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L as Ultimas deci siones estratégi cas en materiade infraestructura de transpor-
tesque afectan alaciudad de Valladolid, especiamentelasrelacionadas con la
AltaVelocidad, son € preludio no sdlo de un incremento de actividad econémi-
ca, sino también de un cambio en su estructura, previsiblemente en favor del
transportey sobretodo lalogisticayaque, por su especial capacidad de generar
valor afiadido, alimentara un crecimiento sostenido del conjunto del sistemay
permitirdanumerosas empresas|ocalesy regionales concentrarse en su negocio
-“core business - y externalizar o subcontratar -“ outsourcing” - las operaciones
no relacionadas con €.

Obviamente, el funcionamiento del negocio logistico, especialmentesi al ne-
gocio clasico—lagestion deinventarios, conformacién de pedidosy gestién de
entregas- se afiaden actividades de val or afiadi do —redocumentaci én técnicadel
producto, etiquetado, facturacién, servicio postventa, gestion deflujosderetor-
no etc...-, precisade un tipo deinfraestructuras de soporte —suelo- y derelacién
—transporte- ciertamente excepcionales. Conocidaslas primeras, yaquelaloca
lizacién de la estacién de mercancias en €l sector 49 del PGOU de Valladolid -
Veredade Palomares-, serdel motor delafuturaplataformalogistica, espreciso
hacer hincapiéy valorar €l estado y capacidad delas segundas— asinfraestruc-
turas detransporte-, asi como laestructurade |os principal es centros generado-
resdecarga—Yy por lo tanto detréfico- enlaciudad de Valladolid. Pero, con an-
terioridad, ser& preciso destacar €l papel de laactividad logisticay de los nue-
VOos centros especializados en ella—plataf ormas o zonas de actividades logisti-

! Estearticulo hasido elaborado en el marco del proyecto Andlisis y valoracion de los
nuevos factores de competitividad urbana: un enfoque integral y comparado de las po-
liticas publicas de gestion de la ciudad, perteneciente al ProgramaNacional de Promo-
cién del Conocimiento (Areade Ciencias Sociales) del Ministerio de Educacion. Refe-
renciac BS02002-02013. Ha colaborado también la CVE de Valladolid.
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cas- en el horizonte econdmico de aquell osterritorios que, por su especial posi-
cidn estratégica, estan [lamados a ser su soporte natural.

1 LA LOGISTICA. ENTRE LA GESTION DE LA ACTIVIDAD
ECONOMICA Y LA ORDENACION DEL TERRITORIO.

Es sabido que précticamente todos | os sectores de laeconomiaalosquesirve
laindustriadel transporte estan aumentando la externalizacién delosciclosde
su actividad no relacionados con areas estratégicas o competencias basicas de
su negocio. Lasubcontratacion u “outsourcing” logistico esladel egacién deto-
da o parte de laactividad logistica de una compariia en otra empresa especiali-
zadaque aporta su experienciay habilidad pararealizar unaadministracion efi-
ciente de la actividad delegada, permitiendo transformar costes fijos en varia-
blesy liberar recursos para otras funciones dentro de la empresa.

Tradicionalmente, las actividades asociadasa concepto delogistica, han sido
el reparto de mercancias, el transporte delargadistanciay el amacenaje, si bien
es cierto que a estas actividades se han ido afiadiendo y generalizando otras ac-
tividades no menosrelevantes: la preparaci 6n de pedidos, lagestién de existen-
ciasy suministrosy € “merchandising” —ver cuadro n° 1-.

Cuadro 1. Una aproximacion a las actividades relacionadas con la logis-
tica.

Operaciones fisicas Transporte (cargas completas, grupaje): Largadistancia
(monomodal, multimodal), Almacenaje: Manipulacion
derecepcion (descarga), Fraccionamiento, Clasificacion,
Preparacion de pedidos, Expedicion (carga) Complemen-
tarias: Etiquetado, Embalgje, Merchandising, Factura-
cién, Cobros, Montgje....

Operaciones de gestion -Organizacion de rutas, Gestiones aduaneras (interna-
cional), Controles de cantidad y calidad de productos,
Gestion de stocks, Gestion de caducidades de productos

Tratamiento de la informa- -Documentacion generada por remitentes, Documenta-

cion cion generada por destinatarios, Informacion utilizada
por €l operador logistico, Sistemas de transmision dela
informacion etc...

Pero, enlaactualidad, el concepto delogisticano solo incluye aspectosdirec-
tamente rel acionados con la gestion de laempresa con rel acion a sus proveedo-
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resy clientes (logistica externa) y sus procesos |ogisticos relacionados con la
produccion (logisticainterna), sino también aguellas decisiones que afectan al
ambito delas politicas publicas|ocales, como nacionalesy hastatransnaciona
les, o las que afectan alasinfraestructuras de transporte (puertos, aeropuertos,
ferrocarril, etc.), o aladefinicién de zonas de actividad | ogisticas o de transpor-
te intermodal en |os grandes corredores europeos”.

Graciasasu carécter integrador, el mercado mundial delalogisticamueveen
torno a3 billones de euros, cifraque representael 11,7% del PIB mundial. Esa
participacion del mercado logistico en el conjunto delaactividad econémicaes
similar enlas principales &reasdesarrolladas-12% en EE.UU., 11,7% en Euro-
pa, 11,5% en Espafia-, segin un informe sectoria realizado por |a Federacion
de Cajasde Ahorros Vasco-Navarras®. El estudio consideraque lasubcontrata-
cion de servicios logisticos alcanzara los 44.000 millones de euros, 1o que su-
pone un incremento del 40% respecto a 1996. Asi, las actividades logisticas
subcontratadas por |as empresas a |os operadores |ogisticos representaban en
2002 algo mésdel 28% del total del mercado logistico, frentea 24% observado
en 1996. Por paises, e principal mercado logistico esel aleméan (26,8%), segui-
do por € francés (19,9%) y dl britanico (18,3%). En este contexto, €l mercado
espafiol se presentacomo uno delosméasdinamicosdelaUEy seestimaqued
gasto en logisticaa canzaralos 8.621 millones de euros en 2002, |o que supone
un crecimiento del 25% respecto ala cifraregistradaen 1996 (6.896 millones
de euros)”.

Cuadro 2. Operadores logisticos en Espania.

Concepto 1998 1999 2000 2001
N° de Empresas 115 130 160 175
N° de Empleados 13.000 15000 18500  20.000
Media de Empleados por Empresa 113 - 116 114
Mercado* 200.000 244.000 260.000 1.900
Crecimiento del Mercado (%) 19,0 22,0 20,8 38,4
Cuota de Mercado (5 1% Empr. (%) 38,3 - 36,7 21,6

*Cifras expresadas en millones de ptas. excepto 2001 (millones de €)
Fuente: http://www.guiame.net/flash/l ogistica.html

2 http://magno.uab.es
® http:/www.fcavn.es
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Estas expectativas de crecimiento estan en parte basadas en las tendencias
previstas en lallamada gestion delacadenade suministro. Yase hageneraiza-
do un proceso de concentracion de instalaciones a escala de cadaempresay a
escala de conjunto; se estareforzando también el transporteintermodal, quere-
dundaen particular en unamejoradelaeficienciadel transporteferroviario; es-
ta creciendo el papel de las nuevas tecnologias de lainformacion y comunica-
cién paramejorar tanto lagestion internade laempresa, como lasrel acionesen-
tre empresas (Business to Business, B2B) y larelacion entrelas empresasy sus
clientes (Business to Consumer, B2C); y estambién muy destacable el papel de
lallamada* cadenade suministro verde” vinculadaaunamayor concienciame-
dioambiental, asi como lallamada“logisticainversa’, todavez que unalegisla-
cion cada vez més severa presiona para que |os fabricantes se responsabilicen
de los productos al final de su vida (til.

A lavista de estas tendencias queda fuera de toda duda que la logistica pre-
senta en Espafia grandes expectativas de desarrollo, debido tanto su relativain-
madurez, como a su situacion geogréfica estratégicaen el contexto internacio-
nal y aque gozade unasinfraestructuras|ogisticas (centros de transporte, puer-
tos, ferrocarril y aeropuertos) relativamente desarrolladasy con unas expectati-
vas de mejoragarantizadas por losplanes plurianualesdeinversion del Ministe-
rio de Fomento®.

Y es que, laexistencia de unas adecuadas infraestructuras para el estableci-
miento de operadores logisticos constituye un elemento esencial enlatomade
decisionesdelocalizaciénindustrial por parte delasempresas, yaque permiten
no sdlo el intercambio de mercancias entrelos diferentes modos de transporte y
el acceso alas principal es redes detréfico, sino unaimportante reduccién delos
costes defriccidn en un entrono de operatividad, innovacién y desarrollo. Baste
sefidar que, segun la Asociacion de Centros de Transporte de Espafia (ACTE),
en laactualidad, € valor medio en Europade |os costes | ogisticos se estimaen
un 14% del precio de venta, y entre el 30% y e 60% de los costes de produc-

* http://www.estrategia.net

®El Libro Blanco de Transporte —2001-, que tiene una vigencia de nueve afos, con-
templa 60 medidas orientadas ala consecucion, entre otros de objetivos tales como au-
mentar €l peso del ferrocarril, mejorar lacalidad del transporte por carretera, promover
€l modo maritimo, potenciar laintermodalidad, crear unared ferroviariaexclusivapara
mercancias. La Logistica en Espaiia. Estudio de Situacién 2001. Consorcio delaZona
Franca de Barcelonay centro espafiol de la Logistica.
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cion. Latendenciade los Ultimos afios hademostrado que laexistenciay €l de-
sarrollo de plataformas logisticas y centros de transporte contribuyen precisa
mente a reducir esos costes implicitos en la cadena logistica

Por ello, y deformaprogresiva, cadavez esmayor el nimero de empresas de
los subsectores de lalogistica (agencias de cargacompletay fraccionada, alma-
cengjey distribucion, aduanas, grupaje, servicios generales, bancos, seguros,
centros de formacion, etc.) que deciden instalarse en unaplataformalogisticao
simplemente en un centro de transportes, ya que en ellos, como se sefiadla mas
adel ante, se dispone deinstal acionesfisi cas disefiadas especificamente paralas
actividades logisticas.®

2. EL ESPACIODE LA LOGISTICA: LASINFRAESTRUCTURAS
NODALESY PLATAFORMASLOGISTICAS.

En correspondencia con las transformaciones verificadas en laactividad y €l
ciclo logisticos, desde principios del decenio delosochentase haproducido la
apariciony laprogresivadifusién y consolidacion de un tipo especializado de
infraestructuras terminales o nodales, que, bajo denominacionesy contenidos
funcional es notablemente diferenciados (plataf ormas |l ogisticas, zonas de activi-
dades|ogisticas, centros de distribucion intermodal esy méasrecientemente, aun-
gue con connotaciones funcional es muy precisas, puertos secos), pueden tipifi-
carse genéricamente como puntos o areas de rupturade |as cadenas de transpor-
te, en los que se desarrollan actividades y funciones técnicas de naturaleza lo-
gistica, que con frecuenciaincorporan valor afiadido alas mercancias. Setrata,
pues, de unaemergente modalidad de infraestructuras que, estrechamente arti-
culadas con | as redes plurimodal es de espacios de relacion de gran capacidad,
congtituyen € reflejo espacia delavigorosaprogresion delaactividad logistica
y delasfuertes mutaciones que lamismaestainduciendo en el sector del trans-
porte.

2.1. Rasgos y clasificacion funcional de los centros logisticos.

Una consideracion més explicita revela que las infraestructuras logisticas o
nodales, consideradas en su conjunto, despliegan total o parcialmentetresgran-
destipos de funciones: En primer lugar, actllan como punto de rupturade carga
y, en €l contexto de una tendencia claramente dominante, como centro de co-

® http://www.puntol og.com
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nexiény coordinacion intermodal, favoreciendo, por consiguiente, laorganiza-
cién de los servicios de transporte combinado. En segundo lugar, las infraes-
tructuras nodal es operan como centro de recepcién de mercancias de proceden-
ciasdiversasy, en calidad derasgo funcional identificador, como puntos de cla-
sificacion delasmismasy deredistribucion alos clientes destinatarios, median-
te las ventajas proporcionadas por el amacenamiento intermedio de calidad y
de la organizacién de las cadenas de transporte. Por Gltimo, la realizacién en
mayor o menor medida de unaampliay diversificada gama de funciones com-
plementarias, entrelas que cabe destacar |as actividades asociadas al comercio
internacional (gestiones aduaneras, control sanitario), gestion de stocks, opera-
cionesdetratamiento adicional delacargaexternalizadas cadavez con mésfre-
cuencia por laempresasindustrialesy comerciales (envasado, etiquetado, em-
paguetamiento en palets...€tc....), asi como servicios de cardcter méas bésico des-
tinados al estacionamiento y mantenimiento del material rodante (aparcamiento
vigilado, &reas de autoservicio de combustible y lubricantes, fosos 'y equipos
para servicios de lavado delos vehiculos...), servicios alas empresas de trans-
porte (asesoramiento profesiona y empresarial, asistenciaalagestion einnova
cion delaempresa, gestion de busquedade cargasy célculo depreciosen € iti-
nerario Optimo, servicio de gestion de sanciones de transportey trafico), servi-
ciosalosconductores (instal aciones parael aseo persona, salade esperay des-
canso, asesoramiento en sanciones detraficoy, en los centros que disponen de
edificios suficientes en superficie, restaurante, hostal u hotel y otros servicios
parael conductor desplazado), servicios acargadores (informacién sobre vehi-
culos disponibles en el recinto 0 en otras éreas)...etc..

Como es obvio, los centros logisticos deben acomodarse a unos patrones de
localizacion que permitan una excelente articulacion con los nodos y redes de
infraestructuras viarias y ferroviarias de gran capacidad y, en su caso, con los
puertos de significativa proyeccion, asi como la proximidad amercadosy pro-
veedores, esto es, aamplias areas de tejido productivo demandantes de activi-
dadeslogisticasy de transporte. En cualquier caso, lamencionada diversifica-
cion funcional delos centros logisticos nos pone sobre la pistade lavariadati-
pologiade infraestructuras | ogisti cas que se hallan operativas en laactualidad,
aspecto sobre cuya conceptualizacion y denominacion no existe consenso algu-
no. De hecho, la ambigliedad y 1a ambivalencia terminolégicas introducen la
notadominante al abordar el estudio delos espaciosdestinados a desarrollo de
las actividades de carécter logistico. En una primera aproximacion y con una
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orientacion meramenteindicativa, se puede esbozar unasucintaclasificacion de
infraestructuras|ogisticas 0 nodal es, atendiendo antetodo a nivel funcional de
losservicios, al grado dediversificacion delasactividadesy alaescaladel érea
deinfluenciade las mismas. De este modo, es posibleidentificar al menos cua-
tro grandes modalidades de infraestructuras logisticas:

los centros de transporte de mercancias, que, orientados de formaprogre-
siva hacialaintermodalidad, aungque asociados con frecuencia al trans-
porte por carretera, incorporan tan solo los servicios més elementales a
conductores, vehiculosy empresas detransporte. De hecho, operan habi-
tualmente como infraestructuras complementarias para €l transporte de
mercancias por carreteray muestran el caracter propio de centros de ser-
viciosal transporte, perfilandose, asimismo, como unainiciativadestina
daaracionalizar lalocalizacion en € espacio urbano y metropolitano de
las empresas, actividadesy vehicul os pesados vinculados al transporte de
mercancias.

los centros integrados de mercancias (CIM), que representan un nivel
funcional més evolucionado, a identificarse con centros de actividades
logisticas propiamente dichos, frecuentemente de caracter plurimodal,
con instalaciones dotadas de almacenes, naves de transporte y distribu-
cion. Igualmente cuentan con zonas aduaneras, servicios paraconducto-
res, vehiculosy empresas de transporte y con un centro de comunicacio-
nes, que proporcionael soporte tecnol6gico al desarrollo delasdiversas
actividades del ciclo logistico. Los centros integrados de mercancias
pueden operar como plataformas de proximidad o de distribucion urbana
(city-logistics), S bien sudreadeinfluenciay operaciones puede alcanzar
la escala subregional o regional.

unamodalidad especificadeinfraestructuralogisticaeslaque se conoce
baj o ladenominacion de puerto seco, centro de distribucion intermodal al
servicio de uno o varios puertos, constituido por un terminal detranspor-
te combinado ferroportuario, especializado en el tratamiento logistico del
tréfico maritimo, en el que se realizan una serie de operaciones que au-
mentan el vaor afadido de las mercancias (JMENEZ DE CISNEROS,
1997). Por consiguiente, un puerto seco desarrolla habitualmente las si-
guientesfunciones: recepciény expedicion detrenes-bajo lamodalidad
de trenes puros de contenedores, en Espaiia TECO-, carga, descargay
almacenamiento de contenedores y las operaciones logisticas comple-
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mentariasligadas alasanteriores. A fin de poder abordar adecuadamente
larealizacion de estas operaciones, €l puerto seco estaintegrado por una
infraestructuraferroviaria-gje o ramal- que canalice las mercancias des-
de o hacialos puertos, un terminal de contenedoresy |os equiposy me-
dios personal es que complementen dichas operaciones. En definitiva, se
trata de unainfraestructura que prolonga hacia el interior las instalacio-
nesy actividades|ogisticas caracteristicas de un puerto, através de con-
curso del transporte combinado.

- laplataformalogisticarepresenta, sin dudaalguna, el masalto nivel fun-
cional delasinfraestructuras nodales, definiendo un espacio delimitado
en cuyo interior distintos operadoresrealizan todas o gran partedelasac-
tividades relacionadas con € transporte, lalogisticay ladistribucién de
mercancias, tanto parael trafico nacional como el de al cance internacio-
nal. Las plataformas logisticas deben estar dotadas de terminales de in-
tercambio intermodal, maritimo-ferroviario-carreteraen el supuesto 6p-
timo, al tiempo que resulta altamente operativa su adecuada articulacion
con algun terminal o centro de carga aérea.

Unade |as denominaciones que haadquirido mayor difusién eslade Zonade
Actividades Logisticas (ZAL), aunque la determinacién de su contenido fun-
cional presentaun alto grado deindefinicion. En efecto, determinados autoresy
estudios técnicos se decantan por concebir laZAL como € territorio que consti-
tuye e area de influencia de una plataforma logistica de elevado nivel funcio-
nal, mientras que en otros casoslaZonade Actividades L ogisticas aparece tipi-
ficadacomo el conjunto de centros einfraestructuras de un areametropolitanao
espacio subregional destinados alarealizacion de las actividades que integran
el ciclologistico, esto es, transporte, almacenaje, manipulacién y distribucion.
No obstante, y con suma frecuencia, ladenominacion de Zona de Actividades
L ogisticas aparece identificada con unaplataformalogisticade ampliaofertade
serviciosy actividadesy gran escala de su correspondiente &rea de influencia.

Lapromociony gestion delasinfraestructuras|ogisticas se perfilacomo uno
delosambitos mas gjemplificadores delacolaboraci én entre Administraciones
y de cooperacion y asociacion del sector publicoy e privado. Lainiciativade
lapromocion de los centros | ogisticos suele recaer habitualmente en la Admi-
nistracion Municipal (Ayuntamiento o, en menor medida, Mancomunidad de
Municipioso Diputacion Provincial), que con frecuenciaaportael sueloy tiene
una destacada participacion en lafinanciacion. Laintervencion de la Comuni-
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dad Auténoma se materializa, por un lado, através de la aprobacion de un re-
glamento marco o delanormativageneral de centroslogisticos, afindefacilitar
lahomol ogaci 6n técnicade |os mismos para su integracion en redes, y, por otro,
en la cofinanciaci 6n, canalizando ademés de recursos propi os|os suministrados
por los Fondos Estructural es comunitarios. Por su parte, y como se sefialaramés
adelante para las plataformas logisticas, la colaboracion de la Administracion
General del Estado puede efectuarse mediante la cofinanciacion en régimen de
concertacién, propiciando la participacién del Ministerio de Fomentoy deenti-
dades dependientes del mismo como RENFE y el GIF, asi como, en su caso,
AENA vy lasdiversas Autoridades Portuarias. Finalmente, laredaccion ddl pro-
yecto, laconstruccién delasinstalacionesy, ante todo, lagestion delainfraes-
tructuralogistica puede realizarla una empresa publica o mixta, enlaque parti-
cipentodaso varias de las Administracionesy entidades PUblicas mencionadas
y los operadores | ogisticos privados y empresas de transporte i nteresadas.

2.2.  Elsingular nivel funcional de las plataformas logisticas

En virtud de su especia significacion funcional y territorial, es conveniente
efectuar una consideracién més especifica acercadelas plataformas|ogisticas.
Asumiendo y desarrollando la nocién anteriormente apuntada, y haciéndonos
parcia mente eco de la definicidn recogida en un estudio especializado del Mi-
nisterio de Fomento, la plataformalogistica es un espacio delimitado en el que
se desarrollan, por parte de diversos operadores, todas o gran parte de las acti-
vidadesrelativasal transporte, lalogisticay ladistribucion de mercancias, tanto
para los flujos de tr&fico naciona como los de carécter internacional
(MINISTERIO DE FOMENTO, 1999). La plataformadebe estar dotada, asimismo,
delos equipos necesarios parael buen funcionamiento de estas actividades, asi
como de cualquier otro tipo de instalaciones que permitan intercalar procesos
que aumenten el valor afiadido de las mercancias. Por 1o demés, la plataforma
debe proceder ala prestacién completa de los servicios especializadosy los de
caracter complementario destinados alos conductores, vehiculosy empresas de
transporte. Desde el punto devistaoperativo y de gestion, esimportante subra-
yar €l destacado protagonismo de |os operadores | ogisticos privados, que pue-
den utilizar en régimen de propiedad o de arrendamiento | os edificios, equipose
instal aciones (almacenes, naves de distribucion, oficinas, eventual mente mue-
lles...etc.) construidos o establecidos en la plataforma. En cualquier caso, ésta
debe regularse en el marco de un régimen de libre concurrencia para todas las
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empresasinteresadas en |as mencionadas actividades detransportey logisticay
lagestion delaplataformaen su conjunto debe corresponder aunaentidad Gni-
ca, de carécter publico o privado.

Setrata, pues, de lasinfraestructuras nodales que, ajuicio de Roger Brunet,
pueden ser tipificadas como plataf ormas|ogisticas con integracién de servicios
en sentido estricto (BRUNET, 1993). Proyectan su area de operaciones aescala
suprarregional, nacional e, incluso, sobre amplios sectores de las redes de la
Union Europea, estando acondicionadas para efectuar con eficacialaclasifica-
ciony laredistribucion de cargas con un alcance al menos de 600 kms. Junto a
los anteriormente sefialados, algunos de los rasgos funcionales y tecnol gicos
que singularizan en el momento presente alas plataformas logisticas se hacen
visibles en su especializacién en lagestion eficaz de stocksderotacion répiday
en el uso intensivo del soporteinformético y de lastelecomunicaciones parael
desarrollo, entre otros, delos serviciosdeinformaciony tomade decisionesre-
lativas aflujosy bolsas de mercancias, laevol ucién delos mercados, reglamen-
tacionesjuridicasy financieras..., asi como paralagestion informéticade entra-
das y sdlidas de vehiculos y cargas, transbordos, estado y evolucién de los
stocks...etc...

En definitiva, teniendo presente que en la actualidad un vehiculo raramente
puede asegurar todo € ciclo del transporte desde €l lugar de produccién al de
consumo fina y que, por tanto, las rupturas de carga son inevitables, las plata-
formas |l ogisticas permiten atenuar €, incluso, anular € costey lainversién en
tiempo de estas rupturas, al incorporar en las mismas operaciones de valoriza-
cion delamercancia. Por o demés, las plataformas|ogisticas selocalizan prio-
ritariamente en |l as proximidades de &reas metropolitanasy de ciudades que po-
sean unasituacion estratégicaen lared plurimodal deinfraestructurasdetrans-
porte, dispongan de un extenso tejido empresarial con amplio volumen detran-
sacciones exportadoras e importadoras y que, asimismo, muestren un elevado
rango en la dotacion de servicios.

En correspondenciacon su perfil funcional, laestructurainternadelas plata-
formas logisticas permite la identificacion y delimitacion de, a menos, tres
areas funcionaes, entendiendo por tales los espacios 0 ambitos con cierta
homogeneidad de actividadesy funcién unitariaen el seno delaplataforma. Es
posible individualizar, en primer lugar, €l &rea de servicios, que proporciona
acogidaalosservicios centrales, alos serviciosdestinadosaempresas de trans-
porte, conductoresy vehicul os -integrando, por consiguiente, lasinstalaciones
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de suministro de carburantes, tall eres de reparaci on y manteni miento de vehicu-
losy equipos, las grandes superficies dedicadas a aparcamiento de vehiculos
pesados, edificios paralaatencién de tripulantes, zonas de descanso...etc.-, asi
como alos servicios aduaneros, gestionados por la Agencia Tributaria.

El segundo delos elementosfuncional es constitutivos de las plataformas apa:
rece identificado con | as areas | ogisticas propiamente dichas, delasqueforman
parte las &reas de transferencia, primordia mente orientadasalacargay descar-
gade mercancias, las éreas de almacenamiento y distribucién -también conoci-
das bgjo la denominacién de distriparks- y, asimismo, las areas de logisticay
distribucion urbana -las ya mencionadas city-logistics-, que pueden estar inte-
gradas en una plataforma de alto nivel funcional u organizarse como unain-
fraestructuralogisticadelocalizacion y dinamicadiferenciadas. El &realogistica
esta habitual mente estructurada como una zona de naves de almacenamiento y
distribucion, de dimensiones variables, donde se ubican |os operadores | ogisti-
cos privadosy alas que se accede através de los correspondientes muelles. Es
importante sefialar, no obstante, la existencia en plataformas de gran escalade
areas logisticas especializadas 0 monofuncionales, entre las que cabe destacar
las denominadas pl ataf ormas agroalimentarias, plataformasdelogisticade gra-
neles, &reas delogisticade mercancias peligrosas, de automdviles...etc.. Espre-
visible que a medio y largo plazo protagonicen una dindmica emergente las
unidadesligadas alaque comienzaaconocerse como logisticainversa, destina
das alagestién deresiduos (productos, componentes, envasesy embal gjes usa
dos) hastasu reciclajey reutilizacion.

Por dltimo, laterceradelas areasfuncional es delas plataf ormas esta configu-
rada por | os espacios destinados alaconexion intermodal, pudiendo revestir los
caracteresdiferenciados de &reasintermodal esferrocarril-carretera, areasinter-
modales de transporte aéreo-carretera o, igualmente, areas intermodales de
transporte maritimo o fluvial-modo terrestre. En estos espaciosde enlaceinter-
modal estén localizadoslosterminalesy playas de contenedores. Por 1o demas,
la estructura de las plataformas se completa con el trazado de viales, que pro-
porcionan acceso a centro logistico, y que conjuntamente con |os espacios li-
bres publicos permiten laarticulacién internadel mismo. Y esquelaestructura
espacia delas plataformas setornacadavez masrelevante, yaquelasempresas
usuarias delas actividades|ogisticasy de transporte valoran por encimadel pre-
cio delas mismas un disefio delas plataformas que favorezca su accesibilidad y
funcionalidad.

Poligonos. Revista de Geografia, 11-12 (2001-2002); pp.11-44.



22 Basilio Calderon Calderon — Luis J. Pastor Antolin

Conviene poner énfasis en el apreciable protagonismo gque despliegan en las
plataformas | os operadores | ogisticos privados, que, en correspondenciacon la
especializacion de cadaempresa o grupo, ofertan y desarrollan todaslas activi-
dadesdédl ciclo logistico, en concreto: €l transporte, tanto de larga distancia co-
mo ladistribucion capilar, através de vehicul os propios o de subcontratados a
empresas detransporte; ladecisivaactividad de a macenaje -que comprendelas
operaciones de descarga, fraccionamiento, clasificaciény ubicacion delamer-
canciaen el almacén, preparacion de pedidosy expediciéon delacarga; lasac-
tividades complementarias, que incorporan valor afiadido al tratamiento delas
mercancias (etiquetado, embalaje, algunas operaciones de montaje, asi como
eventualmentefacturaciony cobros); |as operaciones de gestion, externalizadas
con frecuenciacreciente por empresasindustrialesy comerciales (organizacion
deitinerarios 6ptimos, gestion de stocks, controlesde calidad y cantidad delos
productos, gestién de caducidades de los mismos...) y, por supuesto, € trata-
miento de lainformacion, deincidenciadeterminante en el funcionamiento efi-
ciente detodas |as actividades| ogisticas, haciéndose extensivo alagestion dela
documentaci 6n generada por remitentesy destinatariosy alapuestaapunto de
los sistemas de transmision de lainformacion.

Como aparece propuesto en el Plan Estratégico de Transporte de Mercancias
por Carretera(PETRA), los operadores|ogisticos deben adaptarse alas nuevas
tecnologias afin de integrar las diferentes etapas del flujo de mercancias, esto
es, lacadenadetransporte, desde larecogida-aprovisionamiento hastalaentre-
ga-distribucién, pasando por €l almacenamiento. Asimismo, losoperadoresen-
cuentran en internet el medio idoneo paraproceder alaintegracion delasdife-
rentes etapas del flujo deinformacion, esdecir, los sistemas deinformacion que
enlazan al cliente-cargador, alostransportistas subcontratadosy a propio ope-
rador logistico. Junto al soporteinformético y laamplia extension delossiste-
mas de informacion, uno de los medios tecnol égi cos que permiten estaintegra-
cién del flujo demercanciasy el deinformacién estribaen lautilizacion detar-
jetas inteligentes tipo chip (TAG). El uso conjunto de las nuevas tecnol ogias
permite alos operadores | ogisticos abordar, por un lado, una eficaz gestion de
almacenes (los denominados almacenesinteligentes), yaque, mediante el siste-
made identificaciony capturade datos basado en Tags, es posible controlar en
todo momento el stock de cadauno delosamacenes, y, por otro, unaadecuada
gestién de mercancias, puesto quelalecturadelos Tags hace posible conocer la
situacién de la mercancia en almacenes o vehicul os, mientras que el GPS per-

Poligonos. Revista de Geografia, 11-12 (2001-2002); pp. 11-44.



La ciudad territorio logistico: plataforma logistica de Vereda de... 23

mitelocalizar lacarga cuando se encuentraembarcada. Deigual modo, losdife-
rentes optimizadores delinean la ruta 6ptima con actualizaciones on line, con-
forme lared capilar recibe peticiones de recogida. Por o demas, |os nuevos
medi os tecnol 6gi cos también posibilitan que los operadores|ogisticos aborden
con garantia la gestion ddl transporte, de la flotay los recursos humanos, asi
como larealizacion de operaciones de estudio de mercado.

Adoptando unavision de conjunto en el tratamiento delos centroslogisticos,
se hace preciso elevar los umbrales de coordinacion, complementariedad y
homogeneizacion técnicay funcional delared de plataformaslogisticasaesca
lanacional, sobre todo en el momento presente en el que se asiste al establ eci-
miento de una segunda generacion de grandes infraestructuras logisticas, que,
asentadas en laintermodalidad, tiene al gunas de susiniciativas mas embl emati-
casen lasplataformas de Zaragoza (PLAZA), Rivabellosaen Alava o Salvatie-
rra en Vigo, ademés de Zonas de Actividades L ogisticas portuarias y nuevos
centros de cargaaérea. Es necesario, pues, € apoyo activo dela Administracién
Central del Estado en lacreacion de unared nacional concertadade plataformas
logisticas de primer orden, estrechamente arti culada con las Redes Transeuro-
peas de Transporte y, singularmente, con la de Transporte Combinado.

Como ya se ha apuntado, no obstante, en la planificacion, promocién, finan-
ciaciony gestion delas plataf ormas| ogisticas participan varias Administracio-
nes Publicasy agentes privados. De ahi que previamente resulteimprescindible
elevar laintensidad y el rango de laintervencion de las Comunidades Auténo-
mas en la configuracion de la red regional de plataformas logisticas, comple-
mentando los &mbitos habituales de participacion de los Ayuntamientos y las
empresas del sector logistico y del transporte.

En efecto, a pesar de que en e planeamiento urbanistico a escala municipal
los centros logisticos reciban € tratamiento de una dotacion integrante del Sis-
tema General de Servicios Urbanos o del Sistema General de VialeseInfraes-
tructuras de Transporte, las Comunidades Autonomas deben proceder a una
planificacién estratégicadelared regional de plataformas|ogisticas, que, debi-
damente coordinadaaescalanacional, puedaservir como base paraunaplanifi-
cacién concertada con el Estado. En este contexto, pues, laAdministracion Es-
tatal puede disefiar un programa de ayudas para la gjecucion de proyectos de
plataformas logisticas de interés para el sistema naciona de transporte.
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3. LA POSICION ESTRATEGICA DE VALLADOLID COMO
NUCLEO ARTICULADOR DE LA RED DE TRANSPORTE DEL
NOROESTE PENINSULAR (Figs. 1y 2).

3.1.  Valladolid como nucleo de privilegiada accesibilidad en la red viaria del
cuadrante noroccidental ibérico

Valladolid presenta un excelente nivel de accesibilidad y una posicién
estratégicaen el marco delared deinfraestructuras de transportey, en concreto,
de la trama viaria que articula e cuadrante noroccidental de la Peninsula
Ibérica. En efecto, lacapital vallisoletana muestra un alto grado de centralidad
no solo en lared de carreteras de laregidn castellano-leonesa, sino dentro dela
tramaviariaque pone en relacion aéstacon el Areametropolitanade Madrid y
las regiones peninsulares del Arco Atlantico comprendidas entre la Regién
Norte de Portugal y €l Pais Vasco. Es més, dentro de la perspectiva del
transporte combinado y en el horizonte del acondicionamiento de la red
ferroviariade altavelocidad, Valladolid vaaconsolidar de maneraaceleradasu
funcién como importante nlicleo articulador de la red de infraestructuras de
transporte del sector noroccidental de la Peninsula, lo cua le proporciona
innegables ventgjas comparativas para la localizacion de una plataforma
logistica de servicios integrados que permita la organizacion de cadenas de
transporte en ese extenso espacio suprarregional .

El alto grado de accesibilidad y centralidad de Valladolid se asienta en €
trazado, capacidad, contenido funcional y previsiones de transformacion
infraestructural de un selectivo elenco de gjesdelared viaria, entrelos que cabe
destacar los siguientes: en primer lugar los grandes corredores de conexion
internacional y vertebracion regional - Itinerario E-80 Autoviade Castilla N-
620 y laAutoviadel Norte N-I - Autopista Al. En segundo lugar |os Grandes
ejes de conexion interregional - AutovialAutopistadel Noroeste N-VI - A-6y
laAutoviadelas Rias Bajas A-52, laRutadela PlataN-630y la AutopistaA-
66y laRutadel Duero N-122. Finalmente hay quetener presentelaimportancia
de determinados ejes bdsicos de cardcter complementario COMO son 10s
principales accesos a Cantabria: N-611 y N-627 y algunos gjes destinados ala
densificacion de las conexiones intrarregionales. N-601 (tramo Leon-
Valladolid) y CL-601, asi como N-601 (tramo Valladolid-Adanero) y N-403

A fin de valorar adecuadamente el nivel de accesibilidad de Valadolid y su
funcion dentro de lared de carreteras del espacio suprarregiona del noroeste
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ibérico, es conveniente efectuar un breve apunte delos caracteresy previsiones
de acondicionamiento infraestructural, asi como del contenido funcional y dela
capacidad de articulacion territorial de un selectivo y relevante elenco de las
arteriasy gjesviariosrelacionados. Laconsideracion especificade cadauno de
los mismos desbordaria la dimension recomendable del presente trabgjo.

3.1.a. Los grandes corredores de conexion internacional y vertebracion
regional: Itinerario E-80 - Autovia de Castilla - N-620- y la Autovia del
Norte-N-I-Autopista A-1

La Autovia de Castilla-N-620 es, sin duda alguna, la arteria que deja una
impronta mas acusada en lavertebracion delaregion castellano-leonesa, si bien
su contenido funcional es mucho mas amplio y complegjo. Constituye una
infraestructuraviariade gran capacidad en € dilatado tramo comprendido entre
Burgos y Salamanca. En lo que concierne a segmento que alin resta por
transformar en autovia, esto es, e correspondiente alos 119 kms. que median
entre Salamanca y € puesto fronterizo de Fuentes de Oforo, se esta
procediendo, en € marco de las previsiones establecidas en € Plan de
Infraestructuras del Estado 2000-2007, a la € ecucion de las obras de nuevo
trazado y desdoblamiento de calzada, con una inversion estimada en 51.404
millones de pts.

La Autovia de Castilla-N-620 configura un destacado gje integrante de las
Redes Transeuropeas de Transporte, que propicia la conexion de dos
importantes regiones del Arco Atlantico: la denominada “Rétula’ del Pais
Vasco (confluenciadel corredor Madrid-Paris, del eje del Ebroy del gje dela
Fachada cantébrica) con el corredor atlantico portugués Lisboa-Oporto. La
conexioén de ambas regiones se efectliaatravésdelaviaque dacontinuidad ala
N-620 en € territorio luso, esto es, € ltinerario Principal 1P-5. La Autoviade
Castilla-N-620-1P-5, en definitiva, el Itinerario Europeo E-80, constituye la
principal ruta de comunicacion entre Portugal y € resto de la Unidn Europea,
perfilandose, asimismo, como el mas importante segmento de enlace de la
Region Norte portuguesa con Castillay Ledny, hasta el momento presente, €
gje en e que descansa la aln insuficiente articulacion interna del espacio
interregional en fase inicial de integracion denominado por algunos autores
Region Internacional del Duero. Envirtud detodos estosfactores, Valladolid ha
afianzado muy notablemente su posicion estratégica en la principal arteria de
articulacion de Portugal con el resto de laUnién Europea, a tiempo que dicha
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ciudad esta adquiriendo una notable capacidad potencial para la organizar y
canalizar laexpansién de flujos comercial es asociados ala consolidacién dela
yaresefiada Region Internacional del Duero.

Paralelamente, la funcionalidad regional de la Autovia de Castilla-N-620
muestra gran trascendencia, ya que actlia como la arteriaviariaque articula el
corredor de mayor dinamismo de la region: € extendido entre Magaz y
Tordesillas y que, estando claramente jerarquizado por Valladolid, incorpora
también Ventade Bafiosy Palencia-Villamuriel de Cerrato. Esmés, laAutovia
de Castilla-N-620 propiciael enlace de este dindmico corredor con losotros dos
centros urbanos regionales de mayor entidad, esto es, Burgos y Salamanca,
actuando como soporte infraestructural en la articulacion interna del més
dindmico eje de desarrollo castellano-leonés, la denominada Diagonal
castellana, mejorando el enlace del mismo con la Regién Norte de Portugal.

La Autovia del Norte-N-1 constituye una infraestructura viaria de gran
capacidad a lo largo de toda su trayectoria, ya que presenta los caracteres
técnicos propios de una autovia entre Madrid y Burgos y entre esta ciudad y
Miranda de Ebro, aunque conserva las caracteristicas geométricas de una
carretera convencional, esta funcionalmente asociada a la Autopista A-1
(Burgos-Mirandade Ebro), inauguradaen 1981 y expl otadadesde ese momento
en régimen de pegje. En efecto, la AutopistaA-1y el desdoblamiento delaN-I
desde Vitoria permiten la continuidad de un itinerario de alta capacidad en €
tramo comprendido entre Burgosy Alsasua. En el marco delatramaviariadel
cuadrante noroccidental de la Peninsula Ibérica, e mencionado tramo de ata
capacidad Burgos-Alsasua es el que despliega mayor proyeccion sobre €l alto
nivel de accesibilidad de Valladolid, ya que permite el enlace delaAutoviade
Castilla-N-620 con la red francesa, configurando el identificado por algunos
autores con Eje Irun-Aveiro.

3.1.b. Grandes ejes de conexion interregional: La Autovia del Noroeste-N-VI-
Autopista A-6, la Autovia de las Rias Bajas A-52 y la Ruta del Duero-N-
122.

La Autovia del Noroeste-N-VI constituye una infraestructura de gran
capacidad en la cas totalidad de su trayectoria, pues, aunque en el tramo
comprendido entre Villalbay Adanero mantiene los caracteres técnicos de una
carretera convencional, esta funcionalmente asociada a la Autopista A-6
(Villaba-Adanero), abiertaal trafico en 1969 y explotada en régimen de pegje
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por laempresal BERPISTAS. El resto del itinerario delaN-V I, concretamente
el comprendido entre Adanero y La Corufia-El Ferrol, esta transformado en
autovia. Por su parte, y desde un punto de vista funcional, la Autovia del
Noroeste-N-V | también se encuentraasociadaalaAutoviadelasRiasBgjasA-
52, que a partir de su origen en Benavente, opera como un ramal de gran
capacidad de laarteriaradial N-V1. En efecto, laAutoviade las Rias Bajas A-
52 adquierelas caracteristicas de trazado y desdoblamiento de calzada propios
deunaautoviaen latotalidad de su trayectoria, enlazando directamente el Area
metropolitana de Madrid, a través de Benavente, con €l sur de Galiciay, en
particular, con las ciudades de Orense y Vigo.

Por consiguiente, la Autovia del Noroeste-N-VI y la Autovia de las Rias
Bajas A-52 proporcionan un enlace viario de alta capacidad entre Valladolid y
los nucleos urbanos del gje atlantico gallego de dinamismo (sobre todo La
Corufia, El Ferrol,Vigo y Pontevedra), al tiempo que introduce una nueva
conexion con el ge de desarrollo Oporto-Lisboa y favorece € engarce con
Valladolid - y, en general con la Diagonal castellana- de las areas y centros
urbanos més septentrionales de Portugal (Vila Real, Chaves, Braganza),
efectando asi una contribucion adicional ala progresiva integracion de laya
sefialada Region Internacional del Duero. Asimismo, la Autoviadel Noroeste-
N-VI y la Autopista A-6 (Villalba-Adanero) han pasado a operar como la
arteria de gran capacidad para la articulacion de Valladolid con € Area
metropolitanade Madrid. De ahi lasignificacion fundamental queestegje, enel
conjunto de trayectoria, ha adquirido para la proyeccion suprarregiona e,
incluso, internacional de Valladolid.

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

La Rutadel Duero-N-122 presenta un decisivo caracter estratégico, ya que,
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ademas de desplegar unanotableincidenciaen laarticul acién regiona envirtud
de su trazado transversal, posee un privilegiado y singular potencial como
arteriade vertebracion internacional. Considerados conjuntamentelaN-122y el
Itinerario Principal P-4 portugués (esto es, € Itinerario E-82 Oporto-
Valladolid-Zaragoza) pueden operar como € principal soporte potencia parala
articulacion del sefialado espacio interregional en proceso de integracién
conocido bajo ladenominacion de Regidn Internacional del Duero. Asimismo,
ambos €jes poseen, através de su enlace con el vector del Ebro-Autopista A-68,
el trazado idoneo parapermitir la configuracion de un corredor estructurante de
direccién oeste-este entre Oporto y Barcel ona, de notable significacion aescala
de la Peninsula | bérica

En definitiva, el acondicionamiento y potenciacién de la Ruta del Duero
puede inducir repercusiones de gran alcance para Valladolid. Por un lado,
permite lainsercion de la ciudad en un potencial e de desarrollo de trazado
transversal, jerarquizado, junto aBarcelonay Zaragoza, por Oportoy lapropia
capital vallisoletana. En segundo lugar, y en € contexto del proceso de
integracion de la Region Internacional del Duero, acrecienta 'y consolida la
posicion estratégica de Valladolid, permitiéndole desarrollar, conjuntamente
con Oporto, lafuncion de centro bipolar en el mencionado espacio interregional
integrado.

3.1.c. Los ejes basicos de cardcter complementario: el singular cardcter
estratégico de los principales accesos a Cantabria (N-611 y N-627)

Sin duda alguna, €l € e que muestra unaclara primaciaen laconexion viaria
de Cadtillay Ledn con Cantabria es la N-611, que propicia €l enlace directo
entre el reiteradamente sefialado eje de desarrollo del sector central delaregion
(Valladolid-Ventade Bafios-Palencia) con el dreacentral de mayor dinamismo
del territorio cantabro (la embrionaria Area metropolitana de Santander,
Torrelavega y los peguefios nucleos urbanos del bajo valle del Besaya),
enlazando en Torrelavegacon laAutoviaA-67 y con latransversal Autoviadel
Cantabrico. En suma, la N-611 se perfila como € €je que canaliza o hacia €l
gue confluye lo esencia de los flujos desarrollados entre el centro de la
Peninsulay el Areametropolitana de Madrid con Cantabria.

El Plan de Infraestructuras del Estado 2000-2007 establece laconstruccion de
la Autovia Cantabria-Meseta (tramo Palencia-Torrelavega), de modo que la
intervencion se hace extensiva a un itinerario de 175 kms de longitud con un
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coste previsto de 101.000 millones pts. Como es obvio, estaintervencion en la
N-611 afianzamuy notoriamente lavincul acion estratégicade Valladolid -y de
todo el segmento central de la Diagonal castellana- con Santander y su area
portuaria. Se actualiza y revalida, asi, una relacion de claro fundamento
histérico, que vatener su correlato en las transformaci ones que van aoperarse
enel geferroviario Ventade Bafios-Santander, propiciando laconfiguracion de
un corredor multimodal con claras posibilidades del transporte combinado.

3.2, Laposicion estratégica de Valladolid en la futura red ferroviaria de alta
velocidad del noroeste ibérico

Tras decenios de politica ferroviaria singularizada por un cierto grado de
inerciay laausenciade decisiones estratégicas extensivasal conjunto delared,
el Plan de Infraestructuras del Estado 2000-2007, a través de su Programa de
Infraestructuras Ferroviarias, introduce un drastico cambio en las politicas
aplicadas en el acondicionamiento de lared, perceptible ante todo en un sesgo
prioritario afavor de la potenciacion de la atavelocidad ferroviaria. Pues, en
efecto, el Plan de Infraestructuras del Estado, dando por concluido €l periodo
caracterizado por €l disefio y construccién de gjes aislados de altas prestaciones,
procede alapropuestade unadensared ferroviariade altavelocidad, insertaen
la Red europea de ata velocidad. No obstante, y aunque se decanta por un
disefio muy ambicioso de la red ferroviaria de atas prestaciones, e Plan de
Infraestructuras del Estado -que, en el caso del Programa de Infraestructuras
Ferroviarias, ampliasu horizonte de desarrollo hasta 2010- muestraun notable
grado de indefinicién, que aconseja asumir con cautela algunas de sus
propuestas.

Desbordando sensiblemente al aza las propuestas contenidas en las
Orientaciones comunitarias para €l desarrollo de la Red Transeuropea de
Transporte, e Plan de Infraestructuras del Estado programa una densa y
desarrollada red ferroviaria de alta vel ocidad, ordenada en su conjunto bajo la
nocién de Corredor Norte-Noroeste, que aparece integrado por € siguiente
elenco de ges:

El eje Madrid-Segovia-Valladolid/Medina del Campo. Se trata del gran gje
troncal, apartir del cual se despliega el abanico de lineas de altas prestaciones
destinadas a la articulacién del noroeste espafiol. Concebido como una linea
especiamente construida parala atavelocidad, se encuentra, como es sabido,
en proceso de g ecucion, cuyaconclusion esté previstaparad afio 2006, con un
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coste total estimado de 350.000 millones de pts. La construccién delalinease
encomendo6 en 1998 al GIFy, desde el punto de vistade sus caracterestécnicos
como infraestructura de ata prestacion y del desarrollo de la actividad
constructiva, esposible distinguir dostramos bien diferenciados. Por unlado, €
tramo Madrid-Segovia, que constituye ladefinitivamaterializacion de latantas
veces propuesta variante de Guadarrama. De notable complegjidad técnica, €
elemento central de su trayectoriaesta constituido por el dobletinel de 27 kms.
de longitud en la Sierra de Guadarrama, cuya construccion, organizada en
cuatro | otes, se estadesarrollando en un periodo de cinco afios de duracién, con
un coste estimado de 180.000 millones de pts. Por otro, €l segundo de los
tramos aparece identificado con el trayecto Segovia-Valladolid, cuya
construccion tiene un coste previsto de 100.000 millones de pts. En definitiva,
esta gran arteria opera como el fundamento de la vertebracion ferroviaria de
atas prestaciones del noroeste peninsular, proporcionando a Valladolid la
funciény posicion estratégica como nucleo articulador delared ferroviariade
dicho espacio suprarregional. A partir de estaarteriatroncal, sedefine el traza-
do del resto delos g esintegrantes del Corredor del Norte-Noroeste, quesonlos
siguientes: Valladolid-Burgos-Vitoria, L. A. V. a Cantabria (V enta de Bafios-
Santander). Palencia-L edn-Gijon, Ledn-Ponferrada-Monfortede Lemosy lal.
A.V.aGdicia(Medinadel Campo-Lubian-Orense)

En suma, y como ha sido resefiado, el Plan de Infraestructuras del Estado, a
través de la programacion y desarrollo de los mencionados ges, confiere a
Vadladolid lafuncion estratégica de nuicleo articulador de lared ferroviariade
alta velocidad correspondiente al noroeste peninsular, haciéndole operar,
mediante |a estacién de mercancias, como centro redistribuidor de los tréficos
de carga, con especia significacion en la puesta a punto de modalidades de
transporte combinado. El acondicionamiento del Puerto Seco de Santander -€,
incluso, la propia ubicacion del Puerto Seco de Gijén y Avilés en Venta de
Bafos- asi o atestiguan.

4. UNA PLATAFORMA LOGISTICA EN EL CINTURON
INDUSTRIALDEVALLADOLID: EL PARQUE EMPRESARIAL-
TECNOLOGICO DE VEREDA DE PALOMARES-SECTOR 49-

Lapuestaen valor de la posicion estratégica de la ciudad de Valladolid y su
entorno, en directa relaciéon con e desarrollo de las nuevas infraestructura fe-
rroviariasy el despliegue de nuevas estrategias|ocacionales por parte delaau-
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toridad portuariadel Puerto de Santander, constituye uno de los mayores retos
funcionales y urbanisticos a los que se ha enfrentado la ciudad en las Ultimas
décadas. Unaadecuada articul aci én de todos | os modos de transporte essin du-
dad primer paso paraafrontar losnuevosretosfuncionalesy territoriaes, pero,
si estaarticulacién permiteasu vez lainteracciony ordenacién detodoslosen-
clavesindustrialesy logisticos, es probable que € territorio de laciudad pueda
aproximarse a Optimo de su eficienciaeconémicay a 6ptimo de su ordenacion.

Un andlisisdelaestructurafuncional de Valladolid permite constatar que en
los ultimoslustrosdd siglo XX, -en realidad desde el Plan General de 1970- se
havenido conformando, de modo no planificado, una suerte de gran “ cinturon
industrial” en el que se han ido asentando todas | as actividades de produccion,
transporte, almacenamiento y distribucién delaciudad. Como se puede apreciar
en el Figuran® 3y en Cuadro 3, enlosprimeros afios del siglo XX | estaban de-
finidosen el término municipa deValladolidy el delos mayores municipiosde
su entorno, a menos 14 grandes centros generadores de carga, distribuidosalo
largo de cinturén industrial que rodea la ciudad por el este y norte noroeste.
A proximadamente en posicion equidistante de ambos extremos se hadecidido
ubicar, dentro del término municipal de Valladolid, en el sector de Veredade
Palomares, una Plataf orma L ogistica, aprovechando bas camente dos coyuntu-
rasirrepetibles: el trazado del by-passferroviario paratransporte de mercancias
y laubicacion del Puerto Seco de Santander. Y es que € soterramiento del fe-
rrocarril de AltaVelocidad en su paso por la ciudad y la consiguiente separa-
cion detrénsitos—mercanciasy vigjeros- provocaraun incremento notabledela
capacidad del primero—mercancias- yaque aumentaralaflexibilidad, larapidez
y lacalidad de un modo de transporte que en laactualidad se encuentrasometi-
do alasrestriccionesy servidumbres del tréfico de vigjeros, pero que estalla
mado a desempefiar un papel crucia en el futuro.’

Uno delosextremosdel cinturén industrial estdubicado en el Aeropuerto de
Villanubla, cuya capacidad ha venido mejorando notablemente en los Ultimos
anosy en el que las obras proyectadas garantizan un rdpido transito hacia su
conversién en aeropuerto alternativo a Baraj as especi almente para operaciones
detréfico de mercancias. Parareforzar el caracter funciona de este punto de ac-

" Baste considerar gue en Espafia €l trafico interno de mercancias se realiza en un
81,86% en camidn, en un 11,56% en barco y en un 4,13% en ferrocarril. Parece dificil
alcanzar €l 30% marcado por el Estado. http://www.gotcarga.com.
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tividad, se ha proyectado |a construccién de un pargque de empresas aeronauiti-
cas en terreno situado entre la nacional 601 y lafutura autoviaaLedn, que e
Ayuntamiento de Valladolid harecalificado como suelo industrial, cambiando
laanterior calificacion de suelo rastico.?

Cuadro 3. La actividad industrial y logistica en Valladolid

Aeropuerto de Villanubla
Carretera de Leon-Gijon
Lingotes Especiales
Poligono industrial El Berrocal
Carretera de Burgos, Centrolid y Mercaolid
Michelin-Tafisa
ACOR, Trancesa, Inespal, Industrial Tres Hermanos
Poligonos industriales de El Esparragal y El Arenal ( Santovenia ).
9-10 PLATAFORMA LOGISTICA MULTIMODAL
(Parque empresarial tecnol égico V ereda de Palomares)
12 Industrial Las Arenas —sec.48-, Cuestadel Tomillo e Industrial Casasola
13  Poligono de San Cristébal
14  Poligono Industrial El Carrascal
15  Poligono Industrial laMora (La Cistérniga)
16  Renault Espafia, Pinar de Jalén
17  LasArroyadas (Boecillo)

Co N O Ol h Wi~

Un segundo hito del cinturon industrial selocalizaen lacarreterade Ledn; se
trata un conglomerado de usos (industria, talleres, servicios) que se han venido
asentando de formairregular en origen y que esta articulado ahora por € con-
flictivo nodo de acceso alarondainterior desde laN-601. A lostradicionales
usos vinculados ala carretera —gasolineras, hoteles, amacenes...-, se han ido
anadiendo nuevosy grandes equipamientos como el Cementerio del Cerro de
las Contiendas y sobre todo €l Centro Comercial Equinoccio -ubicado en el
término municipal de Zaratan- , paraconfigurar un areacon un alto potencial de
conflictos, tanto por el desorden que presidio lagénesis de este espacio - y que
en ciertamedida perduratodavia-, como por laextrema competenciafuncional

8 El articulo 26 delas directrices de Ordenacion del Territorio de Valladolidy su En-
torno—DOTVAENT-, en su apartado “c” sefialaque sedebe*...habilitar el entorno me-
ridional del aeropuerto como espacio parael desarrollo de actividades econdémicas, es-
tableciendo unareservade suelo como &reade desarrollo preferente, complementariaal
desarrollo del corredor Valladolid-Ledn propuesto. DOTVAENT, Art. 36
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entre los términos de Valladolid y Zaratan, resuelta en una pérdida progresiva
de suelo rastico y un voraz crecimiento residencial impulsado por este Gltimo.
En todo caso, la elevada capacidad de conflicto esta presente también en otros
dos pequefios hitos, consecutivos a citado més arriba: €l enclave industrial de
Lingotes Especialesy €l poligono industrial de promocion privada El Berrocal
—181.864 m>-, situado a 3 km de Valladolid, en € km. 120 de |la carretera de
Burgos—N. 620- que se encuentra totalmente ocupado pese ano tener adecua
damente resuelto el problema de su acceso ala Autovia de Cadtilla.

Un sector claveen €l cinturdn industrial estaformado por lasinstalacionesde
la gran plataforma alimentaria urbana de Mercaolid y e Centro Integrado de
Mercancias de Valladolid —Centrolid-, ya que en cierta medida constituyen el
germen delafuturagran plataformalogisticamultimodal de V eredade Paloma-
res; lapresenciade ambos centrosen el cinturén que hemos dado en denominar
industrial —por ser estala actividad dominante-, aseguraun transito de mercan-
ciasmuy elevado que viene aacentuar €l problemade saturaci 6n que caracteri-
zaalamal llamada Ronda | nterior; unaronda que se hallaintensamente sema-
forizada, parcialmente colapsada, especiamente en las conexiones con las ca-
rreteras de Soria, Segoviay Madrid, que precisadel complemento delaRonda
Exterior, de trazado todaviano totalmente definido, parahacer viablela ubica-
cion de una plataforma logistica en € sector 49 —V ereda de Palomares-.

Otro nucleo de actividad de relativaimportancia, localizado en el borde del
término municipal deValladolid, se ubicaen el sector de Acor-Tres Hermanos.
Un espacio mal ordenado, separado del Sector 49 del PGOU —V eredade Palo-
mares- por el Cementerio del Carmeny lasviasdel AVE, que estaraal margen
delafuturaPlataformal ogisticay que se completardcon el sector denominado
Industrial Las Arenas-sector 48 del PGOU- donde se construiréla Estacion de
mercanciasy talleres de Renfe). En este mismo sector norte, si bien dentro ya
del término municipal de Santovenia, se encuentra un poligono industrial de
ocupacién relativamente reciente —El Esparragal- en €l que se asientan varias
decenas de empresas; a pesar de su origen espontaneo y alegal en origen haal-
canzado una notable entidad, sin duda por la proximidad a Valadolid, que
compartira en breve con un nuevo poligono industrial deominado El Arenal,
gue dispondrade 45 parcel as con superficies comprendidas entre [0s 920 y |os
2612 m?°.

Unavez superado el &mbito delafuturaplataformalogistica—denominado en
el PGOU Parque Industria Tecnol6gico Veredade Palomares-se encuentran las
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mayores areas de carga del cinturon industrial de Valladolid; tras superar €
ambito de un futuro minipoligono industrial —Cuesta del Tomillo- y un vigjo
enclave denominado Industrial Casasola, en el barrio de LosPgjarillos Altos, se
accede a Poligono Industrial "Cerro de San Cristoba" de Valladolid, situado
entre las carreteras N-122 de Valladolid a Soria, CL-601 de Valladolid a Sego-
via. Esunadelas mayores superficies de uso industrial delaComunidad Auto-
noma de Castillay Lebdn -cerca de 240 hectéreas-, en la que se ubican més de
900 empresas que ocupan a cerca de 23.000 trabajadores. Presenta problemas
de accesibilidad, parcialmente resueltostras|apuestaen servicio delavariante
delaCistérniga, que se agravan no obstante por lafaltade un plan logistico que
ordenetodo el sector, asi como por latipol ogiade empresas—de pequefio tama-
fio- y el sector de actividad al que pertenecen —servicios alas empresas, servi-
cios personales, talleres, comercio al por mayor, almacenes, transporte... —que
se caracterizan por su elevada movilidad.

Un poligono industrial enfase de progresivaocupacionesel delaMora, enéd
municipio de LaCistérniga. Estd ocupado por pequefiasindustriasy notable ac-
tividad de amacenamiento, pero con accesosinadecuados. Si continlacrecien-
do laactividad de almacenamiento en el poligono delaMoralos problemas de
trafico pueden ser muy agudos en este sector, especialmente cuando se constru-
yalavariante planteada por €l Ministerio de Fomento parael desvio del ferroca-
rril, yaque bordea el término municipal deValladolid, atraviesalaC-511y la
N-122y separael municipio delaCistérnigay su poligonoindustrial . Este hori-
zonte hacetodaviamas urgente el planteamiento de una zonade actividades|o-
gisticasde entidad que eviteladispersiony €l tréfico interior en los municipios
del entorno.

Tresareas masvienen aafianzar lavocacionindustrial del surestede Vallado-
lid: setratade lafactoriade Renault-Espafia, el Poligono del Carrascal, con 86
has., previsto por S.E.P.E.S. como ampliacion del poligono industrial Cerro de
San Cristébal y los sectores 44 —Industrial Jalon- colindante con la parte poste-
rior de Renaullt, y el sector 38 -Pinar de Jal 6n— de uso mixto 80% residencia y
20 % industrial. La proximidad de estos tres enclaves industriales y su ubica-
cion entrelarondaExterior Sur y el by-passferroviario afianzaasimismo lane-
cesidad de organizar lostrénsitos, vinculandol os alafutura estacién de mercan-
ciasy plataforma logistica multimodal de Vereda de Palomares.’

°La ampliacién del Poligono Industrial “Cerro de San Cristébal”, promovida por
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Finalmente, €l cinturdn industrial se completa, por el Sur, con el poligono In-
dustrial Las Arroyadas, en Boecillo, donde se ubica el Parque Tecnol dgico de
Cadtillay Ledn; fueinaugurado en Abril de 1992y tiene, traslaincorporacién
de su tercer recinto, unasuperficie de 119 hectareas. En Diciembre de 2002 es-
taban radicadas en € Parque cerca de 80 empresasy tres centros tecnol 6gicos
delaUniversidad de Valladolid. Sulocalizacion y proximamejorade accesos,
traslaconstruccion delaAutovial agunade Duero-Boecillo, consolidarael po-
lo sur del cinturon industrial de Valladolid.

Como se puede apreciar en el Gréfico n° 3, laplataformalogistica se situara
en unaposicion intermediaen € cinturon industrial, en € punto de mayor in-
termodalidad —conexién carreteray ferrocarril-, de formaque puede proporcio-
nar servicio logistico tanto alamercanciacaptadapor €l aeropuerto de Villanu-
bla, alaque proceda de la actividad generada por la ciudad, alaque provenga
por ferrocarril o carreteradel puerto de Santander con destino asu Puerto Seco
en Valadolidy laque se capte desde el sur, tanto por carreteracomo por ferro-
carril, aprovechando las necesidades de distribucion y conexion delaComuni-
dad de Madrid con €l horte y noroeste peninsular. De este modo quedaria per-
fectamente integrada la actividad econdémicade Valladolid con ladelos muni-
cipios ubicados en losextremos noroestey sur del cinturén, Villanublay Boeci-
llo, y con la de los municipios situados en posicion intermedia en el mismo:
Santoveniay laCistérnigaa Nortey Este, respectivamente.

Para que estos focos de actividad sean viables, se deberiacrear unasuerte de
“corredor metropolitano de carga” acondicionado paralacircul acion de vehi-
culos de transporte de carga, bien sefializado e identificado, de formague toda
lageneracién de val or afiadido se pueda concentrar en un Gnico sector: lazona
de actividades | ogisticas de V ereda de Plomares; un sector que en unaprimera
aproximaci én cumple dos delas cuatro condiciones bési cas que precisaunazo-
naestas caracteristicas, asaber: tiene unalocalizacion estratégica enlainfraes-
tructuraviaria (estaubicado entrelarondainterior y exterior), y hasido promo-
cionado a escala local y regional a ubicarse la estacion de mercanciasy el

SEPES se ha empezado aresolver tras la autorizacién por €l Consgjo de Ministros de
25, X, 2002 delalicitacion de las obras de urbanizaci6n de una superficie de 86 hect&
reas de suelo, con un presupuesto de 13,76 M€y un plazo de g ecucion previsto de 18
meses. Esta obra aportaraal tejido industria de Valladolid 454.000 m? de parcelasin-
dustrialesy terciariasy 403.000 m? de espaci os plblicos—zonas verdes, dotaciones pU-
blicasy viario- que serén cedidos a Ayuntamiento
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Puerto Seco de Santander, pero que en cambio puede estar muy alejado del op-
timo locacional a carecer de algunos atributos esenciales en toda plataforma
logistica.

Existe acuerdo entre los técnicos y operadores del sector de la logistica en
considerar que una plataforma logistica es atractiva solo si dispone de suelo
abundante para poder realizar con holguratodas|as operacionesde cargay des
carga vinculadas a modo dominante que sera el ferroviario y que este suelo
tenga posi bilidades de ampliacién, tanto paralas actividadesdetransportey lo-
gisticapropiamente dichas como paralas actividadesy servicios complementa
rios'®; y también si dispone de espacios libres que aumenten el atractivo paisa-
jisticoy medioambiental del entorno. Debe ofrecer también suelo urbanizado a
precio competitivo con relacion aotras plataformasy aotras areas industriales
delaciudad y debe disponer de unaaltaconectividad terrestre, por medio delas
redes general es de autopistas, autoviasy ferrocarril. Se consideratambién muy
adecuado un emplazamiento que ponga en valor unazona de fachada pararen-
tabilizar el “efecto escaparate” paratodos |os transitos, especial mente para el
transporte por carretera. Y amayor abundamiento debe dotarse de una organi-
zaciony gestion eficiente queintegretodalaofertalogisticalocal-regional, con
€l objeto de hacer aumentar las economias de escalade la propiaplataformay
guefacilitelamovilidad delasempresasy que puedaresponde alademandade
diversos tamarios y requerimientos técnicos de parcelas.

Utilizando una matriz DAFO (debilidades, amenazas, fortalezas y oportuni-
dades) podemos realizar una primera valoracion de la capacidad ddl término
municipal deValladolid paralaimplantacion delas actividadeslogisticasen la
que destacalaidoneidad de lasituacion, €l valor de decisiones estratégicas co-
mo lade ubicar el Puerto Seco de Santander por una partey lasincertidumbres
relacionadas con €l mercado de suelo industrial que resta competitividad ala
ciudady, obviamente con lasinsuficiencias del emplazamiento finalmente ele-
gido y acondicionado: Vereda de Palomares.

Plataforma L ogistica Multimodal de Valladolid. Fortalezas, debilidades,

19 A modo deilustracion, en laPlataforma Logisticade Zaragoza, lazonaferroviaria
(zona de clasificacién de mercancias -30 vias paral elas con aproximadamente un kil 6-
metro de longitud- estacién y talleres de reparacién) ocupa 76 hectareas alas que hay
unir 84 més que acogeran la Zona de Intercambio de Mercancias (CIM) que en estos
momentos esta operativo en Utebo, cerca de Pikolin.
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Fortalezas

Debilidades

Posicion geogrdfica estratégica.

Adecuado nivel de infraestructuras
logisticas: aeropuerto, Centro Inte-
grado de Mercancias, nueva estacion
de mercancias , Linea de Alta Veloci-
dad.

Alta capacidad para generar trafico
de mercancias. Denso tejido indus-
trial.

Creciente toma de conciencia de la
relacion entre competitividad y logis-
tica.

Proxima construccion del Puerto Seco
de Santander.

Creciente presencia de operadores
logisticos en Valladolid: Capital Re-
gional.

Proximidad a la mayor infraestructu-
ra logistica de Esparia: Madrid.

Atomizacion del sector de operadores
logisticos.

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

Escasa eficacia de las medidas orien-
tadas a la reduccion del precio del
suelo industrial.

Espacio de crecimiento limitado por
la Ronda interior y exterior, la nueva
linea del AVE y un gran sistema gene-
ral: el cementerio del Carmen

Diseconomias derivadas de la proxi-
midad al tejido urbano y de la conges-
tion de la Ronda Interior —corredor
de carga-

Oportunidades

Amenazas

Potenciacion de la situacion estraté-
gica de Valladolid.

Elevado volumen de obra publica de
la llamada “operacion ferroviaria”

Adecuada estructura intermodal.

Colaboracion entre los diferentes in-
tegrantes de la cadena de suministros.

Incorporacion de nuevas tecnologias
para garantizar la calidad de servi-
cio.

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

Saturacion de infraestructuras y con-
gestion en el Norte

Excesivo consumo de suelo en el tér-
mino municipal de Valladolid.

Precio del suelo elevado al haberse
recalificado antes del inicio de las ex-
propiaciones.

Falta de definicion institucional sobre
la estructura logistica regional

Competencia con los puertos Secos,
C.I.T. y plataformas del entorno re-
gional: Benavente, Ventasur —Venta
de Barios- , Burgos...
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5. CONCLUSIONES.

Frente alasindudabl es ventajas que ofreceriael emplazamiento de unagran
infraestructuralogisticafueradeloslimites de una ciudad —en nuestro caso del
término municipal delaciudad de Valladolid-, esobvio que cualquier alternati-
vaque seinserte o se adose aun tejido urbano puede ser unaconsiderable fuen-
tede problemasfuturosyaquetodas|as diseconomias que estaactividad genera
—relacionadas con laintensidad detréfico y lanecesidad de consumir un eleva-
do volumen de suel o para una rentabilidad o aprovechamiento muy bajo- que-
darén inscritas dentro del perimetro urbano.

A mayor abundamiento, al haberse optado en Valladolid por unalocalizacion
intraurbana se tendra que asumir una enorme paradoja, como es que laciudad,
gue no ha sabido retener en la Ultima década al gunos usos —especialmenteresi-
denciales- ante el abuso de los preciosdel sueloy vivienday laferoz compe-
tencia de los municipios de su entono, se disponga, en cambio, a acaparar —
concentrar- nuevos usos relacionados con lal ogistica, que son muy exigentesen
suelo e infraestructuras de transporte, que agotan practicamente todo el suelo
por €l norte a costade unairreparable pérdidade suelo rustico de especia pro-
teccion y que condicionardn todo el crecimiento futuro de laciudad, incluso €l
residencial. De materializarse este proyecto de arealogisticaen €l norte, laima-
genfinal delaciudad seraunasumade paradojasy contradicciones: estarafor-
mada bésicamente por una ciudad “central” compacta, cefiida por un extenso
cinturdn de actividad —industrial, logisticaetc..., con no menos de 15 enclaves
industriales y mas de 500 has de uso | ogisti co-transporte-al macén; esta ciudad
central estara bordeada por pequefios términos municipal es de caréacter funda-
mental mente residencial— casi todoslos queforman €l “entorno” deValladolid
delimitado en las Directrices de Ordenacion del territorio de Valladolid y su En-
torno, aprobadas por decreto 206/2001, de 2 de Agosto.™*

En definitiva, unainfraestructura de la entidad de una Plataf orma L ogistica,
esencial paralaprovinciade Valladolid, no tiene necesariamente que ubicarse

" Forman el ambito de las DOTVAENT los munici pios de: Cigales, Santovenia de
Pisuerga, Cabezdn de Pisuerga, Fuensaldafia y Mucientes, por el valle del Pisuerga
haciael norte. Renedo de Esgueva, Castronuevo de Esgueva, LaCistérnigay Tudelade
Duero hacia€l este, por losvallesdel Dueroy la Esgueva. Lagunade Duero, Boecillo,
Aldeamayor de San Martin, Vianade Cega, LaPedrajade Portillo, Valdegtillasy Villa-
nuevade Duero, haciael sur (Tierrade Pinares). Y Simancas, Arroyo delaEncomien-
da, Geria, Cigufiuela, Zaratan y Villanubla hacia €l oeste, a otro lado del Pisuerga.

Poligonos. Revista de Geografia, 11-12 (2001-2002); pp. 11-44.



La ciudad territorio logistico: plataforma logistica de Vereda de... 39

en el término municipal de su capital. No es concebible que se hayan aprobado
unas directrices de ordenaci 6n subregional -DOTVAENT- paraseguir concen-
trando todo €l crecimiento en laciudad de Valladolid y convertir en reservapai-
sgjisticarresidencial asu entorno. Laactividad logisticano solo estributariadel
dinamismo de la ciudad de Valladolid; lo es también y sobre todo, de lasin-
fraestructuras de transporte —Autovia de Castilla, Ferrocarril- cuyos puntos de
ruptura de carga no deben estar condicionados por la necesidad de regenerar
eriaesindustriales—Nicas, Endasa-, ubicar unanuevaestacién de mercanciaso
justificar unareconversion de suelo rastico aurbanizable, sino por criteriosde
eficiencia, oportunidad y futuro.*
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RESUMEN.

El desarrollo delared ferroviariade altavel ocidad en laprimeradécadadel siglo X XI
proporcionard a Valladolid innegables ventajas comparativas para instalacion de una
plataformalogisticamultimodal, contempladaen el PGOU-2003, concebida parapoder
competir con las grandes infraestructuras logisticas de otras regiones espafiolas y que
pueda contribuir a solucionar también, los graves problemas de ordenacién delaindus-
triay transporte de la ciudad

Palabrasclave: Logistica, plataformalogisticamultimodal, ordenacién del territorio.

ABSTRACT

The development during the first decade of the Twentieth century of therailway net-
work of high speed, according to the PGOU-2003, will provideto Valladolid many ad-
vantagesfor the location of amultimodal logistic platform that can compete withthelo-
gistic infrastructure of other Spanish regions and also this platform can contribute to
solve the serious problems of arrangement of the industry and transport of the city.

Key words: Logistic, multimodal logistic platform.

RESUME

Le développment du réseau ferroviaire a grande vitesse dans la premiére décade du
XXI emesiecle apporteraa Valladolid de grands avantages comparatifspour I installa-
tion d' une plate-formelogistique incluse dansle PGOU-2003, et congue pour faire con-
currence aux grandesinfraestructures|ogistiques d’ autres régions espagnoles et afin de
résoudre également les lourds problémes d’ aménagement de |’ industrie et du transport
delavillade Valladolid.

Motsclé Logistique, plate-forme logistique multimodale.
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