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1. INTRODUCCION

La Comunidad Valenciana (CV) tie-
ne una situaciéon geografica privilegiada
como puerta sur de Europa para captar las
mercancias provenientes tanto del norte
de Africa como de América o de Asia. El
Puerto de Valencia, segun el Ministerio
de Fomento (1), en 2011 ya era el primer
puerto espafiol, el quinto europeo y el vi-
gésimo sexto mundial en trafico de conte-
nedores y el puerto natural del centro pe-
ninsular, captando el 80% de la mercancia
del Puerto Seco de Madrid (2). El apoyo
europeo al Corredor Mediterrdneo Ferro-
viario (CMF), al incluirlo en la Red Tran-
seuropea de Transportes (3), en concreto,
en su Red Basica, completa las expecta-
tivas valencianas al recibir financiacion
europea para consolidarse en el horizonte
de 2030.

El transporte
de  mercancias
en Espafay en el
Arco Mediterra-
neo se desarrolla
fundamental-
mente por ca-
rretera; por fe-
rrocarril  supone
un 4,2% del to-
tal transportado
(4) y esta en un
proceso de de-
gradacién que es
necesario afron-
tar, al ser mas
seguro, eficiente,
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sostenible y eficaz en largas distancias. La
mejora del transporte de mercancias re-
quiere un analisis profundo de la propia
infraestructura, pero también es necesario
hacer balance del suelo dedicado a activi-
dades econdmicas.

El modelo de implantacion industrial
también ha encontrado sus propios limites
con el agravamiento de las condiciones
ambientales del planeta y el incremento
de los costes de energia. Encontramos pro-
blemas de infrautilizacion y abandono de
areas industriales y de ocupacion disper-
sa de suelo en el exterior de las ciudades
ante una falta de estrategia global. Una
situacion compleja que necesariamente
ha de analizarse desde las herramientas
que ofrece la planificacion regional.

Este trabajo pone el acento, a partir
de las disposiciones europeas respecto a
las redes de transporte transnacionales,
en el analisis de la situacion de las areas
de actividad econdmica en la provincia de
Valencia. Su contenido incluye los pasos
dados mediante una metodologia basada
en los sistemas de informacion territorial,
asi como la referencia a los pormenores
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del marco normativo y las estrategias re-
gionales.

El objetivo del trabajo es extraer los
criterios de ordenacién territorial y las
lineas futuras de actuacion que permitan
establecer una red amplia de relaciones
capaces de distribuir equitativamente las
oportunidades que ofrecera el CMF y las
infraestructuras logisticas asociadas. El
papel, en definitiva, que pueden jugar los
distintos enclaves territoriales respecto al
futuro desarrollo econdmico, pero tam-
bién a un mayor equilibrio medioambien-
tal ante los efectos de un CMF operativo.

2. MATERIAL Y METODOS

2.1. ANALISIS DEL SUELO DE
ACTIVIDADES ECONOMICAS Y LA
INFLUENCIA DEL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS

El CMF puede captar mercancias pro-
venientes de las grandes rutas mundiales
navales ‘Round The World' que pasan por
el Mar Mediterraneo (Fig. 1). En Espafia,
esta linea ferroviaria discurre por cuatro
comunidades auténomas y once provin-
cias, que aunque representan el 20% de
la superficie de Espafia, suponen el 45%
del Producto Interior Bruto nacional y un
48% de su poblacion (5).

La politica de la Unién Europea en ma-
teria de transportes respalda la creacion
de una serie de corredores multimodales
de mercancias para una red de transpor-
te sostenible (6). EIl CMF es una linea de
ferrocarril estratégica para la vertebra-
cion de las comunicaciones europeas. En
sintonia con lo anterior, también el apoyo
espafiol se refleja en el Plan Estratégico de

Fig. 1: Transporte de mercancias en las rutas maritimas ‘Round The World
Fuente: www.grida.no. Trazado del CMF (Fuente: www.ferrmed.com) Ultimo acceso 28 de octubre de 2015.
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Infraestructuras y Transporte 2005-2020,
tras el Plan Estratégico para el Impulso
del Transporte Ferroviario de Mercancias
en Espafa 2010.

Para conocer la capacidad de atraccion
de inversiones que puede llevar asociada
el CMF hay que analizar la naturaleza in-
clusiva y sostenible del territorio (7). Los
usos y la naturaleza del suelo (Fig. 2), las
redes de infraestructuras, las dotaciones y
servicios locales y regionales, la poblacion
y los tipos de asentamiento, elementos
que pueden jugar a favor o en contra de
la actividad econdmica. Las tendencias en
su evolucion (8) y los compromisos adqui-
ridos hoy a nivel politico y regulador (9)
forman parte del analisis pormenorizado
realizado de la situacion actual, plasmado
a través de un soporte grafico.

Para obtener la mayor parte de esa
informacion se han utilizado los Sistemas
de Informacion Geogrdfica (SIG) a partir
de las bases cartograficas de la CV y de
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otros datos disponibles, lo que permite
manejar al mismo tiempo y definir gra-
fica y numéricamente las relaciones es-
paciales de caracter general. A partir de
estos sistemas de informacion, y basando-
nos fundamentalmente en la cartografia
del planeamiento vigente en la CV de la
Conselleria de Vivienda, Obras Publicas y
Vertebracion del Territorio, que facilita el
Instituto Cartografico Valenciano (ICV), el
analisis arroja los siguientes datos inicia-
les: 20.947 ha de suelo en la provincia de
Valencia destinadas a albergar actividades
economicas, de las que aproximadamente,
un 289% (5.865 ha) se han desarrollado en
los ultimos 15 afos.

De los datos relativos a la ocupacion de
suelo, obtenidos de la Cartografia del Sis-
tema de informacion sobre Ocupacion del
Suelo de Espafia, SIOSE 2011, se extrae que
el 84% del suelo planificado se encuentra
urbanizado o en proceso de urbanizacién,
pero sin edificar. Hay que tener en cuen-
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Fig. 2: Localizacidn de los suelos destinados a actividades econdmicas en la provincia de Valencia.
Fuente: Elaboracion propia a partir de la cartografia del ICV
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ta que gran cantidad de la superficie que
ha iniciado su proceso de urbanizacion se
encuentra afectada como consecuencia de
la recesion econdmica reciente. Se obser-
va igualmente que se cumple la dindmica
habitual de localizacion de estos usos: la
estrecha relacion entre las principales in-
fraestructuras de transporte y las areas de
actividad economica.

En cuanto al Sector Logistico, nece-
sario para el resto de actividades de pro-
duccién, comercio y consumo, en la CV
viene condicionado territorialmente por
el Plan de Infraestructuras Estratégicas
2010-2020, la Estrategia Territorial de la
CV (ETCV) y por documentos de avance de
la Estrategia Logistica de la CV.

En Valencia cabe destacar, clasificados
por tipologias:

- El Parque Logistico de Riba-Roja del
Turia. Un Centro de Transporte por
carretera de mas de 100 ha a 18 km
del Puerto de Valencia.

El Centro Logistico de La Font de
Sant Lluis en Valencia (ADIF), que
forma parte de la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG). Plataforma
logistica adaptada para acoger tre-
nes de mas de 750 m de longitud.

- Las terminales ferroportuarias del
Puerto de Sagunto y de Valencia.
Las derivaciones particulares de ti-
tularidad privada conectadas con la
RFIG. El acceso a la Factoria Ford y
a empresas del Puerto de Sagunto.
Las Zonas de Actividad Logisti-
ca (ZAL). En Valencia, participada
mayoritariamente por la Autoridad
Portuaria de Valencia (APV), con una
superficie de 68 ha. En Sagunto se
han integrado en el Parque Empre-
sarial Parc Sagunt |, con 32 ha (APV).
Centros de carga aérea. El aeropuer-
to de Valencia dispone de naves para
actividades de handling (asistencia
en tierra a aeronaves) y autohan-
dling (autoasistencia de servicios en
tierra), para operadores logisticos.

En documentos de Planificacion y
Estrategia de Desarrollo Econémico na-
cionales e internacionales se destacan,
partiendo de un analisis multicriterio es-
pacial para identificar lugares potenciales
para la industria, tres premisas basicas de
referencia:

- "La necesidad de establecer un mar-
co (regional) coordinado y mas cola-
borativo para optimizar el desarrollo
de las areas industriales”. (10)

- "La promocidn y explotacion de las
posibilidades de desarrollo econo-
mico en lugares seleccionados de la
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Fig. 3: Nodos y poligonos estratégicos de la provincia de Valencia. Fuente: Elaboracion propia a partir de
datos de la ETCV
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Fig. 4: Areas de influencia de infraestructuras de transporte y capitales comarcales. Fuente: Elaboracion
propia a partir de la cartografia del ICY
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red estratégica de corredores y pa-
radas de transporte clave” (11)

- "La concentracion en puntos de la
Region de una red de nodos de acti-
vidad econémica, que a la vez sirven
de apoyo estratégico a los nodos lo-
cales” (12)

Opciones que en nuestro pais (13) se
han contemplado a la hora de revisar las
estrategias regionales y nacionales para
alinearlas con los objetivos de la Estrate-
gia Europa 2020 (EE 2020) y con la opor-
tunidad de cofinanciacién con Fondos
Estructurales. En el territorio valenciano,
la Estrategia de Politica Industrial plantea,
entre las Acciones Prioritarias, el "Estable-
cimiento de un Plan de Areas Industriales
Prioritarias: mapa de suelo industrial’ y el
"Impulso a infraestructuras estratégicas y
aprovechamiento de infraestructuras ya
existentes”. También la ETCV, (Objetivo
24), da una serie de directrices para "“Pre-
ver suelo para la actividad econémica en
cantidad suficiente y adecuada” basadas
en la creacion de un sistema jerarquizado
de nodos econdmicos (Fig. 3):

- Nodos de actividades econdmicas:

Ambitos multifuncionales, de escala
regional o nacional, con una excelen-
te localizacion multimodal y una gran
accesibilidad en transporte publico.
Poligonos comarcales para activida-
des econdmicas: Localizados de for-
ma estratégica, para que todas las
areas funcionales de la CV puedan
disponer de reservas de suelo apto
para implantar actividades econo-
micas de elevada cualificacion al
margen de los poligonos municipa-
les existentes.
Poligonos Industriales en el medio
rural: Para que los municipios, de
forma mancomunada o a través de
consorcios, satisfagan sus necesida-
des de este tipo de suelo.

Una recomendacion ambiciosa de la
ETCV que permite la creacion de gran can-
tidad de suelo para actividades economi-
cas, ademas del ya existente o calificado
como tal, pero que no completa una vision
estructural y articulada a nivel territorial,
ni asegura cierta competitividad frente a
inversiones atraidas por el CMF.

2.2. CONFIGURACION OPTIMA
Y JERARQUIZADA DE LA RED DE
ACTIVIDADES ECONOMICAS

El sistema de nodos jerarquizados por
la ETCV debe revisarse y ajustarse a las
condiciones de cuales y cdmo van a ser
en un futuro mas realista. Es fundamen-
tal tener en cuenta: la situacion econo-
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mica y social del territorio valenciano, el
estado actual de enclaves con alto valor
medioambiental y paisajistico y las dife-
rentes densidades de poblacion entre unas
comarcas y otras. Hay que incorporar cri-
terios relacionados con la sostenibilidad
y superar procesos de degradacion de los
poligonos existentes. Y primar la regene-
racion o reconversion de los nodos comar-
cales frente a la ampliacion para propiciar
la accion coordinada de las areas existen-
tes frente a la creacion de nuevos suelos.

Asumidos los nodos regionales prio-

ritarios de Valencia, Riba-Roja y Sagun-
to, para localizar las areas de actividades
economicas de segundo y tercer nivel, se
propone la siguiente metodologia:

- Reconocer las areas econdmicas de
mayor tamafo existentes en cada
comarca como primer ambito de
analisis.

- Comprobar la magnitud del suelo
realmente desarrollado dentro del
total planificado para valorar posi-
bles ampliaciones.

- Estimar la proximidad a las princi-
pales infraestructuras de transpor-
te y a las capitales comarcales que
ofrecen un mayor nivel de servicios.

- Considerar las principales afecciones
medioambientales y paisajisticas.

Como punto de partida en el analisis
y su posterior representacion grafica, a
través del tamafo, se opta por un criterio
de agrupacion de las areas de actividad
econdmica en funcion de la distancia que
las separa, al margen de que pertenezcan
a uno o mas municipios. De esta mane-
ra, combinando adecuadamente las bases
cartograficas a través del SIG, se agrupan
diferentes areas en una unica, siempre que
¢éstas se encuentren a una distancia igual
o inferior a 200 m, ya que ésta magnitud
no es significativa en un area industrial,
terciaria o logistica.

Después de esta agrupacion y clasifi-

cacién por tamafio se constata que:

- ElI suelo destinado a actividades
economicas se concentra alrededor
de las grandes infraestructuras de
transporte coincidiendo con las zo-
nas menos abruptas de la provincia.

- La mayoria de las areas de superfi-
cie superior a 200 ha se encuentran
ademas ubicadas en el entorno de
la ciudad de Valencia y de capitales
de comarcas tradicionalmente in-
dustriales, como Sagunto, Xativa u
Ontinyent.

- Las areas de mayor tamafio (por en-
cima de 500 ha) se concentran junto

616 | Dyna | Noviembre - Diciembre 2016 | Vol. 91 n°6

a los puertos de Valencia y Sagunto
y en las principales intersecciones
viarias.

El estudio de las areas productivas
no seria realista si no tuviera en cuenta
la situacion real de los suelos, su grado
de desarrollo urbanistico y de ocupacion.
Combinamos, para ello, los suelos de ac-
tividades economicas recogidos en la
cartografia de los documentos de planea-
miento con las coberturas artificiales del
SIOSE y obtenemos asi el estado actual de
los mismos. Ya se ha descrito la enorme
importancia del factor localizacién y co-

NODOS REGIONALES

nectividad para una actividad econémica.
Los nodos comarcales, por tanto, deben
estar localizados en areas de influencia de
las instalaciones logisticas del ferrocarril,
los puertos y el aeropuerto y en el ambi-
to proximo de las principales carreteras.
También es relevante la proximidad a la
capital de la comarca, por los servicios,
por el transporte multimodal, la mezcla de
usos y la posibilidad de contar con mas
poblacion.

Para plasmar graficamente estos am-
bitos de influencia se ha tomado una
distancia base de 1.000 m, una banda
de suelo bajo la influencia directa de la
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Establecidos por |a Estrategia
Logistica de la Comunidad
Valenciana (en activo)

COMARCAS DE MAYOR PESO
RELATIVO DE ACT ECONOMICAS

COMARCAS DE MENOR PESO
RELATIVO DE ACT ECONOMICAS

USO DOMINANTE

LOGISTICA

INDUSTRIAL Y TERCIARIO (E
INNOVACION) DE ESCALA

INDUSTRIAL Y TERCIARIO (E
INNOVACION) DE ESCALA

COMARCAL COMARCAL
INDUSTRIAL Y TERCIARIO (E INDUSTRIAL Y TERCIARIO (E
t05 Cl;YE:EgZ(IOS;:NCIA = INNOVACION) DE ESCALA LOGISTICA INNOVACION) DE ESCALA
REGIONAL/NACIONAL MUNICIPAL
INDUSTRIAL Y TERCIARIO (E INDUSTRIAL Y TERCIARIO (E
USOS COMPATIBLES INNOVACION) DE ESCALA INNOVACION) DE ESCALA LOGISTICA

COMARCAL

MUNICIPAL

A

'J’"“ I rvma ey

------ Corredor Mediterraneo

Autovias/Autopistas

:: Delimitacién Comarcas
- Actividades Econémicas
Jerarquia Lideres
D Nodo Comarcal (mayor peso)
D Nodo Comarcal (menor peso)

e Sant Liuis

Fig. 5: Lideres o nodos de actividades econdmicas en la provincia de Valencia
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infraestructura viaria de escala que la
va generando en su recorrido. Cuando
esta cinta de 1.000 m contacta con una
zona de actividad economica agrupada, la
abraza considerando que toda ella esta en
su area de influencia. A partir de criterios
similares, se plasman las influencias de las
instalaciones logisticas y la capitalidad
comarcal. Esta metodologia nos permite
identificar unas areas de multiple influen-
cia, con tramas superpuestas de formas
irrequlares, que diversifican la predispo-
sicion del territorio a asumir transforma-
ciones de uso. Comprobamos, ademas,
que un 81% de la superficie de las areas
actuales estan dentro de una o mas areas
de influencia.

Por ultimo, considerando que el terri-
torio no es isotropo, valoramos las afec-
ciones sobre el mismo, remitiéndonos al
concepto de Infraestructura Verde que re-
coge la legislacion valenciana (9), todo un
sistema territorial basico compuesto por
los espacios de singular valor y las areas
criticas del territorio cuya transformacion
implique riesgos o costes ambientales para
la comunidad, al que se suman corredores
ecoldgicos y conexiones funcionales.

3. RESULTADOS

Una vez analizado el tamafo de las
areas de actividad econdmica, el nivel de
desarrollo del suelo, los ambitos de in-
fluencia y las afecciones medioambienta-
les, podemos avanzar el analisis a escala
de comarca vy justificar la figura de lider
0 nodo comarcal destacado sobre el con-
junto general de superficies incluidas en
ese mismo marco territorial (Fig.4). Una
figura que podria asumir el papel de mo-
tor y articulador principal de la actividad
economica industrial, comercial o logisti-
ca de su comarca. La cercania entre los
municipios de una comarca y la eficacia
de la red comarcal de transporte podria
hacer participar a cada municipio de las
ventajas afadidas del nodo o nodos de su
comarca.

De la aplicacion de esa metodologia,
se han obtenido los siguientes resultados
jerarquizados en funcion de su importan-
cia relativa (Fig. 5).

Dentro del dmbito provincial, aparecen
tres nodos de mayor rango (circulos grises)
cuya actividad trasciende a toda la region,
sin negar su influencia sobre otras regiones
o territorios nacionales. Los usos dominan-
tes solo dan una caracterizacion mas con-
creta de las funciones predominantes, ava-
ladas por la compatibilidad y coexistencia
beneficiosa de otras actividades también
de amplia influencia territorial.
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Aparecen otros nodos de menor jerar-
quia (circulos azul y naranja), dentro de
todas y cada una de las comarcas, con
la finalidad de reforzar diferentes zonas,
consequir un mayor equilibrio territorial y
el desarrollo econoémico particular de cada
una. Su diferente entidad va asociada al
nivel de influencia y a la envergadura ac-
tual de las areas consolidadas. También
se incorporan nuevos emplazamientos en
prevision de paradas clave de las grandes
infraestructuras de transporte.

4. CONCLUSIONES

El desarrollo territorial del suelo des-
tinado a actividades economicas ha de
contemplar:

Fig. 6: Area terciaria e industrial al Sur de Valencia. Fuente: Elaboracion propia a partir de la cartografia del ICV

colaboracion” mEE

1. La planificacion regional y local
como medio para potenciar el desarrollo
economico

La planificacion debera apostar por
una estructura territorial equilibrada y
articulada que repercuta sobre todos los
municipios y comarcas. Sera, necesaria:

- La ocupacion racional del suelo. La
generacion de nuevo suelo debe-
ra estar justificada, ante el exceso
de suelo urbanizado tras la crisis
economica, que ha provocado mas
suelo a mantener y menos recursos
medioambientales.

- La mezcla de usos como modelo
sostenible para las ciudades y el te-
rritorio. Multiplicar las oportunida-
des de mayor actividad y poblacion
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asociada, asi como los beneficios
sociales y econoémicos a largo plazo.
- El uso intensivo del espacio. En su
justa medida, apoyado por buenas
comunicaciones, contribuye a un
uso sostenible del recurso suelo; los
sistemas extensivos consumen ma-
yor cantidad de suelo y multiplican
la necesidad de infraestructuras,
instalaciones y servicios publicos.

En ese sentido, deberia contemplarse
la planificacion futura del area terciaria e
industrial situada al sur de la ciudad de Va-
lencia, de 10.5 km de longitud, como parte
de siete términos municipales (Fig. 6). Una
gran conurbacion servida por autopista
(AP7) y el ferrocarril que se convertira en
el futuro CMF.

2. El desarrollo del sector logistico

El desarrollo de la logistica en deter-
minadas dreas estratégicas del territorio
puede ser un incentivo para la regenera-
cion econdmica. Es un factor clave para
todos los sectores y especialmente impor-
tante para los mercados mas exportadores
(14), para determinadas industrias o la
agricultura de la costa mediterranea, de-
bilitada por soportar un excesivo coste en
medios de transporte frente a otros pro-
ductos de mayor valor afadido.

3. Gestion de las areas de actividad
economica

La gestion conjunta de las areas de ac-
tividad econdmica se ha demostrado tre-
mendamente efectiva. La vision que tiene
un gestor del conjunto de los problemas
de un area facilita que todo funcione al
mismo nivel y que las empresas obtengan
beneficios econdmicos. También es nece-
saria la concienciacion del sector empre-
sarial en cuanto al desarrollo sostenible
en todos sus aspectos, también el econo-
mico a corto, medio o largo plazo. Medios
de transporte de mercancias como el fe-
rrocarril, sobre todo el CMF, podrian afa-
dir ventajas medioambientales y, al mismo
tiempo, abaratar el transporte, asegurar
el movimiento de grandes cargas y aho-
rrar tiempo en llegar a todos los mercados
dentro y fuera de Europa.

4. Politicas de apoyo

Es necesaria la existencia de una po-
litica que apoye las propuestas de actua-
cion sostenible, acompaiada de un marco
legislativo claro y completo, con meca-
nismos de facil aplicacion. Un apoyo en
medidas econdmicas y a las iniciativas
de renovacion de los modelos urbanisti-
cos. En este sentido, debemos aprender de

618 | Dyna | Noviembre - Diciembre 2016 | Vol. 91 n°6

otras iniciativas y experiencias que ya se
estan llevando a cabo, como los procesos
emprendidos en Holanda (15) y el Reino
Unido, basados en la gestion de las areas
y en las politicas de apoyo al transporte
de mercancias (16). Mirarnos en las direc-
trices de la UE y en los avances de otras
regiones y territorios, siempre nos facilita-
ra evitar etapas de mejora intermedias. Si
ademas compartimos, con nuestro marco
economico natural, rutas de transporte
mas eficaces y modernas como el CMF,
puede que podamos revertir el periodo de
crisis econdmica y los procesos de dete-
rioro que han venido sufriendo en paralelo
las areas de actividad econdmica.
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