidades dan lugar a la multiplicacion de las horas de trabajo en
la calle o la carretera y el impacto de su actividad en el transporte urbano. La
eleccién de una ubicacion alejada del foco residencial genera necesariamente
largos viajes.

La conexion de las areas de actividad econdmica y productiva con el
viario existente es vital para el desarrollo de las actividades alli alojadas y su
desarrollo futuro. Se trata de conectar el area productiva y de actividades
econdémicas correctamente a una o varias grandes vias de comunicacion
metropolitana. EI modelo en los poligonos industriales “clasicos”, el modelo
tradicional ha sido (casi) siempre la conexion Unica a una gran via de circulacion.
También es el sistema que se ha utilizado para las nuevas areas de Parques
Tecnologicos. Ese es el caso de los poligonos industriales de San Cristobal o el
Poligono de las Arrolladas, en Boecillo. Por el contrario, es necesario que exista
un namero de conexiones con el exterior que impida los cuellos de botella en el
acceso a las horas punta y al mismo tiempo permita itinerarios diferentes segun
sean de entrada y salida o segun sean el destino y la procedencia del recorrido.
En los casos de los parques tecnolégicos se han buscado de forma voluntaria
los espacio retirados, aislados, que permitieran un mejor ambiente de trabajo,
una mayor concentracion de los trabajadores. De ahi su segregacién de los
espacios urbanos y su integracion en areas de valor paisajistico, como los
bosques o los pinares. Pero en el caso de espacios que se pretenden integrados

es importante la posibilidad de accesibilidad desde varias direcciones. La
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conexién con vias de primer orden del transporte por carretera, como autopistas
0 autovias ha de ser tenido en cuenta.

Las nuevas areas productivas, asi como muchas de las tradicionales
estan modificando su area de influencia, de modo que se encuentran en relacion
con una gran area que supera la escala de la ciudad, para alcanzar areas mucho
mas lejanas, nucleos urbanos y ciudades préximas, como Medina del Campo,
Palencia o Burgos. También la influencia de la zona madrilefia se deja sentir en
estos espacios industriales y productivos. Aspectos de escala, emplazamiento,
mezcla de usos,

Estas nuevas areas de actividad productiva podrian dar respuesta a
varias cuestiones simultaneamente. Como por ejemplo la voluntaria y consciente
descentralizacion y desconcentracion de actividades en los focos tradicionales,
la satisfaccion de la demanda de algunos espacios productivos que reclaman
mayor calidad (parques empresariales y tecnologicos) un mayor grado de
segregacion, que en algunos casos puede ser muy acusada y la diversificacion
de usos a través de la implantacion de algunos de caracter mas local; es decir,
gue el espacio productivo en su conjunto ha de evolucionar en varias direcciones
al mismo tiempo, aprovechando las tensiones existentes y atendiendo a diversos

requerimientos.

-. La mezcla de usos
La mezcla de usos es uno de los elementos basicos para el éxito de estas areas
de actividades econOmicas y productivas. La zonificacion restrictiva de los
poligonos industriales tradicionales ha provocado en los udltimos afios unos
conflictos no siempre justificados, provocados a veces por la necesidad de incluir
dentro de espacios productivos servicios necesarios para su funcionamiento, a
veces sencillamente por la diferencia entre el valor del suelo en el mercado y las
rentas reales de las actividades permitidas por el planeamiento.

Normalmente los usos en estas areas han pasado de ser
predominantemente industriales, como lo eran en un principio, a espacios
donde predomina el almacenamiento y la post-produccion (embalaje, etiquetado,

etc. y las labores previas al reparto de la mercancia en la ciudad) y donde
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terciario, comercial y vivienda pugnan por hacerse un sitio contra la rigidez de la
normativa. Junto a estos usos no es posible descartar la vivienda.

Un ejemplo de tejido urbano con mezcla de usos es la actuacion industrial
y residencial en Elda, Alicante, de la Sociedad Anonima de Promocion y
Equipamiento de Suelo de Elda (SAPRESELDA) en la que participan el
Ayuntamiento de Elda y el SEPES. Se trata de una Unica actuacion que
comporta dos zonas bien diferenciadas de industria y residencia, en cada una de
las cuales se mezclan tipologias de edificacion residencial (viviendas en torre y
viviendas aisladas y pareadas) y tamafos diferentes de parcelas para industrias
de distintos tipos. En el centro se ubican los equipamientos que son comunes a
ambas areas. La articulacion viaria se realiza por medio de una via que separa

ambas zonas y un recorrido en anillo, perpendicular a la anterior.
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Al mismo tiempo conviene aprovechar las grandes intervenciones para restafar

heridas producidas en el territorio por anteriores actuaciones desafortunadas.

IV.2.b.- El sistema viario

La estructura viaria de las nuevas areas productivas ha de estar entre la

reticula y la estructura lineal. Estas dos formas de estructuracién permiten la

transicion de una a otra y el crecimiento en todas las direcciones. Cuando se

habla de reticula, como cuando se dice estructura lineal, no es precisamente una

malla rigida o una linea recta trazada con una regla. Las calles, los tejidos deben

de adaptarse al territorio, a la orografia, con lo cual la calle puede ser

ligeramente curvilinea, la reticula puede estar ligeramente deformada, sin que se

pierda su funcionalidad.

El disefio del viario debe asegurar los siguientes aspectos:

1. Lafuncionalidad del sistema.

Es decir, se trata de que se garantice un viario que permita un trafico fluido,

para los vehiculos de distinto tamafio que requiere la industria mas

especifica. (calzadas, aceras, intersecciones, plazas, aparcamientos, etc).

2. El papel del viario como estructurador del tejido urbano.

Las calles y las parcelas forman el tejido urbano. El disefio de unas ha de

adecuarse a las otras y viceversa. Grandes y pequefas parcelas requieren

de tamafios de calles diferentes. El tipo edificatorio que se construye también

determina de forma intensa la forma de la parcela y su relacion con la calle.

En la industria, especialmente la que utiliza grandes vehiculos, como

camiones Yy traileres, requiere una forma de parcela profunda, con una

relacion con la calle que permita la entrada y los giros de los grandes

vehiculos articulados.

3. La dimension de la representatividad del paisaje urbano, de
reconocimiento del lugar, a través de las calles y las plazas, y sus

dimensiones, a través de una urbanizacion determinada e identificable.
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4. La cuestion del coste econémico, ya que la relacién entre calle y espacio
construido da lugar a que solo un porcentaje del espacio total pueda ser
edificado. Dicho porcentaje varia naturalmente en funcién de la solucion
de ordenacion urbana adoptada. Junto a la rentabilidad del espacio, se
establecen los costes de urbanizacion, que derivan muy directamente de

la forma urbana adoptada.

Un tema importante en relacion al viario es el porcentaje entre superficie
destinada al viario y superficie destinada a parcelas. Hay que sefialar que los
porcentajes en torno al 20 % de viario representan soluciones o6ptimas si
tenemos en cuenta la necesaria anchura de las vias en relacion con el tamafio
de los vehiculos mas grandes. No obstante, la solucion a este problema no es
Unica, sino que hay que abordar la cuestion desde la doble éptica de los tipos de

usos que se demandan, y la estructura viaria mas adecuada para dichos usos.

En relacion a la superficie destinada al viario, hay un capitulo especialmente
importante en nuestros dias y es el suelo destinado a aparcamiento. No cabe
duda que parte del aparcamiento ha de estar ubicado dentro de las parcelas, si
bien no es posible despojar completamente a las vias primarias y secundarias
de aparcamiento en grado suficiente, lo que da lugar a un aumento del
porcentaje de consumo de viario. Cada uso consume espacio para aparcamiento
de forma diferente, en funcién del nimero de empleados, el tipo de clientes, los
suministradores y otras cuestiones que pueden llegar a ser muy complejas. No
es posible confiar el aparcamiento a los espacios reservados en las vias de
comunicaciéon, pues muy seguramente, de seguir todo el mundo esa conducta, el
conflicto por el aparcamiento seria extraordinario. De este modo, segun el tipo

de actividad, asi debera ser el aparcamiento en el interior de las parcelas.
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Parcefacion dominaste: 1000 mr.
Consuma de susk para waria: 22.6%
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e d

Divmsilicarsin de tamahos de parcola,
Cansuma de suele para vano: 18.2%

Cuatro ejemplos de parcelacion y estructura viaria (J. Gago, J.M. Garcia-Pablos)

La dimension, el tratamiento y el tipo de los ejes viarios se convierte en el
principal reto de la ordenacion fisica. Los ahorros en superficie de viario que se
han dado en numerosos poligonos de corte tradicional han provocado
posteriormente la falta de funcionalidad del espacio, deteriorado de forma rapida

por la utilizacion de todo el ancho de la calle para las maniobras de los grandes

vehiculos®3,
.
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% “De la experiencia concreta del Parque Industrial de las Monjas puede deducirse que el
aumento de las secciones tipo de las vias no redunda en unos aumentos del coste del poligono
(salvo en suelo y arbolado), cuando estas ampliaciones no afectan a las partes pavimentadas ni
a las infraestructuras que son independientes”. Daniel Zarza: “De poligonos a parques
industriales: la recuperacion urbanistica de los tejidos para la actividad productiva”, en V.A.:
Actividades productivas y urbanismo. Actas de las jornadas celebradas en Cérdoba. Junta de
Andalucia. Sevilla, 1997.
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Seccion de viario principal en un area de actividades productivas (D. Zarza)

Otros temas de interés en el tema del viario son:
e Laintegracion del aparcamiento dentro y fuera de la parcela
e localizacion de las operaciones de carga y descarga
e disposicion y tratamiento del arbolado
e ubicacion de espacios estanciales

e ubicacion de los servicios a los trabajadores

-. La distincién entre viario principal, secundario y otras vias

La definicion de un viario principal es esencial para estructurar todo el
tejido urbano y el viario secundario. A su vez el viario principal ha de unir las
distintas areas y los distintos tejidos que se creen dependiendo de él. Una red
viaria principal potente tiene como virtud la creacion de un espacio publico

representativo.
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La union del viario principal con el jardin da lugar a viarios principales de
tipo bulevar, en los que se busca la imagen de un parque urbanizado. Tal es el
caso de la ordenacion de Bernardo Yncenga en el Parque empresarial de
Madrid-Las Rozas, donde por medio de una cruz de bulevares articula todo el
espacio. Esta excepcional fachada esta en relacion con la busqueda de una
imagen urbana de gran calidad, reclamada por la demanda.

[01] oFiciues, GR&DO 1
02| OFICINAS GRACO2
(M| OFICINAS MULTIPLES

DOTAGIONAL

] CuLTURAL
ASISTENCIAL
) oeroRvO

PAROUE
DEPCATIVO
YIRAID
O] DOTACIONAL

CONJUNTO TERCIRRID
HOTELERD ¥ CONVENCIONAL
0G| CONJUNTO COMERCIAL

INSTITUCIONAL
[DG} GENERAL

! ESPACICS LIBRES,
PARQUES Y JARCINES

O] TRANSFORMADOR
LIMITE DEL SECTOR

Parque empresarial Madrid-Las Rozas, donde se aprecia la articulaciéon del

espacio através del viario principal (Bernardo Yncenga)
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Otros tipos de vias son:

1. Vias de borde, definitorias de transitos externos. Estas vias de borde
definen la frontera de la zona y sirven como elemento de conexion para
nuevos crecimientos.

2. Bandas de reserva, que pueden llegar a tener muy distintos destinos,
desde la complecion de redes originalmente menos malladas, hasta la
prevision de las vias de coexistencia, sendas, redes peatonales, pasillos

infraestructurales, etc.

IV.2.c.- El tipo edificatorio, parcelay el espacio verde

La edificacion que define la normativa en los poligonos industriales ha
sido siempre de forma constante la nave industrial ubicada en la parte trasera de
la parcela con un frente de edificacion dedicado a las oficinas que forma la
fachada a la calle. La rigidez de este esquema se ha visto muchas veces
cuestionado, al existir nuevos tipos de industria que se alejan netamente del
tradicional taller. Asi por ejemplo muchos nuevos tipos de industria,
especialmente la electronica, tienen los porcentajes entre oficina y taller
cambiados. El porcentaje mayor de espacios es del tipo oficina y el espacio tipo
taller se ha visto reducido notablemente. El choque entre estas dos tendencias,
regulacion tradicional y evolucion de los nuevos espacios industriales, ha dado
lugar a debates en los que un aspecto central era el aumento del precio del
suelo al producirse un cambio de industrial a terciario. Si bien este debate esta
todavia abierto, lo cierto es que cada vez mas se esta incorporando en los
nuevos disefios de espacio productivo y en la reforma de los tradicionales
poligonos industriales, una mayor flexibilidad. Por ejemplo, incorporando en
areas estratégicas, como las entradas a los poligonos, zonas de terciario,
comercio y oficinas, también estableciendo una regulacion de la edificacion mas

flexible, capaz para la industria de nueva generacion.

Como es bien sabido, la Ley de Urbanismo de Castilla y Ledn nace como

consecuencia del conjunto de debates politicos, parlamentarios, demandas en
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los tribunales, sentencias judiciales, etc. de los afios 90 en torno a la legislaciéon
urbanistica. Asi, una vez aprobada la Ley de Régimen del Suelo y Valoraciones
de caracter estatal, se pone de manifiesto la necesidad de realizar la ley
autondémica, lo que se produce con la aprobacién de la citada ley en el afio 1999.
La Ley autonOmica representa en lo relativo a los estdndares urbanisticos una
reduccion notable de las determinaciones minimas en cuestiones de disefio y
calidad, respecto a la ley del 76. Efectivamente, los anexos del Reglamento de
Planeamiento son una sélida base urbanistica, que tiene su apoyo en 20 afios
de experiencia de planeamiento urbanistico en Espafia, los que van desde la
primera Ley del Suelo (1956) a su reforma (1976) y en ella se recoge la
experiencia de las grandes ciudades espafiolas en la época de maximo
desarrollo econdmico. Sin embargo, la normativa sustituto ria relativa a
estandares urbanisticos representa una gran simplificacion, reduciendo las

determinaciones a media docena de normas>*.

Los mecanismos legales de reserva de suelo para zonas verdes han
funcionado aceptablemente en el caso del suelo residencial, en funcion de los
conocidos estandares urbanisticos de las sucesivas leyes del suelo espafiolas y
autondémicas. Recordemos que la Ley del Suelo del 76, en su Anexo al
Reglamento de Planeamiento® establecia la obligatoriedad de reservar suelos
para espacios libres de dominio y uso publico, servicios de interés publico y
social y aparcamiento. En el primer grupo, los espacios libres de dominio y uso
publico en suelos industriales deberian tener como minimo la categoria de

jardin, en una superficie no menor al 10 % de la superficie ordenada.

* En la Ley de Urbanismo de Castilla y Leén se establece, de forma especifica para sectores
con uso predominante industrial, la limitacion de que “no se permitira una ocupacioén del terreno
por las construcciones superior a dos tercios de la superficie del sector”. LUCYL. Art. 36.d.
También se sefiala que los espacios libres publicos “en sectores con uso predominante
industrial, se destinara preferentemente a arbolado perimetral; en todo caso el indice de
permeabilidad o porcentaje de superficie que haya de destinarse a la plantacion de especies
vegetales, no sera inferior al 50 por ciento”. LUCYL. Art. 38.c. Finalmente, se prevé como
determinaciones del Plan General en los sectores de suelo urbanizable delimitado la reserva de
20 metros cuadrados de espacios libres publicos y equipamiento por cada 100 metros cuadrados
construibles. LUCYL. Art. 42.2.a. La reciente sentencia del Tribunal Superior de Justicia de
Castilla y Le6n aclara al respecto del Art. 42 que dichos 20 m2 seran conjuntamente para
espacios libres publicos y equipamiento, y este Ultimo debe entenderse tanto el publico como el
privado.
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No obstante, a pesar de estas determinaciones legales, en el caso del
suelo industrial, en los poligonos industriales de corte tradicional, el sistema de
reserva de suelo para dotaciones y areas verdes no ha funcionado tan
adecuadamente como en el caso de la residencia. Especialmente porque en
muchas circunstancias el suelo destinado a zona verde jamas ha sido
urbanizado como parque o jardin, seguramente por la falta de interés de los
mismos usuarios en tener una dotacion de ese tipo. Ni que decir tiene, que si en
los poligonos industriales oficiales las dotaciones permanecian sin realizar, en el
caso de los poligonos industriales “espontaneos” las zonas verdes o las
dotaciones eran tan inexistentes, como precaria y exigua la urbanizaciéon. Los
ejemplos de los poligonos de Sargales, San Cristébal o Berrocal, con sus
problemas en la urbanizacion y sus zonas rotacionales sin desarrollar atestigua

lo que aqui se dice.

Aparcamiento en la mediana del Poligono de Argales

% Ley sobre Régimen de Suelo y Ordenacion Urbana. 1976. Anexo de Planeamiento, Art. 2. La reforma de
la legislacién urbanistica de 1990 Ilamada Ley sobre Régimen del Suelo y Ordenacion Urbana respetaba el
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Esto quiere decir que de poco sirve la legislacion y las ordenanzas y
normativas si finalmente el usuario no esta convencido de los beneficios de una
determinada disposicion y las autoridades municipales no hacen cumplir la
norma. El ejemplo contrario es el de los parques tecnoldgicos y empresariales,
gue a través de la busqueda de una imagen nueva, mas moderna y atractiva,
han propiciado la revalorizacion del paisaje urbano, la construcciéon de un
espacio productivo de calidad, donde tiene especial protagonismo el verde
publico, los parques y los jardines, asi como la urbanizacién de la calle, que se
encuentra diseflada con gran cuidado, donde el arbol es un elemento de gran
importancia en la definicion de la calle. Este es el modelo al que hay que tender,
en el que la mejora del paisaje urbano vaya acompafiado por una mejora de la
funcionalidad del espacio.

Por otro lado, tampoco es rechazable la posibilidad de que los espacios
verdes de los espacios productivos mejoren la calidad de los barrios adyacentes,
especialmente cuando se trata de areas que se encuentran incrustadas en
tejidos urbanos problematicos o sencillamente deficitarios en lo relativo a los
parques y jardines. Asi, las zonas verdes de borde son una solucién adecuada
pues resuelven el problema de la transicién de un tejido a otro y al mismo tiempo
cualifican el conjunto del espacio urbano.

Los espacios verdes en las areas productivas tienen el problema de un
uso menos intenso que el de las &reas residenciales. Asi, por ejemplo, en las
areas residenciales los espacios verdes son utilizados intensamente por dos
grupos poblacionales: los nifios y los ancianos. Por el contrario en las zonas
industriales de corte tradicional las zonas verdes no son utilizadas por nadie,
pues los trabajadores en tiempo de trabajo no salen al parque y raramente van a
utilizarlo en las horas del bocadillo, y fuera de la jornada laboral no se
encuentran en la zona y no pueden utilizarlo adecuadamente. Es decir, las
zonas verdes en las areas productivas han de ser concebidas de forma diferente
a las zonas verdes residenciales. No es posible entender la construcciéon de
areas verdes estanciales, de juegos de nifios, por ejemplo, en areas productivas.

Estas zonas verdes han de tener otro caracter, entre los que cabe destacar:

Anexo de Planeamiento, y por tanto esta redaccion.
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Eurocentre, -Toulouse-.

- area paisajistica

- areas no edificables (entorno de rios o canales, pendientes)

- barreras de separacién entre zonas

- aparcamiento bajo arboles de gran porte que evite el calentamiento
exagerado de los vehiculos (en verano se alcanza mas de 60 ° C
en el interior de los vehiculos)

- zonas deportivas

- reservas para infraestructuras futuras, que pueden ser plantadas

mientras se realiza la inversion.

Aparte de sefalar que esta es una de las causas que aconseja la mezcla
de usos en los poligonos, es preciso también establecer que otros usos
cercanos o complementarios a los de las zonas verdes, tales como los
deportivos, canchas de tenis, areas para hacer paseo o para correr, zonas de
estancia y recreo, areas para el ocio, como parrillas, mesas, zonas de juegos
populares, etc. son también aconsejables. Otro aspecto a tener en cuenta es la
capacidad de las zonas verdes para acoger aparcamiento bajo arbolado, en un
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porcentaje superficial limitado y controlando en todo momento el efecto
destructivo que tiene el coche sobre la vegetacion.

Las zonas verdes en la ciudad representan un costo importante,
especialmente aquellas areas que por sus caracteristicas vegetales demanda
una gran cantidad de mano de obra y un gran consumo de agua de riego. Por
ello, es esencial disefiar area verdes que no tengan costes inaceptables, siendo
una alternativa de extraordinaria eficacia el arbolado. Los arboles propios de la
zona, como la encina o el pino, no requieren de cuidados especiales, como son
las podas regulares, o el riego periddico, o la recogida de la hoja en otofio. Las
praderas de césped o el jardin de rosas no es la solucion. Por el contrario
grupos de arboles resistentes y de especies adaptadas al clima son la
respuesta mas adecuada.

Un aspecto importante es la ubicacion del arbolado dentro del disefio de
la zona productiva. Hay que considerar que la presencia de arbolado dentro del
disefio de la ciudad en general mejora sustancialmente la imagen de ésta. Por
ello hay que considerar al menos las siguientes formas de composicién de los
arboles:

- hileras sencillas, dobles o triples en torno a vias de comunicacion y
en los bordes

- grupos de arboles en las esquinas de las calles, en los encuentros
de vias, mejorando la imagen urbana

- masas arbdéreas en medianos o grandes conjuntos, forman un
cierre visual y permitiendo al mismo tiempo la formacion de areas

de aparcamiento.
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Ubicacién del arbolado en una ordenacion de manzana (D. Zarza).

Es preciso abordar previamente los siguientes aspectos sobre los espacios
verdes:
1. Caracteristicas de estos espacios, funciones que han de tener en el
conjunto del area
2. Estandares de caracter minimo, en relacion a la superficie total, pero
también a calidades.

3. Tamafo y forma
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En lo relativo a la forma y tamafio de las zonas verdes, se establece desde la
tradicion urbanistica el debate entre las siguientes dos opciones:
1. La realizacion de una gran pieza, como un parque o jardin, que concentre
toda la superficie en un solo elemento.
2. La fragmentacion de la zona verde en jardines de pequefio tamafio, por

toda el area.

El uso dotacional en los espacios productivos ha de estar contemplado de
forma que haya reservas de suelo destinadas a usos como hosteleria, comercio,
servicios bancarios, comunicaciones, etc. que al menos alcancen un minimo
imprescindible. Se trata en general de servicios a las empresas y servicios al
ciudadano. La falta de prevision de estos equipamientos en los poligonos
tradicionales ha dado lugar a que estos usos, cuando finalmente son
demandados, deben de colocarse en el perimetro del area, lo que provoca
disfuncionalidades, especialmente en la movilidad. Los servicios no atendidos
dentro del poligono han de buscarse fuera de €l con los consiguientes gastos en

recorridos al exterior, en tiempo y en medios de transporte.

Equinoccio. Un centro comercial y de ocio en el cinturén industrial
y logistico de Valladolid
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CONCLUSIONES

La ciudad de Valladolid y su entorno se enfrentan a un proceso de
definicion funcional de notable trascendencia ya que del acierto en las
decisiones que se adopten en los proximos meses dependera el futuro papel de
la ciudad en la Region, dependera también el lugar en la jerarquia de ciudades
espafolas y dependera su papel en el futuro espacio de relaciones y flujos
generados y articulados por el transporte y la informacion.

Estimamos que es necesario proseguir con el desarrollo ordenado de los
instrumentos disponibles, procurando incentivar la captacion de inversiones
productivas en el territorio de Valladolid y su entorno sin perder de vista los
valores emergentes y de futuro relacionados con la sostenibilidad ambiental y
respeto al medio ambiente. Especialmente si consideramos que las areas
industriales e incluso los poligonos industriales clasicos estan siendo sustituido
cada vez en mayor medida por las llamadas zonas de actividades o servicios
logisticos; zonas especialmente exigentes en materia de conectividad,
infraestructuras de transporte y comunicacion, calidad urbanistica y ambiental,
etc. Y es que el futuro de las areas industriales esta cada vez mas vinculado a
los conceptos de innovacion, logistica y servicios complementarios a las
empresas.

Para afrontar estos retos de futuro Valladolid cuenta con unas condiciones
ciertamente excepcionales que se veran reforzadas tras la llegada de la Alta
Velocidad, que convertira a Valladolid en la rétula para todos los traficos de la
mitad norte peninsular y el desvio del trafico de mercancias ya que permitira la
construccion de unos nuevos Talleres de Renfe y una estacion para el transporte
de mercancias de valor estratégico excepcional al vincularse al Puerto Seco de
Santander.

Analizada la estructura funcional de Valladolid, la ubicaciéon de las

principales areas de actividad, el trafico que desde ellas se genera y las
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iniciativas de otras provincias y regiones vecinas, proponemos las siguientes

lineas de ordenacion futura:

Camino de Palomares

|- UN CONDICIONANTE BASICO: LA ESTACION DE MERCANCIAS Y
PUERTO SECO DE SANTANDER COMO FUNDAMENTO DE LA CREACION
DE UNA ZONA DE ACTIVIDADES LOGISTICAS EN VALLADOLID

[.1.- La ubicacion del Puerto Seco de Santander y la Nueva estacion de
mercancias en el sector de Palomares-Arenal, y las viejas areas
industriales del Norte condiciona las decisiones de localizaciéon de la
futura zona de Actividades Logisticas de Valladolid ya que,
necesariamente, estara asociada a ambas infraestructuras. Dicho de otro
modo: la Unica localizacion posible- en el término municipal de Valladolid-
para cualquier zona de actividades logisticas es la que recoge la
Adaptacion del PGOU, es decir los sectores 48 y 49 -industrial Arenal y
Parque Industrial Tecnologico Vereda de Palomares- otrora suelo rustico
de especial proteccion. Cualquier alternativa logistico-espacial en el Sur
(Boecillo-Laguna), en el entorno del desvio del ferrocarril (by-pass), o en
el Norte (Santovenia-Cabezén) una vez cerrado el by-pass, queda
invalidada al haberse optado por el término municipal de Valladolid para

ubicar la estacion de mercancias.
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I.2.- Frente a las areas logisticas de pequefia dimension ya existentes —
Centrolid- y frente a la actividad logistica dispersa por los poligonos y
areas industriales de Valladolid y su entorno, consideramos que tiene mas
futuro el disefio de un nuevo espacio logistico que sea capaz de atraer
las actividades precisas para convertir una plataforma logistica —con
reducido valor afadido para la economia local- en una ZAL -Zona de
Actividades Logisticas- que precisa no solo de mas espacio, sino también
de un espacio de mas calidad, facilmente ampliable y que puede generar
un efecto multiplicador en el resto de actividades y en la economia en

general de la ciudad y su entorno.

[.3.- Queda fuera de toda duda que, sea cual sea el espacio elegido,
Valladolid necesita, por motivos de estrategia territorial y ademas con
cierta urgencia, un emplazamiento susceptible de convertirse en una Zona
de Actividades Logisticas que permitan promover y desarrollar las
actividades de valor afiadido en el transporte intermodal de mercancias y
ordenar el trafico pesado en el espacio metropolitano. Las 350 has.
previstas, pueden ser en principio suficientes, pero el espacio elegido,
practicamente en el limite del término municipal, presenta algunos
problemas para su ampliacion ya que estara limitado por grandes
barreras como son: la linea de Alta Velocidad, la Ronda Interior, el futuro
by-pass ferroviario y la futura Ronda Exterior noreste, y el area industrial y
el Cementerio Parque del Municipio de Santovenia por el Norte. La
conexion con el Area Homogénea de Zamalduefias —suelo urbanizable no
delimitado de uso residencial- y con el término municipal de Renedo
parece ser, superados algunos obstaculos topograficos, la Unica

alternativa posible en el futuro.

I.4.- Elegida la ubicacion de la zona de actividades logisticas, como efecto
necesario de la decision de ubicar la estacion y talleres de Renfe en el
sector de Palomares-Arenal, parece obvio que se deberia planificar y

coordinar con las nuevas infraestructuras de comunicacion toda la

145



Universidad de Valladolid y Confederacién Vallisoletana de Empresarios
Zona de Actividades Logisticas de Valladolid

actividad que la citada zona impulse, para que se distribuya por el
entorno con objeto de que no se generen diseconomias de aglomeracion,
es decir, congestion, pérdida de tiempo y eficiencia en el transporte,
pérdida de competitividad en las actividades logisticas, aumento de los
precios del suelo industrial y residencial. Para alcanzar este objetivo, se
necesita de una decidida intervencion institucional que, partiendo de las
DOTVAENT ya aprobadas, haga posible el disefio de una estrategia
econdémico-territorial que afecte a todo el entorno urbano de Valladolid,
gue ordene, priorice y planifiqgue temporalmente su desarrollo.

[.5.- La superficie del término municipal de Valladolid ya no puede
contener todos los usos que la ciudad genera y demanda, por lo que
desde hace ya tiempo la ciudad esta lanzando usos fuera de los bordes
de su término municipal, usos que son acogidos de buen grado por la
corona de nucleos que rodea a Valladolid. Légicamente, el Ayuntamiento
de Valladolid se resiste a la pérdida de usos que esta directamente
creados por la dinamica urbana vallisoletana. Parece necesario romper
con la idea de que el Ayuntamiento de Valladolid sélo vaya a defender
ofertas que se asienten en su propio término, pues ello llevaria a una
organizaciéon espacial colmatada y cefiida por la linea del término
municipal. Al mismo tiempo esa logica lleva a un final, mas o menos
cercano, que es el agotamiento del suelo del término municipal. Por esta
razon, el Ayuntamiento de Valladolid, con el objeto de romper esa logica,
deberia tratar de establecer acuerdos con otros ayuntamientos del
entorno, con el objeto de propiciar un desarrollo urbanistico mas
coherente. No obstante, es preciso destacar un aspecto de gran
importancia en esta dinamica: consideramos absolutamente necesario
mantener un tejido urbano compacto, relativamente denso y continuo, que
permita reducir el efecto negativo del transporte en la ciudad y mejorar las
condiciones ecologicas y obviamente la sostenibilidad del artefacto
urbano, llamese este “Valladolid” a secas o “Valladolid y su entorno

metropolitano”. Es decir, controlar la dispersion y mantener una densidad
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minima es un objetivo a perseguir, en linea con la Agenda Local 21y con

lo que ya estan ensayando otras ciudades europeas.

[.6.- La superficie del término municipal de Valladolid ya no puede
contener todos los usos que la ciudad genera y demanda, por lo que
desde hace ya tiempo la ciudad esta lanzando usos fuera de los bordes
de su término municipal, usos que son acogidos de buen grado por la
corona de nucleos que rodea a Valladolid. Légicamente, el Ayuntamiento
de Valladolid se resiste a la pérdida de usos que esta directamente
creados por la dindmica urbana vallisoletana. Parece necesario romper
con la idea de que el Ayuntamiento de Valladolid sélo vaya a defender
ofertas que se asienten en su propio término, pues ello llevaria a una
organizaciéon espacial colmatada y cefiida por la linea del término
municipal. Al mismo tiempo esa logica lleva a un final, mas o menos
cercano, que es el agotamiento del suelo del término municipal. Por esta
razén, el Ayuntamiento de Valladolid, con el objeto de romper esa logica,
deberia tratar de establecer acuerdos con otros ayuntamientos del
entorno, con el objeto de propiciar un desarrollo urbanistico mas
coherente. No obstante, es preciso destacar un aspecto de gran
importancia en esta dinamica: consideramos absolutamente necesario
mantener un tejido urbano compacto, relativamente denso y continuo, que
permita reducir el efecto negativo del transporte en la ciudad y mejorar las
condiciones ecologicas y obviamente la sostenibilidad del artefacto
urbano, llamese este “Valladolid” a secas o “Valladolid y su entorno
metropolitano”. Es decir, controlar la dispersién y mantener una densidad
minima es un objetivo a perseguir, en linea con la Agenda Local 21y con

lo que ya estan ensayando otras ciudades europeas.

1.7.- En el desarrollo del area Norte es necesario prever una cufia verde,
gue articule los distintos espacios naturales que la zona tiene y que
estructure las areas residenciales, industriales y el viario. No es posible
olvidar que es menester conectar la nueva ciudad con la existente,

aprovechando sus potencialidades. En ese caso hay que contar con el
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valor del cauce del Esgueva, que penetra en la ciudad, del canal que pasa
tangente a la ciudad, del Prado de la Magdalena, el Campus Miguel
Delibes, con un extenso area verde, el Cementerio y finalmente una zona
de gran valor agricola.

Il.- ACTIVIDAD ECONOMICA EN CASTILLA Y LEON REGION Y EN
VALLADOLID

[I.1.- Las inversiones industriales ejecutadas en la regién en los dltimos
afos perfilan la creciente importancia de un eje territorial cuyo centro de
gravedad se situa en el corredor Valladolid-Palencia-Burgos. Sobre él
se articulan las mayores aglomeraciones urbano-industriales y se integran
otros centros industriales de diverso rango.

Il.2.- En este eje de actividad econOmica se asientan algunas de las
empresas industriales de mayor entidad de la Regién, tanto empresas de
nueva creacion como aquellas que cuentan con una larga presencia en la
Regién y que han acometido grandes inversiones para la ampliacion y
modernizacién de sus instalaciones. Son grandes empresas exportadoras
gue estan contribuyendo al fuerte crecimiento del valor de las

exportaciones industriales castellano-leonesas.

Poligono de San Cristobal
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[1.3.- La primacia en las exportaciones regionales sigue vinculada al
sector de la automocion, pero se afianza el peso de las ventas en el
exterior de productos quimicos, maquinaria/ bienes de equipo y productos
agroalimentarios. Desde el punto de vista de su dimensién geografica, de
Valladolid y Palencia provienen dos tercios de las exportaciones
proporcion que se incrementa al 86% del total si se unen las que tienen

origen en Burgos.

II.4. - Las empresas industriales tienden cada vez mas a externalizar una
amplia diversidad de actividades relacionadas con los servicios a la
produccion que exigen una especializacion ajena a la actividad principal
de la empresa. Entre estas actividades destacan todas las tareas
relacionadas con la distribucion, la gestidén logistica y el transporte de
mercancias, tareas cuya creciente complejidad exigira la presencia cada

vez mayor de empresas especializadas.

II.5.- En la actualidad, los centros de trabajo de estas empresas de
logistica y transporte muestran una fuerte dispersiéon tanto en los
poligonos industriales de Valladolid como en las areas de actividad
econdémica de borde urbano, lo que impide la generacion de economias
de escala y el montaje de grandes instalaciones disefiadas y equipadas
para una gestion moderna y competitiva. Ni el suelo industrial disponible
en los municipios de la aglomeracion, ni los futuros poligonos industriales
y areas de actividad economica previstos por el planeamiento municipal
responden a las exigencias de una amplia disponibilidad de suelo a
bajo precio que precisan estas actividades.

I1.6.- Estando calificadas cerca de 700 hectareas de suelo industrial, es
absolutamente necesaria una mayor diligencia en la tramitacion del suelo
que se considere necesario en cada momento y con la suficiente
antelacion para evitar tensiones especulativas. La carencia relativa de
este suelo (esta clasificado y calificado, pero se encuentra en diversas

fases de desarrollo —etapas-) contribuye a acentuar la escasez y por lo
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tanto a elevar los precios, tanto para la opcion de compra como para

alquiler de naves-locales

[1.7.- Ademas es preciso acometer el desarrollo de un gran poligono para
favorecer la implantacion de instalaciones de dimension media y grande
de caracter estrictamente industrial. La dotacién de un poligono de estas
caracteristicas favoreceria la atraccion de nuevas inversiones fabriles en
ramas de actividad que tienen escasa presencia en la aglomeracion de
Valladolid contribuyendo asi a la necesaria diversificacion de su
estructura industrial, excesivamente decantada hacia el sector de la
automocion e industrias auxiliares de material de transporte, lo que, a su
vez, incrementaria la demanda potencial de servicios de gestion logistica.
En este sentido la proximidad a los Campus de la Universidad de
Valladolid Miguel Delibes y Esgueva, bien puede favorecer el desarrollo
de un area tecnolégica vinculada a la singularidad funcional del nuevo

espacio logistico.

Santovenia de Pisuerga

[1.8.- Esta demanda se genera ya en la actualidad en el cinturén de

areas de actividad econdmica e industrial de la aglomeracion, integrado
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por los espacios industriales consolidados: Parque Tecnologico de
Boecillo, Poligono de San Cristébal, ElI Berrocal y Carretera de Zaratan;
las grandes factorias: Tafisa, Michelin, Renault, Lingotes Especiales;
espacios industriales en proceso de desarrollo o en ejecucion: Poligono
Industrial La Mora, Parque de Empresas Aeronauticas de Villanubla, El
Carrascal, Industrial Jalon y Parque Industrial de Boecillo (anexo al
Parque Tecnoldgico); y areas generadoras de carga: Aeropuerto de

Villanubla, Mercaolid y Centrolid.

[1.9.- No obstante, la demanda captable por parte de la Zona de
Actividades Logisticas supera los limites de la aglomeracion para
aglutinar asimismo a todas las areas productoras de bienes industriales y
generadoras de densos flujos de trafico de mercancias vinculadas a los
mercados nacionales e internacionales a lo largo del eje Valladolid-Venta

de Bafos-Palencia-Burgos.

[1.10.- Por todo ello, la localizacibn de una gran Zona de Actividades
Logisticas en Valladolid se presenta como una oportunidad indiscutible
para el impulso econdmico de la ciudad y para el reforzamiento de su

posicion en el sistema urbano y funcional regional y nacional.

1) LA POSICION ESTRATEGICA DE VALLADOLID COMO NUCLEO
ARTICULADOR DE LA RED DE TRANSPORTE DEL NOROESTE
PENINSULAR

La configuracion presente y las previsiones de programacion y evolucion

futura de la trama viaria de gran capacidad -es decir, la red de autovias- y de la

red ferroviaria de alta velocidad confirman y fortalecen la funcién de Valladolid

como el gran centro articulador de la red de transporte del cuadrante

noroccidental de la Peninsula Ibérica. Esta funcion proporciona a la capital
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vallisoletana una excepcional ventaja comparativa para el establecimiento de
una zona de actividades logisticas de caracter intermodal e integracion de
servicios, destinada a desplegar una proyeccion de alcance suprarregional,
extensiva ante todo a Castilla y Leon, las regiones cantabricas (Cantabria,
Asturias y el Pais Vasco), Galicia, las regiones Norte y Centro de Portugal y el
Area Metropolitana de Madrid. La posicion estratégica de Valladolid en la red de
transporte y la zona de actividades logisticas, asociada al Puerto Seco de
Santander y la estacion de mercancias de RENFE, permitirdn a la capital
vallisoletana operar como un importante nodo de captacion y redistribucion de
flujos de trafico y un destacado centro en la organizacion de cadenas de
transporte en el mencionado espacio suprarregional del noroeste ibérico.

]

r poligons
industrial

Conexién Ronda Interior/Autovia de Castilla
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En cualquier caso, la posicion estratégica y la potencial especializacion
funcional de Valladolid en la red de infraestructuras de transporte se asienta,

entre otros, en los siguientes factores:

lIl.1.- Valladolid esta afianzando y puede acrecentar notablemente una
importante funcion estratégica en la articulacion de Portugal con la Unién
Europea, a través primordialmente del Itinerario Europeo E-80 Irin-Aveiro
(esto es, el portugués lItinerario Principal IP-5, Autovia de Castilla-N-620,
A-1 N-1), que se ha consolidado plenamente como la principal arteria de
conexion de Portugal con el conjunto de la Unién Europea. El peculiar
acondicionamiento para la alta velocidad que va recibir la linea ferroviaria
Medina del Campo-Salamanca-Fuentes de Ofioro sélo va a contribuir de
forma complementaria a este proceso, en el que, en cambio, su eventual
seleccidon como eje internacional prioritario en la conexion ferroviaria de
alta prestaciones entre Espafa y Portugal representaria una aportacion
fundamental.

Asimismo, el futuro acondicionamiento como autovias del Itinerario
Principal IP-4 (Oporto-Braganza) y de la Ruta del Duero N-122 posee una
excepcional trascendencia para la vertebracion interna de un gran
espacio interregional europeo en proceso inicial de integracion: la
denominada Region Internacional del Duero, en cuya articulacion
territorial Oporto y Valladolid pueden actuar como nucleos bipolares de
primer orden. Esta intervencién permitira paralelamente la puesta a punto
de una arteria viaria de gran capacidad y de trazado transversal a escala
de la Peninsula Ibérica, esto es, Oporto-Valladolid-Zaragoza-Barcelona,
gue, ademas de equilibrar la estructura radial de la red viaria, contribuira a

la potenciacién funcional de dichos nucleos.

lll.2.- Como se ha sefalado reiteradamente, el acondicionamiento actual
y sobre todo el desarrollo futuro de la red de transporte -tanto la trama de
autovias como la red ferroviaria de altas prestaciones- refuerzan de forma
progresiva la posicion estratégica de Valladolid en las relaciones con las

regiones espafiolas del Arco Atlantico, especialmente con Cantabria, el
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sistema urbano del sector central de la region asturiana (Oviedo-Gijon-
Avilées-Mieres) y el eje atlantico gallego de desarrollo (El Ferrol-La
Corufia-Santiago de Compostela-Pontevedra-Vigo). Particular atencion
merece la cualificacion y mejora de las infraestructuras de enlace con
Cantabria (Autovia Cantabria-La Meseta - N-611 y la linea de alta
velocidad a Cantabria -Venta de Bafos-Palencia-Santander), que, junto al
Puerto Seco de Santander, potencian y afianzan la ya dilatada relacion
estratégica entre Cantabria y el eje de dinamismo Valladolid-Venta de
Bafnos-Palencia.

Paralelamente, una de las mas fiables y relevantes transformaciones
previsibles estriba en la sustancial mejora del nivel de accesibilidad de
Valladolid respecto al Area Metropolitana de Madrid, en virtud ante todo
de entrada en funcionamiento de la linea especialmente construida para
alta velocidad Madrid-Segovia-Valladolid/Medina del Campo, que
circunscribira tnicamente a 55 minutos el tiempo de desplazamiento a lo
largo de ese recorrido. Todo ello proporciona a Valladolid una inmejorable
posicion para la capitalizacion de procesos de descentralizacion
econémica y funcional desde el Area madrilefia, que redundaran en el

nivel de actividad de la zona de actividades logisticas vallisoletana.

l11.3.- La Autovia de Castilla y las futuras lineas de alta velocidad
Valladolid-Burgos y Medina del Campo-Salamanca van a conformar un
trascendental corredor de transporte de caracter plurimodal que, en
definitiva, consolidara la decisiva posicion estratégica de Valladolid en la
articulacion interna del mas dinamico de los ejes emergentes de
desarrollo castellano-leonés, esto es, la denominada Diagonal castellana,
gue integra a los mas importantes nucleos urbanos de la region
(Valladolid, Burgos y Salamanca, ademas de Palencia), aglutinando la
tercera parte de la poblacidén castellano-leonesa y a todos los centros de
mayor jerarquia industrial de la region, salvo Leon.

Conviene subrayar, en este sentido, que la Autovia de Castilla y la linea
de alta velocidad Valladolid-Burgos propiciaran la vertebracion interna del

corredor que actlia como centro de gravedad de la Diagonal castellana,
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esto es, el eje Valladolid-Venta de Bafos-Palencia, que, concentrando
una poblacion urbana proxima a medio millébn de habitantes, conforma un
destacado espacio economico de especializacion industrial con evidentes
complementariedades funcionales, que, incorporando ademas la
ubicacion de los Puertos Secos de Santander y de Gijéon y Avilés, se

comportara como un destacado area generadora de carga.

l1l.4.- El sistema viario castellano-leonés presenta una estructura espacial
simultdneamente regular y radial, lo cual tiene una importante proyeccion
en la articulacion del espacio regional. Efectivamente, el caracter regular
de la estructura espacial de la trama viaria -tanto de la actual como de la
prevista de gran capacidad- propicia el enlace directo entre todos los
nacleos urbanos intermedios de la region, singularmente entre las
capitales provinciales, lo cual despliega una incidencia fundamental en la
vertebracion y en las posibilidades de integracion del sistema urbano
castellano-leonés.

Sin embargo, la red viaria regional posee simultdneamente un conjunto de
ejes de disposicion radial que convergen en Valladolid (entre los que cabe
destacar la N-122, la propia Autovia de Castilla, la N-601 -tramo Ledn-
Valladolid, la CL-601 y la N-601-N-403 -tramos Valladolid-Adanero-Avila),
qgue propician el enlace directo de cada una de las capitales provinciales
con Valladolid, dotando a esta ciudad de un grado singularmente elevado
de accesibilidad en el interior de la regidn. No en vano el trazado radial de
este elenco de ejes ha favorecido la progresiva consolidacion en
Valladolid de las funciones ligadas a la capitalidad regional y a su plena
transformacion como principal centros de servicios de la region, hasta el
punto de que, en el caso de importantes actividades terciarias -como las
comerciales- ha logrado hacer extensiva su area de influencia no sélo a
Palencia y Zamora, sino a los grandes centros urbanos castellano-
leoneses (Salamanca, Burgos y Ledn). Sin duda alguna, la futura
configuracion de la red ferroviaria de alta velocidad afianzara muy

poderosamente esta especializacion funcional de Valladolid, a través de
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la drastica disminucién de los tiempos de viaje lograda con los servicios

de transporte rapido de viajeros.

l11.5.- Merece la pena enfatizar, como también ha sido reiteradamente
sefialado, que el Plan de Infraestructuras del Estado, en el marco del
drastico cambio que introduce en la politica ferroviaria, confiere a
Valladolid la funcién estratégica de nucleo articulador de la red ferroviaria
de alta velocidad correspondiente al noroeste peninsular, haciéndole
operar, mediante la estacion de mercancias, como centro redistribuidor de
los traficos de carga, con especial significacion en la puesta a punto de
modalidades de transporte combinado. El acondicionamiento del Puerto
Seco de Santander -e, incluso, la propia ubicacion del Puerto Seco de
Gijon y Avilés en Venta de Bafios- asi lo atestiguan. Por lo demas, y en el
ambito del transporte rapido de viajeros, ensefia emblematica de los
servicios desarrollados en las lineas de alta velocidad, la mejora del nivel
de accesibilidad de Valladolid en el marco de las regiones del noroeste
espafiol sera igualmente patente, como aparece reflejado en la reduccién
del tiempo de viaje desde la capital vallisoletana a las principales
ciudades y areas metropolitanas del mismo: Vitoria (40 minutos), Bilbao (1
hora y 15 minutos), San Sebastian (1 hora y 20 minutos), Santander (2
horas y 5 minutos), Oviedo (2 horas y 5 minutos), La Corufia (2 horas y 23

minutos).

IV.-ESTRUCTURA FUNCIONAL: UBICACION DE ACTIVIDADES
ECONOMICAS Y CORREDOR METROPOLITANO DE CARGA.

IV.1.- Un andlisis de la estructura funcional de Valladolid permite realizar
una propuesta de futuro que integra dentro de un cinturon de
actividades econdmicas y logisticas —noroeste-sureste- todas las
actividades de produccién, transporte, almacenamiento, distribucién.

Parte este cinturén o pasillo, del Norte, del aeropuerto de Villanubla®*® —

% El articulo 26 de las DOTVAENT, en su apartado “c” afianza la apuesta estratégica por
este sector al sefialar que se debe “...habilitar el entorno meridional del aeropuerto
como espacio para el desarrollo de actividades econémicas, estableciendo una reserva
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donde estara ubicado un futuro poligono especializado en la industria
aeronautica asociada- continba por Centrolid -Centro Integrado de
Mercancias- en Valladolid, el Puerto Seco de Santander, la Estacion de
Mercancias de Renfe, los poligonos industriales de la Mora, de San
Cristobal y ampliacion de San Cristébal, Argales y Pinar de Jaldn, el area
logistica de Renault y finalmente el poligono de las Arroyadas y Parque
Tecnologico de Boecillo. Este corredor estara fisicamente definido por las
autovias y ronda interior, exterior y Super Sur, que duplicara la capacidad
de tréfico y redundard en una mejora de las comunicaciones de todo el

conjunto del sector.

Ronda Interior

IV.2.- Para que estos focos de actividad sean viables, se propone como
infraestructura necesaria la creacion de un “corredor metropolitano de
carga” o un “tercer carril” en los puntos que se considere necesario,
acondicionado para la circulacién de vehiculos de transporte de carga,
bien sefializado e identificado, de forma que la gestion de la misma y la
generacion de valor afadido se pueda concentrar en la zona de
actividades logisticas de Plomares-Arenal; y sobre todo se propone que
se evite en la medida de lo posible el transito innecesario de camiones en

de suelo como area de desarrollo preferente, complementaria al desarrollo del corredor
Valladolid-Leén propuesto.
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el interior. Se precisaria asimismo de un estudio y reordenacion del
trafico en la ronda interior, practicamente colapsada desde su apertura y
dar una solucion a algunos nodos particularmente conflictivos como la
conexion de la Ronda Interior con la autovia de Castilla en el sector del
Cabildo-Tafisa, la conexion con la carretera de Madrid -autovia a Laguna
y Boecillo- e incluso un adecuado estudio de las futuras conexiones de la
autovia a Villanubla, que tiene su origen en la glorieta de enlace de la
Autovia de Castilla con la N-601, muy comprometida por la edificacion
preexistente.

IV.3.- La Zona de Actividades Logisticas se situa en un punto intermedio
en este cinturén, en el punto de mayor intermodalidad —conexion
carretera y ferrocarril-de forma que puede proporcionar servicio logistico
a la mercancia captada por el aeropuerto de Villanubla, a la que proceda
de la actividad generada por la ciudad, la que provenga por via férrea o
carretera del puerto de Santander a su Puerto Seco en Valladolid y la que
provenga del sur, tanto por carretera como por ferrocarril, aprovechando
las necesidades de distribucion y conexion de la Comunidad de Madrid
con el norte y noroeste peninsular. De este modo queda definitivamente
integrada la actividad econdmica de Valladolid con la de los municipios de

su entorno, especialmente con Boecillo.

V.- PLATAFORMA LOGISTICA URBANA. EL VALOR DE LA PROXIMIDAD

V.1.- Una infraestructura de la entidad de la Zona de Actividades
Logisticas de Valladolid que dispondra de cerca de 350 has con una
edificabilidad de 0,50 m*¥ m?* puede revitalizar e impulsar la actividad
econdmica de Valladolid y su entorno. Pero seria también oportuno que el
Poligono Argales se fuese transformando paulatinamente en una
plataforma logistica urbana o de proximidad, que permitiese optimizar
el transporte y trafico urbano, evitando el acceso innecesario y reiterativo

de vehiculos al centro de la ciudad. Esta operacion puede desarrollarse
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al compas del soterramiento del ferrocarril y la consiguiente
transformacion del sector denominado Argales en el proyecto en su dia

aprobado.

VI.- IMPULSO Y GESTION INSTITUCIONAL COMO REQUISITO PARA LA
CREACION Y DESARROLLO DE LA ZONA DE ACTIVIDADES LOGISTICAS —
ZAL- EN VALLADOLID

VI.1.- En el contexto de fuerte competitividad urbana vy territorial
determinadas decisiones apoyadas en el principio sefalado resultan
inaplazables por lo que es necesario empezar ya a dar pasos en la
direccidon sefialada ya que obviamente no es suficiente haber hecho la
correspondiente reserva y calificacion de suelo. Puede que sea ya
oportuno empezar a desplegar una estrategia encaminada a impulsar esta
infraestructura logistica, que comprenda tanto la declaracion de interés
supramunicipal o regional de la Zona de Actividades Logisticas —ZAL- de
Valladolid, como la creacion de una entidad o empresa publica que se
encargue de impulsar y gestionar todas las acciones precisas para
desarrollarla. En el capital de esta empresa tendrian que participar,
obviamente, el Ayuntamiento de Valladolid y la Junta de Castilla y Leon,
ademas de otras instituciones locales como la Diputacion Provincial, dado
el alcance supramunicipal de la operacién. Esta empresa deberia
incentivar, en una primera instancia, la participacion de otras empresas e
instituciones, desde el Ministerio de Fomento o el G.I.LF. (Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias), hasta la autoridad Portuaria de Santander
dada la singular importancia del futuro Puerto Seco y otras entidades
publicas o privadas, como la Camara de Comercio e Industria o la
Confederacion Vallisoletana de Empresarios o0 entidades analogas. Y
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obviamente se deberia contar con los grandes operadores logisticos

nacionales e internacionales.’

VI.2.- Esta empresa o estructura de gestion supramunicipal deberia
integrar todas las expectativas locales y coordinarlas, evitando los
recelos y estrategias competitivas que solo pueden desembocar en una
perdida de calidad y eficiencia del conjunto. Las DOTVAENT definen la
estrategia global, pero la gestidén a partir de ellas no puede ser la simple
suma de iniciativas particulares, especialmente si consideramos que en
ellas no se establece ninguna programacion temporal a corto y medio

plazo, sino que tan solo se definen tendencias y opciones de futuro.

VI.3.- Para estimular el desarrollo del area logistica se deberia realizar un
estudio-encuesta entre las empresas del sector del transporte-
distribucion con el objeto de conocer su necesidades, perspectivas de
desarrollo y requerimientos logisticos, asi como el interés por trasladarse
a un gran sector de actividades logisticas que les permita externalizar y
compartir determinados costes. Todo ello sin olvidar la estrategia de
descentralizar parte de esta actividad —la logistica-, como se ha sefalado,
en una plataforma logistica urbana que podria desarrollarse en el viejo
poligono de Argales aprovechando lo que sera su mejor integracion

urbanistica tras el soterramiento del ferrocarril.

87 Constituye un buen modelo la ley 17/2001 de 29 de Octubre sobre la Plataforma Logistica de
Zaragoza (BOE n° 279 de 21 de Noviembre de 2001)
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Centrolid

VI-  MINIMOS REQUERIMIENTOS TECNICOS DE LA ZONA DE
ACTIVIDADES LOGISTICAS EN VALLADOLID.

VII.1.- Para desarrollar adecuadamente sus funciones la Zona de
Actividades Logisticas de Valladolid, en linea con otros modelos de areas
logisticas, deberia disefiarse respetando algunos requerimientos

minimos como los que a continuacion se destacan:

a) Debe estar adaptada para desarrollar funciones de intercambio
modal, es decir disponer de un Centro de Coordinacion

intermodal con cambio en el sistema de transporte de mercancias.

b) Es conveniente que se estructure sobre la base de una
ordenacion modular con capacidad para dar acogida a distintos
tipos de actividades..

c) Un disefio urbanistico funcional, orientado al usuario, es decir
una anchura de viales y patios de maniobra adecuados para la
operativa de vehiculos pesados.
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d) Su red viaria interna debe ser de facil comprension vy, a
mayor abundamiento, debe estar bien jerarquizada Yy

convenientemente sefalizada.

e) Desde el punto de vista organizativo el nuevo espacio debe estar
dotado de una gran flexibilidad comercial para acomodarse a las
distintas exigencias y ritmo de comercializacion del mercado a
corto, medio y largo plazo, posibilidad de compra y alquiler de

terreno y naves

f) Debe estar garantizada su capacidad de expansién por el
Planeamiento de forma que se pueda tener acceso a la compra de
suelo de reserva. Como ya se ha sefialado este puede ser un serio

problema en el caso de la futura ZAL de Valladolid.

g) Y para garantizar el éxito de la operacién los precios de venta-
alquiler de naves deben ser altamente competitivos,
especialmente si consideramos el alto nivel y capacidad para
competir de otras infraestructuras mas o menos proximas (Venta

de Bafios, Benavente, Burgos etc...-

VII.2.- Estimamos finalmente que, dentro de los requerimientos de un
area logistica, se deberia cuidar especialmente el disefio urbanistico y
exigencias constructivas y paisajisticas. La irremediable pérdida de
suelo y paisaje abierto de caracter agricola, deberia al menos
compensarse con un singular tratamiento del entorno del canal del Duero
y del pasillo verde de la carretera de Renedo. En los proyectos que
desarrollen estos sectores deberia ser obligada la inclusibn de una
normativa sobre paisaje que contribuya no solo a minimizar la agresion al
paisaje vernacular del sector, sino también a hacer atractiva la ZAL para

las empresas y operadores logisticos interesados por ella.
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