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RESUMEN: En un mundo globalizado marcado por las nuevas tecnologias, la logistica se ha
consolidado como uno de los sectores economicos de mas importancia en el que las empresas de
dicho sector han dejado de ser meros transportistas de la mercancia, para generar valor afiadido y
poner el foco en la gestion de las cadenas de suministro. Las administraciones publicas consientes
de los problemas medioambientales del transporte y de su creciente importancia econdmica han
puesto en marcha estratégicas para desarrollar la logistica y sus infraestructuras. En este contexto,
la Junta de Castilla y Le6n desarrolld en 2016 el Modelo CyLOG a través del cual ponia en marcha
una red de enclaves logisticos distribuidos por toda la region, entre los que se encuentra el
CENTROLID, el Centro Integrado de Mercancias de Valladolid cuyo estado actual,

caracteristicas y dinamicas seran objeto de estudio de este trabajo.

PALABRAS CLAVE: Logistica, CyLOG, Castilla y Le6n, Transporte intermodal,
Multimodalidad, Red Transeuropea de Transporte, infraestructuras, CENTROLID

RESUME: Dans une société mondialisée marquée par les nouvelles technologies, la logistique
s’est renforcée et est devenue 1’un des secteurs économiques les plus importants dans lequel les
entreprises cessent de n’étre que de simples transporteurs de marchandises pour se concentrer sur
la génération de valeur ajoutée et la gestion des chaines de fournisseurs. Les pouvoirs publics,
conscients des conséquences environnementales liées au transport de marchandises et a son
croissant poids économique, ont mis en place des stratégies de développement, de controle et de
gestion de la logistique et de ses infrastructures. Dans ce contexte-la, la Région de Castille-et-
Ledn a créé en 2016 le Modele CyLOG a travers duquel elle met en marche un réseau de sites
logistiques répartis sur toute la région avec en son sein le CENTROLID soit le « Centro Integrado
de Mercancias de Valladolid » (le Centre Intégré des Marchandises de Valladolid). Son état
actuel, ses principales caractéristiques et I’examen de ses dynamiques sont 1’objet d’étude du

présent travail

MOTS CLES: Logistique, CyLOG, Castille-et-Ledn, Transport intermodal, Multimodalité,
Réseaux Transeuropéen de Transport, infraestructures, CENTROLID
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1. INTRODUCCION, OBJETIVOS Y METODOLOGIA.

En un mundo globalizado marcado por las nuevas tecnologias, la logistica se ha
consolidado como uno de los sectores econémicos de mas importancia en el que las
empresas de dicho sector han dejado de ser meros transportistas de la mercancia, para
generar valor afladido y poner el foco en la gestion de las cadenas de suministro que han
experimentado una importante evolucién en las ultimas décadas. Precisamente, es la
globalizacion la que ha empujado el desarrollo de la logistica al buscar las empresas
nuevas ventajas competitivas, con una tendencia mas hacia la reduccion de costes que a
la generacion de valor anadido, y cuando el factor calidad ya no es determinante debido
a su estandarizacion, han encontrado en la logistica un punto fuerte que les permite reducir
costes y generar valor. Tan determinante se ha vuelto este sector para las empresas, que
muchas de ellas deciden externalizar este “servicio”, o parte de él, a otras empresas

especializadas.

Esta situacion, ha provocado una reaccion en las instituciones publicas, generando una
toma de conciencia sobre la importancia de la logistica y viendo que puede jugar a su
favor para evitar la deslocalizacion de las empresas en paises emergentes, los cuales se
estan consolidando frente a las débiles economias europeas. Si a esto le sumamos la
preocupacion creciente por los problemas medioambientales que genera principalmente
el sector del transporte, encontramos los principales motivos de por qué las instituciones
decidiesen a crear normativa y estrategias en relacion con la actividad logistica y no solo
con el transporte o las infraestructuras, ya que estan intima y obligadamente ligados,
pudiendo incluso decir que el transporte es un componente fundamental dentro de la

logistica.

Sin duda, esta union entre infraestructuras, transporte y logistica debe verse reforzada por
la administracion publica, consciente de las ventajas que esto supone para su tejido
empresarial y para su desarrollo. Pero para que las estrategias logisticas salgan adelante
y tengan éxito, debe darse una coordinacion y complicidad entre las instituciones publicas
y las empresas, que al fin y al cabo serdn quienes den uso a tales infraestructuras,
intentando dar respuesta a los desafios que se suscitan en pleno desarrollo de innovacion

tecnologica y, por ende, la necesaria aportacion inversora.
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Espaiia, dentro del marco normativo de la Unidon Europea, consciente de su situacion
geografica estratégica, aunque, a su vez, periférica en el continente europeo, y del
desarrollo de sus infraestructuras, actualizo su estrategia logistica en 2013 con la idea de
convertirse en la Plataforma Logistica del Sur de Europa, un gran hub de mercancias
europeo. Por su parte, muchas Comunidades Auténomas también se decidieron a crear
sus propias estrategias logisticas como Madrid, Cataluia, Aragon, y Castilla y Ledn entre
otras. Precisamente, esta ultima serd objeto de estudio en este trabajo, y cuyo papel como
la regidn mas extensa del pais, que limita con Portugal y con otras nueve regiones, y que
cuenta con una importante red de carreteras, que son de paso obligado para atravesar la
peninsula desde el noroeste al sur y para dar salida al centro a los puertos del norte, y, por
lo tanto, podria ser determinante para la creacion de importantes nodos logisticos en sus
distintas modalidades, planteamiento recogido ya en su Modelo logistico CyLOG
organizado en una Red de Enclaves que fue aprobado en el ano 2006. Dentro de estos
enclaves configurados en red, se encuentra el CENTROLID, el tnico enclave propuesto

en la provincia de Valladolid y que se localiza dentro de la propia ciudad.

Estas estrategias logisticas, estan enlazadas con los planes de ordenacion del territorio ya
que la articulacion territorial es fundamental para un correcto desarrollo logistico, asi
como también estan vinculados a otros planes sectoriales de transporte, infraestructuras,
carreteras, etc. Es en la ordenacion del territorio, donde el estudio de la logistica por parte
de la Geografia cobra mayor valor, comprendiendo desde una perspectiva global el
conjunto de sus caracteristicas fisicas, sus dindmicas economicas, su tejido industrial y
empresarial, sus dindmicas demograficas, sus agentes sociales, etc., que configuraran la
articulacion de este territorio y, por tanto, incidirdn en el desarrollo logistico, que aunque
lo estamos enfocando desde un punto de vista mas empresarial-industrial, también, ““‘cada
vez tiene un papel mas importante cuando el flujo son las personas, viajes de turismo,
trabajo, etc., no podemos olvidarnos pues de ellas”( Pascual, y Gento, 2010) en cuyo

flujo nuestras perspectiva global también seria importante para su estudio.

También desde la Geografia podemos y tenemos que apreciar lo que este sector puede
suponer para el desarrollo regional, alejandonos de la idea de que este sector sélo es
necesario a la hora de la ordenacion territorial, de hecho, también puede ser un elemento
decisivo en el desarrollo local, pues sin duda la planificacion y la gestiéon urbanistica

también son importantes de cara a las infraestructuras logisticas, y si se constituyen como
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un nodo clave, pueden suponer un factor atractivo para que las empresas se asienten y

desarrollen su actividad en ese nucleo urbano.

En relacion con esto, se justifica que este estudio se centre en el caso concreto de
Valladolid, si bien, como el tema principal de trabajo son las infraestructuras logisticas,
analizaremos las dinamicas del centro integrado de mercancias de la ciudad platedndonos
como objetivos principales del trabajo descubrir si la Comunidad Auténoma de Castilla
y Leon ha desarrollado las infraestructuras logisticas necesarias para el crecimiento del
sector, conocer qué papel cumple CENTROLID en el modelo propuesto y saber cudl es
la situacion actual de este centro internamente y en la ciudad. A lo largo del trabajo se
buscara también comprender qué es la logistica, qué peso tienen las infraestructuras para
su desarrollo, como la entienden las administraciones publicas, y cOémo piensan

potenciarla.

Para ello, el esquema que se abordara en este trabajo comienza por la cuestion de la
logistica, el transporte intermodal y el multimodal, se continuaré por la politica europea
y la espafiola en materia de logistica y transporte para comprender en qué contexto
estamos; seguidamente se realizard un analisis de las infraestructuras multimodales con
las que cuenta Castilla y Ledn, para después llegar a estudiar la estrategia logistica que
plante6 la Comunidad Auténoma, dejando en ultimo lugar, una vez que ya conocemos el
entorno, el estudio de las caracteristicas del Centro Integrado de Mercancias de

Valladolid.

Pero para poder realizar todos estos pasos, es necesario establecer una metodologia. En
este caso se ha optado por un método deductivo como puede observarse en el esquema
planteado, partimos de lo general hacia lo particular. Se ha empezado recopilando fuentes
secundarias, principalmente bibliograficas. La mayor parte de estas son articulos
cientificos divulgativos publicados en revistas, ademds, se han considerados otros
estudios mas amplios, y también, se ha tenido que realizar un estudio exhaustivo de
distintos documentos, planes y leyes de caracter oficial a distintas escalas administrativas.
Para completar la informacion bibliografica, se ha buscado en diferentes bases de datos,
siendo, en este caso, la principal la del Ministerio de Fomento. Para darle un valor propio
al trabajo, se ha utilizado la fuente primaria de las entrevistas. Se concertd una cita con
Cristina Laredo, Directora Técnico de CyLOG para solicitarle informacion acerca de la
estrategia logistica de Castilla y Leon, con ella se plante6 una entrevista sin estructura y

se mantuvo una posterior charla-debate de la que se pudieron extraer detalles importantes
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para la investigacion, y se concertd de nuevo otra cita posterior para realizar una entrevista
estructurada (Anexo I), aunque el traspaso de datos concretos no ha sido posible. También
se contact6 con Luis Miguel Moro, gerente de CENTROLID, quien via email proporcion6
algunos de los datos que se le solicitaron y con quien se consultd la posibilidad de hablar
con alguna empresa instalada en el centro, pero esta opcion finalmente no se llevo a cabo
ante las dificultades de acceso a la informacion de estas. También se contacté con Gloria
Hernandez, socia y fundadora de la empresa URBYPLAN para solicitarla informaciéon

sobre el planeamiento del Area Central, el cual se desarrollé en dicha empresa.

A la hora del desarrollo de esta investigacion, se han encontrado bastantes problemas en
la obtencion y la seleccion de los datos debido a que nos enfrentamos a un sector muy
amplio y con gran diversidad de agentes y problematicas, por lo que se han encontrado
fuentes con informaciones no siempre homogéneas. Ademas, desde las entidades con las
que se ha contactado no se han podido facilitar todos los datos solicitados, en unas
ocasiones porque no contaban con ellos, y en otras porque la nueva normativa de la ley
de proteccion de datos no lo permitia. También se han encontrado bastantes problemas
para la obtencion de capas shp. que permitiesen hacer un correcto analisis cartografico,
pues la mayoria de capas con la informacidén que se requeria no son publicas y por ello

durante el trabajo se encontraran mapas ya realizados por organismos publicos.



Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

2. SOBRE LA LOGISTICA, EL TRANSPORTE INTERMODAL Y
MULTIMODAL. CONCEPTOS Y ESTADO DE LA CUESTION

El concepto de logistica es dificil de definir y es por ello, que nos encontramos con
distintas acepciones, de una forma simple podriamos decir que la logistica es la “labor
de coordinacion de todas las fases necesarias para que el cliente reciba en tiempo y
forma su mercancia” (P. Dorta Gonzalez 2013), y la RAE lo define como ““conjunto de
medios y métodos necesarios para llevar a cabo la organizacion de una empresa o de un
servicio, especialmente de distribucion?. De la definicién de la RAE podemos extraer
que lo importante es la organizacion, lo que seria la coordinacion de las fases en la
definicion de P. Dorta Gonzélez, por tanto, en logistica la clave es la planificacion para
lograr una mejor calidad en el producto (cumplir con los plazos y estandares) mientras
reducimos los costes dotando de mayor competitividad a las empresas y pudiendo dividir
en dos actividades la logistica, por un lado, el transporte que se encarga de la distribucion

y el aprovisionamiento, y por otro lado, la gestion de almacenes?.

La cadena de suministro que gestiona la logistica va desde el primer, proveedor que
suministra las materias primas, hasta el cliente final, consumidor del producto.
Incluyéndose en este proceso toda gestion interna de la produccion y su traslado a
almacenes desde donde se envia el producto hacia el consumidor final; en este proceso,
las interrelaciones entre las distintas actividades juegan un papel clave a tener en cuenta
en la gestion de la cadena de suministro para la optimizacion de los costes. Con todo esto
podemos resumir que la logistica es “el conjunto de técnicas que pretenden la correcta
gestion de los flujos materiales y de informaciéon en todas las fases del proceso industrial
y de la distribucion comercial: aprovisionamiento-produccion-distribucién, optimizando

la doble funcion coste-calidad’®.

En los ultimos afios, el gran desarrollo tecnoldgico experimentado en un mundo

globalizado y en el que se ha producido una apertura de nuevos mercados, ha generado

1 Acepcion cuarta en la definicion de logistica en la actualizacion del afio 2017 del Diccionario de la Real
Academia Espafiola

2 Explicado en el apartado de Metodologia en el Estudio de caracterizacién del sector de transporte y la
logistica en Espafa 2016.

3 Definicion de Logistica recogida en el Informe monografico “La logistica en Espafia” de 2015 realizado
por el observatorio del transporte y la logistica de Espaiia, dependiente del Ministerio de Fomento.

10
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nuevas formas de gestion, incorporandose diferentes aplicaciones electronicas que
controlan el estado y el lugar en el que se encuentra el producto, para un mejor calculo en
los tiempos de la cadena de suministro y para una comunicaciéon mas eficiente
permitiendo optimizar los costes, que también se ven reducidos con la introduccién
mejoras en el transporte. Pero en la logistica no solo los costes y la calidad son
fundamentales, sino que también lo son todas las actividades que se realizan dentro de
esta cadena de suministro y que suponen un valor afiadido, como podrian ser los servicios
de grupaje, empaquetado, montaje, los controles de calidad y la revision de la mercancia,

etc.

Para las empresas, la logistica se ha convertido en una estrategia de gran relevancia en su
desarrollo y que cada vez tiene un mayor peso en todas las economias. En el caso de
Espaia en el afio 2015, el sector del transporte y el almacenamiento representaba mas de
1.000.000 de millones de euros del PIB y en torno a 45.000 millones de euros de Valor
Anadido Bruto.

Figura 1: Gréfico Producto Interior Bruto a Precios de Mercado y Valor Afiadido Bruto del
“Transporte y Almacenamiento” (millones de euros constantes de 2010). 2000-2015.

1.200.000 60.000
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Fuente: Informe Anual 2016 del Observatorio del Transporte y la logistica. Datos de Contabilidad Nacional
Anual de Espafia, INE.
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Como hemos mencionado antes, el transporte es una de las actividades que conforman la
logistica y su importancia queda reflejada en las cifras, pues este sector, tanto en su

vertiente de mercancias, como en la de pasajeros no deja de crecer.

En este caso es el transporte de mercancias el que mas nos interesa y para la logistica, es
muy importante la utilizacion del transporte multimodal y el transporte intermodal, dos
conceptos similares, pero con diferencias, pues el transporte intermodal es un tipo de

transporte multimodal.

El transporte multimodal combina al menos dos medios de transporte diferente para
transportar la mercancia y estd cubierto mediante un contrato especifico de transporte
multimodal. La multimodalidad ““designa la organizacion del transporte mediante la
simultaneidad de diferentes modos para un mismo itinerario o en una zona geograéfica
concreta”™. Puede parecer muy eficiente el combinar distintos transportes, pero la
necesidad de realizar transbordos modales supone una serie de inconvenientes como el
aumento del tiempo en plazo de entrega y de los costes que acaban manifestdndose en los
precios. A excepcion del transporte de carretera, todos los demés forman parte del
transporte multimodal ya que para iniciar y/o finalizar la entrega tiene que contar con el
propio transporte de carretera®. Segun los datos que maneja el Ministerio de Fomento a
través de sus distintos organismos, la cuota del transporte multimodal sobre el transporte
total de mercancias suponia en 2013 un 17,1%, lo que indica un crecimiento de 6,7 puntos
sobre la cuota del 2007, y permite ver que esta modalidad estd ganando poco a poco, a un
ritmo bastante lento, ganando territorio a las cadenas unimodales, aunque la diferencia en

miles de toneladas atn es impactante.

4 Definicion de Multimodalidad segin el "Analisis, informacion y divulgacion sobre la aportacion del
transporte por carretera a la intermodalidad" capitulo 1, “El lenguaje del transporte intermodal” elaborado
por el Ministerio de Fomento.

> Informe monografico “La logistica en Espafia” de 2015
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Figura 2: Tabla sobre la Evolucidn de las cadenas de transporte de mercancias de Espafia en
miles de toneladas 2007-2013

Cadenas
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
multimodales
Carretera-
19.723 17.112 13.011 11.722 13.092 12.504 12.032
ferrocarril
Maritimo-
222.736 196.740 165.880 163.837 171.769 178.917 171.145
carretera
Carretera-
611 608 549 637 651 627 604
aéreo
Maritimo-
11.549 11.335 8.911 9.718 11.051 11.902 12.289
ferrocarril
Total
cadenas 254.619 225.795 188.352 185.914 196.563 203.950 196.070
multimodales

Cadenas unimodales
Carretera 2.197.904 | 1.931.923 1.554.815 ' 1.408.895 | 1.295.302 | 1.055.814 | 953.201
Fuente: Informe monografico “La logistica en Espaiia” Marzo del 2015. Observatorio del Transporte y
la Logistica: datos de la “Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera”- D.G. de
programacion Economica y Presupuestos, del informe “El transporte internacional de mercancias por carretera

realizada por los vehiculos pesados espafioles”- Ministerio de Fomento ( basado en datos de Eurostat), del
“Observatorio del Ferrocarril en Espafia”- D.G. Transporte Terrestre, de Puertos del Estado y de Aena.

Por su parte, el transporte intermodal, también combina como minimo dos medios de
transporte diferentes pero la mercancia esta distribuida en una Unica medida de carga o
Unidades de Transporte Intermodal (UTT), generalmente en contenedores (pero también
cajas moviles o semirremolques), lo que permite un facil y rapido transbordo de la
mercancia sin tener que manipularla evitando la ruptura de carga y los continuos procesos
de carga y descarga, posibilitando ademas llevar la mercancia de puerta a puerta. Es un
sistema muy eficiente en el que se reducen los tiempos de carga-descarga, los costes y los
controles, se fijan los precios, se puede realizar un seguimiento de la mercancia e intenta
proteger el medioambiente ejerciendo un transporte mas eficiente. La idea seria
transportar la mercancia en ferrocarril o buques navales en las largas distancias y la

distancia mas corta posible en camion®. Las toneladas que se mueven a través del modo

¢ Definicion de Transporte Intermodal en la Conferencia de Ministros de Transporte de Europa.
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intermodal en Espafia, son bastante similares a las del modo multimodal, aunque

ligeramente superiores, unas 20.000 toneladas mas.

Figura 3: Tabla Transporte Intermodal de Mercancias por Modo.

Afos 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Carretera 81.663 84.527 68.819 72.540 64.073 56.077 65.720
Ferrocarril 5.925 5.923 5.142 6.243 6.973 7.364 7.415
Maritimo = 125.188 | 131.668 | 115.581 @ 125.035 | 143.072 147.756 @ 141.164

Transporte
212.776  222.118 189.541 203.819 214.118 211.197 214.299
intermodal

Fuente: Informe monografico “La logistica en Espafia” Marzo del 2015. Observatorio del Transporte y
la Logistica: datos de la “Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera”- D.G. de
programacion Econdmica y Presupuestos, del informe “El transporte internacional de mercancias por carretera
realizada por los vehiculos pesados espafioles”- Ministerio de Fomento ( basado en datos de Eurostat), del
“Observatorio del Ferrocarril en Espafia”- D.G. Transporte Terrestre, de Puertos del Estado y de Aena.

Las empresas y/o los operadores logisticos teniendo en cuenta cudles son sus objetivos,
deben buscar qué modo de transporte le conviene mas, pero también que practicas les son
mas utiles en materia de logistica, las llamadas best practices, en la gestion para optimizar
sus recursos y sus costes en las diferentes secciones de inventarios, almacenes, transporte
y tecnologia. Normalmente en la gestion de inventarios, el modelo Just in Time y la
clasificacion ABC son las mas conocidas, en la gestion de almacenes destacan el Picking
y el grupaje, en la gestion del transporte todas las buenas practicas son muy sonadas, el
transporte multimodal, outsourcing, rutas, planificacién estratégica de la red de
suministro y la dltima milla, tal vez, las mas desconocidas sean las aplicaciones
tecnologicas, casi todas ellas con nombres en inglés y en siglas (CPRF, RFID, TMS,
WMS, ERP, Voice picking...), pero son éstas las que estan resultando una pieza

fundamental en el desarrollo de la logistica.

Esta claro que este sector no funcionaria sin unas infraestructuras adecuadas que
canalizan los flujos de mercancias. En Espafia, contamos con nodos o plataformas
logisticas que se sustentan con la red de carreteras, la red ferroviaria, los puertos
maritimos y los aeropuertos y que resultan clave para el desarrollo del transporte

intermodal. Estas plataformas logisticas concentran las actividades que proporcionan
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valor afadido a la logistica (carga y descarga, transbordo modal, almacenamiento...) en
un solo espacio aprovechando las rupturas de carga permitiendo optimizar los flujos de
mercancias siendo mas eficientes y evitando hacer una inversion excesiva en
infraestructuras. Estas instalaciones pueden ser clasificadas en distintos grupos en base

a sus funciones y el modo de transporte predominante:

e Centros de carga aérea: es Espafia tan solo contamos con 5 de estos centros, el
de Madrid-Barajas, Barcelona-El Prat, Valencia, Zaragoza y Vitoria.

e Puertos secos y terminales maritimas interiores: son terminales intermodales
que combinan el transporte maritimo, ferrocarril y carretera, ante las necesidades
de ampliacion y las restricciones de los puertos para ello, se buscan otras areas
desde donde se pueda gestionar la mercancia e incluso de los servicios aduaneros.
La figura que se muestra a continuacion presenta los puertos secos en 2013, pero
a fecha de hoy, el Puerto Seco de Venta de Bafos ya no esta operativo y si lo esta
el de Burgos en Villafria.

e Centros de transporte por carretera: en Espana existian a fecha de 2013, 82
centros de este tipo, concentrados mayormente en la Comunidad de Madrid en la
que destaca el corredor del Henares, y en Catalufia. Estos centros se caracterizan

por contar con area logistica y otra de servicios.
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Figura 4: Mapa Principales Centros de Transporte por Carretera
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o Instalaciones logisticas de ADIF: Existen 53 en el territorio espafiol de las
cuales destacan Venta de Bafios Mercancias, Zaragoza Plaza, Tarragona
Mercancias, Barcelona Can Tunis y Madrid Abrofiigal con mas de 5.000 trenes
al afo. Estan formadas por la infraestructura ferroviaria, espacios de carga y

descarga, y en ocasiones, con otras instalaciones como naves u oficinas.

Figura 5: Mapa Instalaciones logisticas de ADIF clasificada segun nimero de trenes tratados
en 2013.
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Fuente: Estrategia Logistica de Espafia (2013). Ministerio de Fomento. Datos: ADIF

e Terminales ferroportuarias: como su nombre indica, son terminales
ferroviarias instaladas dentro de los puertos y precisan de un convenio entre las

Autoridades Portuarias y ADIF para operar.

UVa
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Figura 6: Mapa de los Puertos espafioles segtin conexion ferroviaria a la RFIG (agosto 2013)

Trabajo fin de grado
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Fuente: Estrategia Logistica de Espafia (2013). Ministerio de Fomento. Datos: ADIF
iarias, pero de

Derivaciones particulares: también son terminares ferroviarias

titularidad privada que deben conectarse con la Red Ferroviaria de Interés

General (RFIG), por lo que sus actividades son muy variopintas

Figura 7: Mapa de las Derivacion particulares conectadas a la red de ADIF
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e Zona de Actividades Logisticas portuarias (ZAL): estan situadas en uno de los
niveles mas altos de oferta logistica gracias a su vinculacidon con los puertos y al

desarrollo de actividades complementarias que generan valor afadido.

Figura 8: Mapa de las Zonas de Actividad Logisticas portuarias (ZAL
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Fuente: Estrategia Logistica de Espafia (2013). Ministerio de Fomento. Datos: ADIF
Como ya hemos mencionado, estas plataformas logisticas son viables gracias a la amplia
red de comunicaciones con la que cuenta en Espafia. Para su mejora se aprob6 a nivel
nacional el Plan de Infraestructuras, Transportes y Vivienda, el PITVI 2012-2024 con el
que se pretende mejorar la eficiencia y la competitividad, promover el desarrollo
econdmico equilibrado, la integraciéon funcional y la intermodalidad, la cohesion
territorial y la accesibilidad y la movilidad sostenible. Es relevante como en este plan, se
recoge una planificacion especifica para el transporte intermodal ademads de las tipicas de
carreteras, de ferrocarril, del transporte maritimo y del aéreo, cuyo objetivo es implantar
de forma progresiva una red estratégica de transporte que permita realizar un viaje
utilizando distintos modos, para lo que necesario crear una infraestructura lineal y
establecer nodos de conexion, ademas de la coordinacion entre las distintas

administraciones.
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Si hablamos de la red de carreteras, contamos mas de 165.000km distribuidos en una red
radial muy consolidada que parte en su mayoria de Madrid, ademéas gran parte de esos
kilémetros son de vias de alta capacidad, las cuales representan el 20% de las existentes
en Europa, por lo que nos sitiian a la cabeza de la Union Europea, sobre todo en lo referido
a kilémetros de vias de alta capacidad por nlimero de habitantes. Se debe destacar en este
apartado los tres ejes mas utilizados en el transporte de mercancias, el Eje Central, el Eje
del Ebro y el Eje del Mediterraneo pues este el medio de transporte mas utilizado segin
las toneladas transportadas en Espafia a pesar de que seria mas idoneo hacer una mejor
reparticion con el transporte intermodal como apuestan las estrategias planteadas hasta
ahora y que serdn objeto de estudio en el proximo apartado. A pesar de su buena situacion,
el PITVI recoge nuevas inversiones para el mantenimiento, la mejora de la red de gran
capacidad, nuevas infraestructuras interurbanas, circunvalaciones y mejoras a las

instalaciones portuarias y aeroportuarias.
Figura 9: Mapa de las Principales Vias de Alta Capacidad en Espafia
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Si continuamos por la red ferroviaria, en 2016 existian 15.931 km de los cuales 10.504
en algin momento registraron transporte de mercancias, esta extension es una de las mas
bajas de la Union Europea en cuanto a la densidad, y la calidad y la seguridad de la red
no permite una buena competitividad a este sector, a lo que hay que sumar los distintos
anchos de via en referencia con los europeos. En los tltimos afios se ha invertido mucho
en el ferrocarril, pero destinado a la Alta Velocidad, olvidando las necesidades del
transporte de mercancias y, por tanto, poniendo trabas a la intermodalidad. Parte del
impulso que ha recibido el ferrocarril en los ultimos afios ha venido dado desde la Union
Europea que con varias directrices han promovido la apertura del mercado ferroviario y
han fijado los criterios para la concesion de licencias a las empresas, ademés de intentar
revitalizar el ferrocarril con diferentes “paquetes ferroviarios”, pero su efecto en nuestro
pais ha sido muy reducido ya que las infraestructuras del transporte por carretera permiten
una mayor rapidez y rentabilidad, tan solo alrededor del 2% del total de mercancias
transportadas se realiz6 por la red ferroviaria en 2016 segun datos del Observatorio del
Transporte y la Logistica del Ministerio de Fomento. Para mejorar la situacion ferroviaria
del pais y dar un impulso a este modo de transporte, el PITVI prevé varias inversiones,
principalmente para adaptar las lineas al transporte de mercancias actual, y para crear

accesos a las infraestructuras maritimas.
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Figura 10: Mapa de las Vias Ferroviarias en Espafia segun su estado

VIAS DE FERROCARRIL SEGUN SU ESTADO EN ESPANA
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En este punto, tras ver la situacién del transporte por carretera y por ferrocarril es
importante mencionar la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT)
aprobada en 1987 y actualizada con la modificacion por la ley 9/2013 de 4 de julio que,
a su vez, modifica la ley 21/2003 de 7 de julio de seguridad aérea. En esta modificacion
se define perfectamente el transporte por carretera, por ferrocarril y las actividades
complementarias y auxiliares del transporte (se afiade la figura del operador logistico), y
su gestion, se introducen directrices marcadas por la Union Europea, se articulan y
armonizan las reglas especificas sobre contratos del sector publico y sobre el alquiler de
vehiculos de motor, se reducen las cargas administrativas a las empresas y a la propia, y

se consolida la libertad de contratacion y explotacion de las actividades de transporte,

entre otras medidas.

22



UVa

Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

En lo referido a las infraestructuras maritimas, volvemos a situarnos a la cabeza de
Europa, siendo el cuarto pais que méas mercancias mueve en este sector, todo ello gracias
a la salida al mar Mediterraneo, al Cantabrico y al océano Atlantico con un total de 28
Autoridades Portuarias coordinadas por el Ente Publico Puertos del Estado, algunos de
ellos, puertos de gran importancia como Algeciras, Barcelona, Valencia, o Bilbao, cuyos
defectos son la falta de flexibilidad para adaptarse a los cambios de demanda, y la lentitud
de los desplazamientos, en cierto modo, derivada de las escasas infraestructuras para
conectar los puertos con otros medios de transporte, siendo complicada la intermodalidad.
A pesar de estas dificultas, en cuanto al movimiento internacional de mercancias, este es

el modo de transporte mas elegido con cerca del 80% del total del transporte internacional.

Figura 11: Grafico sobre la distribucién del Transporte Internacional de Mercancias por
Modos en Espafia 2016

DISTRIBUCION DEL TRANSPORTE INTERNACIONAL DE
MERCANCIAS POR MODOS EN ESPANA EN 2016
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prog f Y 8

En este caso, el PITVI propone actuaciones individuales seglin las necesidades de cada
puerto, pues estas dependen de los traficos de transbordo generalmente de contenedores
los cuales estan a la merced de las compaiiias navieras, los acuerdos que pongan en

marcha éstas y las rigidas normativas de seguridad.
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Figura 12: Mapa con la localizacion de los principales Aeropuertos y Puertos de Espafia
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Las infraestructuras aéreas ocupan un papel reducido en cuanto al transporte de
mercancias a pesar de que en Espafia se cuenta con un total de 48 aeropuertos, pero
destinados en su mayoria al transporte de pasajeros, s6lo en 377 se realizan operaciones
relacionadas con las mercancias. Con este alto nimero de aeropuertos, muchos de ellos
han quedado infrautilizados pues no resulta rentable operar vuelos en muchas provincias.
El PITVI en este sentido, propone mejorar las zonas de carga de los aeropuertos para asi

apostar por un sector mas competitivo y sostenible.

" Datos de 2016 segtn el Estudio de caracterizacion del sector del transporte y la logistica en Espafia
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En resumen, la distribucién de la mercancia por modos de transporte en Espafia esta
dominada por el transporte por carretera a través de camiones, sin duda el transporte
maritimo también tiene un papel importante pues representa un cuarto del total, mientras
que el transporte por ferrocarril es casi insignificante, al igual que ocurre con el aéreo, el

cual es residual a nivel nacional.

Figura 13: Grafico con la distribucion del Transporte de Mercancias por Modos en Espafia
2016
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De forma anual, el Banco Mundial realiza un analisis comparativo del desempefio
logistico a nivel mundial a través de Logistics Performance Index en el que Espafa se
situaba en 2014 en el decimoctavo lugar, un gran avance desde el 2010 cuando se situaba
en el puesto 25 aunque en el afio 2016 volvid a retroceder hasta el puesto 23, eso si,
aumentando aunque minimamente su indice logistico (una centésima), lo que quiere decir

que no ha retrocedido internamente, solo han crecido mas otros paises.

Figura 14: Tabla con el Ranking Mundial segtn el indice Logistico segin el Banco Mundial

Posicion Nombre Afo 2016
1 Alemania 4,23
2 Luxemburgo 4,22
3 Suecia 472
4 Paises Bajos 4,19
5 Singapur 4,14
6 Bélgica 4,11
7 Austria 4,1
8 Reino Unido 4,07
9 Hong Kong 4,07
10 Estados Unidos 3,99
11 Suiza 3,99
12 Japon 3,97

13 Emiratos Arabes Unidos 3,94
14 Canada 3,93
15 Finlandia 3,92
16 Francia 3,9
17 Dinamarca 3,82
18 Irlanda 3,79
19 Australia 3,79
20 Sudafrica 3,78
21 Italia 3,76
2% Noruega 3,73
23 Espana 3,73
24 Republica de Corea 3,72
25 Republica Checa 3,67

Elaboracion propia. Fuente: Banco Mundial
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3. ESTRATEGIA LOGISTICA DE LA UNION EUROPEA Y DE
ESPANA

4.1. LA LOGIiSTICA Y LOS TRANSPORTES EN LA UNION EUROPEA

Para la Union Europea, es vital contar con una politica comun de transporte, que permita
el crecimiento econémico e impulsar el comercio, pues es consciente que las redes de
transporte constituyen la base econdmica de un pais ya que son esenciales en la cadena
de suministro. De hecho, la Unién Europea desde sus inicios en 1957 con el Tratado de
Roma ya planteaba una politica comlin en materia de transporte aunque no se definid
hasta 1992 en el Tratado de Maastricht tras la Sentencia del Tribunal Europeo referida a
la denuncia que habia efectuado el Parlamento en 1985 hacia la Comision, acusandola de
inmovilidad acerca de este tema, lo que precipitd que se sentasen las bases de la politica
de transporte con la creacion de las redes transeuropeas y la plasmacion de un interés
creciente sobre la proteccion del medio ambiente, bases que se verian reforzadas en el
primer Libro Blanco del Transporte publicado por la Comisién Europea meses después
del Tratado de Maastricht. Desde entonces, la Union Europea ha trabajado para para poner
en marcha una politica de transportes que luchase contra los obstaculos entre los Estados
miembros, favoreciendo la cohesién econdmica y social y que velase por la seguridad de
los europeos y la proteccion del medioambiente. Con esto, la Unidén se asegura poder
cumplir con tres de las cuatro libertades del mercado comun propuesto en el Tratado de
Roma, la libertad de circulacion de mercancias, servicios y personas (Campos y

Socorro,2010).

Desde 1993 todos los servicios de transporte comenzaron a liberalizarse eliminando
barreras entre los Estados miembros con el Libro Blanco del Transporte titulado
“Crecimiento, competitividad y empleo” en el que la Comision hizo hincapié en la gran
importancia de las redes transeuropeas (RTE, de transporte, telecomunicaciones y
energia) para el mercado interior y el empleo, por lo que era fundamental invertir en la
construccion de infraestructuras que permitiesen el desarrollo economico. Los Consejos
Europeos de Corfil y Essen de 1994 aprobaron catorce proyectos prioritarios para los

transportes y diez para el sector de la energia en cuanto a las redes transeuropeas se
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refiere®, y en 1997 con el Tratado de Amsterdam se pusieron en marcha mas medidas para
la proteccion del medioambiente y el Parlamento Europeo adquirié competencias en esta

politica que seria, por tanto, codecida entre la Comision y el Parlamento.

Los Libros Blancos del Transporte, han sido los instrumentos elegidos por la Union para
plasmar sus aspiraciones y objetivos en materia de transporte y logistica, en 2001 se
publico el segundo libro "La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad" en el que se recogen mas de 60 medidas que debian implantarse antes del 2010 y
que ““giran alrededor de las ideas de sostenibilidad, seguridad y la integracion del
sistema de transporte en su conjunto desde una perspectiva intermodal” (Campos y

Socorro,2010). Los principales objetivos recogidos en este libro son:

e Reequilibrar y vincular los modos de transporte reforzando la calidad del
transporte por carretera, revitalizando el ferrocarril, controlando el crecimiento
del transporte aéreo, garantizando la conexion entre el mar (desarrollar autopistas
del mar), las vias navegables y el ferrocarril, y fomentar la intermodalidad con el
programa Marco Polo.

e Eliminar los cuellos de botella de los grandes ejes, para lo que es preciso invertir
en infraestructuras que configuren las redes transeuropeas, preferentemente que
multimodales y de esta forma mejorar la circulacion.

e Tener mas en cuenta a los usuarios, trabajando para mejorar la seguridad vial y la
movilidad urbana, para lograr una tarificacion justa y transparente, y para
identificar los derechos y obligaciones de los usuarios cuando viajen.

e (Gestionar la mundializacion de los transportes, enfrentandose a la ampliacion del
nimero de paises miembros, buscando acuerdos internacionales con la voz unica
dela union y presionando para que los temas relacionados con el transporte se
trataran dentro de la OMC pues para facilitar el comercio el transporte es clave.
En este apartado se recoge la importancia de realizar un programa a nivel mundial
de radionavegacion por satélite para no tener que depender de Estados Unidos y

Rusia, el Programa Galileo, que contaria con 30 satélites operativos en el afio

2008.

8 Extraido de la Ficha Técnica sobre la Union Europea de las Redes Transeuropeas: orientaciones.
http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/es/displayFtu.html?ftuld=FTU 3.5.1.html
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En el afio 2006 se realiz6 un informe con el seguimiento de la ejecucion de este libro del
2001 que reformulo en cierta pare las medidas previas ante la necesidad de adaptarse a
los elementos que definian la nueva realidad del transporte como la incorporacion de
nuevos paises miembros en el este y, por tanto, se necesitaban nuevos corredores.
También, ante el mayor incremento de los flujos comerciales y las empresas logisticas de
lo previsto, la Unidon Europea debia centrarse en potenciar la competitividad de las
empresas de transporte multimodales, empresas de un sector puntero y de alta tecnologia
en el que es preciso invertir en [+D+i. Ademas, en este seguimiento también se reforzaron
las medidas de proteccion medioambiental que debian ser compatibles con la politica de
energia, fijandose objetivos mas ambiciosos como la reduccion de emisiones de CO2
entre un 20% y un 30% para 2020 y entre un 60% y un 80% para 2050. Otro de los retos
que se planteaban en esta revision, era la adaptacion al nuevo contexto internacional en
el que el terrorismo fijaba sus objetivos en todo aquello relacionado con el transporte

(Campos y Socorro,2010).

Actualmente estéd vigente el Libro Blanco del Transporte del 2011 “Hoja de ruta hacia un
espacio unico europeo de transporte” centrado en todo lo que queda por hacer para
completar el mercado interior de los transportes con miras hacia el afio 2050, para ello se

proponia:

e Crear ejes y nodos multimodales para eliminar asi los puntos de congestion que
le suponen una pérdida del 1% del PIB cada afio a la UE y ademés emiten una
gran cantidad de gases nocivos para el medioambiente

e Mejorar las infraestructuras en los paises que se incorporaron a la UE a partir de
2004, y modernizar y mantener el resto de la infraestructura europea para
completar la Red Transeuropea del Transporte que debe tratar de forma integrada
los diferentes tipos de transporte para poder combinarles en una cadena logistica
sin fisuras que permita una conectividad 6ptima en toda Europa.

e Invertir ain mas en [+D+i buscando un futuro sin dependencia del petroleo y de
su mercado inestable, por ello es necesario encontrar alternativas fiables. Estas
inversiones deben hacerse encuadrados en unos marcos normativos adecuados,

europeos y nacionales.
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Seguir trabajando en el proyecto del mercado interior, que, aunque ya se han
logrado muchos avances, todavia queda mucho por hacer sobre todo en los
sectores del transporte de carretera y el ferroviario para abrir los mercados
asegurando una competencia leal y abierta.

Desarrollar mecanismos de financiacion que complementen al instrumento
“Conectar Europa” y asegurar el buen funcionamiento y uso de los ya existentes.
Con este instrumento de mas de 26.000 millones para el periodo 2014-2020 se
realizan las inversiones en las infraestructuras que la Union Europea precisa para
hacer frente al aumento de la demanda del transporte, ademas incluye una partida
destinada Uinicamente a las regiones mas pobres de la UE para mejorar la conexion
este-oeste y asi completar la Red Transeuropea del Transporte. Este mecanismo
de financiacion también trata de implicar a la inversion privada y las asociaciones
publico-privadas. También es importante mencionar el instrumento “Horizonte
2020” que, aunque no es exclusivo para el transporte y la logistica, se encarga de
las inversiones en innovacion y parte se destina a este sector.

Desarrollar una normativa europea comun para la seguridad del transporte a la vez
que se refuerza el papel de Europa como un unico conjunto en la comunidad

internacional.

De todas las directrices marcadas por la Unién Europea en materia de transporte, tal vez

la mas importante ha sido la creacion de la Red Transeuropea de Transporte, RTE-T,

impulsada con el Tratado de Maastricht, recogida en el Tratado de Funcionamiento de la

Unidn Europea y puesta en marcha con entre 1996 y 2001 a través de Decisiones teniendo

en cuenta las directrices aprobadas en Essen. Esta red RTE-T se extiende por el territorio

de la Union y puede expandirse por la Asociacion Europea de Libre Comercio y por paises

socios de Europa sudoriental y del Mediterraneo, con los objetivos de transformar las

conexiones, de suprimir los puntos de congestion, de mejorar las infraestructuras y de

dinamizar el transporte transfronterizo.
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Figura 15: Mapa con los Corredores Prioritarios Europeos de la Red RTE-T
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Fuente: Caixabank Research a partir de Comision Europea. http://www.caixabankresearch.com/las-

En el afio 2004 se produjo una primera revision de la RTE-E aumentando hasta 30 lo
proyectos prioritarios en los que se denota una gran preocupacion por el medioambiente,
ademas se introduce el concepto de “autopistas del mar” para aumentar la eficiencia de
las rutas maritimas e intentar integrar el ferrocarril en los puertos. En los afios 2005 y
2006 se designaron coordinadores europeos para el proyecto y se cre6 la Agencia
Ejecutiva de la Red Transeuropea de Transporte, respectivamente, esta Agencia tiene la
mision realizar los seguimientos técnicos y financieros de los proyectos y en 2014 pasaria

a llamarse Agencia Ejecutiva de Innovacion y Redes (INEA).

Durante el afio 2013 se produjo la segunda y de momento, tltima revision de la Red RTE-
E, que ademas de reestablecer los objetivos y aspiraciones, establece una estructura en
doble capa formada por una red global, la COMPRENSIVE Network, formada por todos
los elementos de interés comun y un Horizonte marcado para 2050, y por otra red bésica,
la CORE Network, compuesta por los elementos de mayor importancia de la red global,
con un Horizonte a 2030. A su vez, estas redes estan divididas segun los diferentes modos
de transporte, con una red especifica para cada uno de ellos, que forman Corredores a
veces diferenciados para mercancias, para viajeros o para ambos. Un ejemplo seria el de
la siguiente figura, que muestra la Red Bésica de ferrocarril segin el tipo de corredor.
También se establecieron nuevos corredores multimodales principales, nueve en total,

que pueden observarse en la figura anterior. En esta revision también, se dio un mayor
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impulso al desarrollo de las autopistas del mar y ademas se implant6 un sistema europeo

de gestion del transporte ferroviario (ERTMS).

Otro de los avances mas importantes de la UE seria la creacion del mercado unico, que
aunque parezca mas importante desde el punto de vista comercial o econdmico, tiene gran
importancia en el transporte, pues le ha facilitado suprimiendo las barreras internacionales
entre los paises miembros de la Union Europea sobre todo en el transporte de mercancias
por carretera y de viajeros en general. Se podria destacar en este caso el espacio de un
“cielo Unico europeo” que ha permitido operar con mayor facilidad a las distintas
compaiias aéreas por toda la UE independientemente de su nacionalidad, y que ha
mejorado la seguridad ante el miedo de posibles ataques terroristas, la competitividad de
las aerolineas con la reduccion de costes, y la capacidad del espacio aéreo, todo ello
gracias en cierta medida a la investigacion llevada a cabo por el programa de
investigacion sobre la gestion del trafico aéreo (SESAR) y a los tres paquetes de medidas
que puso en marcha la UE para liberalizar el mercado y encaminarse hacia el mercado

anico.

También hay que destacar los programas Marco Polo 1(2003-2007) y 11 (2007-2012) que
tenian por objeto descongestionar las carreteras desviando la mayor parte de las
mercancias hacia el ferrocarril o el trafico maritimo e incluso fluvial y asi mejorar el
comportamiento medioambiental. El primer programa Marco Polo recogia los objetivos
de “reducir la congestion y mejorar el comportamiento medioambiental del sistema de
transporte intermodal, contribuyendo a la creacion de un sistema de transporte eficaz y
sostenible, que aporte un valor afadido al conjunto de la Union Europa, sin
repercusiones negativas en la cohesién economica, social o territorial”. El Segundo
programa Marco Polo, ademés de todos estos objetivos amplia la extension geografica,
pudiendo asi invertir en acciones de efecto catalizador, de transferencia modal, de
aprendizaje comun, de evitacion del trafico rodado y sobre las autopistas del mar que
implican al menos a dos paises de la UE o al menos un pais miembro y otro cercano no

que no lo sea.’

De forma mas concreta, para la logistica y también para el transporte multimodal, desde

la Unidon Europea también se han puesto en marcha planes y programas como el Plan de

% Programa Marco Polo II. Sintesis de la legislacion de la UE. EUR-Lex, el acceso al Derecho de la Union
Europea: https://eur-lex.curopa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=LEGISSUM%3 A124465
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Accidn para la logistica del transporte de mercancias en 2007, consciente la UE del
impulso que la logistica supone para la competitividad de las empresas y de su amplio
peso econdmico (en torno al 14% del PIB de la UE en 2007), pone en marcha con este
plan una serie de medidas a corto y largo plazo para mejorar la eficiencia y sostenibilidad
del transporte de mercancias que trabajan sobre el transporte electronico, los puntos de
estrangulamiento, las cadenas de transporte, los pesos y dimensiones de los vehiculos, los

corredores verdes y el transporte urbano!°.

Retomando el tema de la Red Transeuropea del Transporte, pero ya a nivel nacional, en
Espana destacan dos de los corredores multimodales principales de mercancias de la UE,
el Atlantico, que conecta los puertos de Sines y Algeciras con los de Le Havre y Metz
pasando por ciudades como Madrid, Bilbao o Paris entre otras, y el Mediterraneo, que
conecta Algeciras con la frontera de Hungria con Ucrania y pasa por ciudades de gran

importancia en Europa como Lyon o Milan.
También son importantes cuatro proyectos prioritarios declarados de interés europeo:

e FEleje ferroviario de alta velocidad del suroeste de Europa
e FEl eje multimodal Portugal/Espana con el resto de Europa
e FEleje ferroviario de mercancias Sines-Madrid-Paris

e Lainteroperabilidad de la red ferroviaria de alta velocidad en la peninsula ibérica.

10 Plan de accion para la logistica del transporte de mercancias. Sintesis de la legislacion de la UE. EUR-
Lex, el acceso al Derecho de la Unidn Europea: https://eur-lex.curopa.eu/legal-
content/ES/TXT/?uri=LEGISSUM%3Atr0053
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4.2 ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA

Espafia, también ha puesto en marcha su propia estrategia logistica, la cual entr6 en vigor
en noviembre de 2013 basada en la coordinacion entre los actores publicos y privados
materializada en el Foro Logistico, que debe aportar una vision integrada que permita
consolidar la posicion de Espafia a nivel europeo y mundial en el sector de la logistica
aprovechando su posicion geografica y el desarrollo de su sistema de transporte y es mas,
no solo para consolidar su posicion, sino también para convertir a Espafia en la gran

Plataforma logistica del Sur de Europa.

Esta estrategia ha sido elaborada por la Unidad de Logistica en el Ministerio de Fomento
con la participacion de diferentes actores, en consonancia con las directrices marcadas
por la UE y qué sigue las directrices marcadas en el PITVI (Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024) en este sentido y que ya han sido mencionadas
brevemente en el apartado anterior, de hecho, su horizonte estd marcado también para
2024. Recoge el marco normativo en el que se desarrollan las actividades de transporte y
logistica en el que la ley mas destacada es la LOTT (Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres), habla de la caracterizacion de la oferta del sector logistico, los agentes y el
mercado correspondiente con este sector, analiza la demanda del transporte de mercancias
en Espafia y sus repercusiones medioambientales, realiza un diagnéstico de la situacion
del sector logistico y establece los objetivos, las lineas de actuacion, la programacion de
las propuestas, las actuaciones prioritarias y como se coordinara, seguird, evaluard y

actualizard la estrategia.

Precisamente, para el seguimiento y evaluacion de la estrategia, se elaboraran distintos
informes a través de indicadores objetivos que permitan observar cual es la evolucion del
sector y de sus perspectivas, estos informes seran elaborados por el Observatorio de la
Logistica y el Transporte. Ademas, de la Unidad Logistica del Ministerio de Fomento
también realizard informes bienales de seguimiento cuyos resultados seran analizados en
coordinacion con las Comunidades Autonomas y distintos actores del sector. A través de
los resultados obtenidos en los informes de seguimiento, se pretende adaptar la estrategia

a las necesidades del sector.

Los objetivos estratégicos marcados por el PITVI son mejorar la eficiencia optimizando
las capacidades existentes, procurar un desarrollo econdmico equilibrado, promover una

movilidad sostenible, avanzar en la cohesion territorial y la accesibilidad y favorecer la
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integracion funcional de un sistema de transportes intermodal. Teniendo en cuenta estos
objetivos y con la intencidn de crear un marco de actuacion a medio y largo plazo se han
definido los objetivos de esta estrategia con miras al sector de la logistica y el transporte
de mercancias en Espafa, impulsar el crecimiento del sector logistico como un motor de
la economia espafiola, mejorar la eficiencia y sostenibilidad del transporte, poner en
marcha un red intermodal y potencia el papel de Espafia como entrada, centro de
tratamiento y distribucion de mercancias para Europa. Para lograr estos objetivos se

proponen las siguientes lineas de actuacion:

e Reequilibrar la estructura logistica con la puesta en marcha de una red de
plataformas intermodales

e Consolidar los nodos portuarios mejoran los accesos, la integracion logistica con
le hinterland y el desarrollo del transporte maritimo de corta distancia (short sea
shipping)

e (Cambiar el modelo de gestion de las terminales terrestres de mercancias hacia la
iniciativa privada

e Mejorar y optimizar las infraestructuras de los nodos de conexion, principalmente
de puertos y ferroviarias.

e (Coordinar los procedimientos inter-administrativos de transporte y reducir la
incertidumbre de los operadores logisticos.

e (Crear nuevos servicios de transporte multimodal de calidad.

e Promover la intermodalidad apoyando a los operadores intermodales e
incentivando la demanda.

e Fomentar el uso de las tecnologias de la informacion y la formacion en las mismas.

e Impulsar comunicaciones maritimas y aéreas con los territorios extrapeninsulares.

Todas estas lineas de actuacion pueden resumirse en tres programas donde dichas lineas
se detallan para su puesta en marcha, el Programa de regulacion, control y supervision, el
Programa de gestion y prestacion de servicios y el Programa de actuacion inversora. En

la Estrategia Logistica de Espafia, se recogen 66 medidas de las cuales, 18 son prioritarias.
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Figura 16: Tabla con las medidas prioritarias de la Estrategia Logistica de Espafia 2013

Fortalecimiento de la Unidad Logistica

Desarrollo de normativa especifica de la logistica

Impulso a la liberalizacion del transporte ferroviario de mercancias
Mejora de la formacion del sector

Elaboracién de un cédigo de buenas practicas en el sector
Ventanilla Uinica para la tramitacion administrativa

Observatorio del Transporte y la Logistica

Analisis de las capacidades de carga en el transporte de mercancias por carretera

S Il e I L I ol o R B

Coordinacion de calendarios de restriccion al transporte de mercancias por

carretera

10. Puesta en servicio de autopistas ferroviarias

11. Optimizacion de los modelos de gestion de terminales intermodales

12. Desarrollo de acuerdos especificos con los sectores logistico e industrial para
potencias la participacion del ferrocarril en la cadena de transporte

13. Mejora de la competitividad de los puertos

14. Puesta en servicio de nuevas Autopistas del Mar

15. Impulso de las nuevas terminales logisticas y prioritarias

16. Adaptacion de los principales corredores ferroviarios para transporte de
mercancias

17. Mejora de los accesos terrestres a los puertos

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

Elaboracion propia. Fuente: Estrategia Logistica de Espafia

Es fundamental en esta estrategia, establecer un Mapa Logistico de Espana en el que la
localizacion de cada nodo dependera de la integracion de las infraestructuras del
transporte y la actividad econdémica, y de las necesidades futuras del sector. En funcion

del potencial de cada nodo, se clasifican en:
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Nodos logisticos estratégicos: son fundamentales para el desarrollo del sistema
logistico y con un caracter internacional. En este caso su prioridad es muy alta por
lo que el desarrollo se realizara por parte del Estado, de la Comunidad Autonoma,
de la administracion local y las empresas publicas.

Nodos logisticos principales: son aquellos que vertebran el sistema logistico y
de transporte espafol, su funcioén es complementaria a los nodos estratégicos. Su
prioridad es alta y su desarrollo corresponde a las mismas entidades que en los
nodos estratégicos, pero en este caso, las administraciones autondmicas y locales
pueden potenciar su desarrollo.

Nodos logisticos complementarios: su funcion es relevante en el desarrollo de la
logistica a escala regional, aunque deben estar coordinadas con el resto de los
nodos. Su prioridad depende de la administracion autonémica o local, quienes

seran los promotores de su desarrollo.

La planificacién ya existente en Espafia viene dada por la Red Transeuropea del

Transporte y por las terminales logisticas intermodales propuestas en el PITVI. Es cierto

que la planificacion de estas infraestructuras logisticas es planteada por las Comunidades

Auténomas e incluso por las instituciones locales, y no tanto desde el Gobierno central,

cuya tarea es mas de apoyo y de seleccionar qué terminales logisticas son de interés

prioritario para la estrategia nacional y, por tanto, para cada Comunidad Auténoma.
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Figura 17: Mapa con las Terminales Logisticas Intermodales de Interés Prioritario para las

Comunidades Autonomas
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En el caso de Castilla y Ledn que va a ser nuestro objeto de estudio, las terminales
logisticas intermodales de interés prioritario son Ledn, Valladolid, Salamanca, Burgos-

Villafria, Miranda de Ebro y Aranda de Duero.

Ademas de la Estrategia Logistica y el PITVI, Espafia ha puesto en marcha otra serie de
programas o planes estratégicos para impulsar el sector del transporte y la logistica como
el PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte para 2005-2020), el PETRA
(Plan Estratégico para el Sector del Transporte de Mercancias por Carretera), o sin ir mas
lejos este mismo aflo se han aproado el Plan de Innovacion para el Transporte y las
Infraestructuras 2018-2020 y el Plan de Internacionalizacion del Transporte y las

Infraestructuras 2018-2020.

40



Vanessa Nufiez Fernandez

Trabajo fin de grado

41



Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

4. INFRAESTRUCTURAS MULTIMODALES EN CASTILLA Y
LEON

Desde la Junta de Castilla y Leon, también se ha trabajado para mejorar la situacion de
las infraestructuras del transporte, poniendo un mayor énfasis en la mejorar de las
carreteras en la region, a través del desarrollo de nuevas infraestructuras o mediante la
conservacion de la ya existente, poniendo en marcha el Plan Regional Sectorial de
Carreteras de 2008 con un horizonte a 2020. Si bien, este plan solo podra actuar en las
carreteras cuya titularidad pertenezcan a la Comunidad Auténoma, cuando la mayor parte
de las vias de alta capacidad pertenecen al Estado. En este plan se establecen los objetivos
del plan, asi como su presupuestacion, un analisis de la situacion de la red, las condiciones
de planeamiento de las intervenciones, los programas de actuacion, los resultados a los
que pretende llegarse, como se efectuard la revision del plan y la tramitacion ambiental,

ademas de distintos anexos.

La Junta de Castilla y Ledn pretende con este plan sectorial mejorar las condiciones y
calidad de vida de los habitantes de la region entre otros objetivos, y por ello se ha
pospuesto incrementar en 234,08km la longitud de la red de carreteras actuando en las
provincias de Avila, Burgos, Leon, Salamanca, Soria y Zamora, mejorar el nivel de
servicio en la red de carreteras, mejorar la accesibilidad, reducir los impactos al
medioambiente invirtiendo 173,7 millones de euros en la ordenacion ecologica, estética
y paisajistica, en sumideros de CO2, en la reutilizacion o reciclado de residuos y firmes,

e impulsando la utilizacioén del betin-caucho.

En 2006, en estudios realizados previamente al Plan, la region contaba con un total de
32.449 km de carreteras, lo que suponia el 19,5% del total nacional, siendo la region con
la red mas extensa del pais. Esta red se divide segun la titularidad de las carreteras,
pudiendo depender del Estado, de la Comunidad Auténoma o de las Diputaciones

provinciales'!.

11 Extraido del apartado de “Las Carreteras en Castilla y Ledn” del Plan Regional Sectorial de Carreteras
2008-2020 de la Junta de Castilla y Ledn.
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Figura 18: Tabla con la Distribucion de los Kilometros de Carreteras en Castillay Ledn

Red Estatal Autonomica Diputaciones Total
Castilla y Leén 5.233 11.287 15.929 32.449
Espaiia 25.804 70.995 69.540 166.339
Porcentaje 20,3% 15,9% 22,9% 19,5%

Elaboracion propia. Fuente: Plan Regional Sectorial de Carreteras 2008-2020 de la Junta de Castilla y Leon

De los 32.449 km de carreteras situados dentro de los limites de la region castellana y
leonesa, 5.233km o lo que es lo mismo, el 16,1% del total son parte de la Red de
Carreteras del Estado, siendo 1.619 km de alta capacidad'?, de los cuales 282km son
autopistas de peaje, 1.246 km son autovias y autopistas libres, y 91 km son carretera
desdoblada. Es importante destacar la importancia de algunas de estas vias, pues forman

los corredores logisticos de la region.

e LaA-231, conforma el eje oeste-este del Camino de Santiago, conectando Burgos
y Leon.

e La A-1 conforma uno de los Ejes norte-sur que conecta Madrid con Francia,
pasando por Burgos.

e El otro corredor norte-sur seria el Eje Ruta de la Plata con la A-66 que conecta
Sevilla con Asturias, pasando por Salamanca, Zamora y muy cerca de Leon

e Elproyecto de la A-11 que conectara Portugal con Zaragoza y después Barcelona,
pasando por Salamanca, Valladolid y Soria, es el denominado Eje del Duero, que
forma parte también de un corredor europeo, por eso también su denominacion E-
82 en alguno de sus tramos.

e La A-6, forma el eje del noroeste, conectando el centro peninsular con La Coruiia,
pasando por Tordesillas y Benavente.

e La A-62, conforma el eje transeuropeo E-82, conectando Francia con Portugal,

pasando por Burgos, Palencia, Valladolid y Salamanca, formando a su vez, las

12 Seguin el IGN, las vias de alta capacidad son “las autovias y las autopistas, que se diferencian del resto
de carreteras por tener més de una calzada, por no ser cruzadas ni cruzar a nivel otras vias de
comunicacion y por tener una velocidad maxima permitida mayor. A su vez, las autopistas y las autovias
se diferencian entre si en que, en las autopistas, las propiedades colindantes a éstas no tienen accesos a la
misma, y en las autovias lo tienen limitado™.
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tres primeras la llamada Diagonal Castellana, el mayor corredor industrial de la

region.

Estas vias de alta capacidad son las que mayor relevancia tienen para el transporte de
mercancias, pero ademas son clave para el desarrollo econdomico de la region. En Castilla
y Ledn, en general, los principales nucleos de poblacion estan bien conectados entre si, y
con otros lugares fuera de los limites territoriales de la region, en cierta manera gracias a
que es un lugar casi de obligado paso para conectar el norte y el sur de la peninsula ibérica.
Pero hay excepciones, la mas grave la de Soria, pues el lento desarrollo de la A-11, la
Autovia del Duero, que la conectaria con Valladolid, Zamora y Portugal, la ha dejado en
una situacion de bastante incomunicacion con el resto de la region. Aunque Ledn no se
encuentra en esa situacion de aislamiento, es notable la necesidad de finalizar también la

A-60, una ruta muy transitada por los transportistas y que ya deberia ser de alta capacidad.

Figura 19: Tabla con las Vias de Alta Capacidad que atraviesan Castilla y Ledn

A-1 Autovia del Norte: Madrid-Burgos-Pais Vasco-Francia

A-11/E-82 Autovia del Duero (en desarrollo) Portugal-Zamora-Valladolid-Soria-
Zaragoza

A-15 Autovia de Navarra: Madrid-Soria-Navarra

A-2 Autovia  del  Nordeste:  Madrid-Guadalajara-Medinaceli-Zaragoza-
Barcelona-Francia

A-231 Autovia Camino de Santiago: Burgos-Leon

A-50 Salamanca-Avila

AP-51 Avila-Madrid nexo con la A-6

A-52 Benavente-Vigo

A-6 Autovia del Noroeste: Madrid- Tordesillas-Benavente-La Corufia

A-60 Valladolid- Leon (en desarrollo)

A-601 Autovia de Pinares: Valladolid-Segovia

AP-61 Segovia-Madrid

A-610 Palencia-Magaz (en desarrollo)

A-62/E-80 Autovia de Castilla:Burgos-Venta de Bafos-Valladolid-Salamanca- Portugal

A-65 Autovia Tierra de Campos (en proyecto): Benavente-Palencia

A-66 Autovia Ruta de la Plata: Gijén-Leon-Zamora-Salamanca-Sevilla

A-67 Autovia Cantabria-Meseta: Palencia-Santander

AP-71 Ledn-Astorga

Elaboracion propia. Fuente: https://www.viamichelin.es/
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En 2017, el gobierno central presentd el PIC, un plan extraordinario para financiar
infraestructuras viarias, entre las que se situaria la futura A-73 que conectaria Burgos con
Aguilar de Campoo con el objetivo de conectar la Autovia del Norte (A-1), de Madrid a
Irun, con la Autovia Cantabria — Meseta (A-67), de Palencia a Santander, mejorando la

comunicacion entre Cantabria y la zona oriental de Castilla y Ledn.

Figura 20: Mapa de las principales carreteras en Castilla y Ledn
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Las autovias A-231 Camino de Santiago, A-601 Autovia de Pinares y la A-610 que
conecta Palencia con Magaz de Pisuerga, son de alta capacidad y de titularidad regional,
pues sus limites quedan exclusivamente dentro de la comunidad. Estas son parte de la
Red Bésica de Carreteras de la Comunidad Auténoma de Castilla y Leon, que se divide
como ya hemos mencionado en Basica y en Complementaria. La primera sirve al trafico
de largo recorrido, asegura la comunicacion entre los principales centros de poblacion y
deben conectar en las zonas limitrofes con otras vias basicas de la otra region
correspondiente, su denominacién comienza por A si es autovia y por CL sino lo es, y

suma un total de 2582 kilometros. Mientras que, la segunda, la Complementaria, a su vez,
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se subdivide en dos, en la preferente, que con 4462 km debe conectar todas las cabezas
de comarca y los nucleos con mas de 1.500 habitantes entre si y con la red bésica; y en
local, que sirve al trafico de poco recorrido, pero suma 4241 km. La denominacion de la

Red Complementaria va indicada por la Provincia.

Figura 21: Tabla con la distribucién de los kilometros de carreteras en Castilla'y Ledn por
Provinciay Tipo de Red

Provincia Bésica Complementaria Complementaria Total
Preferente Local

Avila 2283 429,5 3283 986,1
Burgos 341,5 769,0 701,5 1.812,0
Ledn 475,9 744,1 566,9 1.786,9
Palencia 358,2 398,0 779,6 1.535,8
Salamanca 260,5 611,4 381,7 1.253,6

Segovia 238,8 253,5 278.,4 770,7

Soria 217,5 413,2 272,3 903,0
Valladolid 259,8 376,2 450,2 1.086,2
Zamora 202,4 467,6 482,6 1.152,6
Total 2582,9 4462,5 4241,5 11.286,9

Fuente: Plan Regional Sectorial de Carreteras 2008-2020 de la Junta de Castilla y Leon

También existen otros tramos, travesias de pequefia longitud y/o sin funcionalidad en la

Red Autondmica cuya utilizacién es minima.

La Red formada por las carreteras cuya titularidad pertenece a las Diputaciones
provinciales supone casi 16.000km en la region y su funcion dotar de accesibilidad y
comunicacion a todos los municipios de cada provincia, intentando conectarles con la red
principal de la region. Su papel es fundamental para completar la Red Autonémica y para
ello en el Plan se prevé una partida para ayudar a las diputaciones en la conservacion de
esta red. En muchos casos, existen Planes Provinciales de Carreteras, los cuales deben
estar en consonancia con este Plan Regional Sectorial de Carreteras. La provincia que

cuenta con mas kiloémetros de este tipo de red es Burgos.

46



Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

Figura 22: Distribucion de la Red de Carreteras de las Diputaciones en Castilla y Leén.

Diputaciones Provincias de CyL Longitud de la Red de Carreteras (km)
Avila 1.164
Burgos 2.290
Ledén 3.173
Palencia 1.035
Salamanca 2.175
Segovia 1.231
Soria 1.884
Valladolid 1.420
Zamora 1.557
Total 15.929

Fuente: Plan Regional Sectorial de Carreteras 2008-2020 de la Junta de Castilla y Ledn

La situacion del Ferrocarril en Castilla y Ledn deja bastante que desear, en la region mas
extensa de Espafia y la tercera de Europa con 93.814km?2, este tipo de transporte podria
suponer un importante avance para el trafico de mercancias, pero ha quedado relegado a

un segundo plano con las fuertes inversiones realizadas en las carreteras.

Figura 23: Mapa con las vias de ferrocarril de Castilla y Ledn segun su estado
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Actualmente existen 2.279 km de via ferroviaria, ADIF'® gestiona 1.976 km, FEVE!4 252
km y los 51 km restantes son controlados por una Compania Minero-Siderturgica
(Ponferrada-Villablino). Este tipo de transporte se divide en tres tipos de redes, la tipo A,
una linea doble electrificada que supone el 32% de las vias de Castilla y Le6n, y el 80%
del trafico; la red tipo B, una linea simple electrificada, la cual representa el 18% del total
de las vias en la region; la red tipo C, una linea simple sin electrificar y que supone el

50% de la longitud de las vias en Castilla y Leon.

Figura 24: Mapa con la intensidad de circulacion en las vias ferroviarias que atraviesan
Castillay Leon.
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Fuente: http://www.cylog.es/index.asp?page=Promocion_de la_Intermodalidad FerroviariaCyL

13 Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, una empresa ptblica dependiente del Ministerio de
Fomento.

14 Division comercial del operador ferroviario espafiol Renfe y se encarga de la explotacién del ferrocarril
de via estrecha. Opera en Galicia, Asturias, Cantabria, Pais Vasco, Castilla y Leén y Murcia.
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La red ferroviaria a su paso por la Comunidad Auténoma de Castilla y Ledn, en general,
esta bastante obsoleta, los accesos a los nucleos urbanos son precarios y hay bastante
escasez de instalaciones de caracter intermodal. Ademas, la capacidad de la red esta
infrautilizada en un 25% y los diferentes tipos de vias que existen en Espafia, con sus

distintos anchos no facilitan las conexiones con otros paises europeos.

Es cierto, que en los ultimos anos desde el Estado se han realizado fuertes inversiones en
el ferrocarril, pero la mayor parte ha ido destinada a la Alta Velocidad, la cual ha tenido
un fuerte desarrollo en la region. La primera linea de AVE conectd en 2007 Madrid-
Segovia-Valladolid en menos de una hora, desde entonces se han abierto nuevos
proyectos como el Madrid-Valladolid-Palencia-Ledn y que pretende conectar el centro
de la peninsula con Galicia, el Madrid-Valladolid-Zamora y estdn en proceso el Madrid-

Valladolid-Burgos que conectard la capital con el Pais Vasco.

Figura 25: Mapa del AVE en Espafia en 2015
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La Alta Velocidad ha mejorado el movimiento de pasajeros, pero no el de mercancias,
donde hay un gran margen de mejora en lo que se refiere al transporte por ferrocarril y a

sus respectivas infraestructuras.

En cuanto a las infraestructuras aeroportuarias se refiere, Castilla y Ledn cuenta con 4
aeropuertos localizados en Burgos, Leon, Salamanca y Valladolid, los cuatro con una

entidad muy poco notable.

Figura 26: Tabla con las cifras de los aeropuertos en Castillay Leén 2016.

Burgos Ledn Salamanca  Valladolid Castl!la y
Ledn
Pasajeros 4.682 36.554 15.526 231.868 288.630
Operaciones 1.750 1.814 9.292 4.420 17.276
Carga
(kilos) 0 0 114 29.862 29.976

Elaboracion propia. Fuente: AENA 2016

El aeropuerto de Burgos se localiza en el municipio de Villafria, y cuenta con muy buenos
enlaces por carretera con rapido acceso a la N-120, la A-1, la AP-1,1a A-61 yla A-231y
que encuentra en sus inmediaciones una terminal de ferroviaria de ADIF. Su operador es
ENAIRE vy el propietario AENA, cuenta con las compaiiias de Iberia y Air Nostrum
afincadas y con vuelos a Barcelona de forma regular, y a Palma de Mallorca, Alicante,
Menorca, Malaga, Ibiza y Gran Canaria de forma estacional. Es un aeropuerto sin trafico
significativo de mercancias, y con un numero muy reducido de pasajeros, en torno a 5000

tanto en 2016 como en 2017.

El aeropuerto de Leon, civil y militar se situa en la localidad de La Virgen del Camino,
con acceso en un breve periodo de tiempo a las vias de alta capacidad A-66, A-60, A-231
y AP-71, también es propiedad de ENAIRE y su operador es AENA. La compaiia
afincada en este aeropuerto es Air Nostrum y los vuelos tienen como origen/destino
Barcelona, Tenerife, Ibiza y Palma de Mallorca, la mayor parte de ellos son estacionales.
En 2016, pasaron un total de 36.554 pasajeros por este acropuerto y en cuanto al trafico

de mercancias podemos decir que fue inexistente.

El aeropuerto de Salamanca, situado en el término municipal de Matacan, ademas de civil

también es de cardcter militar, por lo que su propietario es el Ministerio de Defensa.
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Conecta en poco tiempo con las vias de alta capacidad A-50, A-66, y A-62, al igual que
en los aeropuertos de Burgos y Leon, su operador es AENA, cuenta con un numero muy
reducido de pasajeros, alrededor de 15.000 en 2016, y movid 114 kilos de carga, un dato

insignificante en el transporte de mercancias.

El aeropuerto de Valladolid esta localizado en Villanubla, es el de mayor importancia en
la region, pero sin gran peso a nivel estatal. Se conecta de forma rapida con la A-60 y la
A-62 e invirtiendo algo mas de tiempo con la A-11. Su carécter también es de tipo civil
y militar, operado por AENA. Tiene vuelos regulares a Sevilla y Barcelona, a los que se
suman otros destinos de forma estacional, principalmente islas nacionales. Son varias las
compaiiias que operan en este aeropuerto, Air Europa, Air Nostrum, Ryanair, Vueling
Airlines, Iberia, Hop y Volotea, contando con un total de 231.868 pasajeros y un

movimiento de mercancias de 29.862 kilos.

A pesar de que se cuenta con cuatro aeropuertos en Castilla y Leon, como se ha visto, los
cuatro estan infrautilizados tanto para el trafico de pasajeros como para el de mercancias,
y ninguno cuenta con una instalacion de carga especifica. Unicamente destaca el
aeropuerto de Valladolid que, sin embargo, no tiene mayor importancia en la escala

regional.

Al ser una Comunidad Auténoma de interior, y la no navegabilidad de sus rios, la region
no cuenta con puertos, pero se ha tratado de establecer convenios con algunas entidades

portuarias para facilitar el movimiento de mercancias.
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5. ESTRATEGIA LOGISTICA DE CASTILLA Y LEON: EL
MODELO CYLOG

Ademas de la estrategia logistica nacional, algunas comunidades autbnomas cuentan con
su propia estrategia para el desarrollo de la logistica como es el caso de Castilla Leon.
Con los objetivos de hacer mas competitivo al tejido productivo de la region, de convertir
la region en un nodo logistico preferente en el noroeste de la peninsula Ibérica, de
promover la internacionalizacion, la intermodalidad e impulsar el desarrollo tecnologico
en el sector del transporte y la logistica, surge esta estrategia logistica que se encuadra en
el marco la vigente Ley de Ordenacion del Territorio cuyo instrumento basico son lasas
Directrices Esenciales de Ordenacion del Territorial (las Gltimas aprobadas en 2008) de
donde se recogia lo que ahora es la base del documento, exponiendo que ““ La accion
publica debe desarrollar un sistema articulado de enclaves logisticos, dotados de
servicios basicos y avanzados, que fomenten y desarrollen la intermodalidad, a fin de
impulsar el crecimiento y la competitividad regionales y que sirva para modernizar y
cohesionar todos los modos de transporte; deben situarse en los centros urbanos de
referencia y sobre los corredores méas dinamicos, asociados a los espacios productivos y
a la estructura de flujos de transporte, con prioridad para los emplazamientos que

garanticen un mejor cumplimiento de los criterios de intermodalidad”.*®

Antes de comenzar la elaboracion de la estrategia logistica de la comunidad, la Junta de
Castilla y Leon encargd a una empresa consultora un estudio técnico de plataformas
Logisticas, Puertos Secos y Centros de Transporte en Castilla y Ledn cuyos resultados
fueron entregados en diciembre de 2004 y distribuidos a mas de cien organismos
relacionados con el transporte y la logistica para abrir un periodo participativo en el que
se recogiesen ideas de cara a la elaboracion de la Estrategia. Dichas ideas, quedarian de
plasmadas en el Documento Modelo CyLOG de Infraestructuras Complementarias del
Transporte y la Logistica de Castilla y Leén 2006-2015. Este documento es la referencia
tomada para crear la estructura con la que hoy nos encontramos gracias al desarrollo del
Modelo propuesto que se disefid pensando en su continuidad, en el equilibro regional, en

seguir la politica y los planes de infraestructuras marcados por la Union Europea y el

SArticulo 31 del anteproyecto de ley por la que se aprueban las directrices esenciales de Castilla y Leon
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Estado Espafiol, la participacion de distintos agentes sociales y econdmicos, y en la

colaboracion publica-privada.

Cuando el modelo se aprob6 en 2006 se planteaba su creaciéon como ““un modelo Unico
de gestion y coordinacion integrada de todos los enclaves, que funcionaran en una red
organizada a nivel regional, es un proyecto pionero en Espafia y sera sefia de identidad
e imagen de la marca de la actividad logistica de Castilla 'y Ledn’*®. A través de este
modelo unico la intencidn era llevar a cabo una serie de medidas coherentes y viables
cuyos resultados fueran decisivos y duraderos en el tiempo, consolidando la red de
infraestructuras regional que permitiesen el fortalecimiento y la modernizacion del sector
del transporte y la logistica de la region. Para ello, esta estrategia logistica castellano y
leonesa, debe estar siempre al servicio del tejido productivo regional e integrar entre otros
servicios, ““una Red de Infraestructuras pablicas de altas prestaciones denominada Red
CyLOG”.

Los pilares de este documento que fundamentan el modelo que se convertira en la sefa
de identidad de la actividad logistica de Castilla y Ledn son tres. El primero de ellos es la
Red de Centros Logisticos bajo la tutela de la Junta, su objetivo es coordinar el disefio y
la construccion de las infraestructuras, pero también de otros elementos avanzados con
una identidad propia. El segundo es el Didlogo Social, el documento que recoge el modelo
ha sido consensuado por diferentes organismos publicos, privados, sindicales, etc., que
con sus propuestas y debates en la fase previa participativa, han conseguido unificar y
coordinar criterios, lo cual es clave a la hora de prosperar en el mundo empresarial. El
tercero y ultimo de estos pilares es el Marco Normativo, ya que es esencial contar con
una regulacion para materializar cualquier estrategia que se plantee, y esta quedo
plasmada en el Decreto 16/2007, de 22 de febrero, por el que se regula el establecimiento,
organizacion y funcionamiento de las Infraestructuras Complementarias del Transporte

de mercancias y de la Logistica, “Enclaves CyLOG”.

16 Documento de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica de Castilla y Leén 2006,
donde se recoge el Modelo CyLOG y de donde se ha obtenido casi toda la informacion que aparece en
este apartado.
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Este decreto establece que la Red de Enclaves contard con 15 areas logisticas de cuyo e
importancia se hablara mas adelante en un subapartado dedicado exclusivamente a la Red.
Ademas, cede la marca CyLOG, registrada por la Junta de Castilla y Leon, a través de su
Direccién General de Transportes quien sera la encargada de la tutela, a la Asociacion de
las Sociedades Gestoras de los Enclaves Logisticos CyLOG con el “objetivo principal de
ayudar al tejido productivo de Castilla y Ledn a ser mas competitivo a traves de una
logistica eficiente e integrada, promocionando y desplegando el Modelo CyLOG” (Junta
de Castilla y Ledn, 2006).

La Asociacion dirige de primera mano el modelo logistico encargandose principalmente
de ““la promocion y el despliegue del modelo, asi como de la creacion, implantacion y
puesta en funcionamiento de los Servicios Avanzados™ (Junta de Castilla y Leon, 2006).
Esta Asociacion se constituyo en febrero de 2005 y esta integrada por todas las Gestoras
de los Enclaves Logisticos CyLog, que se reunen en Asamblea para la toma de decisiones
y cuentan con el apoyo de un o6rgano técnico (Foro de la Red CyLOG), de un 6rgano
econdmico y social y comités de trabajo por cada uno de los corredores logisticos de la

region.

El 6rgano técnico es denominado Foro CyLOG y se constituyo en mayo de 2007, y retine
a profesionales del sector del transporte y la logistica de distintas empresas de la region.
Su labor es de asesoria y consulta de la Asociacion CyLOG, y ademas forma parte del
Consejo de Transporte. El 6rgano econdémico y social se constituyd en enero de 2008
como un 6rgano consultivo que no es vinculante de la Asociacion CyLOG y estd
compuesta por el Consejo Regional de Camaras de Comercio, la Confederacion de
Organizaciones Empresariales de Castilla y Leén (CECALE), la La Federacion de
Empresas de Transporte de Mercancias por Carretera (FETRACAL), la Federacion de
Transportistas de Castilla y Leon (CYLTra), el sindicato Union General de Trabajadores
(UGT), el sindicato Comisiones Obreras (CCOQ) y la Camara de Contratistas. Su labor
principal es de asesoramiento, pero también propone medidas o iniciativas que favorezcan

el cumplimiento de los fines del Modelo CyLOG.
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Figura 27: Estructura de la asociacion de “CyLOG”.
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Fuente: Documento de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica de Castilla y Leon 2006

Pero para poder llevar a cabo una estrategia de tal importancia como esta, la financiacion
es un detalle de vital importancia que no se debe obviar pues se debe garantizar la
expansion de las infraestructuras. En 2006 cuando se plantea la aprobacion de este
documento, aunque todavia no habia estallado la crisis econémica y financiera que tanto
dafio ha causado en los paises miembros de la Unidon Europea, las ayudas procedentes de
Europa habian disminuido o incluso se habian retirado algunos de los Fondos
Comunitarios, lo que hizo necesario restablecer las pautas financieras que desde la Junta

se estaban llevando a cabo hasta entonces.

Para garantizar la viabilidad econdmica de este ambicioso proyecto, se decidié involucrar
a entidades financieras y al sector privado que fue posible ya que debido al valor anadido
que supone la actividad logistica y al facil acceso a las infraestructuras necesarias para el
correcto desarrollo logistico, supone un beneficio para las empresas y a su vez, se evita
sobrecargar los presupuestos publicos. Segun el documento ““ los beneficios para ambas
partes son recurrentes: permite deferir a lo largo de la vida de la infraestructura los altos
costes de construccion anticipar en el tiempo las actuaciones; El sector pablico se apoya
en la experiencia del sector privado en areas como la construccion industrial y transfiere

al sector privado los riesgos que éste puede gestionar mejor, ademas consigue
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infraestructura publica y la garantia de la prestacion de servicios a un precio y coste
Optimo en un periodo largo; y el sector privado invierte a largo plazo con el aval de la
administracion, obteniendo los recursos ajenos necesarios para su financiacion” (Junta
de Castilla y Le6n, 2006).

Todo ello deja ver, que la intencion de la administracion autondmica era actuar ““cCOmo
catalizador de actuaciones, cofinanciando un proyecto que servird como motor de
arranque de negocio industrial en nuestra regién, y garantizando el necesario equilibrio
interterritorial” (Junta de Castilla y Ledon, 2006). Para ello, era imprescindible una fase
previa de ayudas publicas y la aportacion del suelo que dieran credibilidad al proyecto
para poder atraer la atencién de entidades financieras que decidiesen apostar por €l

concediendo los préstamos que se requiriesen.

Los requisitos necesarios para la materializacion de la inversion publica en cada enclave
era el compromiso de las entidades gestoras en los centros ya existentes de que
implantarian el modelo CyLOG y que se comprometerian también a una reinversion de
los beneficios y, en el caso, del desarrollo de nuevos enclaves, se elegiria al gestor

mediante una concesion por concurso publico.

Este modelo de financiacion estaba programado para un periodo de 10 afios, de 2006 a
2015 y se dividiria en dos fases. La primera duraria hasta 2010, afio en el que se realiza
una revision del modelo y para el que estaba previsto invertir en la puesta en marcha, el
despliegue y la evolucion de los enclaves con prioridad a los que afectan al modo de
transporte por carretera ya que constituye el modo principal en la regién, y la situacion
ferroviaria aun se planteaba como una incégnita. La segunda fase consistiria en finalizar
los enclaves y apostar, ahora si, por la intermodalidad ferroviaria. Esta inversion se
cuantificaria en torno a 1.500 millones de capital privado (se contabiliza también del
desarrollo ferroviario) y en 225 millones de capital publico que la Junta justificaba
asegurando que las infraestructuras y equipamientos que se desarrollasen serian
gestionados por el sector privado pero que su titularidad seria publica y todas las
inversiones realizadas retornarian a la Junta en un 500%, consiguiendo asi aumentar el

patrimonio de la region.
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Figura 28: Tabla del modelo de financiacion para CyLOG hasta 2015

Escenario 1. Modelo basico

Recursos movilizados (millones de euros) 2006-2015
Recursos publicos 225
Recursos privados 900
Total 1.125
Escenario 2. Modelo con pleno desarrollo ferroviario
Recursos movilizados (millones de euros) 2006- 2015
Recursos publicos 225
Recursos privados 1.275
Total 1.500

Fuente: Documento de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica de
Castilla y Leon, 2006

La sociedad gestora que ya se ha mencionado en alguna ocasion anteriormente, sera una
unica concesionaria encargada de dirigir de forma profesional e independiente el enclave
sujeto al modelo, y administrara de una manera unificada el enclave, los servicios
generales y mantenimiento, velando por la homogeneidad en el disefio de las
instalaciones. A su vez, esta sociedad gestora debe acoger en su accionariado a
asociaciones locales de empresas de transporte de mercancias (ya existente o constituida
al efecto) para poder atender las necesidades del sector y asi fortalecerlo, a empresas
destacadas con flotas de vehiculos que complementen a las del transporte por carreteras,
operadores de otros modos de transporte, entidades financieras, instituciones publicas

locales y empresas constructoras

Para el modelo, es fundamental y es factor de diferenciacion, contar ademas de con

servicios basicos, con unos servicios avanzados.
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Figura 29: Servicio avanzados y actuaciones complementarias de CyLOG

Servicios avanzados y actuaciones complementarias de las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica:

SERVICIOS AVANZADOS

ACTUACIONESCOMPLEMENTARIAS

..
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Fuente: Documento de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica de Castilla y Leon 2006

El papel de la central de compras es agrupar a distintas empresas de una forma pionera
(con socios financieros, aseguradores, técnicos, proveedor de carburantes y
transportistas), gestionado por algunos de sus miembros, para poder acceder a la compra
de determinados productos necesarios para los socios, aprovechando el descuento por
volumen y asi optimizar costes. En 2013, se contaban con 9 centrales de compras
(Benavente, Bierzo/Ponferrada, Le6n, Palencia, Salamanca, Miranda, Segovia, Soria y
Valladolid)!’, actualmente la Central de Compras de Valladolid funciona
primordialmente atendiendo a las demas, aunque también puedan actuar otras. Los
productos estrella con los que se trabaja en la central de compras son el gasoil, los

neumaticos y la telefonia.

Se plantea una formacion integral para la concienciacion de los actuales y futuros
profesionales de la importancia de su papel y de la propia formacién para actualizar sus

conocimientos. Se considera esencial el papel de las nuevas tecnologias, una inversion

17 Lépez Gonzélez, A. y Benito del Pozo, P. La accesibilidad a los enclaves logisticos en Castilla y Ledn.
Extraido del cuado 1: relacidn de enclaves logisticos CyLOG y grado de implementacidn institucional.
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necesaria para que las empresas aumenten su nivel de competitividad y calidad de
servicio, un servicio intimamente unido al de formacion para poder hacer accesible las
nuevas herramientas a todo el personal (estandarizacion de programas, equipos de abordo
y sistemas GPS, intranet, etc,), pero también relacionado con la inversion de I+D+i, para
el desarrollo tecnoldgico del transporte y la logistica de cara a la eficiencia y al uso de
modos de transporte mas limpio siguiendo las directrices europeas, de ahi también el

promocionar la intermodalidad adaptando de las infraestructuras.

Para facilitar la gestion burocratica, se pretende acercar la administracion situdndola en
los centros, para lo que se abre una ventanilla tnica del transporte. También para ayudar
al transportista se crea la Fundacion Regional que actlia como instrumento de prevision
social y también se crea un Teléfono del transportista para poder resolver cualquier

problema o duda que puedan surgir.

Otro de los servicios avanzados trata de concentrar las empresas en un mismo lugar, lo
que es fundamental para el desarrollo del transporte, pudiendo estas explotar de forma
conjunta las infraestructuras permitiéndoles competir con otras empresas de mayor
tamafo. Pero, para ello, es necesario la previa existencia una Sociedad Logistica quien
explota las naves y demas infraestructuras de caracter logistico, la mayor parte de sus
socios formaran parte de la agrupacion de empresas y también de la central de compras

como es logico.

Todo este Modelo, al dejarse en gestoras de caracter privado mayormente, debe estar bajo
la vigilancia de la Junta de Castilla y Leon, quien tiene la tarea de revisar enclave por
enclave cudles son los resultados, si se han alcanzado los objetivos y si se ha implantado
de forma real y efectiva el modelo CyLOG, para dicho seguimiento. La Conserjeria de
Fomento es la encargada de evaluar mediante un sistema cual es la situacion o de contratar
una auditoria externa experta en logistica que trabajara con expertos designados y que
formen parte de la Direccion General de Transportes de la Junta de Castilla y Leon. Si
tras esta fase de seguimiento se detectan irregularidades se trataran de corregir, pero si las
desviaciones o disfunciones que se encuentren en alguno de los enclaves de la Red
CyLOG son excesivamente graves, se podrd penalizar a dicho enclave o incluso

expulsarle de la red.

Todo el Modelo propuesto, se justificaba con varias razones, una de ellas es la

importancia del transporte de mercancias que no dejaba de crecer en todos los modos de
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transporte a excepcion del ferrocarril. A este respecto, se planteaba que la localizacion
geografica de la region dentro del eje Atlantico Sudoeste de la Union Europea, sus
centenares de kilometros fronterizos con Portugal, el hecho de estar rodeada por otras
regiones mas industrializadas y la inversion propuesta en infraestructuras incrementarian
el paso del transporte de mercancias por el territorio castellanoleonés. Precisamente la
inversion en infraestructuras viarias, aeroportuarias y ferroviarias estaban planteadas para
configurar a la region como una potencia logistica de primer orden nacional y se plantea
como otra de las razones que justificarian el modelo. También se considera como una
razon justificativa del modelo la necesidad de una cadena logistica optimizada en la
region para apoyar a las empresas regionales en su internacionalizacidn y asi permitirlas
competir en el mercado exterior, evitando la tendencia de la deslocalizacion industrial.
Esta justificacion nos deja claro que este modelo no es solo clave para el desarrollo de la
logistica y las infraestructuras como tal, sino también para el desarrollo de la industria,

tratando de aumentar la competitividad y productividad de las empresas regionales.

5.1 RED DE ENCLAVES

Todos los Enclaves que estan sujetos al Modelo CyLOG conforman una Red a través de
la cual se velard por un disefo estandar de las infraestructuras y por la implantacion de

un modelo de gestion comun, todo ello estara bajo la tutela de la Junta de Castilla y Le6n.

Durante la redaccion del Documento de Infraestructuras Complementarias del Transporte
y la Logistica, se decide que la Red estara conformada por 15 enclaves (Ponferrada, Leon,
Benavente, Zamora, Salamanca, Avila, Arévalo, Segovia, Valladolid, Palencia, Area
Central, Burgos, Miranda de Ebro, Aranda de Duero y Soria), muchos de ellos ya
existentes en el momento de la redaccion de dicho documento, por lo que se planted la
reorientacion de algunas de las infraestructuras existentes y la creacion de nuevas en otros
lugares dando lugar a los enclaves, todos ellos estarian localizadas en los principales
corredores logisticos que atraviesan el territorio castellano y leonés. Cada enclave tendra
unas caracteristicas propias dependiendo de su localizacion, su especializacion, la
intermodalidad de sus infraestructuras, etc., pero siempre bajo el modelo comun, teniendo

en cierta parte una autonomia de gestion.
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Figura 30: Mapa de los Enclaves Logisticos de la Red CyLOG

Enclaves de la Red CyLOG
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Toda esta red se crea con la finalidad de ““impulsar el crecimiento y la competitividad del
tejido productivo regional, favorecer la atraccion de inversiones productivas, potenciar
nuestro potencial exportado y modernizar y cohesionar el sector del transporte” (Junta
de Castilla y Ledn, 2006).

Para poder formar parte de la Red de Enclaves CyLOG, y, por tanto, de las Entidades
Gestoras de los mismos, se deben cumplir una serie de requisitos en lo referido a la
organizacion, la funcionalidad y el disefio. Ademas de, por supuesto, considerarse
infraestructuras complementarias del transporte de mercancias y la logistica (estaciones
de transporte, centros de transporte, zonas de actividad logistica, centros multimodales,
terminales ferroviarias, centros de carga area, puertos secos, zonas logistico-industriales
con acceso a ferrocarril, centros unimodales y centros multimodales) sin importar si su

caracter es publico o privado.

Cada enclave debe seguir un sistema en estructura y una organizacion en red de acuerdo
con el modelo que garantice su eficiencia, y a su vez, debe estar oficialmente inscrito para
poder integrarse en la red. Su Entidad Gestora debe asegurar la participacion de empresas

y otras asociaciones del transporte dentro de su organigrama interno y debe garantizar la
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elaboracién y revision periodicamente de un plan de inversiones, financiero y de negocio
conforme a los criterios de financiacion anteriormente expuestos y recogidos en el
apartado VI del Documento de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la
Logistica en Castilla y Leén. Ademds, debe comprometerse a que su asociacion se
constituird promocionando y desplegando el Modelo CyLOG y a que mantendra una

colaboracion con la Administracion.

En lo referido a la funcionalidad y el disefio, todos los enclaves deben incorporar la
imagen corporativa de la marca CyLOG, proporcionar los datos necesarios para elaborar
informes estadisticos, contar con servicios e instalaciones bdsicos (zona publica y
comercial, jardines, viales, puesto de seguridad, aparcamiento con vigilancia 24 horas
adaptado a vehiculos pesados, espacio administrativo, zona de descanso...); podran
establecer los servicios avanzados mencionados en el apartado anterior, desarrollar
distintas infraestructuras para la combinacion de los distintos modos de transporte y su
modelo se basara en el alquiler de superficies abiertas a todos los operadores del sector

dando prioridad a los autdctonos.

Para incorporarse a la Red, ademas de cumplir con los requisitos recientemente
explicados, se debe entregar de forma electronica la documentacion pertinente, entre la
que se encuentra, la superficie del enclave y posibilidades de expansion, los datos precisos
de la ubicacion las empresas vinculadas, las sociedades CyLOG, el proyecto y el estado
del enclave, las entidades gestoras y los titulares. Una vez registrados todos los
documentos, la administracion tiene un plazo de dos meses para decidir con silencio

administrativo positivo.

El factor localizacion es muy relevante a la hora del desarrollo del modelo, por eso, las
pautas que se explican a continuacion han sido determinantes para ubicar cada uno de los
15 enclaves de la Red. Se tuvo en cuenta la situacién en aquel momento de las
instalaciones logisticas existentes en la region, el apoyo efectivo o la intencion del mismo
por parte de las instituciones locales a estas instalaciones existentes, los planes de
infraestructuras nacionales y comunitarios, la poblacién y su distribucion territorial,
magnitudes econdmicas y comerciales (PIB, VAB Industrial, volumen de mercancias,
importaciones y exportaciones...), la calidad como nodo logistico que ofrecia cada lugar,
la comparativa con otros lugares de Espafia en lo referido a superficie logistica e
infraestructuras, y el dinamismo econdmico, industrial y de servicios del entorno. Uno

de los elementos mas relevantes a la hora de ubicar un enclave CyLOG es que se localicen
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en varios o en al menos uno de los cuatro corredores logisticos principales que atraviesan

la Comunidad Auténoma de Castilla y Leon:

e FEl ¢je transeuropeo: conformado por la AP-1 y la A-62, uniendo Francia con

Portugal. En este eje encontrariamos los enclaves de Miranda de Ebro, Burgos, el

Area Central, Palencia, Valladolid y Salamanca.

e El eje del noroeste: conformado por la A-6 en la que estarian los enclaves de

Ponferrada, Benavente, Arévalo, Avila e incluso Segovia.

e Eleje de la Ruta de la Plata: conformado por la A-66 en algunos tramos AP-66,

conectando el suroeste con el noroeste de la peninsula sin pasar por la capital. Los

enclaves de Leon, Benavente, Zamora y Salamanca estarian en este eje.

e Eleje del Duero: correspondiente con la A-11, aunque en su mayor parte se trata

de la N-122. En este eje encontramos los ejes de Soria, Aranda de Duero,

Valladolid y Zamora.

A estos habria que anadirles el eje del Camino de Santiago, este-oeste, que mediante la

A-231 une Burgos y Leon, conectando el este y el oeste de la region, y el eje norte-sur

que conecta Madrid con Francia, pasando por Burgos como ya se mencionaron en el

apartado de infraestructuras multimodales.

Figura 31: Corredores Logisticos que atraviesan la Comunidad Autéonoma de Castilla y Ledn.
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De los 15 enclaves propuestos en 2016, tan solo 8 estan en funcionamiento -Valladolid,
Salamanca, Ledn, Benavente, Burgos, Avila, Palencia y Soria- y Ponferrada entrara
“pronto” en funcionamiento gracias a que forma parte de las 72 actuaciones prioritarias
del Corredor Atlantico Europeo y también de la Estrategia Logistica de Espafia y al fuerte
impulso que se le estd dando desde su Ayuntamiento. El CENTROLID en Valladolid, el
CT Burgos y Zaldesa en Salamanca parecen los mas dinamicos, aunque CETILE en Ledn
y CTLB en Benavente tampoco se quedan atrds, de hecho, este ultimo ampliard sus
instalaciones. Avila subsiste principalmente por las empresas relacionadas con la factoria
de Nissan y las gestoras de los enclaves de Soria y Palencia han tenido problemas

recientemente, pero parece que los centros siguen en pie.

Figura 32: Mapa con los enclaves en funcionamiento y sin desarrollar

Enclaves en funcionamiento de la Red CyLOG
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Del resto de los enclaves poco se sabe, el ambicioso proyecto que se buscaba con el Area
Central lleva varios afios paralizado a pesar de contar ya con el planeamiento necesario,
en el que se preveian casi 1.000 hectareas para convertirse en uno de los mayores centros
logisticos no portuarios de Espaiia, similar al de PLAZA en Aragon (Calderén B. 2013),
su localizacion entre Venta de Bafios y Magaz, enclavado en la diagonal castellana
supondria un alto valor estratégico para vertebrar las conexiones ferroviarias y de
carreteras del norte y el noroeste peninsular (Calderon, B. 2011), las ultimas novedades
apuntan a que la idea del Area Central seguird adelante pero con menos superficie; pero
lo mismo les ocurre a otros como, por ejemplo, al de Miranda de Ebro, el EBROLOG,
donde la Junta de Castilla y Leon, ha resulto el contrato con la empresa que debia

derarrollar el 4rea logistica y la terminal intermodal.

Precisamente, en Miranda, n los Gltimos meses se ha puesto en marcha de una Terminal
de Contenedores en Miranda, la TCM, por parte de la empresa JSV Logistic, lo que haria
que la terminal intermodal planteada para EBROLOG en el poligono industrial de Iricio
ya no fuese necesaria, de hecho, JSV Logistic esta en contacto con la Junta de Castilla y
Leon para llegar a algun acuerdo de colaboracion, pues parece ser que movera mercancias
primeramente a puertos del Mediterraneo, y después a Portugal y al puerto de Algeciras.
La propia empresa JSV propone que no se construya la terminal intermodal de
EBROLOG pero si siga adelante la parte del area logistica'® que preveian 100.500m2

dentro de un espacio de 40 hectareas, una idea bastante atractiva para la junta.

Otros enclaves parecen haber quedado descartados, Aranda de Duero, tiene
potencialidades, pero aun no ha llegado el momento adecuado, la situacion en Arévalo,
Zamora y Segovia, es mas complicada, de hecho, estos tres ultimos ni siquiera estan

dentro de los centros prioritarios de la Estrategia Logistica de Espafia.

18 Edicién Miranda del Diario de Burgos publicado el martes 10 de abril del 2018, nimero 40.702
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Enclave

CTLB
Benavente

CETILE Le6n

Zaldesay
Cetramesa
Salamanca

CENTROLID

Valladolid

CTB Burgos

PROVILSA
Avila
CETRAPAL
Palencia
UESORIA

Area Central
Miranda de
Ebro
Ponferrada

Aranda de
Duero
Segovia
Zamora

Figura 33: Tabla de Enclaves Logisticos CyLOG

Superficie
(has)

21

25

21

30

45

27

70

Area
logistica
(m2)
36.000

14.625

17.860
llegard a
37.789
38.934

73.700

12.400
6.347

6.584

Parking
(m2o
plazas)
170.000

8.300

250

plazas

26.842

70.000

85.000
19.059

1.000

Area de
servicios
(m2)
15.000

1.200

2.470

13.544

10.725

No consta
31.221

3.300

Sin desarrollar. Se preveian 990 hectareas
Sin desarrollar. Se preveian 40 hectareas y mas de 100.000m2 de area

logistica

Sin desarrollar

Sin desarrollar
Sin desarrollar

Fuente: CyLOG y CyLOG en cifras, Portafolio comercial 2012
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En estos enclaves, no es tan importante la superficie que sus terrenos ocupan, sino los
metros cuadrados de area logistica que han desarrollado, pues es ahi donde se puede
observar el nivel de actividad que se lleva a cabo en cada centro. En este respecto destaca
el Centro de Transportes de Burgos por encima de todos los demas, seguido del

CENTROLID en Valladolid, el CTLB Benavente y Zaldesa/Cetramesa en Salamanca.

La distancia entre los enclaves es bastante asequible, ningun enclave estd a mas de 400km
de otro, los més distantes seria el enclave previsto en Zamora del de Soria con 389
kilémetros, una situacion favorable para intentar mejorar la vertebracion del territorio a
través de estos nodos. La accesibilidad a los enclaves es otra cuestion importante, segin
un estudio de Alejandro Lopez Gonzales y Paz Benito del Pozo, los enclaves de maxima
accesibles desde los corredores logisticos serian Burgos, el Area Central, Miranda de
Ebro, Valladolid y Palencia; con una accesibilidad intermedia estarian Salamanca,
Arévalo, Segovia y Benavente; les seguirian Aranda, Ponferrada y Avila, y nos
encontrariamos con una accesibilidad desfavorable a Leon y Zamora (Lopez y Benito,

2015).

Figura 34: Tabla con la distancia en kilémetros entre los ENCLAVES CyLOG

Asociacion Eucrlaye Enclave | Enclave | Enclave | Enclave Enclave 3 Enclave Enclave | Enclave Enclave Enclave | Enclave | Enclave Enclave
" [Logistico ‘ ) ) Ponferrad ) ! ¢ . :
OLoG [ mat| Zamora [Valladolid|  Soria | Segovia. | Salamanca | " Palencia |Miranda | Leon | Burgos |Benavente| Avila | Arévalo | Aranda

Enclave Aranda | 94.3 875 | 189 | 95.8 | 153 | 135 214 | 368 91.9 168 | 272 | 934 201 196 | 136
Enclave Arévalo | 86.4 130 | 131 | 93.2 | 355 76 107 | 274 139 29 | 223 221 143 | 46.5

Encl

— 133 | 176 | 177 | 139 | 342 | 626 | 103 | 320 | 185 | 342 | 270 | 267 | 189

v

B}?ﬂ?lave. 108 151 | 682 | 114 | 405 | 218 170 | 133 106 317 | 82.8 | 242

enavente
Enclave Burgos 138 98.1 | 230 | 131 | 187 | 227 254 | 297 100 78.4 | 201

Encl 195 365

189 | 159 | 149 === 299 | 251 | 13 | 149 | 271

Leén
Enclave Miranda | 214 174 | 305 | 206 | 223 | 302 330 | 373 176
Enclave Palencia | 56,6 | 12,3 | 148 | 49 | 265 | 215 | 173 | 246

Enlave 239 | 282 | 199 | 245 | 461 | 349 | 301

Elve 121 | 164 | 713 | 127 | 367 | 164
Enclave Segovia 176 219 | 220 | 183 | 234

Enclave

- 242 257 | 389 | 290

Soria
Enclave Valladolid 5 40,2 103
Enclave Zamora 95.7 139
Enclave Logistico IMPLICA
Regional 36.5 PEAJE

Fuente: http://www.cylog.es/index.asp?page=distancias

Con toda esta informacion, podemos destacar a los enclaves de Burgos, Salamanca y
Valladolid, los tres con caracteristicas muy diferentes. Como este ultimo sera nuestro
estudio de caso, es conveniente hacer una breve, pero mas detallada presentacion de los
enclaves de Zaldesa en Salamanca y el Centro de Transportes de Burgos para comprender

las distintas situaciones dentro de la Red CyLOG.
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5.1.1 Zona de Actividades Logisticas de Salamanca -ZALDESA-

La Zona de Actividades Logisticas de Salamanca (ZALDESA) se define como
Plataforma Logistica-Intermodal que ademas de ser un enclave CyLOG en los corredores
de la Ruta de la Plata y el Eje Transeuropeo del Corredor Atlantico, forma parte de
las “terminales logisticas intermodales de interés prioritario para Castilla y Ledn” segiin

la Estrategia Logistica de Espana y propuesta en el PITVL.

La sociedad ZALDESA esta constituida como mixta, donde sus principales propietarios
son la empresa privada Cetramesa y el Ayuntamiento de Salamanca que adquirid acciones
a través de MercaSalamanca, de la cual ya tenia una parte del accionariado. Los objetivos

esta sociedad como gestora de un Enclave CyLOG son:

e Coordinar e integrar todos los servicios que ofrece la Plataforma Logistica de
Salamanca.

e Divulgar y promover Salamanca como enclave logistico del Corredor Atlantico.

e Construir y explotar la Plataforma Intermodal de Salamanca (Puerto Seco).

e Desarrollar y comercializar suelo industrial para favorecer la implantacion de

nuevas empresas.®

Situada a las afueras de la ciudad al oeste, cuenta con acceso directo a la A-62, y enlaces
ala A-66 y a la A-50. En el momento del desarrollo del documento CyLOG, esta area
logistica planteaba combinar el Centro de Transportes de Mercancias, el Poligono
Logistico-Industrial y Puerto Seco, a lo que habria que sumar MercaSalamanca, un area
de servicios comunes y ademas un poligono industrial agroalimentario contiguo. Su
superficie basica de actuacion en 2004 era de 36 hectareas, pero con el desarrollo
completo de la plataforma logistica se alcanzarian las 210 hectareas. Sin embargo, alin no
se ha desarrollado todo el proyecto y parece dificil que se complete, por lo que
actualmente con lo que nos encontramos es con el Centro de Transportes de Mercancias
(CETRAMESA), el Centro Aduanero (CITYCESA), y la Unidad Agroalimentaria
MercaSalamanca que se completa con una Zona de Actividades Complementarias (ZAC)

y con un Centro de Negocios.

Con su configuracion como Enclave CyLOG en 2006, se planteaba como Puerto Seco

principal de areas portuarias de Aveiro y Leixoes (Oporto) con cuyas entidades

19 Informacion extraida de la pagina de inicio de la web de Zaldesa: http://www.zaldesa.com/
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portuguesas ya se habia firmado un acuerdo, sin embargo, las instalaciones para este fin
todavia no se han desarrollado por falta de fondos, tanto europeos, los cuales han sido
varios afios denegados para este proyecto, como autondmicos que se han quedado muy
cortos para una inversion como la que se plantea. La situacion actual es que, tras diez
aflos de retraso, el Ayuntamiento que, a su vez, como ya sabemos es propietario de
ZALDESA, a finales del afio 2017 decidi6é desarrollar el Puerto Seco por su cuenta y
comenzar su urbanizacion en el presente afio 2018 con una minuscula ayuda del Puerto
de Leixoes. y que, financiaria en parte, a través de la venta de parcelas para uso industrial
junto al enclave logistico. Si bien, actualmente, todo esto ha quedado en el aire y no se
sabe si finalmente se podrd desarrollar pues el Ayuntamiento de la ciudad no se ha
presentado a la ultima convocatoria europea para conseguir fondos comunitarios, y dicha
institucion no podra hacer frente solo a los 12,2 millones de euros presupuestados para el

desarrollo completo de la plataforma intermodal.

A pesar de no contar con unas infraestructuras de Puerto Seco, mantiene convenios con
los puertos de Aveiro y Leixdes para favorecer el movimiento de mercancias de todo el
Corredor Atlantico, y cuenta con un almacén propio de 4.500m2 con una amplia zona de
carga y descarga en junto al Puerto de Leixdes con acceso directo y bajo control de la
Autoridad Portuaria del Puerto de Leixdes, permitiendo un rapido transito de las
mercancias desde y hasta el Puerto. Y ademas esté proyectado que ZALDESA cuenta con

un almacén logistico en la Plataforma Logistica del puerto.

Para desarrollar la intermodalidad, ZALDESA cuenta con un enganche ferroviario directo
autorizado por ADIF a la red principal que une Francia con Portugal. De hecho, las
empresas que deseen utilizar el ferrocarril pueden utilizar el Terminal Ferroviario de
Tejares-Salamanca, una terminal de dimensiones reducidas pero que ya estd en
funcionamiento y es capaz de acoger mds paso de mercancias. Se proyecta que la
Plataforma Intermodal de Salamanca tendrd conexion directa a la red principal de
ferrocarriles (REFIG) para poder acoger trenes de hasta 750 metros de largo, algo que se
incentivaria ain mas con la puesta en marcha del Puerto seco para los puertos
portugueses. De hecho, el gobierno pronto iniciara las obras para la electrificacion de la
linea ferroviaria entre Salamanca y Portugal en Fuentes de Ofioro, y asi se impulsara aun
mas la idea del Puerto Seco, es como un circulo que se retroalimenta, pero que parece
verse cortado como ya hemos podido ver, por las ultimas noticias, las cuales confirmarian

el descarte del proyecto por falta de financiacion tras el desinterés de la Junta de Castilla
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y Leon, de la Union Europea, e incluso de Cetramesa (el Centro Integrado de Mercancias)
una empresa privada también propietaria de ZALDESA a pesar de la intencion del

Consistorio de no tirar la toalla y de buscar financiacion externa.

Es cierto que el descarte del proyecto del Puerto Seco supondria un duro golpe para el
proyecto disefiado en 2006 que situaria a Salamanca como una provincia estratégica en
cuanto al transporte de mercancias y la logistica se refiere. Aun asi, el complejo logistico
salmantino cuenta con mas de 2.000 usuarios, siendo el Centro de Transportes y el Poli
gono Agroalimentario (MERCASALAMANCA) quienes concentran el mayor volumen

de transito de vehiculos de la provincia con 35.000 vehiculos al mes.

5.1.2  Centro de Transportes Aduana de Burgos y Puerto Seco

El Centro de Transportes Aduana de Burgos, fundado en 1980 es el mas antiguo de la
region y uno de los mas longevos del pais, y como tal ha servido de referente en cuanto a
su gestion, su expansion y su modernizacion periodica. EI CT esta constituido como
Sociedad Andnima con la participacion accionarial de Cajacirculo, Caja de Burgos, el
Excelentisimo Ayuntamiento de Burgos, la Cdmara de Comercio e Industria de Burgos,

la Excelentisima Diputacion Provincial de Burgos y la Junta de Castilla y Leon.

Localizado en el Poligono Industrial de Villafria cuenta con unas extraordinarias
comunicaciones con acceso directo a la N-1/A1 (Madrid-Irin) y rapido enlace a la
circunvalacion de la ciudad BU-30, al resto de vias de alta capacidad AP-1, A-62, A-231
y A-73 (solo parte de ella es autovia) y a otras carreteras importantes aunque no de alta
capacidad como la N-120 o la N-623. Ademas, ha sido capaz de desarrollar la
intermodalidad, ya que sus comunicaciones no son solo buenas por carretera, sino que
cuenta con la linea de ferrocarril Madrid-Irin y ademas estd junto al aeropuerto de
Burgos. Si a esto le sumamos la localizacion geografica de la provincia respecto a la
region, pero también respecto al pais, su emplazamiento es un nodo central para las
comunicaciones entre el centro-sur de Espana, con Portugal y entre la Union Europea en
general, por eso desde el CT Burgos se ha estado luchando para su inclusion en la red
global del Corredor Atlantico Europeo, lo cual logr6 19 de diciembre de 2016 cuando se

incluye al Puerto Seco de Burgos en la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T). Porque
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ademads de un excelente centro de transportes, se ha conseguido desarrollar la actividad
como Puerto Seco principalmente de Bilbao y de forma secundaria de Barcelona, el tinico
operativo en la actualidad en toda Castilla y Leon y que ha sido impulsado por la empresa
Logistica Multimodal Castillay Ledn S.A. desde el afio 2006 con la aprobacion el Modelo
CyLOG.

Este Puerto Seco en 2015 logré su maximo histérico de trafico de cargas con la
movilizacion de 8.303 contendores que se traducen en 192.476 toneladas (Diario de
Burgos 23/01/2016), situdndolo como el segundo Puerto Seco de Espaiia solo detras del
de Zaragoza, lo que fue clave para su inclusion en la Red Transeuropea del Transporte,
pero también para plantearse una ampliacion de sus instalaciones ya que tiene ocupados
sus 300.000 m2 de superficie. De hecho, se estima que la ampliacion estard terminada a
finales del afo 2019 pasando a tener una superficie de 800.000 m2 gracias al medio millon
de metros cuadrados cedidos por AENA junto al aeropuerto y que contara con una
inversion de 9,5 millones de euros, de los cuales 3,3 millones seran aportados por la Junta

de Castilla y Leon.

En cuanto a la terminal ferroviaria de mercancias de RENFE, cuenta con una playa de
carga y descarga de 400 metros de largo por 40 metros de ancho, dos muelles
especializados en carga y descarga de vehiculos militares, viales de acceso de vehiculos
carreteros y edificio de gestion de trafico. Su operadora principal es la empresa Logistica
Multimodal Castilla y Leon S.A la misma que se encarga del impulso del Puerto Seco, y
sus principales tareas en este caso son la carga y descarga de contenedores, servicio de
limpieza y reparacion de los mismos, asi como su almacenaje pudiendo depositar
contenedores vacios de hasta 400 UTIS y llenos de 150 UTIS. Todos estos contenedores
llegan por alguna de sus tres lineas (Madrid-Hendaya, Hendaya-Madrid, y otra de
apartadero), y ademas la terminal también cuenta con otras ocho vias de servicio. En esta

plataforma durante el afio 2015, 139.583 toneladas.

Aunque tanto, el puerto seco como la terminal ferroviaria estan incluidos en el Centro de
Transportes, hemos de mencionar especificamente cuales son los servicios que dicho

centro ofrece:
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Figura 35: Tabla de servicios pubicos proporcionados por el CT Burgos

Servicios dedicados a las tripulaciones y usuarios: hotel, restaurante, cafeteria, tienda,
oficinas bancarias, zonas verdes y de descansos, y aparcamientos para turismos
Servicios a vehiculos, tales como parking, estacion de servicio y talleres

Terminal internacional y despacho aduanero

Deposito franco y fiscal

Centro de controles fitosanitarios

Centro de consolidacion, fraccionamiento y almacenamiento de cargas
Almacenes de carga fraccionada

Naves para almacenistas y distribuidores

Naves para operadores logisticos

Camaras frigorificas

Almacenes a temperatura controlada

Almacenamiento de Vehiculos

Oficinas para agencias de transportes

Instalaciones especificamente disefadas para los vehiculos de gran tonelaje
Accesos controlados a los parking y a la zona aduanera

Centro de Informacioén y distribucion de carga

Supermercado

Elaboracion propia. Fuente: https://www.ctburgos.com/

Con todo ello, pretende atraer nuevas empresas al Centro y ofrece una serie de ventajas
para ellas como la su localizacion estratégica que se traduce en un ahorro de la duracion
de los recorridos, la variedad en el tamafio de las naves y que se pueden acondicionar
segin las necesidades de su operador, instalaciones pensadas para vehiculos de gran
tonelaje, el acceso al transporte intermodal, la oportunidad de sinergias y econdmicas de

escala, etc,.

La situacion del Centro de Transportes en 2016 se encontraba a un 90% de la ocupacion
de las naves y en torno a un 60-70% de la ocupacion de las oficinas, por lo que

practicamente habia alcanzado su maximo nivel de desarrollo y su area de influencia
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principal se extiende hasta Bilbao, Cantabria, Asturias, Palencia, Valladolid, Logrofio y
Vitoria. Estos méximos de ocupacion han llevado a plantear también una ampliacion, en
este caso se ampliaria el Centro con una parcela colindante de 22 hectareas, de las cuales
se construirian 80.000 metros cuadrados de naves y 30.000 de servicios, ademas se
incluiria una zona especial para una terminal ferroviaria dedicada segin cont6 el director

gerente Gonzalo Ansdtegui en una entrevista en 20162,

5.2 SITUACION ACTUAL Y OPORTUNIDADES

La realidad es que, en la actualidad como ya hemos comentado, tan s6lo 8 de los 15
enclaves previstos estan operativos, Tras 12 afios con el Modelo CyLOG en
funcionamiento, podria parecer en este Ultimo parrafo que no se ha avanzado, pero no es
asi, lo cierto es que se plante6 una estrategia muy ambiciosa y que con la evolucion de
los acontecimientos necesita una revision, una reestructuracion del modelo que parece
estar llevandose a cabo actualmente. En 2010, recibi6 el premio de la revista «Mundo
Empresarial Europeo» por la trayectoria de la iniciativa CyLOG, aunque no haya

llegado a los niveles previstos.

Ademas, en todos estos afios, se han logrado distintos convenios con las Autoridades
Portuarias para el desarrollo logistico y, por tanto, también para un desarrollo econdémico
mas sostenible de la Comunidad Autonoma de Castilla y Leon, contando actualmente con
12 puertos con convenio, de los cuales, 7 se han negociado a partir de 2006, con la
estrategia ya en funcionamiento. A estos puertos habria que sumar los que tienen

convenio tan solo con algtn enclave, como, por ejemplo, el de Bilbao con el CT Burgos.

2Entrevista disponible en https://www.puertoseco.es/entrevista-con-gonzalo-ansotegui-director-gerente-
del-centro-de-transportes-de-burgos/ y publicada por https://transporteprofesional.es/
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Figura 36: Tabla de convenios de CyLOG con distintos Puertos Maritimos.

09/07/2004
09/07/2004
07/06/2005
19/09/2005
18/10/2005
03/03/2006
16/06/2006
03/10/2006
26/02/2008
05/05/2009
27/03/2015
27/03/2015

Autoridad del Puerto de Leixoes
Autoridad del Puerto de Aveiro
Autoridad Portuaria de Gijon

Autoridad del Puerto de Figueira da Foz
Autoridad Portuaria de Santander
Autoridad Portuaria Bahia de Algeciras
Autoridad Portuaria de A Corufia
Autoridad Portuaria de Marin y Ria de Pontevedra
Autoridad Portuaria de Valencia
Autoridad Portuaria de Barcelona
Autoridad Portuaria de Vigo

Autoridad Portuaria de Villagarcia de Arosa

Elaboracion propia. Fuente: http://www.cylog.es

Figura 37: Mapa de relaciones entre los ENCLAVES CyLOG y los puertos con convenio.

Gijdn o Santander o Bilbao
Avilés

Barcelona
Tarragona

i
i :
=

Leixoes i

Aveiro d Fi
i
H

Puerto fluvial

Vega del Temon

o Figueira da Foz

e Valencia

Algeci,as e Areas de cooperacion entre enclaves
m— Relaciones técnico-comerciales para la potenciacion del Short Sea Shipping

Enclaves

Fuente: Documento de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica de Castilla y Leon 2006
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Desde CyLoG también se han llegado un acuerdo de colaboraciéon con ADIF?!, firmado
el 16 de septiembre del 2010 para el desarrollo de infraestructuras logisticas intermodales
en la region, para ello, es necesario estudiar qué infraestructuras pueden desarrollarse de
forma conjunta con un uso eficiente de las instalaciones logisticas ferroviarias de ADIF
y los enclaves de la Red CyLoG” propiciar acuerdos con el sector publico y con el privado
para lograr una gestion eficaz y moderna de dichas infraestructuras, y establecer una
colaboracién técnica para potenciar el transporte de mercancias por ferrocarril®2. A su
vez, también se han propiciado acuerdos con distintos operadores logisticos de primer
nivel en el que CyLoG se compromete a promover e impulsar modelos de colaboracion
y foros de comunicacion para el desarrollo del tejido empresarial en la region, mientras
que los operadores aceptan trabajar conjunta entre con la Asociacion CyLoG,
compartiendo sus conocimientos y experiencias. Entre algunos de los operadores
logisticos con los que existen convenios destacan CEVA, XPO (antes Norbert
Dentressangle Gerposa) Carreras, DHL, FCC y otros operadores de destacada

importancia.

Parte de las oportunidades a las que la logistica en Castilla y Leon puede aferrarse, pasa
por uno de los dos corredores europeos que pasan por el territorio espafol, el corredor
prioritario del Atlantico de la Union Europea. Este corredor atraviesa la region castellana
y leonesa desde Fuentes de Ofioro, junto a la frontera portuguesa, hasta Miranda de Ebro,
vertebrando todo el territorio desde el suroeste hasta el noreste. Dentro de este corredor,
en 2010 naci6 la Macrorregion RESOE, ““una estrategia de cooperacion macrorregional
dentro del marco de la UE para la formulacion de una estrategia en la zona del Atlantico.
Actualmente se encuentra integrada por las regiones Norte y Centro de Portugal y por
las regiones espafiolas de Galicia, Asturias y Castilla y Leon”?®. Esta Macrorregion
RESOE, representa el 22% de la poblacion y el 31% de la extension de la peninsula
Ibérica, y en 2016 aprobd su Estrategia SICA -Seccion Ibérica del Corredor Atlantico-

21 Administrador de Infraestructuras Ferroviarias

22 Apartado de Acuerdos con Parnerts de la web de CyLoG
http://www.cylog.es/index.asp?page=AcuerdoAdif

23 Documento de Avance del Master Plan de Fomento del Transporte Intermodal de Mercancias para la
Macrorregion de Regiones del Sudoeste Europeo (RESOE) publicado el 24 de junio de 2016, tras el
encuentro celebrado en Ponferrada el 16 de mayo de 2016. A través de este documento se pone en marcha
la estrategia SICA -Seccion Ibérica del Corredor Atlantico-.
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12*, que se materializé en el

con una dimension local, regional, internacional e instituciona
Plan Maestro de Fomento del Transporte Intermodal de Mercancias para la Macrorregion
de Regiones del Sudoeste Europeo. Esta estrategia para el sector del transporte y la
logistica se ha adherido al Protocolo de Aveiro®, y dentro de ella se incluye la
constitucion de un lobby para impulsar los proyectos comunes entre los puertos y las

plataformas logisticas de la Macrorregion RESOE para asi favorecer el comercio exterior.

En el Documento del Master Plan se realiza un estudio de la oferta de las infraestructuras
lineales de transporte, de las infraestructuras nodales para el transporte intermodal y de
los servicios intermodales ferroviarios y maritimos de transporte, también se realiza un
estudio de la demanda del transporte intermodal de mercancias y de su potencial. A partir
de ahi se elaboraran las propuestas de actuacion para el transporte intermodal de
mercancias, estableciéndose unas determinaciones y unos filtros para seleccionar los
proyectos prioritarios en la Macrorregion RESOE, los cuales son uno total de 83, pero
solo en 33 se ha demostrado su viabilidad, dentro de Castilla y Leon se han seleccionado
29 del total de 83, de los cuales 21 son viables. Por supuesto, también dentro del
Documento se proponen ocho recomendaciones estratégicas constituyen los objetivos de

la politica sectorial del transporte de mercancias y de la logistica de la RESOE?:

e Fomentar la dimension maritima del Corredor Atlantico en la Macrorregion,
incorporando las conexiones ferroviarias de Galicia y de los puertos Espafioles
al propio Corredor.

e Incorporar como miembros de la Macrorregion a los Puertos de Interés General
del Estado localizados en las regiones espafiolas que forman parte de la RESOE.

e Desarrollar una red de transporte de mercancias con la suficiente capilaridad y
crear una Asociacion de Plataformas Intermodales de la Macrorregion RESOE.

e Impulsar el establecimiento de nuevos servicios de Autopistas de Mar y
consolidar los existentes.

e Incorporar el Eje Ferroviario Atlantico (Ferrol-Vigo-Leixdes) al Corredor

Atlantico.

24 Estrategia SICA segin CyLOG http://www.cylog.es/index.asp?page=Estrategia_SICA

25 El Protocolo de Aveiro se firmé el 18 de Julio del 2014 y a través de él se crea un Grupo de Interés para
dar impulso al Corredor Atlantico en el Ambito de la Peninsula Ibérica.

26 Propuesta de recomendaciones de Actuacion tras la Aprobacion del Avance, apartado 9 del Documento
Master Plan de Fomento del Transporte Intermodal de Mercancias para la Macrorregion de Regiones del
Sudoeste Europeo.
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Realizar un nuevo estudio de demanda potencial del transporte intermodal de
mercancias en la Macrorregion, ampliable a otros tipos de mercancias no
contenerizables.

Generar sub grupos de trabajo especializados.

Crear un planteamiento comun de accion de la Macrorregion RESOE ante la

Comision Europea y los Estados.

Figura 38: Mapa Macrorregion RESOE e infraestructuras de la Red TEN-T
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Con todo esto, Castilla y Leon puede sostener sus expectativas de situar a la comunidad
como un referente logistico en el sur de Europa, impulsando el desarrollo del Corredor
Atlantico mediante la Red de Enclaves CyLOG beneficiandose de las sinergias y los
resultados de otros proyectos europeos, y la pertenencia a redes de enclaves, centros de
transporte y plataformas logisticas de la Red Transeuropea del Transporte, tanto por su

vertiente de basica como por su vertiente global?’

. Es importante mencionar, que antes de
la Estrategia SICA, se puso en marcha el proyecto Ciudades CENCYL con un apartado
solo para logistica que permitiese impulsar la consolidacion del eje territorial
transfronterizo entre Portugal y Castilla y Ledn a través del desarrollo conjunto de las
infraestructuras y equipamientos de transporte mercancias y logistica, construidos o en
construccion, creando un grupo de interés o lobby, que les permitiera acceder a los fondos

de la UE que les permitiese reforzar el desarrollo sostenible de la franja hispano-lusa a

través del Programa de Cooperacion Transfronteriza Espafia-Portugal (POCTEP)*.

27 Pleno 7 de octubre de 2014 de las Cortes de Castilla y Ledn, segin CyLOG
http://www.cylog.es/index.asp?page=Estrategia_SICA

28 Informacion extraida de disantos articulos de varios medios comunicativos web, Tribuna de Valladolid,
Cadena de Suministro y Paisajismo Digital.
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6. EL CENTRO INTEGRADO DE MERCANCIAS DE
VALLADOLID -CENTROLID-.

El Centro Integrado de Mercancias de Valladolid ocupa 21 hectéreas en un area industrial
localizado en el extremo noreste de la ciudad junto a la ronda interior VA-20 y muy cerca
de la confluencia con la A-62 en poco tiempo puede comunicarse también con la ronda
exterior VA-30, y con las vias de alta capacidad A-11 y A-610, ademas de con otras vias
importantes como la N-601 direccion Madrid, muy transitada por los transportistas y a

30km del empalme con la A-6 en Tordesillas.

Figura 39: Localizacion del CENTROLID en la ciudad y las vias de comunicacion mds proximas

Ubicacién del Centro Integrado de Mercancias de Valladolid -CENTROLID-
y de la red de carreteras principal que pasa por la ciudad

N —

Elaboracién propia. S
A 0 0:5 i 2 S 4Km Fuente: PNOA y Ayuntamiento de Valladolid lwng-m g‘@,

Geografia
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Su localizacion, proxima a los corredores logisticos de la region, a otros enclaves
industriales y a tan solo a 10km de las instalaciones aeroportuarias de Villanubla, le
concede cierto valor estratégico para atraer actividades del sector logistico. Ademas, esta
enmarcado en el centro geografico de Castilla y Leon, en la diagonal castellana, a 180km
de Madrid, y a tan solo2km del centro de la ciudad y de la estacion de AVE. Todo esto le
otorga un alto grado de centralidad en cuanto a las comunicaciones, tanto a nivel

provincial, como regional y nacional.

Durante la década de 1990 comenzd a hacerse patente el aumento de la intensidad del
trafico y** el transporte de mercancias por carretera en Espafia y en mayor o menor
medida en el conjunto de Europa, implica que un notable nimero de ciudades deba
afrontar los crecientes y acuciantes problemas ocasionados por el trafico y
estacionamiento de pesados, asi como por las operaciones asociadas al transporte de
mercancias que se realizan en empresas ubicadas en el interior de las ciudades”
(Robusté, 1999). El Ayuntamiento de Valladolid, consciente de estos problemas, el 4 de
julio de 1990 firm6 un acuerdo con la Junta de Castilla y Leon para construir un area de
transporte que se desarrollaria en el sector nimero 15 de suelo urbanizable del PGOU de

Valladolid.

A tales efectos se aprobd definitivamente el “Plan Parcial Sector 15 PGOU Industrial
Cabildo Sur” el 27 de julio de 1995 tras el acuerdo el 29 de marzo de 1993 de la
formulacién del PAU?, ese mismo dia 27 se aprobaron simultaneamente el PAU y el
Proyecto de Urbanizacion, siguiendo las directrices marcadas por la Junta en el acuerdo
previo. Se iniciaba asi la urbanizacion de 411.740m2 de superficie repartidos en 26
propietarios antes de la expropiacion por parte del Ayuntamiento con el que se buscaba
*““la creacion de un espacio urbano perimetral bien comunicado con el exterior y con el
interior de la ciudad, destinado principalmente a un Area de Transporte para facilitar el
intercambio de mercancias de entrada y salida sin necesidad de acceder al nucleo urbano
central, eliminando asi los problemas que el trafico de vehiculos pesados ocasiona por
las vias urbanas”(Ayto.Valladolid, 1995). Ademas, como el Mercado Central de Abastos

dentro de la ciudad también ocasionaba grandes problemas de trafico en su entorno y

2 Programa de Actuacion Urbanistica
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accesos, se reservo una superficie de 129.344 m2 para su traslado e instalacion junto al

Area de Transporte.

Figura 40: Plano de ordenacion del Sector 15

PLAN PARCIAL ——— SECTOR NUMERO 15 CABLDO SUR

Fuente: Ayuntamiento de Valladolid

El 7 de mayo de 1997, el Ayuntamiento acordd en pleno sacar a concurso la Concesion
de la construccion y la explotacion de la Terminal de Mercancias, que, tras el pleno del 9
de octubre de ese mismo aio, pasé a manos de la U.T.E CENTROLID. Para poder llevar
a cabo su propuesta de area de transporte, tal y como se recogia en la convocatoria, la
concesionaria, el 5 de noviembre de 1997 registra en el Ayuntamiento de Valladolid una
peticion para la modificacion del plan parcial con el objeto de eliminar las manzanas
7,8,9,10,11,12,13,14 y 15 agrupéndolas en una inica manzana con el nimero 17 para
poder disponer de un recinto acorde para una terminal cerrada y vigilada que garantizase
el nivel de seguridad, esta peticion se acepta, y el 10 de septiembre de 1998 se aprueba

definitivamente la Modificacion n*1 del Plan Parcial del Sector 6 (antes 15)3".

30 Extraido de los apartados de Antecedentes, justificacion de las procedencia y oportunidad de la
formulacion del Plan Parcial, Superficie, Propietarios y criterios y objetivos del Texto Refundido para la
aprobacion definitiva del Plan Parcial de ordenacion en el sector n°15 del PGOU Industrial Cabildo-Sur.
Ayuntamiento de Valladolid 1995

31 Texto refundido de la Modificacion del Plan Parcial de ordenacion en el sector n°15 del PGOU
Industrial Cabildo-Sur. Ayuntamiento de Valladolid 1998.
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Figura 41: Plano de ordenacion del Sector 6 (antes 15) en la modificacion 12 del Plan Parcial

PLAN PARCIAL ———————— SECTORNUMERO 15 CABLDO SUR

Fuente: Ayuntamiento de Valladolid

El 4 de julio de 2001, se aprueba definitivamente la segunda modificacion del Plan Parcial
a peticion también de CENTROLID S.A. tras acordarse con el Ayuntamiento la compra
de las manzanas 3, 4, 5, y 6, y que, por tanto, necesitaban una nueva ordenacion, en la
que se plante6 la eliminacion de una calle para unir las manzanas. Su resultado puede

observarse en la figura nimero 42, y los accesos a esta area quedan relejados en la figura
43,
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Figura 42:: Plano de ordenacion del Sector 15 en la modificacion 22 del Plan Parcial

Fuente: Ayuntamiento de Valladolid

Figura 43: Mapa con los accesos a CENTROLID Y MERCAOLID segun la 2° modificacion del
Plan Parcial

Fuente: Ayuntamiento de Valladolid
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Anos después, se plante6 un Estudio de Detalle que permitio la construccion de la pasarela
que une los edificios administrativos que se encuentran en el CENTROLID en la manzana
17 y parcela 1-17, y que fue aprobado definitivamente el 6 de mayo de 2008, La tltima
intervencion urbanistica en el centro, por el momento, fue la aprobacion definitiva el 28
de octubre de 2011, de la modificacion del proyecto de normalizacion de fincas del sector

15 en las manzanas 3,4,5 y 6 cuyo proyecto inicial se habia aprobado en el afio 1997.

Figura 44: Composicion de mapas comparando el PGOU 2004 y la RPGOU del 2017

32 BOCYL n° 109 del lunes 9 de junio de 2008.
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Este breve andlisis del planeamiento y la gestion urbanistica resulta relevante para
comprender la situacion actual del CENTROLID, cuyo suelo quedd calificado como
almacenamiento y transporte de uso privado en el PGOU 2004 (aunque en la cartografia
se muestra como conjunto en proyecvto) y como dotacion estructurante, una
infraestructura de carécter privado en la revision del PGOU aprobada inicialmente en

julio del 2017. Y ocupa en el censo estadistico de los bienes inmuebles, cuatro parcelas.

Figura 45: Cuadro con las parcelas Catastrales de CENTROLID

PARCELAS CATASTRALES EN LAS QUE SE UBICA EL CENTROLID

6548710UMS5164H0001AZ (AV. EURO 5) 6851602UMS5165B0001UU (AV.EURO 7)
oy TN
Ve oo /) NS NN
Lo . A& VY /7 \/

O\

6747217UMS5164F00000W (AV. EURO 16) 6747218UMS5164F0000KW (CABILDO SUR 67)

sy,

( cery
oot

#7472

N 0

Elaboracion propia. Fuente: Sede Electronica del Catastro

El CENTROLID, ubicado en un centro urbano de referencia, el mayor de Castilla y Leon,
y proximo a los corredores logisticos, entr6 a formar parte de la Red de enclaves CyLOG
con la deficiencia de no contar con un espacio que permita la intermodalidad ni la
multimodalidad. Pero desde entonces, el centro ha trabajado al maximo rendimiento. Es
uno de los enclaves mas antiguos de la Red CyLOG, en el que algunos de los modelos

han comenzado y luego se han trasladado a otros enclaves.
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Figura 46: Mapa con la superficie ocupada por el CENTROLID

Superficie ocupada por el Centro Integrado de Mercancias de Valladolid -CENTROLID-

= ¥V

0 50 100 200 300 400 500 Elaboraci6n propia. uemgm o @"z@’ |
- T s Fuente: PNOA y Ayuntamiento de Valladolid ~ Geografia

Actualmente ocupa 21 hectareas, repartidas en un area de estacionamiento, un area
logistica, un area de servicios y el centro de negocios. Sus promotores son el
Ayuntamiento de Valladolid, la Camara de Comercio e Industria de Valladolid, AVET,
COLLOSA, PYGSUR y Grupo de Negocios Duero. Su gestora, es CENTROLID S.A.

quien actda principalmente como promotor inmobiliario y centro de negocios
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Figura 47: Tabla de la distribucién de la superficie del CENTROLID

Area de estacionamiento

UVa

Estacionamiento de pesados 38.074 m2 304 plazas
Estacionamiento de ligeros 4.775 m2 105 plazas
Muelles y estacionamiento 30.079 m2 403 plazas p §sados
178 plazas ligeros
Total superficie 72.928m2
Area de servicios
Estacion de servicio 6729 m2 3 surtidores
Unidades de suministros 2.770 m2 2 surtidores
Total superficie 11.829m2

Area Logistica

Naves 62.964 m2 repartidos en 4 naves
Muelles 27.409 m2
Zonas verdes 10.400 m2
Viario 24.543 m2
Total superficie 125.316 m2
Total almacenamiento 850.000 m2
Centro de negocios
Zona administrativa 7.936 m2
Oficinas 7.743 m2
Escuela de Transportes 750 m2
Mutua asistencial/clinica 293 m2
Entidad financiera 150 m2
Zona de Servicios Hotel, bar y restaurante 3.480 m2

Zonas verdes 5.551 m2
Sétano 5.840 m2
Plazas de aparcamiento 176

Total superficie 23.807 m2

Elaboracion propia. Fuente: Centrolid

Figura 48: Plano Organizacion Interna de CENTROLID

Fuente: http://www.centrolid.com/




Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

Aunque en la figura 47 se recoge que hay 304 plazas de estacionamiento para vehiculos
pesados, segun los ultimos datos proporcionados por el CENTROLID existe 486 plazas
para pesados que son utilizadas por 89 empresas, una de ellas la Compafiia logistica
Acotral, interproveedor de mercancias para Mercadona, quien confia en la seguridad que
proporciona el parking del centro. Ademads, en el CENTROLID, operan 36 empresas,
siete en el area logistica repartidas en cuatro naves, dos en el area de servicios y las 27
restantes en el centro de negocios, las cuales pertenecen en su mayoria al sector del

transporte y la logistica o al de nuevas tecnologias.
En la nave 1 del area logistica encontramos tres empresas:

e Transportes Viana: es un operador de transporte y logistica de caracter
internacional, cuenta con otras sedes en Vitoria-Gasteiz y en Burdeos (Francia).
Sus actividades en el centro son de almacenamiento y transporte de mercancias
sin realizar ningun manipulado en la carga, por lo que no realiza actividades que

generen valor afiadido.

e Carreras grupo logistico: es una empresa zaragozana que se ha expandido
enormemente desde su nacimiento en 1933 y que esta preparada para realizar una
logistica integral, es decir, transporte, almacenaje y distribucion (temperatura
controlada, picking, packing, gestion de stock, distribucion capilar y gestion de
almacenes) y peleteria, ademas de tener capacidad para desarrollar el transporte
intermodal y multimodal entre otras caracteristicas. En el CENTROLID actua
como un operador de transporte y logistica que realiza un cross-docking® de
mercancias principalmente dirigidas al sector alimentario, con muy poco
almacenamiento y parte de este bajo temperatura controlada en una camara

frigorifica.

e (C&D Foods: Es una empresa internacional cuya tnica sede en Espafia esta en
Valladolid, donde actiia como fabricante de alimentacidén para mascotas. Realiza

su propia logistica de almacenamiento, estando, por lo tanto, internalizada con sus

3 El cross-docking es un sistema de distribucion donde las unidades logisticas son recibidas en una
plataforma de alistamiento y no son almacenadas sino preparadas para ser enviadas de la manera mas
inmediata. https://www.ingenieriaindustrialonline.com/herramientas-para-el-ingeniero-
industrial/log%C3%ADstica/cross-docking/
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propios trabajadores. Su logistica esta principalmente dirigida a la carga completa,

con muy poco picking y atendiendo también mercados internacionales.

En la nave 2 se encuentra ubicada la empresa CAT Fletamentos y Transportes esta
especializada en el transporte de vehiculos y de sus componentes, ademas ofrece servicios
complementarios como el almacenaje, la preparacion y la puesta a punto. En Espafa
cuenta con 1.000.000 m2 de superficie para el almacenaje y preparacion de vehiculos
repartidos entre 14 centros logisticos, uno de ellos el CENTROLID donde realiza una
actividad pura de cross-docking para el sector del automovil, siendo su principal cliente
el fabricante de vehiculos Renault que cuenta con factorias muy proximas en Valladolid
y Palencia, aunque su ambito de actuacién abarca toda Europa, Norte de Africa y Asia.
No tiene almacenamiento de mercancias excepto los contenedores de transporte
especiales para realizar los enciclados, cuya operacion no se realiza en CENTROLID.
Tiene un transito de vehiculos de mercancias muy intenso, pues se reciben mercancias de

multiples proveedores con varios destinos hacia los puntos de fabricacion.

La nave 3 esta totalmente ocupada por CEVA Logistics, una empresa de caracter
internacional que cuenta con siete centros en Espafia, dos en Castilla y Leon, en
Valladolid y Palencia. Su actividad en el CENTROLID consiste en el almacenamiento de
neumaticos, es uno de los pocos almacenes que cumple con las exigencias técnicas de
Michelin. En ocasiones si que realiza actividades de manipulado de mercancias,

dependiendo de la época de trabajo, pero no es lo relevante en este centro.

La nave numero 4, estd ocupada por XPO Logistics, se convirtié en uno de los diez
mayores proveedores globales de soluciones para la cadena de suministro con la
adquisicion de Norbert Dentressangle, por lo que es un gigante en transporte, almacenaje
y preparacion de pedidos. Esta empresa se dedica a la distribucion industrial a gran
escala, en el CENTROLID, su mayor pico de actividad se realiza en el turno de noche,
con un cross-docking de mercancias industriales de todo tipo, cuyo ambito de actuacion

desde Valladolid se extiende por toda la peninsula Ibérica y el Norte de Africa.

En la nave M5 encontramos Sintax Logistics cuya actividad est4 destinada a la prestacion
de servicios logisticos integrales en toda Europa y Marruecos. En el CENTROLID se
encarga del almacenamiento y distribucion de vehiculo industrial nuevo procedente de la

factoria de IVECO.
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En el Area de servicios nos encontramos de nuevo con Transportes Viana, quien tiene en
la nave AS-001 un centro de lavado de vehiculos pesados y también podemos encontrar

en la nave AS-002 el taller mecanico y de reparacion de carrocerias, Recavall.

El resto de empresas estan ubicadas en alguno de los cuatro edificios del centro de
negocios, cuya posicion es estratégica para muchas empresas, pues esta cerca del centro
de la ciudad y a tan solo una hora en AVE de Madrid, lo que le otorga grandes

oportunidades de negocios.

Figura 49: Tabla de las empresas situadas en el centro de negocios de CENTROLID

EDIFICIO EMPRESA ACTIVIDAD
A Clece Servicios (limpieza, mantenimiento, ayuda a la
dependencia...)
A Luce Actividad tecnoldgica vinculad a Airbus
B HMY Yudigar Montaje establecimiento
B Veolia Ingenieria y mantenimientos industriales
B Integra CEE Centro especial de empleo con actividades diversas
B Idatel Informatica y nuevas tecnologias
B OG Consulting Ingenieria de telecomunicaciones
B Geodis Logistica y transporte
B Alhambra Nuevas tecnologias
B Opidis Nuevas tecnologias
B Formacal Formacion
B CPI Nuevas tecnologias
B Julio Martin Transportes
B Uponor Ingenieria y productos para instalaciones
B Tech Rules Nuevas tecnologias
Santos
B Transportes Transportes
Europeos
B Deagro Ingenieria agrondmica
C Sanchez-Valencia Servicios administrativos
C Centrolid Gestora, central de compras, asociacion, CyLog..
C Radio Taxi Taxi
C Casado y Mar Transportes
C Viessmann Calderas, sistemas de calefaccion y solar
C Luna del Caribe Distribucion de marisco
C JFF Abogado y asesor fiscal
C Metratir Transportes
C TAT Transportes
C Galsa Logistics Tranportes
C ISS Servicios (limpieza, mantenimiento, catering...)
D IBIS Hotel Hosteleria

Elaboracion propia. Fuente: CENTROLID
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Con estas empresas y sus actividades, el CENTROLID registra cerca de 300 entradas de
vehiculos pesados al dia, lo que al afio se traduciria en mas de 100.000 vehiculos. Todo
ello se debe a que ofrece un espacio logistico de primer nivel, con sistemas antiincendios,
naves con cota 1.10, alta densidad de muelles tradicionales y con muelles de carga lateral,
suelos con tratamiento de corindon de elevada dureza adaptados al transito de vehiculos
pesados, altura libre interior de 11m con luces interiores a 45m, vigilancia 24 horas y
control de accesos, sus propios surtidores de combustible, superficies adaptables por

modulos, etc.

Figura 50: Tabla de las estadisticas de vehiculos pesados que entran en CENTROLID

Dia Mes Ao
250-300 8.000 —9.000 +100.000
Elaboracion propia. Fuente: CENTROLID

Frente al CENTROLID, como ya se ha mencionado anteriormente se encuentra
MERCAOLID, el Mercado Central de la ciudad, en el que operan mas de 145 empresas
y en muchas ocasiones es mas conocido por la poblacioén que el centro de transportes. La
proximidad entre la unidad alimentaria y la terminal de mercancias conforma una
importante sinergia, pues CENTROLID puede ofrecer servicios de transporte y logistica
a MERCAOLID, lo cual es un importante valor estratégico a nivel local y provincial

(Calderon, 2011).

El alto grado de ocupacidn del centro no permite la llegada de nuevos grandes operadores,
y no existe disponibilidad de suelo en la zona por lo que su operatividad esta limitada.
Valladolid necesita nuevas infraestructuras para reforzar sus ventajas competitivas,
sostener y diversificar el tejido productivo (Calderon, 2011). CENTROLID ha estado
buscando soluciones e interesandose por terrenos junto al complejo ferroviario que,

aunque ya construido y listo para su funcionamiento, todavia estd por inaugurarse.

Desde el Ayuntamiento de Valladolid se trabaja en la posibilidad de desarrollar una
Plataforma Agroalimentaria y Logistica de 239 hectareas, mas 378 hectareas de reserva
para la ciudad, que estaria integrada en la Red Baésica de la Red Transeuropea del
Transporte. Este Parque Alimentario estaria en consonancia con las Directrices de
Ordenacion del Territorio de Castilla y Ledn y se localizaria junto o en las proximidades
de Terminal Intermodal del complejo ferroviario cuya localizacion se enclava en el Area

Homogénea 5 del suelo urbanizable no delimitado, y cuya delimitacion se formalizado en
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el Sector 53 Paramo de San Isidro, por lo que el area idonea que se contempla para este
proyecto al excluir el suelo urbano, el suelo urbanizable donde ya se ha iniciado la

transformacion residencial y el suelo ristico de proteccion natural, estaria en el Poligono

Vereda de Palomares.

Figura 51: Localizacion del proyecto de Parque Agroalimentario, del complejo ferroviario en
el Area Homogénea 5, y del CENTROLID

COMPLEJO FERROVIARIO EN EL AH5, PARQUE EMPRESARIAL VEREDA DE PALOMARES Y CENTROLID

Elaboracién propia.

Leyenda

Fuente: PNOA (2014) y
——— Via férrea - Sectores 48 y 49 Ayuntamiento de Valladolid
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|| Parque Palomares A - — TKm Sooerehy) i
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En este proyecto, CENTROLID y MERCAOLID estarian incluidos dentro de la
Plataforma Alimentaria PLAOLID, y se propone que el espacio que ocupan actualmente
se use para otros usos, una de las propuestas es que desde ahi se gestione el transporte
que suministra a la ciudad, lo que en logistica se llama “la Gltima milla” y que habria que

hacerse de forma ecologica con vehiculos eléctricos.

Figura 52: Ambito de analisis y ambito de Directrices para el desarrollo de PLAOLID
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Fuente: Directrices Estratégicas para el Desarrollo de la Plataforma Agroalimentaria y Logistica de
Valladolid (PLAOLID)
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La conexion tanto con la ronda interior VA-20 como con la exterior VA-30, ademas del
bypass ferroviario, otorgaria a esta Plataforma Agroalimentaria un alto valor estratégico
a lo que se sumaria su participacion en la Red Bésica Transeuropea, por lo que podria ser
un proyecto de mucho éxito pero que requiere una gran inversion que sumada a la del

complejo ferroviario se situaria cerca de los 100 millones de euros.

Otra opcion, aunque parece menos viable seria la creacion de un parque aeronautico junto
al aeropuerto y que ya fue recogido en el PGOU de Villanubla, en el que el area logistica
se desarrollaria en el municipio de Valladolid con 190 hectareas, y en el aeropuerto se
situaria una terminal de cargas y una zona industrial colindante, tanto civil como militar

(Calderon, 2011).
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7. CONCLUSIONES

Como se ha ido viendo a lo largo del desarrollo del trabajo, el sector del transporte y la
logistica tiene un importante papel en el desarrollo econdmico y, en este contexto, la Junta
de Castilla y Ledn propuso un modelo muy ambicioso de estrategia logistica basado en
una red con 15 enclaves que empezd a dar sus primeros pasos en 2007. Tras 11 afios de
andadura, no se han llegado a desarrollar todos estos enclaves, ni siquiera el importante
Area Central. Si bien, es cierto, que los afios que en los que se debia dar el maximo
desarrollo se produjo la crisis econdomica, y ahora dicha administracion regional se esta
planteado la reformulacion del Modelo, que ha de ajustarse a las necesidades actuales de
las empresas del sector teniendo en cuenta los recursos e infraestructuras con los que

cuenta la region.

Como ya se ha dicho, no se han desarrollado todas las infraestructuras propuestas, pero
no es necesario contar con tantos enclaves para un buen desarrollo logistico, como puede
verse en otras comunidades autdbnomas como la de Aragén, quien ha enfocado, en un
centro logistico principal la mayor parte de su actividad. Seria mas adecuado invertir en
los enclaves que ya tienen potencial e intentar desarrollar la intermodalidad y la
multimodalidad, donde realmente se encuentra la clave para un futuro mas eficiente y
respetuoso con el medioambiente, buscando una logistica verde. Para que esta inversion
sea viable, tiene que venir respaldada principalmente por la Union Europea y por el
gobierno central. Por parte de este ultimo, se tiene que seguir invirtiendo en
infraestructuras, en la conservacion de las vias de alta capacidad y en el desarrollo

ferroviario.

Dentro de la Red CyLOG, sobre todo por su antigiiedad y dindmica, CENTROLID tiene
un papel con bastante peso, favorecido en parte, por estar Valladolid integrado en la Red
Bésica Transeuropea del Transporte y, por las buenas comunicaciones por carretera con
las que cuenta. Por su antigiiedad en €l se han ensayado proyectos piloto que después se
han exportado a otros centros; por su dinamica, vemos que tiene una buena y potente
actividad, sobre todo en comparacion con otros enclaves ya desarrollados y en
funcionamiento, si bien, parece que hay otros enclaves mas dinamicos como el de Burgos,
que al contar con una terminal intermodal y ser colindante con las infraestructuras

aeroportuarias tiene un mayor valor estratégico, pero habria que hacer un estudio de
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mayor profundidad sobre éste para ver qué enclave tiene mas posibilidades de cara al

futuro.

Se puede afirmar que CENTROLID, ha dejado de ser un simple centro de transportes con
una terminal de mercancias, como se planteo al inicio para desviar el trafico de vehiculos
pesados de la ciudad y lo cual consigui6, sino que, ademads, aunque de reducido tamatio,
es un verdadero centro logistico al maximo de su capacidad por las actividades que
realizan las empresas ubicadas en éste y que sostienen gran peso en el sector nacional e
internacional. Sus principales deficiencias son la monomodalidad y la imposibilidad de
crecer, ambas en cierta parte relacionadas, por lo que desde las administraciones publicas
se tiene que buscar una rapida solucion, dando prioridad a este caso, ya que este sector
puede ser muy relevante para el desarrollo de la ciudad. Sin duda, esta solucion tiene que
pasar por apostar por la intermodalidad, como ya plantean las Directrices Estratégicas
para el Desarrollo de una Plataforma Agroalimentaria y Logistica en la ciudad, lo que le
concederd al enclave CyLOG de Valladolid atin mas relevancia dentro de esta Red. Si
bien, tal vez, la ubicacion de Vereda de Palomares donde se propone desarrollar dicha
area logistica, no sea la mas adecuada, pues aunque se sitda junto a la via férrea y proximo
al bypass ferroviario, lo que le permitira operar en la modalidad de la intermodalidad,
queda alejado del complejo ferroviario y de la actual area logistica, lo que se justifica con

el compromiso de suelo de uso residencial que todavia esta sin desarrollar.

99



Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

8. BIBLIOGRAFIA

Ayuntamiento de Valladolid: Directrices Estratégicas para el Desarrollo de la
Plataforma Agroalimentaria y Logistica de Valladolid (PLAOLID). (2016). Valladolid.

Ayuntamiento de Valladolid (1995). Plan Parcial del Sector 6 (antes 15) PGOU
"Industrial Cabildo Sur". Valladolid

Ayuntamiento de Valladolid (1998). Modificacion n°1 del Plan Parcial del Sector 6
(antes15) PGOU "Industrial Cabildo Sur". Valladolid

Ayuntamiento de Valladolid (2001). Modificacion n° 2 del Plan Parcial del Sector 6
(antes 15) PGOU "Industrial Cabildo Sur”. Valladolid

Ayuntamiento de Valladolid (2008). Estudio de Detalle para la Ejecucion de una
Pasarela en Parcela 17.1 Sector 6 “industrial Cabildo Sur-CENTROLID” . Valladolid

Anton Burgos, F. (2013). Redes de Transporte, Articulacion Territorial y Desarrollo
Regional. Revista de Estudios Andaluces, 30, pp.27-47.

Campos Méndez, J. and Socorro Quevedo, M. (2010). El transporte en la sociedad del
siglo XXI: politica de transporte europea y espafiola. Ekonomiaz, 73(1° cuatrimestre),
pp-12-33.

Calderon Calderén, B. and Pascual Ruiz- Valdepenas, H. (2007). Estructuras
Territoriales al Servicio de la Actividad Econdmica: Sistema de estaciones, centros
logisticos y centros de servicios al transporte.

Calderon Calderon, B. (2011). Infraestructuras de transporte e instalaciones
complementarias. In: J. Fernandez Arufe, O. Ogando Canabal and J. Juste Carrion, ed.
Fundacion Cajamar, pp.539-570.

Calderon Calderon, B. (2013). Nuevas infraestructuras urbanas al servicio del transporte
y la logistica en Valladolid: La progresiva consolidacion espacial de un nuevo modelo
de actividad. Revista de Geografia, 25(1132- 1202), pp.91-131.

Comision Europea (2001). Libro Blanco. La politica europea de transportes de caral al
2010: la hora de la verdad. Luxemburgo: Oficina de Publicaciones Oficiales de las
Comunidades Europeas.

Comision Europea (2011). Libro Blanco. Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo
de transporte. Luxemburgo: Oficina de Publicaciones Oficiales de las Comunidades
Europeas.

Dorta Gonzalez, P. (2013). Transporte y Logistica Internacional. Universidad Las
Palmas de Gran Canaria

Direccion General de Transporte por Carretera. Ministerio de Fomento. (n.d.). Analisis,

Informacion y Divulgacion sobre la Aportacion del Transporte por Carretera a la
Intermodalidad. Madrid.

m 100



Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

Elizagarate Gutiérrez, J., Ruiz de Arbulo Lopez, P. and Diaz de Basurto Uraga, P. (2006).
Nuevas estrategias para la competitividad en la gestion de las cadenas intermodales de
transporte entre Espafia y Europa. Ekonomiaz, (63), pp.237-271.

Goénzalez Cadenas, N. (2016). Nuevas cadenas de transporte de mercancias generadas
por las infraestructuras logisticas del intercambio modal. Revista Transporte y
Territorio, (14), pp.81-108.

Informaciéon al Ciudadano. Direccion General de Comunicacion. Comision Europea.
(2014). Comprender las politicas de la Unién Europea: Transporte. Luxemburgo:
Oficina de Publicaciones de la Union Europea.

Junta de Castilla y Ledn (2006). Modelo CyLOG de Infraestructuras complementarias
del transporte y la logistica de Castilla 'y Leon.

Junta de Castilla y Ledn (2016). Master Plan de Fomento del Transporte Intermodal de
Mercancias para la Macrorregion de Regiones del Sudoeste Europeo ( RESOE). Teirlog
Ingenieria.

Junta de Castilla y Ledn (2012). CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio
Comercial.

Lopez Gonzalez, A. and Benito del Pozo, P. (2015). La accesibilidad a los enclaves
logisticos en Castilla y Ledn. Una propuesta metodoldgica para su medicion y
evaluacion. Cuadernos Geograficos, 54, pp.135-159.

Lopez Gonzalez, A. and Benito del Pozo, P. (2012). Titulo de la Comunicacion: El
modelo CyLOG: La ordenacién Territorial de la actividad logistica en Castilla 'y Leon.
In: XXXVIII Reunién de Estudios Reginales- AECR: The Challenge of Regional
Development in a World of Changing Hegemonies: Knowledge, Competitiveness and
Austerity.

Ministerio de Fomento (2013). Estrategia Logistica de Espafia. Madrid.

Ministerio de Fomento (2008). Plan estratégico de actuacion para el transporte de
mercancias por carretera. Petra II. Madrid, Ministerio de Fomento.

Ministerio de Fomento (2005). PEIT: Plan estratégico de infraestructuras y transporte
(2005-2020). Madrid.

Ministerio de Fomento (2010). Observatorio del transporte de mercancias por carretera.
Madrid, Secretaria de Estado de transportes, Direccion General de Transporte Terrestre.

Ministerio de Fomento (2012). PITVI: Plan de Infraestructuras Transporte y Vivienda
(2012-2024). Madrid

Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia. Ministerio de Fomento.
(2015). Informe Monogréfico de la Logistica en Espafia. Madrid.

m 101



UVa

Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia. Ministerio de Fomento (2017).
Informe anual 2016. Madrid.

Pascual, J. and Gento, A. (2010). Implicaciones socioeconémicas del desarrollo de
infraestructuras logisticas en Castilla y Ledn. In: XIV Congreso de Ingenieria de
Organizacion. pp.1110-1119.

Robuste Anton, F. (1999): "Logistica de la distribucion urbana de mercancias". Actas
del I Congreso Internacional de Trafico Urbano, pag 141-174. Mdrid, 14-16 de abril de
1999.

Servera-Francés, D. (2010). Concepto y evolucion de la funcidn logistica. Innovar,
20(38), 217-234

Uno, Centro Espaiiol de Logistica, Apics, Ela, Everis, Centro de excelencia Empresarial

de Coslada y Ayuntamiento de Coslada (2016). Estudio de caracterizacion el sector del
transporte y la logistica en Espafia.

Recursos web:

http://www.fomento.gob.essMFOM/LANG_CASTELLANO/

http://www.europarl.europa.eu/factsheets/es/sheet/135/las-redes-transeuropeas-
orientaciones

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=LEGISSUM %3 Atr0053

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=LEGISSUM%3A124465

http://www.catastro.meh.es/esp/sede.asp

http://www.aena.es/es/pasajeros/pasajeros.html

http://cadenaser.com/emisora/2018/02/05/radio_castilla/1517852305_369718.htl

https://www.noticiascyl.com/salamanca/local-salamanca/2017/12/23/asi-sera-la-nueva-
zona-industrial-del-puerto-seco/

http://www.elmundo.es/elmundo/2012/01/15/castillayleon/1326645992.html

http://mercaolid.es/

http://www.centrolid.com/index.php?acc=1&cat1=1&cat2=6

http://www.ebrolog.es/

https://www.ctburgos.com/

https://www.puertoseco.es/

102



UVa

Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

http://www.zaldesa.com/

http://www.cetramesa.com/

http:// www.cylog.es/

http://www.cylog.es/img/Disponibilidad UESoria.pdf

http://www.logisnet.com/es/empresa/cetrapal-centro-integral-de-mercancias-de-
palencia/_company:5496349/

http://www.cetile.es/

http://benavente-ctb.com/

http://www.provilsa.es/

http://www.cadenadesuministro.es/noticias/la-red-de-ciudades-cencyl-crean-un-grupo-

de-interes-para-hacer-ma%CC%81s-competitivo-el-corredor-atla%CC%8 I ntico/

https://www.tribunavalladolid.com/noticias/mas-de-tres-millones-de-fondos-europeos-

para-valladolid-por-los-proyectos-urban-green-up-y-ciudades-cencyl-plus

https://paisajismodigital.com/blog/red-de-ciudades-cencyl/

https://treneando.com/2015/08/21/adif-aspira-al-equilibrio-presupuestario-en-2016-con-
mas-de-mil-millones-de-ingresos-por-el-ave/

https://transporteprofesional.es/

https://datos.bancomundial.org/

=
w



UVa

Vanessa Nufiez Fernandez Trabajo fin de grado

9. ANEXO I: ENTREVISTA CON LA DIRECTORA TECNICO DE
CYLOG

.En cuanto ha aumentado la superficie logistica de Castilla y Leon desde que se puso

en marcha el Modelo CyLog?

Es dificil de saber exactamente, los tltimos datos disponibles son del 2012. Cada centro
se encuentra en un momento diferente, por ejemplo, Benavente estd en proceso de

ampliar.

Se apostd muy fuerte, con el ambicioso proyecto del Area Central, pero esta paralizado

,Hay posibilidades de reactivarlo?

Si, de hecho, la Junta esta trabajando en ello, se estan replanteando el modelo, con un area

central pero con unas dimensiones mas reducidas.

(Cuantos enclaves de la Red estin en funcionamiento? ;Ha entrado ya en

funcionamiento el enclave de Ponferrada? ;En qué situacion se encuentra?

Los enclaves en funcionamiento son Benavente, Salamanca, Valladolid, Palencia,
Burgos, Ledn, Avila y Soria. Ponferrada se encuentra en fase desarrollo, hay un interés
muy importante por parte de su Ayuntamiento para sacarlo adelante, pero de momento,

sigue en desarrollo y falta bastante.
.El resto de enclaves han quedado descartados?

Los que estan en desarrollo parece que no llega su momento la verdad, como ocurre con
Arévalo. Zamora y Segovia no son prioritarios para el Ministerio de Fomento y tampoco
se encuentran dentro del corredor Atlantico, deberian cambiar mucho las circunstancias
para que se desarrollaran, yo creo que son los més dificiles. Ponferrada tiene una buena

ubicacion y se apuesta fuerte desde su Ayuntamiento para lograrlo.
(Y Aranda?

Hay mucho desarrollo econdmico en Aranda, asique existen posibilidades, pero se junta

que haya una necesidad, que las voluntades politicas coincidan...es todo muy lento.
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En el caso de Miranda, JSV se ha adelantado creando su propia terminal intermodal
(CyLOG sigue pensando en crear la suya propia o en firmar algin acuerdo de

colaboracion?

En Miranda, la Junta ha resuelto el contrato con los que deberian haber desarrollado, la
iniciativa planteada. Yo creo que se tiene que plantear y es mas inteligente que la terminal
de contenedores, que ya estd en funcionamiento, ya que esta hecho, formase parte de la
asociacion CyLOG. Esto seria interesante, en vez de empezar de cero, si ya han hecho
una inversion, es mucha parte que la administracion se ahorra, y que ademas, es que ya

esta funcionando.
- Qué enclaves estan incluidos en la red Transeuropea Basica o Global?

El 95% del presupuesto para la Red Transeuropea del Transporte esta destinada a la red
Basica (prioritaria), y los enclaves como tal que estan adscritos a esta son Leén y
Valladolid. También hay otra parte destinada para las vias de comunicacion, y dentro de
la red ferroviaria se encontrarian Leon y Palencia. Y en la red global tenemos a Salamanca

y Burgos

Recientemente se ha planteado una propuesta para abrir nuevas lineas de estas redes y

conectarlas con los puertos de Gijon y A Coruna.
JPor qué motivo eligieron CENTROLID para instalar su sede?

CyLOG decidi¢ trasladarse al CENTROLID después de estar en el centro de Valladolid,
por motivos econdmicos y para estar mas en contacto con el sector. La idea en un futuro
es que la Asociacion CyLOG rote por todas las provincias. El hecho de permanecer en

Valladolid se debe en cierta parte el centro administrativo.
. Cual considera que es el papel del CENTROLID en la red? ;Y en la ciudad?

CENTROLID fue uno de los primeros, y es un poco un ejemplo de un enclave, que tiene
un buen funcionamiento y en el que algunos de los modelos han comenzado y luego se
han trasladado a otros enclaves. Es cierto que cada enclave tiene sus particularidades y
por ello hay cosas que van a unos enclaves y a otros no. Hoy en dia también es importante
por ser la sede de CyLOG pero si el presupuesto de la Asociaciéon cambiase podria ser

cualquiera como te he comentado.
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CENTROLID es importante para la ciudad, si. Lo que pasa es que se esta quedando
pequenio. Y es cierto que la gente no conoce CENTROLID, y si MERCAOLID, es mas
conocido por los de fuera o por quien forma parte del sector de transporte. Pero la funcion
que cumple para el vehiculo pesado es muy relevante. Ademas, la idea es que se hagan
proyectos para transportes también en la ciudad y no solo de pesados, con proyectos como
la ultima milla u otros de caracter medioambiental en relacion con el Ayuntamiento, de

esta forma tendra mas relacion con la ciudad.

,Cuales son las perspectivas de futuro del CENTROLID en relacion con la

limitacion de suelo?

La verdad que tendria que salir fuera para poder apostar por la intermodalidad y también
por el tema de que comentdbamos de medioambiente, con proyectos de milla verde y
menos emisiones, en los que CENTROLID vy la asociacion CyLOG tienen que meterse
de lleno, es lo que la Unién Europea estd marcando y ademas desde los ayuntamientos

comienzan a hacerse muchas restricciones a la entrada de vehiculos pesados.

Dentro de los servicios avanzados que desde CyLOG se ofrecen, destacan las Centrales
de Compra, en 2013 se contaba con 9 ;Qué enclaves cuentan con una central de

compras ahora?

Esto ha cambiado bastante, ahora la Central de Compras de Valladolid funciona
primordialmente atendiendo a los demas. Los productos estrella con los que se trabaja en
la central de compras son el gasoil, los neumaticos y la telefonia. Aunque en ciertos

sentidos si que funcionan otras centrales.
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10. ANEXO II: FOTOGRAFIAS DEL CENTRO INTEGRADO DE
MERCANCIAS DE VALLADOLID -CENTROLID-

VISTAS DEL ENCLAVE CYLOG VALLADOLID DESDE LAS
INMEDIACIONES?*

3 Elaboracion propia. Fotografias tomadas el viernes 15 de junio del 2018
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IMAGENES DEL INTERIOR DE LAS OFICINAS DE CYLOG Y
CENTROLID?

3 Elaboracion propia. Fotografias tomadas el viernes 15 de junio del 2018
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IMAGENES DEL INTERIOR DEL CENTRO INTEGRADO DE MERCANCIAS
DE VALLADOLID?®

3% Elaboracion propia. Fotografias tomadas el viernes 15 de junio del 2018
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IMAGENES DEL AREA DE ESTACIONAMIENTO’

37 Elaboracion propia. Fotografias tomadas el jueves 12 de julio del 2018
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IMAGENES DEL AREA LOGISTICA38
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38 Elaboracion propia. Fotografias tomadas el jueves 12 de julio del 2018
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11. ANEXO III: FICHAS DE LOS ENCLAVES LOGISTICOS
CYLOG EN FUNCIONAMIENTO

u—z Ej Centro de Transportes y Logistica de Benavente -CTLB-
i@ 21 hectareas

CENTRO DE TRANSPORTES Y LOGISTICA DE BENAVENTE

Comunicaciones A-6,N-630, A-66, A-52, N-610

Area logistica 36.600 m2 repartidos en 4 naves

Area de estacionamiento 17.000m?, capacidad para 140-170 vehiculos pesados, unos
620 en total

Area de servicios 15.000m?

Viales, zonas verdes y otros | 56.5000m>

Otros datos Dispone de un centro de negocios, un edificio con 527m2 de
oficinas, aulas de formacion, auditorio...También cuenta con
un recinto ferial de 2000m?2.
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Elaboracion propia. Fuente: CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio Comercial 2012 y
http://benavente-ctb.com/
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@>L09¥I1R£‘M ENCLAVE LOGISTICO CYLOG DE LEON: CETILE
25 hectareas

Comunicaciones N-120, A-66, A-60, A-331, AP-71

Area logistica 14.625 m? repartidos en 3 naves Logisticas

Area de estacionamiento 6.300 m? para vehiculos pesados y 2.000 m? para
ligeros

Area de servicios 1.200 m?

Viales, zonas verdes y otros 48.900m’

Otros datos Dispone de 750m? de oficinas. Destaca el operador
loistico TISA
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Elaboracion propia. Fuente: CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio Comercial 2012 y

http://www.cetile.es/
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I 4_' I ENCLAVE LOGISTICO CYLOG DE PALENCIA: CETRAPAL
e 27 hectareas

Comunicaciones N-610, N-611, A-65, A-67

Area logistica 6.347 m? repartidos en 1 nave Logistica

Area de estacionamiento 19.059 m? para vehiculos pesados unos 160, y 400 m?* para
ligeros

Area de servicios 31.221 m?

Viales, zonas verdes y otros | 3.320m?

Otros datos No muy destacables. Cuenta como la mayoria con estacion
de servicio, zona de atencion a las tripulaciones (aseos,
duchas, vestuarios, etc.), centro de lavado de vehiculos
pesados y taller.
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Elaboracion propia. Fuente: CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio Comercial 2012
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Zaldesa

~a 67 hectareas

= ENCLAVE LOGISTICO CyLOG DE SALAMANCA: CETRAMESA Y
- ZALDESA -Zona de Actividades Logisticas Salamanca-.

Comunicaciones

A-62, A-50, A-66

Area logistica

17.860 m? repartidos en 3 naves Logisticas que podria
ascender a 37.789 m2

Area de estacionamiento

250 plazas para vehiculos pesados y 510 de turismos

Area de servicios

2470 m?

Viales, zonas verdes y otros

10.470 m?

Otros datos

Quiere convertirse en Puerto Seco con 70.000m? de plataforma
intermodal. Cuenta con un Centro Aduanero con ADT/
Gasoleo Bonificado/ Edificio de Oficinas “CIS”,
Cafeteria/Restaurante, etc. A 15 km de instalaciones
aeroportuarias.

Elaboracion propia. Fuente: CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio Comercial 2012,
http://www.zaldesa.com/ y http://www.cetramesa.com/
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9 PROVILSA ENCLAVE LOGISICO CYLOG DE AVILA: PROVILSA
e S i 45 hectareas
Comunicaciones N-110, A-51
Area logistica 12.400 m2
Area de estacionamiento 85.000 m2 para 2.211 vehiculos
Area de servicios No tiene
Viales, zonas verdes y otros | 38.000m2
Otros datos Su area de intervencion es de 453.210 m2 y dispone de un
edificio de oficinas con 1.120m2. Esta dedicado en su mayor
parte a empresas auxiliares de la factoria de Nissan
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Elaboracion propia. Fuente: CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio Comercial 2012
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centroid CENTRO INTEGRADO DE MERCANCIAS DE VALLADOLID -
s CENTROLID-
21 hectareas

Comunicaciones A-62, A-11, A-601, A-60

Area logistica 38.934m?

Area de estacionamiento 22.616m’ para 486 vehiculos pesados y 4.586m? para 600
ligeros

Area de servicios 13.544m?

Viales, zonas verdes y otros | 68.182 m?

Otros datos Cuenta con 7.061 m? de oficinas y dos locales comerciales con
1.344 m2. Tan solo a 10km de instalaciones aeroportuarias

Elaboracion propia. Fuente: CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio Comercial 2012 y
www.centrolid.com
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ENCLAVE LOGISICO CYLOG DE SORIA EN NAVALCABALLO
Y ALMENAR: UESORIA
70 hectareas

Comunicaciones A-15,N-122, N-111, N-234

Area logistica 6.584 m?

Area de estacionamiento 1000m? para 960 vehiculos pesados y ligeros
Area de servicios 3.300 m?

Viales, zonas verdes y otros | Desconocido

Otros datos

No muy destacables. Cuenta como la mayoria con estacion de
servicio, zona de atencion a las tripulaciones (aseos, duchas,
vestuarios, etc.), centro de lavado de vehiculos pesados y
taller.

Elaboracion propia. Fuente: CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio Comercial 2012
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3) CENTRO DE TRANSPORTES DE BURGOS -CTB-
30 hectareas
€T BURGOS
Comunicaciones N-120, la A-1, la AP-1, la A-61 y la A-231
Area logistica 73.700m?
Area de estacionamiento 50.000m2 para 350 vehiculos pesados y 20.000m? para 400
ligeros
Area de servicios 10.725m?
Viales, zonas verdes y otros | 139.000 m?
Otros datos Junto a este se ha desarrollado el Puerto Seco con la terminal
de ADIF Villafria, y esta tan solo a 500m de las instalaciones
aeroportuarias

Elaboracion propia. Fuente: CyLOG en Cifras primer semestre de 2012, Portafolio Comercial 2012 y
https://www.ctburgos.com/
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