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I- INTRODUCCIO

1. Presentacio de I'estudi

La importancia del corredor mediterrani és manifesta a diferents escales geografiques, en
aquest cas, tant per al territori espanyol, com per al gran eix transeuropeu en el que esta
immers, degut a qué transcorre un dels corredors de circulacié de mercaderies i persones amb

més repercussio d'Europa.

Es la porta de la peninsula ibérica a Europa, per tant, resulta important avaluar la seva situacié
a nivell d'infraestructures per tal d'identificar aquells inconvenients que impedeixen el seu
desenvolupament. L'extensié d'aquest eix suposa que es donen diferents realitats depenent
del punt geografic que es tingui en compte. Barcelona, Valéncia i les respectives arees
metropolitanes, junt al port d'Algesires, sén els pols més importants del corredor en quant a

desenvolupament d'infraestructures es refereix.

Una de les funcions principals d'un corredor d'aquestes caracteristiques, és connectar els
territoris travessats per aquesta infraestructura, tractant de reduir el temps del transport tant
de les mercaderies com de passatgers. Per qué, el corredor compleixi la seva funcié tots els
territoris han d'estar enllagcats sense que hi hagin colls d'ampolla entre unes regions i altres.
Lluny de ser aixi, al corredor mediterrani resta molta tasca per fer, ja que, hi han molts
territoris que viuen d'esquenes a les oportunitats que ofereix. Aixi és que, s'ha considerat
oportu elegir com ambit d'estudi I'eix Castelld - Tarragona, amb la finalitat de posar en relleu

les seves potencialitats i detectar les mancances per qué puguin ser tingudes en compte.

El fet d'estar aquest tram entre les dos principals ciutats mediterranies més importants de la
peninsula ibérica (Valéncia - Barcelona), li proporciona una avantatja a aquest territori
respecte a la resta. A banda de I'0ptima situacid geografica, com bé afirma Javier Soriano
(2013): " és I'aposta més solida des del punt de vista territorial (entre les diverses actuacions
possibles de I'estat) perqué uneix zones turistiques, industrials i portuaries. Uneix tot un

territori amb un dinamisme economic realment excepcional."

L'estudi es centrara en el I'analisi d'aquest tram del corredor, posant émfasi per una banda, en
I'estat de les infraestructures, en especial en el binomi port - ferrocarril, per identificar quina
és la situacio actual, les mancances, actuacions previstes etc. i per altra, veure quin és el

desenvolupament del sol logistic al tram Tarragona - Castelld.



2. Objectius

L'objectiu principal de I'estudi sera analitzar el potencial logistic d'aquest tram del corredor.
Aixi que, s'analitzara i es quantificaran les actuacions en matéria de sol logistic previstes pels
diferents plans estratégics dels organismes competents i es realitzara una quantificacié del
territori, per identificar quins ambits sén més adequats per dur a terme aquestes actuacions,

gue permeti ponderar i prioritzar aquelles que siguin més interessants.

Per aconseguir aquest objectiu, es comencara per establir un marc teoric de referéncia, on la
finalitat sera justificar la logistica com una activitat economica que deu tenir la presencia que

es mereix als territoris de |'eix Tarragona - Castelld.

Amb la intencid de profunditzar en el concepte de logistica s'analitzaran altres dos que estan
intimament lligats, com son la intermodalitat i la multimodalitat. Un dels principals reptes
marcats per les administracions i organitzacions que pretenen defensar i impulsar els
corredors transnacionals, és |I' optimitzacié dels mitjans de transport per tal de reduir el temps,
els costos i guanyar sostenibilitat. Per tant, centrant-se en el transport de mercaderies, la
finalitat sera desenvolupar les infraestructures necessaries, per tal, d'utilitzar els mitjans que

siguin optims en cada cas.

Posteriorment, es contextualitzara I'ambit d'estudi per obtenir una visié des del punt de vista
socioeconomic, aixi com, de la situacié de la xarxa d'infraestructures actual. El proposit sera

tenir una perspectiva el més exacta possible dels actors que participen en el territori.

Altre dels objectius marcats sera establir quines competencies en mateéria d'infraestructures

correspon a cada administracio, per a desprées, analitzar quines sén les propostes o actuacions

logistiques, que preveuen en els seus respectius plans estrategics, per a I'ambit d'estudi.

Finalment, tot aquest procés acabara amb la identificacié del sol logistic en Us als territoris del
tram Tarragona - Castell6, per a posteriorment, elaborar uns indicadors que permetran
valorar quantitativament la idoneitat del territori a I'hora d'acollir les propostes realitzades de
sol logistic. Finalment, s'elaborara una classificacié prioritzant les actuacions depenent de la

aptitud territorial que presenten.



3. Metodologia i fonts utilitzades

En aquest apartat es tractaran de descriure quines han sigut les fases per les quals s'ha passat
per tal d'aconseguir els objectius plantejats. A les conclusions, es manifestaran els resultats

obtinguts en dos mapes sintesi del corredor.

En primer lloc, per identificar el sol logistic actual s'ha fet Us dels mosaics d'ortofotomapes del
PNOA' en format ECW amb el sistema geodeésic de referéncia ETRS89 i projeccié UTM en el fus
31HN. Mentre que, la unitat de distribucié es la fulla del MTN50%. Aquesta informacié ha servit
de base cartografica, i prenent com a referencia les caracteristiques fisiques que deuen tenir el
centres d'activitats logistics, que mostra el manual Centros Logisticos (Ragas, 2012), s'han

digitalitzat amb software SIG els poligons amb activitats logistiques.

En segon lloc, es proposaran una serie d'indicadors que serviran per quantificar el territori, i
seran els que facilitin la tasca de discriminar quins territoris presenten una major capacitat
d'escollida per a albergar els centres d'activitat logistica. Pero, per poder elaborar un procés de
seleccio correcte, s'ha d'utilitzar un sistema que permeti analitzar tots els indicadors a I'hora. El
sistema emprat per comparar els indicadors sera mitjancant l'elaboracié d'unes arees

d'influéncia, utilitzant un geoprocés amb el software SIG Qgis.

A continuacié és definiran els indicadors i la importancia de cadascun d'ells, aixi com, les
tasques d'homogeneitzacid de les capes font per poder treballar de manera coherent, per qué

totes estiguin en la mateixa area d'estudi, la mateixa extensid i projeccio cartografica.
e Orografia del terreny:

La capa font ha sigut el Model Digital d'Elevacions (MDE) del 2010. Aquesta, és una
representacié en fals 3D de la topografia d'una zona terrestre d'una forma adaptada a la
utilitzacié en SIG. S'ha ordenat al sistema que elabori un mapa de pendents en percentatges a
partir de la comparacié de l'altitud de cada pixel amb els pixels adjacents, mitjangant algebra

de mapes.

El mapa pendents té com a finalitat determinar quines parts del territori sén les idonies per
poder instal-lar un centre d'activitats logistiques. Atenent als estandards comuns de

construccid i, tenint present les caracteristiques que ha de presentar un centre d'activitats

Y PNOA: Plan Nacional de Ortofotografia Aérea.
2 MTN50: Mapa Topogrdfico Nacional, escala 1:50.000.



logistiques (vials interiors amples, pendents inferiors al 5% etc.), s'ha considerat oportu
prendre com a limit maxim per a la construccié els terrenys d'igual o menys d'un 5%. Aixi que,
es consideraran optims els territoris igual o amb menys d'un 5% de pendents, la resta seran

descartats.
e Infraestructures de comunicacio:

Sén un factor clau a I'hora de valorar la implantacié d'un centre d'aquestes caracteristiques.
Les capes d'informacié s'han obtingut del CNIG?, concretament, de la Base Topografica
Nacional a escala 1:100.000 en format shapefile. El sistema geodeésic de referencia de les capes
és el ETRS89, pero sense projeccié cartografica, és per aixo, que s'ha tingut que fer una tasca
d'homogeneitzacié i projectar-les amb la projeccio UTM 30N. El resultat de tot aquest procés,
sera |'obtencié de tota la xarxa d'infraestructures, que s'han considerat claus, de I'ambit

d'estudi.

No es consideraran d'igual manera a totes les infraestructures. La tasca que s'ha realitzat
tracta de quantificar el territori i valorar-lo, atent a la proximitat a les infraestructures de
comunicacié. Pero, s'ha realitzat, tenint en compte, la dinamica actual en el sistema de
transport de mercaderies, on el transport per carretera suposa més del 80% del total. Per

aquest motiu, les arees d'influéncia que s'han aplicat van en d'acord amb aquesta realitat.

L'objectiu sera que als mapes sintesi es puguin valorar quins territoris compleixen els requisits
marcats per acollir un centre d'activitats logistiques. La taula 1, és la que marcara l'ordre per
diferenciar quins territoris son més o menys aptes. Quant menys pendent, el territori sera més
valorat. Pel que fa a les arees d'influéncia de les infraestructures, s'ha optat per una

classificacié jerarquica, on la xarxa de carreteres sera la més influent.

Taula 1: Jerarquitzacié dels criteris

Pendent 0-2.5% 2.5-5%

Xarxa de carreteres 10 km

1.Autovia 10 km

2.Autopista 10 km

Ferrocarril 10 km 20 km

3.Convencional 10 km 20 km

4.Alta Velocitat 10 km 20 km

5.Port 10 km 20 km

6.Aeroport 10 km 20 km 30 km

? CNIG: Centro Nacional de Informacién Geografica.



Font: elaboracié propia.
Es mostraran dos exemples per entendre el funcionament d'aquest procés:

Montblanc (Conca de Barbera): Esta afectat per I'area d'influéncia de I'autovia, la autopista, el

ferrocarril convencional i la tercera area d'influéncia del aeroport (30 km).

Tarragona (Tarragoneés): Esta afectada per l'area d'influéncia de I'autovia, la autopista, el

ferrocarril convencional, el ferrocarril d'alta velocitat, el port i I'aeroport.

La logica plantejada ens diu que Tarragona sera un territori més optim que Montblanc per
acollir una possible actuacié d'un centre d'activitats logistiques per complir més els requisits
dels indicadors.

Il -MARC DE REFERENCIA

4. Laglobalitzacid i els seus efectes en la xarxa de transports

4.1. El concepte Globalitzacio

La globalitzacié és un conjunt de processos universals que s'han convertit en un fenomen de
transformacio social, economica i ambiental d'abast internacional. Tanmateix, no resulta una
tasca senzilla fer una definicié que expliqui objectivament aquest procés, fet que es subordina

a la postura de l'individu, organitzacio o institucié que la realitze.

Anthony Giddens, socidleg britanic guardonat amb el premi Princep d'Asturies de Ciéncies
Socials al 2002 és un dels autors més reconeguts en I'estudi de les implicacions derivades del
procés de globalitzacid. La seva postura optimista respecte a la globalitzacié, permet afirmar
que per a ell, la globalitzacié és una oportunitat per als paisos, ja que els facilita I'adquisicio del

potencial necessari per poder fer front als reptes marcats.

En contraposicid a aquest preceptes hi ha altres autors amb opinions totalment oposades, com
és el cas de Joseph Stiglitz, economista nord-america, que va estar guardonat amb el premi
Nobel d'Economia a Il'any 2001. En una de les seues principals obres, El malestar de la
globalitzacio, denuncia l'efecte devastador que la globalitzacié pot tenir sobre els paisos en
desenvolupament. Encara que, la seva obra va tenir més repercussié per la critica al FMI, on
denunciava l'escassa intervencid en els mercats provocant una competéncia desigual entre els

diferents paisos del mén.

Malgrat que les postures son diverses, es fara Us d'una visié objectiva i neutra com és la de la
Real Academia Espanyola; "tendencia dels mercats i de les empreses a estendre’s, aconseguint

una dimensié mundial que sobrepassa les fronteres nacionals".



Aixi, vivim en un procés imparable i trepidant de globalitzacid. Aquest procés esta comportant
un creixement espectacular dels intercanvis economics i comercials, que encara avui, es déna
principalment entre paisos d'un mateix continent, perd que cada vegada més es donara entre

paisos de diferents continents (Tremosa, 2007).

Una de les conseqliencies d'aquest model socioeconomic, és l'increment de la mobilitat,
generant tot un moviment de fluxos de passatgers, mercaderies i capitals a nivell mundial.
L'augment de la mobilitat ha afectat al transport de mercaderies, creant-se un nou escenari en
la xarxa de transports, on apareixeran nous models de transport (transport de contenidors via
maritimo-terrestre), a més de generant-se noves sinérgies entre diferents mitjans, i amb

I'especial apogeu del transport intermodal.

4.2. La variabilitat dels centres economics dominants

El pas del temps, ha provocat canvis en la societat que acaben generant nous escenaris
socioeconomics al man. Els principals escenaris econdomics han canviat al llarg de la historia a
mesura que aquestos s'han quedat obsolets i no han pogut adaptar-se a les noves exigencies

de I'economia mundial.

La caiguda del mur de Berlin el 1989, va col-locar als paisos europeus ex comunistes, amb una
gran quantitat de ma d'obra que requeria salaris baixos perdo amb un alt potencial de millora
de la productivitat, amb una situacié immillorable per potenciar relacions amb el que es
considera el motor economic europeu: la blue banana. (Tremosa, 2007). Aquest és una clar
exemple de com un fet historic modifica el panorama social, econdomic i politic d'una

determinada regio al mon.

D'igual manera esta esdevenint en els paisos del sud-est asiatic, son economies emergents
amb un creixement superior a la resta. Compten amb gran quantitat de ma d'obra i produccid,
convertint-se en una de les regions més dinamiques en termes economics, fet que ha acabat
per influenciar i determinar el trafic de mercaderies (est - oest) a nivell global. A més, el mén
occidental ha vist com una oportunitat aquestes regions per traslladar les seves fases
productives, degut a les condicions favorables que ofereixen: ma d'obra barata, facilitats
fiscals, matéries primeres a preus baixos, condicions laborals flexibles etc. Totes aquestes
situacions han generat que els principals centres economics situats a Europa (blue banana) i als

EEUU, estiguin pendents del que s'esdevé en aquestos paisos.

Joan B. Casas, dega del col-legi d'Economistes de Catalunya, afirma que si en el segle XX, o

bona part d'ell, el comerg, basicament maritim, es focalitzava a la ruta entre Europa i America,
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a finals del segle XX, i per descomptat durant el segle XXI, aquesta dinamica s'ha modificat
substancialment. En aquests moments els dos grans nuclis de transport i de relacié comercial,
estan per una banda entre Asia i Europa, i per altra banda entre Estats Units i Asia. De manera
que, el que era fins ara el nucli principal, Europa i América, principalment Estats Units, ha
quedat relativitzat. S'ha de pensar que, el comer¢ basicament maritim entre Asia i Europa (450
milions de $) i entre Ameérica i Asia (750 milions de $) quasi el doble del que es produeix entre
Europa i Ameérica (400 milions de $). Per tant, aquest comerg situa al mar mediterrani com un
espai estratégic d'una enorme importancia, ja que és una zona de pas per a les travessies dels

grans bucs.

Quan la mundialitzacié de l'economia ha modificat els interessos comercials i ha forcat la
integracié de les estructures de transport arreu del mon, els canvis que s'han produit en les
ultimes décades han afectat no només I'economia, també la percepcié del planeta des del punt

de vista geografic, social i politic.

Un dels autors amb més reconegut prestigi en I'estudi del corredor mediterrani és Josep Vicent
Boira, on afirma que, el mapa d'Europa que tothom té a la ment, on els estats i els seus limits
son entitats compactes ben diferenciades unes d'altres, no mostren la realitat economica que
s'esta produint. A mesura que, per una banda avanca la globalitzacié, per altra s'esta
configurant un nou mapa mundial de reconfiguracié dels territori, generant-se un procés

conegut com la regionalitzacié economica.

El més interessant del procés, és que aquesta regionalitzacié no es produeix sobre les
estructures tradicionals, provincies, comunitats autonomes, o qualsevol altra divisid
administrativa d'altre pais, es realitza sobre una gran regié economica connectada per una
série d'infraestructures, caracteristiques economiques semblants, fluxos economics interns, i
el més important de tot, sense tindre en compte les barreres que suposen les tradicionals

fronteres administratives entre paisos.

La infraestructura que pot cohesionar aquesta megaregié econdmica, és el ferrocarril de
mercaderies mediterrani. La finalitat és que els ports mediterranis disposin de bones relacions,
que tota la infraestructura productiva de la gran regié economica tingui a I'abast un mitja de
transport rapid per a donar eixida a la seva produccié, perque en definitiva les principals
ciutats, amb els seus respectius poligons industrials i arees d'activitat economica, estiguin

connectats amb el cor d'Europa.



Per impulsar la construccié d'aquesta infraestructura ferroviaria al 2004 és va crear FERRMED,
un lobby que té com a objectiu unir Europa de nord a sud mitjancant un corredor ferroviari
qgue enllaci les zones de més activitat econdmica i logistica. En els seus inicis FERRMED era un
lobby econdmic, i durant anys els creadors d'aquesta iniciativa es van reunir amb associacions
empresarials, cambres de comerg, col-legis d'enginyers industrials, els ports, les principals
empreses del EURAM, i en definitiva, les empreses amb interessos amb el transport, sense que

inicialment el mén politic intervingués.

Segons Santi Vila, Conseller de Territori i Sostenibilitat de Catalunya, el projecte FERRMED ha
permes assumir una perspectiva més amplia, i adonar-se'n que avui en dia el nostre mon, és el
mon, i la batalla que s'ha d'aconseguir com a mediterranis, és fer-nos molt atractius als ulls de
tot un trafic de mercaderies que provenen de I'altra punta del planeta (Asia), i que poden
veure en els ports de Barcelona, Tarragona, l'activitat econdmica valenciana, en definitiva, en

tota l'activitat del corredor, la gran oportunitat per entrar en Europa.
4.3. El nou escenari portuari mundial

Tradicionalment, el sistema portuari europeu ha estat marcat per I'hegemonia dels ports del
nord d'Europa. A l'any 2012* els ports de Rotterdam, Hamburg, Antwerpen i Bremen
canalitzaven el 40% dels TEUs que es mouen a tots els ports europeus. Exceptuant els ports de
I'est i sud-est asiatic, és el sector amb més moviment de transport de mercaderia contenitzada
al mén, fruit de les inversions en alta tecnologia i infraestructures que han permeés disposar
d'unes infraestructures portuaries perfectament connectades amb el hinterland, preparades

per emmagatzemar i distribuir 34 milions de TEUs (2012).

Tenint present la importancia dels ports del nord d'Europa, cal fer referencia també a la
influencia, que cada cop més, estant tenint els ports mediterranis. Tant Valéncia com Algesires
son el cinqué i el sext port amb més moviment de mercaderies contenitzades d'Europa amb
4,5 i 4 milions de TEUs. En I'Ultima década han superat a ports com el de Felixstowe, el més

important d'Anglaterra en quant a mercaderia contenitzada o Goia Tauro (Italia).

La situacié preferent com a via d'accés a Europa per les mercaderies amb origen i desti a Asia a
través del canal de Suez resulta un factor estratégic pels ports del Mediterrani. Aixi que, la
primera finalitat del corredor deu ser connectar els principals pols d'activitat de les
megaregions europees, pero també connectar Europa amb la resta dels ports del planeta,

tasca que realitzen els ports del Atlantic.

* Dades de la mercaderia contenitzada als ports europeus. Any 2012. Font: Eurostat.



Resulta convenient citar una noticia publicada al diari Levante al novembre de I'any 2012,
titulada "Panama i Suez lluiten per les rutes maritimes". En aquesta es realitza un analisi de
I'actualitat referent a les principals rutes maritimes de mercaderies, el paper que exerceixen
tant el Canal de Panama com de Suez, i la postura dels ports mediterranis davant aquesta

realitat.

La importancia del Canal de Suez degut a les seves dimensions, ha fet que sigui un
enclavament estratégic. Permet suportar el pas de bucs de mercaderies amb molta més
capacitat que no pas al Canal de Panama. Un exemple és el Post-Panamax, amb capacitat de
carrega gairebé tres vegades més que la suportada actualment per els bucs que transiten pel

Canal de Panama.

Figura 1: Comparacio entre bucs portacontenidors Panamax i Postpanamax

Panamax

3951t
4,800 TEUs — minimum
| 965 f s | |==] dopth
106 ft beam
Post-Panamax
12,000+ TEUs S0 ft
=i minimum
depth
| 1,200 f | ==}
160 ft beam

Font: Business facilities (2013).

A la figura 1 és pot apreciar que la diferéncia entre la capacitat d'un buc i altre és més que
significativa. Per als ports maritims i els canals resulta imprescindible, en la mesura que les
caracteristiques fisiques del canal o port ho permetin, permetre el pas dels bucs de gran

capacitat.

Per aquest motiu, I'Estat espanyol esta malbaratant I'avantatge de la qual gaudeix, i aix0 va
clarament en contra de les possibilitats del corredor. En aquest moment hi ha quatre projectes
(Canal de Panama 80 km; Canal de Nicaragua 256 km; Canal de Guatemala 372 km; Canal Sec
d'Hondures) per connectar I'ocea Atlantic amb el Pacific. El més avancat és el nou canal de
Panama que sera més ample i doblara la capacitat de I'actual. Segons totes les previsions
estara enllestit a finals del 2015, permetent el pas de bucs amb una amplada i una

envergadura superiors a les que permet el canal actual, i és per aixo que els grans bucs estan
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utilitzant el de Suez, I'inic amb el calat suficient. Els nous accessos per I'istme centre america
possibilitaran que el vaixells de gran tonatge provinents d'Asia tinguin a la seva disposicié una
nova ruta, tot i que sera un trenta per cent més llarga que la mediterrania, que els permetra

accedir a Europa pel Pacific, Atlantic i Mar del Nord.

Aix0 no és tot, Vicent Torres, Consultor i Professor d'Urbanisme de la UPV, afirma que, el que
mai ningl podria esperar que ocorregués tant aviat, és avui un fet a tindre en compte.
L'augment de la temperatura mitjana del planeta ha provocat que, part de I'Ocea Artic estigui
lliure de gels bona part de I'any. Es previsible que, en un horitzé de menys de 10 anys la ruta
estara oberta, fet que suposara una disminucié, de quasi un terg, de les distancies entre Asia, i

especialment Xina, i Europa.

La ruta per I'Artic és una possibilitat, que de manera immediata es podra fer servir només els
mesos d'estiu, perd a mitja termini es una alternativa real al pas pel Canal de Suez, per dos
motius basicament, un per la inestabilitat politica de Orient Mitja i dos, per la posicié

avantatjosa tant per als ports del nord d'Asia com per als ports del nord d'Europa.

Figura 2: Rutes maritimes dels grans bucs

COMERCIO MARITIMO ENTRE EUROPA Y CHINA

Puerto de Rotterdam PASO DEL NORESTE DEL ARTICO
(Holanda) (14.600 km)
QOcéano i

o Estrecho de Bering

Artico

L)
; Estrecho de
Estrecho de Gibraltar Vilkitsky Océano

Pacifico

¢ Estrecho de
La Pérouse
Puerto

de Dalian
(China)

¢ Canal de Suez

3 Estrecho de Taiwan

CANAL DE SUEZ

(21.600 km) Estrechode Yakarta

Océano Indico

Font: El Pais (2013). £/ cambio climdtico abre una nueva ruta comercial para China.
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Com s'ha comentat, la diferéncia entre la capacitat dels ports del Mar del Nord i els
mediterranis roman en la qualitat de les infraestructures portuaries i la connectivitat amb el
rerepais o hinterland, més desenvolupats als paisos del centre d'Europa. Els ports
mediterranis, per tal de reduir aquesta sobirania del ports dels nord d'Europa han de definir les
estrategies de transports, per desenvolupar tota una xarxa de ports i plataformes logistiques
verdaderament competitives, i dotades de les Ultimes tecnologies. En aquest sentit, el paper
de la intermodalitat es preveu com un factor clau en aquest nou escenari. A la fi, I'objectiu sera
I'optimitzacié dels mitjans de transport adequats, per tal d'abaratir costos, a més, de teixir una

xarxa de transports potent que vinculi el binomi port - ferrocarril.

Els paisos com Franca, Italia o Espanya han de plantejar la seva estratégia portuaria,
desenvolupant les infraestructures necessaries per poder donar resposta aquest fet, per tal
d'atraure i beneficiar-se de les mercaderies provinents d'Asia, en especial de Xina que, s'ha

convertit en el principal pais exportador del mén amb 1,904 milions de dolars al 2012.

5. El paper de la logistica en la xarxa de transports

5.1. La logistica

Tota activitat econOmica respon una necessitat. Per tant, quina déna resposta la logistica? Els
seus inicis estan relacionats amb la necessitat d'aprovisionament de bens i serveis per al
funcionament dels exercits a la | Guerra Mundial. Posteriors situacions sociopolitiques, com
per exemple la Crisi del Petroli al 1973, acabaran per replantejar I'activitat logistica.
Actualment, els canvis en el funcionament dels mercats i els nous models industrials han

acabat per proporcionar-li a la logistica un paper clau en I'economia a nivell mundial.

La irrupcidé de paisos menys desenvolupats amb gran capacitat competitiva, degut als baixos
costos de produccié que han aconseguit desenvolupar, junt a la deslocalitzacié de les fases
productives de gran part de les empreses del mén oriental. Tots aquests factors han acabat per
incrementar els fluxos de carrega convertint-se un component fonamental en les

transformacions economiques de les ultimes decades.

El desenvolupament de les infraestructures viaries, arees i portuaries, ha accelerat el procés de
globalitzacié i hipermobilitat global, incrementant el nombre de paisos que es sumen al
comerg internacional, a causa d'aspectes com, els increments de fluxos comercials, la
disminucié de barreres duaneres i les restriccions tecniques als intercanvis o el

desenvolupament de la tecnologia. Tot aix0, ha fet possible que els serveis logistics i de
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distribucié de les operacions portuaries es desenvolupin de manera molt notable. Han
evolucionat els conceptes i les funcions tradicionals. Els ports es converteixen en passadissos o
centres neuralgics, caracteritzant-se per la capacitat de concentrar carregues, l'origen i
destinacié de les quals, supera el hinterland o zona d'influéncia tradicional, aconseguint llocs
distants dins del pais o fora del pais de pertinenca. A més, es recondueix el concepte de
magatzematge per proporcionar nous serveis que contribueixen a afegir valor a les
mercaderies en la mesura que s'ha considerat al port com una part de la cadena logistica

(Gonzalez, 2005).

Per tant, es pot considerar la logistica en el sentit més ampli del terme, com un conjunt
d'activitats dedicades a la transformacido i la circulaci6 de mercaderies, aixi com el
subministrament de materials de produccio, la funcié de distribucié i el transport, venta a
I'engros i al detall, i finalment 'abastiment dels bens de consum als consumidors (Handfield i

Nichols, 1999).

Una de les definicions més acceptades és la del Council of Logistics Management on afirma que
"la logistica es la part del procés de la cadena d'aprovisionament que, planifica, implementa i
controla el eficient i efectiu flux i emmagatzematge de bens, servicis i informacié entre el punt

d'origen i de consum amb l'objectiu de satisfer les necessitats del consumidor".

Es una activitat fonamental per a les noves logiques espacials de I'economia global, ja que les
activitats logistiques conformen un sistema que actua d'enllag entre la produccio i el mercat,
dos factors intensament relacionats amb el temps i la distancia. A més, és una funcié que
engloba les activitats, els processos necessaris per la planificacio del flux i el emmagatzematge
i distribucio fisica de matéries primes, components i productes semielaborats o acabats, de
forma que aquestos estiguin en la quantitat adequada, en el lloc correcte i en el moment

apropiat.

Per tal d'entendre aquest fenomen és convenient coneixer els actors que hi participen en una

cadena logistica, destacant:

e Propietari de la mercaderia.

e La agencia de transport i el transportista fisic, encarregats de traslladar la mercaderia
des del punt de produccioé fins a una plataforma de distribucié on es processen les
comandes, s'elaboren les rutes i es gestionen les existéncies.

e La empresa consignataria.

e Destinatari final.
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Figura 3: Exemple d'una xarxa logistica a carrec d'un operador

i

Produccié i
magatzematze

Punt de venda

Transport de llarga
distancia

Plataforma de

d distribucio

Distribuci6 capil-lar

Font: Centros Logisticos (Ragas, 2012)

Les activitats poden ser variades i, cada cop més, especifiques segons sector o producte. Entre

les activitats més habituals que exerceix la logistica es destaquen:

e Preparacio de comandes e Gestid d'existencies

e Manipulat e Gestid d'incidéncies

e Empaquetat i etiquetatge e Gestid del transport internacional

e Embalatge final e Serveis documentals i de gestio de la
e Personalitzacions informacié

5.2. Centres d'activitat logistica

Els centres d'activitats logistiques sén el resultat sobre el territori de les activitats derivades de
la logistica. S'entén per centre d'activitats logistiques al parc d'activitats economiques
especialment dissenyat per acollir tasques logistiques, que ofereix condicions en gran mesura
avantatjoses per al desenvolupament de dites activitats. Sovint, aquest tipus de centres esta

s'associen a un o diversos eixos o infraestructures de comunicacions (Ragas, 2012).

En el transport intermodal de mercaderies intervenen, no sols, els diferents mitjans de
transport, sind també les plataformes especifiques de la xarxa intermodal i de manipulacié

d'aquestes carregues. Les plataformes especifiques sén conegudes com infraestructures de
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transport nodal, on destaquen: Plataformes logistiques, Centres de transport, Zones d'Activitat
Logistica, Centre Integrat de Mercaderies, Ports Secs etc. (Autoritat Portuaria de Tarragona,
2007). Es poden considerar aquestes infraestructures com la representacié fisica sobre el
territori fruit de la sinérgia generada entre la logistica i la intermodalitat. Sén zones on la

principal finalitat és emmagatzemar, distribuir i dotar de valor afegit a les mercaderies.

L'Associacié6 EUROPLATFORMS, agrupacié europea d'interés economic amb més de seixanta
plataformes, defineix una plataforma logistica com “una zona delimitada en la qual diferents
operadors exerceixen totes les activitats relatives al transport, la logistica i la distribucié de
mercaderies, tant per al transit nacional com per a l'internacional. Aquests operadors poden
ser propietaris o arrendataris dels edificis i instal-lacions alli construits. A més, una plataforma
logistica ha d'estar oberta, en regim de lliure circulacid, a totes les empreses que participin en
les activitats esmentades, estar dotada de tots els equipaments col-lectius necessaris per a les
explotacions descrites i constar, si és possible, de serveis comuns per al personal i els materials
dels usuaris. Per afavorir la intermodalitat en el tractament de mercaderies, una plataforma de
noli deu preferentment estar comunicada amb diferents mitjans de transport. Finalment, ha

d'estar gestionada per una entitat Unica, publica o privada” (Europlatforms, 2015).

La seva funcié primordial és, donar serveis a empreses i operadors logistics en les diferents
fases de la cadena de subministrament: des d'emmagatzematge i consolidacié/desconsolidacié
de carregues fins al transport i distribucié del producte acabat. A més, pot proporcionar altres
facilitats secundaries com a serveis als vehicles (tallers), a les persones (restauracié) o de tipus
administratiu i comercial (banca). En tot cas, el concepte de plataforma logistica ha
evolucionat en els ultims anys, des de la mera ciutat del transport fins a conceptes avangats

vinculats al transport multimodal.

Els factors que han contribuit al desenvolupament de les plataformes logistiques sén de
diversa indole. En primer lloc, la creixent competéncia internacional ha obligat a racionalitzar
els processos logistics per obtenir disminucions en els costos. Aixi, la concentracié de
determinades funcions permet reduir el nombre de magatzems propis i millorar els sistemes
de gestio d'estocs. En segon lloc, existeix una clara necessitat d'obtenir creixents economies
d'escala, especialment en el transport de llarga distancia. Malgrat aix0o, una plataforma
logistica no pot ser una fi en si mateixa, sind un mitja per fer de la indUstria un sector més
eficient. Una correcta ubicacié d'una plataforma ha de tenir en compte la proximitat al mercat

dels clients, una bona accessibilitat, posicionament urba, disponibilitat de la ma d'obra i dels
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serveis oferts a la seva area i determinar els factors que defineixen el potencial logistic de la

zona (Val, et al, 2010).

Existeixen diverses nomenclatures que fan referéncia a models de gestié diferent, com per
exemple plataforma logistica o zona d'activitats logistiques. En el primer dels casos
habitualment s'utilitza el terme de forma erronia, ja que, s'empra per referir-se tant a un Unic
magatzem d'una empresa com a un parc de diverses naus. En canvi, les conegudes ZAL (zona
d'activitats logistiques) al territori espanyol s'utilitzen per referir-se als centres d'activitats
logistiques en zones portuaries. Mentre que quan el centre logistic esta especialitzat en
plataformes de distribucid, paqueteria, carrega fraccionada i distribucié capil-lar es denomina
sovint centre de transport (freight village), ciutat de transport o centre de mercaderies (Ragas,

2012).

Per continuar, cal preguntar-se quin és el paper que juguen aquestes infraestructures, ja que
juguen un rol clau en la competitivitat dels territoris. A més, aquest és un procés global on
cada territori ha d'interessar-se per disposar d'una oferta d'infraestructures adequada a les

exigéncies de I'economia global.

Les infraestructures i la logistica son dos conceptes estretament relacionats, per tant, la
logistica té com a principal objectiu la satisfaccié de la demanda en les millors condicions de
servici, cost i qualitat, encarregant-se de la gestid dels mitjans necessaris per aconseguir
aquest objectiu (superficies, mitjans de transport, informatica...) i mobilitza, tant els recursos

humans, com els financers que siguin adequats.

Aquestes activitats recents que ha desenvolupat I'activitat logistica han generat canvis a I'hora
de localitzar les plataformes. Si en un principi, el que es prioritzava, a I'hora de seleccionar el
territori per implantar una plataforma logistica, eren aquells punts que optimitzaren els procés
de transport, en |'actualitat, tenint en conte les activitats de valor afegit que pot oferir aquest
sector, |' ubicacié optima d'una plataforma no dependra d'activitats com el transport i I'
emmagatzematge, sind de factors com la disponibilitat de recursos humans amb la qualificacio
idonia, els serveis complementaris a I'activitat logistica que es pugin obtenir en I'entorn o les

infraestructures en telecomunicacions existents (Ragas, 2012).

Es important, que les millores produides en les infraestructures, per desenvolupar o potenciar
un corredor de comunicacions no siguin un fi en si mateix, sind un mitja per aconseguir un
benefici posterior més util (Serrano, 2012). Per aixo, I' eficiéncia i la competitivitat d' una

cadena logistica estan més determinades per |' eficacia, el cost i el servei de les
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infraestructures nodals (terminals i plataformes) que per I'Us de la infraestructura lineal en si
mateix. Tant les empreses com |'Administracié publica prioritzen I'eficiencia de les
infraestructures nodals, ja que d'elles depéen la competitivitat del teixit productiu i comercial

(Ragas, 2012).

A la fi, l'objectiu no és altre que cohesionar el territori, tractant de vertebrar es nuclis de
poblacié amb la resta d'activitats economiques que es generen al territori, evitant un espai

inconnex, difus, per tal d'afavorir a la compactacio i el consum de sol sostenible.

5.3. La logistica empresarial

Qualsevol tipus d'empresa pot tindre un enfocament logistic per tal de cobrir el flux de la
mercaderia des de I'origen fins al destinatari final. La importancia de la logistica no ha parat de
créixer amb l'increment i la magnitud dels fluxos comercials transnacionals. S'ha convertit en
uns dels grans pilars de comerg exterior i la seva utilitzacié eficag, pot ser un fort valor afegit
per a les empreses. La finalitat de la logistica és la previsio, I'organitzacid i el control de totes
les activitats relacionades amb I'establiment del flux optim de matéries primeres i productes
semielaborats i acabats, des de les fonts d'aprovisionament fins el consumidor final (AFI,

2011).

Per dur a terme les activitats logistiques, I'empresa desenvolupara un pla logistic, que
permetra controlar, administrar i optimitzar els recursos de I'empresa. Aquest pla compleix

cinc funcions diferents:

e Situar i dimensionar adequadament els centres logistics: fabriques, magatzems i
plataformes de distribucid.

e (lassificar adequadament els articles en funcid6 de les seves caracteristiques
logistiques.

o Definir les activitats logistiques que requereix cada bé.

e Programar les fases de transport i magatzematge.

e Dissenyar una xarxa d'informacié disponible, de manera que les dades de I'activitat

logistica estiguin facilment consultables, per el personal adequat.

En el marc d'una empresa l'organitzacié del flux de materials consta de quatre etapes

basiques:

e Aprovisionament: consisteix en la seleccid dels proveidors després del estudi de la

seva situacio geografica, la qualitat i el cost global del producte que ofereixen.
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e Produccié: gestiona els mitjans de produccid fisics, tant fabriques com maquinaria, i
humans (personal) organitzant-los de la forma més eficient possible.

e Distribucio: relacionada amb el emmagatzematge i el transport. Tracta d'estudiar la
localitzacié optima dels magatzems i els mitjans de transport incloent I'optimitzacié de
les rutes internacionals.

e Serveis postvenda: incloent, entre altres, la reparacid i el conegut servici de logistica

inversa, que consisteix en la gestié i el flux de materials retornats.

Aixi, un aspecte clau en la logistica és |'organitzacié del transport. Aquesta consta de dos fases,
una estatica i altra dinamica. Es important, a I'hora de desenvolupar una zona d'activitat
logistica, coneixer quina ha de ser la funcié d'aquesta, quines mercaderies s'han de moure per
tal de saber les seves caracteristiques (densitat, fragilitat, valor, perillositat etc.), aixi com
analitzar geograficament el territori per tindre en conte els obstacles geografics en el

transport, els factors climatologics i la durada dels transport.
Fases del transport

1. Fase estatica o de preparacié: Aquesta fase consisteix d'una banda, en la proteccio
fisica, la manipulaci6 de la mercaderia, la col-locacié dintre dels vehicles,
I'emmagatzematge i, per altra banda, la proteccié juridicoeconomiques de vehicles i
mercaderies. Malgrat que no és obligatori (amb I'excepcié de mercaderies perilloses o
susceptibles de generar danys a tercers) contractar un segur internacional de
mercaderies, és convenient fer-ho, per protegir tant a l'importador com a I'exportador
en el cas de que la mercaderia patis qualsevol contratemps durant el transport. Per a
les mercaderies amb un valor afegit elevat és convenient tenir segur. Evidentment, els
costos de les assegurances varien en funcié del tipus de mercaderia, del viatge a
realitzar i de la seua extensio. Llevat d' ocasions especials els segurs internacionals no
solen superar el 1% del valor assegurat, per tant, es convenient contractar una bona
polissa.

2. Fase dinamica o de moviment: esta fase inclou l'estudi dels diversos mitjans de
transport i les seves caracteristiques tecniques (limitacions de capacitat, dimensions i

compatibilitat amb la mercaderia), volums que transportar i fluxos comercials.

Com anteriorment s'ha comentat, abans de determinar el tipus de transport optim per a cada
mercaderia, és convenient comparar les caracteristiques dels diferents mitjans de transport,
que poden ser terrestre (per carretera o ferrocarril), maritim i aeri. A més de valorar factors
com la capacitat i la fiabilitat (rapidesa i seguretat), és necessari realitzar un analisi economic,
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sense oblidar que els costos de transport suposen entre un 30 y un 60% dels costos logistics

totals. Les caracteristiques principals dels mitjans de es resumeixen en la taula seglent:

Taula 2: Idoneitat del transport de mercaderies

Rapidesa Capacitat Seguretat Cost Tipus de mercaderia

Carretera Alta Baixa Mitja Baix Totes
Ferrocarril Mitja Alta Alta Mitja Basicament productes a orri
Maritim Baixa Molt Alta Alta Baix Preferentment, productes a orri i
contenidors
Aeri Molt Baixa Molt Alta  Alt  Alt valor, mercaderies peribles
Alta
Multimodal Alta Mitja Mitja Mitja Totes

Font: Elaboracié propia a partir de dades de I' ICEX.

Per seleccionar el mitja de transport més adequat s'han de considerar els aspectes que
apareixen a les columnes de la taula 2: rapidesa, capacitat, seguretat i cost. Depenent del

tipus, l'origen i el desti interessara utilitzar un o altre mitja.

El transport maritim és el més utilitzat en el comer¢ internacional, degut al seu menor cost i
major capacitat de carrega. En qualsevol cas, el noli fixat a la mercaderia dependra en funcié

del pes o el volum, el que sigui superior.

El transport aeri té la gran avantatja de la rapidesa. Es una via molt utilitzada per arribar a
mercats poc accessibles i per al transport de productes peribles o de gran valor en relacié al
seu pes. Per contra, és el més car de tots els mitjans en relacié al pes i s'utilitza sovint per al
transport de mostres. Per la seva rapidesa, si es compara amb la resta de mitjans, presenta
certs avantatges, com per exemple, la reduccio del cost d'embalatge i de segur, i menor risc de
pérdues. A més, la seva utilitzacio és relativament senzilla, i la logistica menys complexa que la
del transport maritim, ja que s'entrega la mercaderia en la terminal de carrega de la linia aéria
en la que s'ha reservat |'espai, encarregant-se del transport principal. Moltes linies aéries

tenen el seu propi servei de recollida de mercaderies en la mateixa terminal.

Per contra, els inconvenients del transport amb avié sén evidents: limitacions per les
dimensions reduides, o el pes i la grandaria de les portes d'accés als avions. Encara que, la
majoria de les linies aéries les tarifes internacionals s'estableixen d'acord al a la International
Air Transport Association (IATA), en la practica, degut a la intensa competéncia, cada

companyia ofereix diversos preus a través de descomptes especials o altres férmules.
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El transport per carretera és amb diferéncia el més utilitzat per a les distancies curtes. Poc
complex i molt accessible per qualsevol exportador. Permet transportar els productes "porta a
porta", d'una manera relativament rapida i economica. Mentre que transport ferroviari de
mercaderies, és l'ideal per a I'enviament de vagons complets a llargues distancies, en aquells

trajectes on el camid ja no és competitiu pels excessius kilbmetres.

Per tant, cal trobar el mitja o mitjans idonis per cada mercaderia tenint present el tipus de
mercaderia, la distancia i en definitiva les variables que apareixen a la taula, per tal d'elegir el
mitja adequat. Sembla evident que per distancies curtes, fins 300 kilometres aproximadament,
el transport per carretera és el més eficac. Per a la mitja distancia, i el transport de
mercaderies pesades de gran volum, el ferrocarril és el mitja idoni, ja que el cost unitari és el
més economic, a més del menor impacte al medi ambient. El transport maritim sera I'utilitza't
per a les llargues distancies, on els grans bucs tenen la capacitat de carregar milers de

contenidors que son traslladats d'una part a l'altra del planeta.

La gestido comercial del transport multimodal es realitzada per els denominats Operadors de
Transport Multimodal (OTM), encapgalats per companyies navilieres i operadors ferroviaris
especialitzats en aquest tipus de transport. Freqlentment no sén propietaris dels mitjans
utilitzats, sind que estableixen un contracte de transport multimodal, assumint la

responsabilitat del seu compliment.

Les avantatges del transport multimodal sén basicament:

e Reduccid dels temps de manipulacid en les operacions de carrega i descarrega.

e Disminucié dels costos de transport al combinar-lo amb el sistema de transport més
adequat en cada moment del trajecte.

e Reduccid dels terminis de transport a |'utilitzar els sistema més rapid i fiable.

e Reduccid de les inspeccions duaneres, simplicitat de la documentacié al utilitzar un
document Unic.

e Seguiment de la mercaderia. (Ingenieria Industrial, 2015)

Tot i que és una bona opcid per al transport de mercaderies, |'escassa tradicié que presenta,

provoca que no estigui totalment desenvolupada i tingui aspectes millorables com:

e Escassa incorporacio de les noves tecnologies.

e Limitacions legals i operatives en I'aplicacié de normes internacionals.
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e Requeriments de seguretat: freqlients inspeccions de diferents autoritats en terminals
i vies de comunicacié.

e Carencia d'una visid integradora: escasses infraestructures que faciliten la relacié
d'operacions multimodals, perd al mateix temps es creu que la multimodalitat sols
s'aconsegueix amb inversions d'infraestructures i no sols ampliant I'oferta dels servicis

de transport. (Ingenieria Industrial, 2015)

El transport multimodal, el realitza un sol operador, que emet un document Unic, encara que
empre dos o més mitjans de transport. Entre els aspectes tecnics d'aquesta modalitat de
transport, esta la "ruptura de carrega", que és la descomposicio total o parcial de la carrega en
els seus elements per a emmagatzemar-la o carregar-la en altre transport per arribar al

receptor.

5.3.1. ZARA del Grup Inditex, exemple d'una estratégia logistica acurada

Pareix evident que la logistica té una importancia estratégica a les empreses. Un clar exemple
d'una empresa, on la seva estratégia logistica és la clau per diferenciar-se de la resta, sent
verdaderament competitiva és la xarxa de moda ZARA i la resta de marques de la
multinacional Inditex. L' entrega en curts terminis de temps, fa possible que les peces de roba
es renoven amb freqliéncia i la reposicié es realitza dues vegades per setmana, no sent

superiors a 72 hores els terminis d'entrega de la mercaderia.

Ja sigui per vaixell, autopista o avid, el producte surt al desti sol-licitat per I'empresa i en
I'horari requerit. Les diferents plataformes logistiques, realitzen un treball en qué es busca ser
eficients, sent capagos d'ajustar-se als ritmes i volums imposats per la clientela. Aixi, del total
del transport, un 80% es fa per carretera, és la férmula més eficient per arribar en temps als
punts de venda europeus. El transport aeri s'ha fet possible gracies als acords entre el Grup
Inditex i diverses companyies aéries. La possibilitat de contar amb aquest tipus de transport, fa
viable I'Us dels avions per transportar la mercaderia als punt més llunyans del planeta, fent que
en la tornada carreguen amb subministres necessaris per la fabricacié. El vaixell, en canvi,

queda quasi en exclusiva per al subministrament de matéries primeres.

Malgrat la importancia del transport, el sistema logistic d'Inditex no acaba aci, ja que entenent
per logistica, la distribucio fisica dels productes acabats amb la conseqlient distribucié final als
establiment comercials, també s'han desenvolupat sistemes informatics amb la finalitat de

proporcionar al consumidor el nivell de servicis adequat a un cost raonable.
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Seria interessant conéixer on comenca i on acaba el sistema logistic del Grup Inditex. La central
del Grup roman amb permanent contacte amb totes les tendes del mén, aixi que des dels
magatzems a les tendes, mitjancant els sistemes informatics que s'han adaptat al moment.
ZARA pareix ser, la primera empresa on es produeixen moviments d'informacié entre les
tendes, la seu central, els tallers i les cooperatives que treballen per al Grup. El sistema logistic
per tant, aconsegueix ser el nexe d'unié entre les diferents processos: disseny, compra,
produccié, subministrament i rotacié de peces, a través del canals d'informacié que mantenen

oberts.

Aixi el Grup, és va avancar a les dinamiques comercials, on els continus canvis de modes i
temporades requereixen una alta organitzacié empresarial. Es necessiten grans espais per a les
tendes per poder mostrar la gran varietat de productes, i poc espai per I'emmagatzematge. Per
dur aquesta estratégia a terme la logistica és un pilar fonamental, per tal que les mercaderies

estiguin als establiments en el menor temps possible.

6. Intermodalitat i multimodalitat: integracié dels mitjans de transport

6.1. Conceptualitzacio de la intermodalitat

Malgrat que sén conceptes amb significats molt semblants, sovint apareixen ambdds per
expressar idees similars quan de vegades no ho sén, per tant, és convenient resoldre la
procedencia i el significat per poder fer un Us adequat d'ells en cada situacié. A més, s'ha de
discernir en el context al qual s'apliquen, ja que, aquestos conceptes han sigut utilitzats tant

per als mitjans de transport com per als centres d'activitat logistics.

Hi ha diferents interpretacions de la intermodalitat, depenent de I'organisme, la institucio o
I'autor encarregat de dur-la a terme tindra unes particularitats o altres. Una de les definicions
més completes i acurades del transport intermodal, que a I'hora és concisa i no presenta
ambiglitats, ens diu que és “un sistema de transport integrat per diferents mitjans, que
constitueix una cadena d'origen a desti, en la que cadascun d'ells opera en la seva area
econdomica més eficient en condicions de mercat. Es un tipus de transport en el qué es
combinen diversos mitjans de transport per a portar a desti I'element transportat sense que hi
hagi trencament de carrega.” (Pérez et al. 2005). D'aquesta definiciéd s'entén que, s'ha de
disposar d'infraestructures adequades, uns vehicles especialment preparats per aquest tipus

de transport, i un dels factors més importants, un recipient estandarditzat que permeti
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transportar la mercaderia de manera segura i que es pugui adaptar a tots els tipus de transport

que s'utilitzin en la cadena.

El transport intermodal és el transport de mercaderies que es realitza combinant
sistemes de transport amb la utilitzacié de Unitats de Transport Intermodal (UTI), es a
dir, contenidors, caixes mobils o semiremolcs. La intermodalitat es caracteritza per el
canvi rapid d'una unitat de transport amb una disminucié de temps de transit i del cost
total del transport, ja que s'opta per el mitja més eficient en cada tram del recorregut
del transport. Per a qué el procediment funcioni es crearen els UTI per a que el canvi

de mode de transport es realitze rapid en la plataforma logistica.

Figura 4: Recipients homologats per al transport de mercaderies

Il

Font: (Autoritat Portuaria de Tarragona, 2007).

També s'entén la intermodalitat com "el moviment de bens en la mateixa unitat de carrega o
vehicle, que utilitzen successivament diferents mitjans de transport sense que es produeixi
ruptura de carrega". En aquest cas la definicid proporcionada per la CEMT (Conferencia
Europea de Ministres de Transports) aposta pel moviment de béns en la mateixa unitat de
carrega o vehicle que utilitzen successivament distints mitjans de transport, sense descarregar-

los en els transvasaments.

La intermodalitat pretén treure el maxim profit a tots els mitjans de transport que poden
intervenir en la xarxa de transport d'una mercaderia, de manera que s'empri el mitja optim

depenent de la mercaderia i la distancia. Aquesta, suposa passar de les tradicionals politiques
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unimodals, que consideraven cada mitja de forma individual, a una concepcio integral del
sistema de transport, molt més sostenible. En definitiva, promoure les cadenes de transport
que utilitzen per cada tram de la cadena, el mitja adequat optimitzant tant el mitja com la

cadena en tot el seu conjunt.

Des de la Unid Europea s'ha fet resso també de la necessitat de diversificar el transport de
mercaderies. Un document que servira de referencia sera el Llibre Blanc, on s'elabora un
analisi del actual estat del sistema de transport a la UE, proposant-se objectius comuns per dur
a terme una politica europea comu. En |'actualitat, s'esta davant un sistema desequilibrat, el
queé suposa uns efectes negatius tant evidents com tangibles: accidents, contaminacio
atmosferica i acustica, despeses de congestid etc. L'objectiu de la politica comu de la UE, és
promoure la mobilitat sostenible, a partir d'un servei eficient de transport, adequat en costos,

segurs, amb la minima afectacio al medi ambient i socialment acceptats.

Les mesures d'actuacié emprades fins al moment, amb uns plantejaments continuistes en la
politica de transports, no han solucionat els problemes relacionats en el sistema de transports.
Per aixo, els plantejaments actuals deuen apostar per sistemes de transport integrat. La Unié
Europea (Com de la Comision de 29 mayo 1997) entén que, la intermodalitat és un instrument
estrategic que permet una visié dels transports des d'una logica de sistemes. Els serveis de
transport s'oferiran com enllacos porta a porta, amb independéncia del mitja de transport
utilitzat, basant-se en un repertori d'alternatives viables de transport, utilitzant el sistema de
transports de manera nova i eficag, reduint aixi els costos i permetent la generacié de valor

afegit.

L'objectiu és desenvolupar un marc en el que s'integren de forma optima els diferents mitjans
de transport, permetent aixi realitzar un Us eficac i rentable del sistema de transports
mitjancant els serveis porta a porta, sense fissures i orientats a satisfer les necessitats dels

clients, a I'hora que s'afavoreix a la competencia entre els operadors de transport.

Entre els obstacles que no han permeés el desenvolupament del transport intermodal
actualment es pot destacar la falta d'una xarxa coherent de mitjans i interconnexions, la falta
d' interoperabilitat tecnica entre els diferents mitjans, la diversitat de les disposicions
reglamentaries i normes aplicables als mitjans de transport, al intercanvi d'informacié i als
procediments. Malgrat que, existeixen nivells desiguals de funcionament efectiu i de qualitat
de servei en els distints mitjans, el resultat del transport porta a porta, independentment del

mitja emprat, esta insuficientment desenvolupat.
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Per tant, per posar en practica un sistema intermodal europeu s'exigeix el desenvolupament
coordinat de la politica de transports a nivell europeu, nacional i fins i tot regional. Quatre
estrategies basiques podran proporcionar I'impuls necessari per desenvolupar el transport

intermodal dintre del marc general de la Politica Comu de Transports’:

e Una estrategia europea d'infraestructures: xarxes i nodes transeuropeus de transport

e El mercat Unic de transport: harmonitzacid de les disposicions reglamentaries i de les
normes sobre la competéncia

e Determinacid i eliminacié d'obstacles i els cost de friccio associats

e Instauracid de la Societat de la Informacid en el sector de transport

Ja que, el transport intermodal exigeix disposar de molta més informacié que el transport
unimodal, el paper de la Societat de la Informacié en els transports és d'importancia
primordial. El transport assistit per ordinador, es a dir, la utilitzacié de tecnologies d'informacié
i comunicacid, és la clau per a uns serveis eficacos i orientats a satisfer les necessitats dels
clients. L'existencia de sistemes oberts i flexibles d'informacid, i el suport en la presa de
decisions esta canviant la forma d'organitzar i gestionar el transport. Aixi s'han millorant les
oportunitats de mercat existents i s'han creat altres noves. A més, I'is d'infraestructures
d'informaciéd i el desenvolupament de capacitats especifiques suplementaries per les

operacions intermodals augmentara I'atractiu d'aquesta nova visio.

Les accions proposades estan destinades a suprimir les barreres actuals al desenvolupament
del transport intermodal porta a porta, fomentant aixi una major utilitzacié de mitjans de
transport respectuosos amb el medi ambient i que disposen de capacitat suficient. Al millorar
el potencial del transport per ferrocarril i vies navegables, oferint, quan sigui oportd,
alternatives reals als trajectes unimodals per carretera, la intermodalitat contribuira a superar
les congestions de la xarxa viaria. La millora del funcionament dels ferrocarrils, la total
internacionalitzacid dels costos externs i el foment de la intermodalitat formen part de

I'estrategia global per aconseguir una mobilitat sostenible.

La xarxa intermodal s'estructurara a partir d'uns nodes d'ambit internacional i nacional, que en
la seva majoria ofereixen les diverses opcions de transport quedant unides tant per eixos
ferroviaris com de carretera d'alta capacitat. Des del punt de vista ferroviari, aquests nodes
han de comptar amb instal-lacions adequades, i la xarxa que uneix aquests punts ha de

permetre circulacions de trens de mercaderies d' almenys 600 m. de longitud, com és habitual

5 . . P .
Els estats membres de la UE van considerar la creacié d'un mercat comu de transport, es a dir, la
materialitzacio de la lliure prestacio de serveis i la obertura dels mercats de transports.
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en la resta d'Europa (Morales, 2010). Aquest canvi de concepcid, no esta lligat a la potenciacio
d'un mitja de transport concret, la voluntat és millorar les connexions entre els diferents
mitjans i integrar-los en un uUnic sistema, permetent als mitjans de transport que els resulta
impossible I'entrega porta a porta que tinguin presencia en els procés de transport. Es pot
considerar també com una qliestié de comer¢ i mobilitat, en la que el ferrocarril, les vies tant
navegables com aéries, i la carretera contribueixen en la consolidacié del conjunt del sistema
de transports, recolzant-se en els serveis avangats d'informacié i comunicacid. Resulta ser un
indicador del nivell d'integracid entre diferents mitjans, ja que, més intermodalitat suposa més
integracié i complementarietat de mitjans, cosa que afavoreix a utilitzar de forma més eficag el

sistema de transports.

La principal avantatja del transport intermodal consisteix en la possibilitat de combinar les
virtuts dels distints mitjans de transport implicats. Dels diferents trets que influeixen en el
transport (rapidesa, capacitat, cost i seguretat) s'ha d'actuar especialment en la reduccié dels
costos del transport. Els efectes econdomics que destaquen d'aquesta modalitat de transport es

poden agrupar en dos grans items:

o Reduccié de costos socials: seguritat viaria, contaminacié atmosférica, contaminacio

acustica, consum d'energia i mateéries primes etc.

o Reduccio de costos infraestructurals: reduccié del trafic per carretera, provocant una
disminucié en la congestid del trafic, i millor aprofitament de les capacitats actuals dels

sistemes de transport.

Per a convertir-se el transport intermodal en una verdadera alternativa al transport unimodal,
amb el predomini de la carretera, el principal objectiu sera reduir els anomenats costos de
friccid. Aquestos es produeixen al canviar de mitja de transport en forma de sobre costos,
degut al canvi de modalitat de transport, influint de la seglient manera:

o Preus més elevats

o Augment en la durada del transport i menor fiabilitat dels terminis

o Menys disponibilitat de servicis de qualitat

o Limitacions en el tipus de mercaderies

o Procediments administratius més complexos

(Ministerio de Fomento, 2014)
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El fet que el transport de mercaderies per carretera estigui tant consolidat a I'Estat espanyol,
suposara un obstacle dificil de superar per a les empreses, que totalment adaptades a les
exigencies d'aquest mitja, tinguin que reorganitzar o modificar les seves vies tradicionals de
transport, per adaptar-se als nous patrons que suposara el nou mitja de transport intermodal.

Aixi, s'esta davant del que pot ser un nou panorama en la xarxa de transports.

En aquest nou panorama logistic, cada mitja tractara de ser el més competitiu possible
respecte a la resta dels participants en el procés, obtenint els majors recursos economics,
oferint un servei de qualitat, i especialment, amb el menor cost. El transport intermodal a
nivell mundial, i en particular el transport combinat, ha tingut un desenvolupament
considerable, com a un nou sistema de transport que cada vegada assoleixen amb més

freqUiéncia les empreses, integrant-lo en les cadenes logistiques.

L'altre concepte del qual és parlava era la multimodalitat. Si be, s'ha comentat que la
diferéncia és practicament inexistent és tractara d'escarificar-ho. Prenent com a referéncia al
Ministeri de Foment (Andlisis, informacion y divulgacion sobre la aportacion del transporte por
carretera a la intermodalidad, 2014), per una banda, entén la multimodalitat com aquell
fenomen que designa I'organitzacié del transport mitjangant la simultaneitat de diferents
mitjans de transports per un mateix itinerari o en una zona geografica concreta. Aixi que, el
transport multimodal designa el moviment de mercaderies utilitzant més d'un mitja de
transport, on un operador de transport multimodal, mitjangant un Unic contracte de transport

multimodal és fa responsable de la mercaderia entre un punt d'origen i desti diferents.

Per al conjunt de les cambres de comerg, el transport internacional multimodal és el transport
de mercaderies d'un pais a altre amb I' utilitzacié de més d'un mitja de transport i sense que hi
hagi ruptura de carrega. En el trajecte la mercaderia pot canviar de mitja de transport, pero ha
de romandre unida. En el cas de desagregar la mercaderia estaria produint-se una ruptura de
carrega. La segona caracteristica del transport multimodal és que sols s'utilitza un Unic
document de transport que serveix per a tots els mitjans de transports utilitzats en el procés

de transport de mercaderia. Aquest document és el FIATA Bill of Lading (FBL).

El transport multimodal va sorgir com a conseqiéncia de la utilitzacid continuada dels
contenidors precintats en el transport internacional. Aquestos permeten el canvi de mode de

transport sense la necessitat de manipular les mercaderies. Les principals caracteristiques son:

o Utilitzacié de més d'un mitja de transport
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No ruptura de carrega
Intervencié necessaria d'un operador de transport multimodal (transitari)
Unic document de transport internacional

Noli tnic globalitzador

El transport multimodal requereix la intervencid d'un intermediari entre el remitent o

carregador de la mercaderia i el transportista per quée coordina les distintes fases del transport.

Efectuara un Unic document de transport internacional per a tot el trajecte, i cobra al

carregador o destinatari |' import total del noli. Es el conegut MTO o operador de transport

intermodal, també coneguts com a transitaris. En la practica, els transitaris sén els autentics

operadors de transport multimodal.

Les avantatges del transport multimodal sén les seglients:

Reduccié dels temps de manipulacid, podent arribar fins a un 70 % en les operacions
de carrega i descarrega, aixi com en estiba i col-locacié.

Disminucié dels costos de transport, en combinar-ho amb el sistema de transport més
adequat.

Disminucié dels terminis de transport en utilitzar el sistema més rapid i fiable.
Reduccié dels controls pel sistema de precinte, que obté avantatges de rapidesa i
eliminacio de controls duaners.

Simplicitat de la documentacié en utilitzar un Unic document.

Seguiment de la mercaderia, mitjangant una unitat que se segueix amb sistemes EDI.
Reduccid del nombre de robatoris i danys, afavorint la reduccié dels segurs associats a
la rebaixa dels costos totals en el comerg exterior. (Consejo Superior de Cdmaras de

Espaiia, 2015)

Els principals inconvenients son:

O

En alguns paisos les infraestructures sén deficients complicant els transbords del
transport multimodal.

Malgrat la intervencid dels transitaris, en ocasions, es poden produir problemes de
coordinacié entre els transportistes.

La inexistencia d'una normativa internacional amb validesa universal suposa un cert
buit legal al respecte, generant conflictes normatius. (Consejo Superior de Cdmaras de

Espafia, 2015)
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Una vegada identificats els aspectes que defineixen tant a la intermodalitat com a la
multimodalitat, es poden identificar els principals trets que singularitzen a cada tipus de

transport:

o El transport intermodal aposta per un recipient estandarditzat (UTI), mentre que el
transport multimodal és pot realitzar, en contenidors, caixes mobils, palets etc.

o El transport multimodal emet un Unic document de transport, on els transitaris
s'encarreguen de coordinar tot el trajecte de la mercaderia, coordinant a tots els

agents implicats.

A la fi, tot I'entramat que és genera, té una representacié clara sobre el territori. Es construeix
tot un espai al voltant de I'activitat logistica derivat de la propia activitat, conegut com el
hinterland: espai terrestre contigu al port que es pot considerar com a zona d'influéncia del
mateix. En el analisi més senzill, aquesta influencia es limitara per l'origen i desti de les
mercaderies que mou el port. La conseqliencia sera tota una serie d'infraestructures
destinades tant a I'emmagatzematge, manipulacio i gestié de les mercaderies. En la actualitat

aquesta és una activitat econdmica com un altra que genera gran riquesa al territori.
6.2. Tipus de Centres d'activitats logistica

De la activitat logistica han derivat una serie d'activitats que han acabat per generar-ne unes
altres. Anteriorment, s'ha comentat de |'existencia d'unes plataformes on es duen a terme les
activitats logistiques. Aquestes s'aglutinen per tal de beneficiar-se, generant economies

d'escala conegudes com centres d'activitat logistica que poden classificar-se atenent a:

1. Larotacio de les mercaderies:

e Centres d'alta rotacio: agrupen basicament a empreses de transport (de
agrupatge i carrega fraccionada), centres de distribucid urbana o
metropolitana o plataformes de reexpedicid (cross docking). En aquest tipus
de centres, la mercaderia no roman emmagatzemada més de vint-i-quatre
hores. Estos centres sdn coneguts com a ciutat del transport (freight village),

centre de transport, centre de mercaderies etc.

Principals caracteristiques:

Morfologia de les naus adaptada per a la manipulacié senzilla i rapida de la carrega.

Naus estretes i amb molls a les dos bandes, una per a camions articulats amb semiremolc i altra
camions lleugers i furgonetes.

Els patis de maniobra i carrega i descarrega estaran adaptats als vehicles.
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La freqiiencia de professionals del transport afavoreix a que estos centres disposen de serveis
especials per als vehicles i els conductors: gasolineres adaptades per aquest tipus de vehicles,
centres de llavat, tallers especialitzats, serveis de restauracid, zones de descans etc.

Malgrat I'elevat grau de mecanitzacié en la classificacié de les mercaderies, el centres d'alta
.2 . . 2 . . .

rotacié concentren una major densitat de treballadors/m” que la majoria dels centres de baixa

rotacio, depenent del valor afegit al qual siguin sotmeses les mercaderies emmagatzemades.

L'activitat d'aquestos centres té dos pics horaris, un a primera hora del mati, corresponent a les
hores d'enviament i repartiment porta a porta, i altre a la fi de la jornada, corresponent a la
recepcio de les expedicions de llarga distancia i recollida.

Figura 5: Centre d'alta rotacié
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Font: Centros Logisticos (Ragés, 2012)

e Centres de baixa rotacié: acullen a les grans plataformes de distribucio
regional, nacional i internacional, centres de distribucid de grans empreses,

plataformes de grans operadors logistics etc.

Principals caracteristiques:
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Si als centres d'alta rotacidé els magatzems no solen superar els 10.000m’, els centres de baixa
rotacié sovint els superen.

En aquest cas no es busca optimitzar la distancia entre els molls siné la capacitat en m® de
magatzem i d'agilitat de les operacions de manutencio.

La intensitat de vehicles es inferior que les plataformes d'alta rotacio, encara que la capacitat
dels vehicles es superior (camions articulats).

Les naus sols disposen de molls a una banda i la ratio de mz/moll és superior. Per contra, els vials
de sén més amples per qué els vehicles pesats tinguin facilitat de maniobrar.

La menor presencia de professionals del transport es tradueix en menys serveix per als vehicles i
transportistes.

Hi ha menys treballadors/m’ que en el centre d'alta rotacio. Els operadors logistics especialitzats
realitzen cada vegada més activitats amb més valor afegit sobre les mercaderies dels seus clients.

2. Als mitjans de transports amb els quals treballen: depenent dels mitjans de transport que

hi transiten per el centre logistic s'estara davant de: centres monomodals, intermodals o

multimodals.

Els centres monomodals sovint s'utilitzen per al transport per carretera, encara que
poden existir instal-lacions que tracten la mercaderia sols per via maritima, ferroviaria,

fluvial o aeéria.

Pel que fa a la intermodalitat, és un concepte associat a molts centres logistics
localitzats prop de terminals ferroviaries, ports o aeroports. Per aquest motiu, es fa
complicat determinar el grau d' intermodaliat d'un centre, ja que si el que ho
determina és la distancia fisica, es fa una tasca un tant subjectiva. Es per aixo, que
alguns gestors de centres intermodals, com és el cas de la ZAL de Barcelona, exigeixen
a les seues empreses una quota minima per operar en un determinat mitja de

transport.

TIPUS D'INTERMODALITAT

Maritimo - terrestre: aquell centre logistic en el que els magatzems i naus es situen en el
recinte portuari amb els mateixos accessos que els del port o similars.

Aixi, es pot considerar com intermodal a la ZAL de Barcelona, situada en terrenys del Port, en
canvi, el parc logistic de la Zona Franca de Barcelona, malgrat que estigui prop del Port, no esta
en sol portuari, disposa de sistemes de control diferents, i respon a cadenes logistiques no
necessariament portuaries.

Ferroviaria - carretera: aquestos centres logistics intermodals han de complir alguna de les
seglients caracteristiques:

3. Lesnaus s'encontren en sol de domini public ferroviari proximes a una terminal intermodal.
4. Alguna de les naus té accés ferroviari.
5. Laterminal ferroviaria esta pegada al recinte logistic.
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L'hegemonia del transport per carretera a Europa en general és coneguda. Moltes empreses tot i
estar emplagades en centres intermodals fan Us practicament exclusiu de la carretera. En moltes
ocasions la entintat gestora de la terminal ferroviaria és diferent a la resta del centre. Malgrat
que la proximitat dels centres a les terminals ferroviaries pugui afavorir a la seua utilitzacid, esta
demostrat que en la actualitat queda molt per fer.

Aéria - carretera: quan totes o una part de les parcel-les o naus tenen accés directe a la
plataforma d'estacionament de les naus. Al contrari que el cas anterior, on no era imprescindible
que el centre logistic estigui dintre del recinte portuari o ferroviari, en aquest cas, els controls
més exhaustius de persones, vehicles i mercaderies a l'interior de la zona de carrega de
I'aeroport, fa que sigui necessari que els centres logistics es localitzen en el seu interior.
Multimodalitat: és consideren centres multimodals, aquells que integren en un mateix entorn
fisic més de dos mitjans de transport, sempre i quan les empreses instal-lades facin Us de dits
mitjans.

L'exemple més proper és el de Saragossa PlaZa, que té a les seues immediacions una terminal
ferroviaria i I'aeroport (malgrat que el centre intermodal no esta en l'interior de I'aeroport). La
ZAL de Barcelona tindria unes infraestructures similars quan es desenvolupe el projecte de la
nova terminal ferroviaria en el antic llit del Llobregat.

Els paisos centre europeus han sigut pioners en la implantacié d'aquestes infraestructures.
Destaquen a Franga el centre logistic Dourges, i el de Nuremberg a Alemanya.

A la figura 6 es presenta com a exemple un dels centres logistic intermodals més importants
d'Alemanya, on es pot observar al centre de la fotografia I'estacié intermodal, i a la dreta el

port fluvial.

Figura 6: Centre logistic intermodal a Nuremberg

Font: Centros Logisticos (Ragas, 2012)
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6.3. Altres tipus de transport intermodal

La intermodalitat ha sigut I'embrié que ha generat tota una possibilitat de maneres a I'hora de
combinar modes de transport per transportar mercaderies. A banda de la intermodalitat i la
multimodalitat cal citar altres tipus que a grans trets presenten la mateixa finalitat, utilitzar
diversos mitjans en el transport d'una mercaderia, pero presenten algunes particularitats que

els diferencien.

Un d'ells és el transport segmentat: és aquell procés de transport de la mercaderia on cada
agent de transport que intervé en el procés es responsabilitza per el seu segment, utilitzant

documents idonis i diferents per a cada cas.

També existeix el transport combinat, on el mateix vehicle encarregat de dur a terme el
transport de la mercaderia, utilitza una combinacié de mitjans: carretera, ferrocarril o fluvial,

per exemple. D'aquesta modalitat se'n deriven altres dues:

e Transport combinat acompanyat: Transport d'un vehicle de transport per carretera
sencer acompanyat pel conductor, mitjancant un altre mitja de transport , com un

ferry o un ferrocarril.

Per al cas de la carretera - ferrocarril, el camiéd complet es col-loca en els vagons de la
plataforma rebaixada mitjangant una rampa. La principal avantatja es que el conductor
descansa durant el trajecte. Al arribar a la terminal, el conductor desembarca el camid/remolc

i continua el seu trajecte fins al desti.

Estos trens ferrocarril - carretera poden ser facilment carregats i descarregats, sense cap eina
ni infraestructura especial. Es idoni per a trajectes de curta/mitja distancia, aproximadament
entre 200-400 km, i és recomanable quan el transport ha de ser rapid. En contraposicio, un
dels aspectes negatius és el gran pes d'aquestos tren - carretera, a més que en alguns paisos
d'Europa el galib ferroviari no es suficient per al transport de camions de més de 4 metres

d'altura.

Figura 7 Transport carretera - ferrocarril acompanyat
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Font: Ministeri de Foment.

32



e Transport combinat no acompanyat: el transport d'una unitat de transport intermodal

o UTI (contenidors, caixes mobils o semiremolc, sense traccio autonoma).

Dintre del transport combinat no acompanyat, el tandem carretera - ferrocarril, compta amb la
major quota de mercat dins del transport combinat, encara que requereix una gran quantitat
de tecniques d'organitzacié i infraestructures per poder garantir un adequat maneig de les
unitats de carrega. Aixo significa que les diferents empreses que vulguin operar al mercat han
de disposar de contenidors especials que puguin ser apilats usant grues o ponts grues i caixes
mobils i, a més, han de posseir camions aptes per al transport de caixes mobils i semiremolcs,

gue resulten més cars que els camions utilitzats habitualment.

Figura 8 Transport carretera - ferrocarril no acompanyat
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Font: Ministeri de Foment.

El transportista ha d'assegurar que el contenidor és recollit en la terminal de destinacié i que
es compleixen les condicions de lIliurament. Algunes companyies de grandaria mitjana,
aconsegueixen controlar les operacions instal-lant oficines en el lloc de destinacié o signant

aliances amb altres companyies que assumeixen la responsabilitat del lliurament.

A banda dels exemples de transport intermodal que s'han exposat, hi han d'altres, les
possibilitats d'aquesta modalitat de transport sorgeixen de les combinacions dels diferents
modes (aeri, terrestre, maritim o ferroviari) i les relacions contractuals que entre ells
s'acorden. La combinacié entre el transport maritim i el ferroviari també és una de les
combinacions més comuns. La gran capacitat dels grans bucs porta contenidors que connecten

punts d'una banda i altra del planeta, té un pes important en el transport mundial. Per aquest
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nou escenari, els ports s'han de proveir de les infraestructures adequades per poder
emmagatzemar la mercaderia conteneritzada, a més del espai logistic necessari per que els
mitjans de transport (ferrocarril i camions) pugin carregar la mercaderia i completar el

transport multimodal.

Il - AMBIT GEOGRAFIC

7. Context territorial: I'Eix Tarragona - Castello

7.1. Justificacio de I'area d'estudi

La introduccié de I'arc mediterrani com a eix estrategic per a la Comissié Europea, pot arribar a
ser un motor pel desenvolupament economic d'aquests territoris. Significava dur endavant
tota una série de projectes que, en anterioritat no s'havien dut a terme degut a la mancanga
d'inversions per part de I'Estat i les ajudes europees. També, afavori I'impuls i el consens
d'ambdues regions implicades, Catalunya i el Pais Valencia, malgrat que I'Estat, com en
anteriors capitols s'ha citat, ha sigut reticent a donar via lliure al desenvolupament del
corredor mediterrani. El seu caracter centralista i conservador, no ha permeés desenvolupar el
potencial socioecondmic d'aquestes regions, que degut a la seva poblacid, el posicionament
geoestratégic, l'activitat econdmica etc. fa que sigui un territori amb un potencial de

creixement suficient per ser la regido més important de I'Estat espanyol.

Degut a aquests obstacles I'Eix (Tarragona - Castelld, aixi ens referirem a partir d'ara al tram
gue sera analitzat) presenta serioses mancances infraestructurals, per exemple, I'abséncia de
la doble via entre el tram Vandellos i Tarragona, que suposa un autentic coll d'ampolla.
L'escassa magnitud d'aquesta infraestructura no satisfa clarament la demanda de transport de
mercaderies ni de passatgers, condicionant al Pais Valencia i a les Terres de I'Ebre, aixi com
també, a la resta de I'arc mediterrani tant al nord com al sud. Altra de les assignatures
pendents en l'apartat ferroviari sén els accessos als ports. Si és vol ser verdaderament
competitius i conformar una plataforma logistica dintre de I'Eix, les mercaderies que arriben
als ports de Castelld i Tarragona han de disposar de les infraestructures optimes per poder

tenir eixida a la resta de territoris.

No acaben aci, ni molt menys, les mancances infraestructurals de I'Eix manifestes també en la
xarxa viaria. La arteria viaria principal, que tradicionalment ha articulat el litoral mediterrani, la
N-340, esta sent reemplacada per la A-7. En alguns trams la construccid de la nova autovia

gratuita ha substituit I'antiga carretera nacional, en altres estan presents ambdues, i en el tram
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entre la Vall d'Uixd i I'Hospitalet de I'Infant I'A-7 no hi és, per tant, sols esta present I'antiga N-
340 amb una Unica via per cada sentit, quedant sols I'AP-7 autopista de pagament amb els

inconvenients que hi presenta per als usuaris.

Per tant, I'estudi a realitzar, tenint en compte tota la conceptualitzacié elaborada, tractara de
prendre com a referencia una part del Corredor Mediterrani, concretament la part central, I'eix
que compren les terres entre Castelld i Tarragona. Pareix redundant que cada sector d'aquest
tram faga reclam de la seva major importancia respecte a la resta. En aquest cas no sera
menys, i aquest punt ens du de nou a la idea de regionalitzacié que Josep Vicent Boira apunta
en aquest nou panorama socioeconomic. L'activitat economica actual no es regeix per les
divisions administratives tradicionals, aixi ho demostra (Boira, 2009) on afirma que el conjunt
de I'Eix Mediterrani és un seguit de regions, que comparteixen una posicié geografica
determinada amb relacions economiques, socials i culturals intenses i privilegiades i que, per
aquests dos fets, tenen problemes i reptes comuns. A més de la regionalitzacié, identifica una
"realitat megaregional”, al procés de regionalitzaci6 que estem vivint no significa la
superposicié les noves fronteres estatals a les tradicionals. No és aix0. El que cal és una
cartografia capag de explicar els nous fenomens, els territoris emergents, els corredors que s'hi
formen i els fluxos i les relacions de tot tipus que s'estan produint. Finalment, apareix una nova
tendéncia amb més tradicié que les dues anteriors, identificant les dinamiques locals de base
econdmica i territorial, com la clau a I'hora de definir els ambits geografics i determinen les

infraestructures i comunicacions.

Es aquesta Ultima reflexid, la que li proporciona tot el sentit a I'ambit plantejat, I'Eix Tarragona
- Castellé. Dos territoris, una regid, que per les seves relacions i el seu posicionament en la part
central de I'EURAM peninsular, estan situades al mig de les dues arees metropolitanes més

importants del litoral mediterrani, Barcelona i Valéencia, per aquest ordre. Per una banda,

estara la demarcacioé provincial de Castellé i per altra, les vegueries de les Terres de I'Ebre i el

Camp de Tarragona.

A continuacid s'observen dos mapes, un representa lI'emplagament de I'eix en el context

europeu i l'altre la subdivisié comarcal de I'eix Castellé - Tarragona.

La primera imatge mostra la situacié geografica de I'ambit d'estudi respecte a la peninsula
ibérica, i per extensid a I'Europa mediterrania. Com s'ha dit, és una regi6 situada a la part
central de I'EURAM, entre els dos principals pols d'atraccid, Valéncia i Barcelona. A més, al
mapa (veure figura 9) es mostren les principals ciutats portuaries que tenen especial influéncia

en el trafic maritim, i sdn punts geografics de referencia en la ruta del comer¢ mundial
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provinent d'Asia. Per aixd, Suez és un punt geoestratégic clau, és la porta d'entrada a les
mercaderies provinents del continent asiatic, aixo si, sense deixar de banda als ports del nord
d'Africa. Els paisos nord africans estan desenvolupant politiques per millorar les seves
infraestructures portuaries, amb grans obres per ampliar els seus ports, fet que qliestionara la

supremacia dels ports mediterranis provocant una dura competencia.

Figura 9: Localitzacio dels principals ports europeus

‘Palerm,
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Font: Elaboracié propia.

El segon mapa (veure figura 10) representa I'ambit d'estudi, on apareixen les provincies de
Tarragona i Castelld, pero amb la particularitat de la subdivisié comarcal. L'objectiu no és altre
que el d'analitzar aquesta porcié del territori prenent com a referéencia la comarca, reprenent
la idea de regionalitzacid del territori, una forma d'aproximar-se a la realitat territorial de cada
indret d'aquest espai, per tal d'identificar el més aproximat possible les necessitats d'aquest
ambit. Per aix0, s'ha considerat per una banda la provincia de Castellé6 amb les seves
comarques pertinents, i per altra, s'han respectat les vegueries de les Terres de I'Ebre i el Camp
de Tarragona, amb la intencid de respectar els lligams socioeconomics i culturals que

existeixen entre cada demarcacio geografica.
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Figura 10: Mapa de localitzacio de I'Eix Tarragona - Castell6
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Font: Elaboracio propia.

7.2. Diagnosi socioeconomic de I'Eix Tarragona - Castell6

En aquest apartat és tractara de fer una analisi de la poblacié dels diferents territoris de
I'ambit d'estudi amb la finalitat de comparar-les i extraure les conclusions necessaries, que
ajuden a mostrar les dinamiques que han provocat la situacié demografica actual. Aixi, per dita

tasca es fara Us tant de la variable temps, com la del espai.

Pel que fa al temps, la serie temporal que ha estat considerada oportuna d'estudiar, compren
des de I'any 2000 fins al 2013. Aquest periode permet cobrir els canvis viscuts durant I'época

del boom econdmic, pero també els impactes derivats de la posterior recessié economica.

Per contra, l'altra variable que sera analitzada sera I'espai. Es prendra com a referéncia la

comarca, una unitat administrativa a petita escala que ens mostrara al detall els fenomens que
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s'han esdevingut. Per disposar d'una visié objectiva, es compararan les diverses comarques i

vegueries, respecte al total nacional i a la poblacié de 'EURAM®.

Malgrat que, la intencid principal sigui fer I'estudi amb aquestes variables, les fonts disponibles
sovint marquen les pautes, i en aquest cas més si cap, ja que el nivell d'analisi comarcal o de

vegueria precisa gran detall de les dades, que per algun cas concret pot no hi estar disponible.
1)Poblacio

Resulta basic ser conscients de la magnitud demografica existent en I'ambit d'estudi, aixi com
ser comparada amb diferents unitats administratives que siguin rellevants, per poder
identificar la importancia d'aquest espai. També és important ser conscients de I'estructura
demografica present per tal d'observar les possibles particularitats que pugin donar-se.
Finalment, per acabar aquest bloc, es fara referencia a la densitat de la poblacid, que amb la

comparacié amb diferents anys s'intentara treure diverses conclusions.
1.a. Evolucio de la poblacio

El fet d'utilitzar el periode que va des de I'any 2000 fins al 2013 ha permes diferenciar diverses
dinamiques demografiques. Durant aquesta época, s'ha passat dels anys d'expansio
socioeconomica i demografica de principis del segle XXI a I'esclat de la crisi economica (2007-
08), que hui dia encara és fa notar. Els ultims anys del periode, mostren signes de canvi
d'algunes pautes, un exemple seria la pérdua de la poblacié. Fins ara, la poblacié havia estat
una variable en constant creixement, doncs bé, el 2013 va registrar un descens de la poblacié a

tot el territori espanyol, aixi com a I'Eix.

A mode de xifres absolutes, I'espai que hem anomenat Eix, contava al 2013 amb poc menys
d'un milié i mig d'habitants, concretament 1.406.490. Resulta important coneixer la totalitat
de la poblacié amb la qual es treballara al llarg de I'estudi. Per fer-se una idea més general del
pes de la poblacid respecte a la totalitat de I'EURAM, cal dir que des del 2000 fins al 2013

suposa entre un 7 i un 7,5% del total de la poblacié.

L'ambit d'estudi es troba comprés entre les dos grans capitals de la mediterrania, Barcelona i
Valéncia. Es un espai que, lluny de centrar tota la seva activitat en dues macrocefalies urbanes
és més aviat policentric, on les ciutats més poblades no superen els 200.000 habitants

(Tarragona - Reus - Castelld). Per la resta del territori, esta present tot un entramat de

® per poblacié de I'EURAM, s'han pres les comunitats autonomes de Catalunya, Comunitat Valenciana,
Regid de Murcia, i d'Andalusia les provincies mediterranies (Almeria, Granada, Malaga i Cadis)
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municipis, que presenten la seva identitat propia amb una repercussié important dintre de la

comarca.

Pero, per tindre una referéncia clara de I'evoluciéd de la poblacié de I'Eix i a la vegada

comparada amb altres entitats administratives, s'ha elaborat el seglient grafic:

Grafic 1: Evolucio de la poblacié segons unitats poblacionals de I'Eix

Evolucio de la poblacié en base 100 per al periode 2000 - 2013
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Font: Padré Municipal d'Habitants (INE) i elaboracio propia.

S'ha pres com a referencia I'any 2000, considerat la poblacié d'aquest any igual a 100. El fet de
realitzar el grafic amb base 100, té I'objectiu de suprimir les diferencies que suposen les xifres
absolutes, i poder observar I'evolucio relativa de la poblacié en cada subdivisié administrativa.
El primer que s'ha de destacar es l'increment de la poblacié ha sigut positiu fins al 2012, ja que,
com abans s'ha dit, el 2013 presenta un descens de la poblacié en totes les unitats

geografiques considerades.

Fins al 2008, anys de bonanca economica, el creixement de la poblacié va ser considerable,
encara que no es va donar per igual a tot el territori. A grans trets, bona part del creixement es
dona a les regions costaneres, on la terciaritzacié de la seva economia fou el motiu del
desenvolupament, en gran part degut al turisme. Aquest creixement degut basicament a la
immigracid, fou a parar a les regions economicament més dinamiques i amb majors
esperances d'aconseguir treball. Aixi ho reflecteix el grafic, el Camp de Tarragona i Castelld han

sigut les regions que han experimentat un major creixement.
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El Camp de Tarragona ha passat de poc menys de 440.000 habitants al 2000 als 620.000 al
2013. Aquest increment s'ha focalitzat basicament en els municipis costaners del litoral
tarragoneés, pero especialment en la comarca del Baix Penedés (El Vendrell, Cunit, Calafell) al
Tarragones (Salou i Vila-seca) i al Baix Camp (Cambrils), que a banda del pol d'atraccio pel
litoral, s'esta veient afectada pel procés d'expansié de la metropoli de Barcelona degut a la
proximitat geografica. Per contra, les Terres de I'Ebre ha sigut una regié on el creixement ha

sigut més pausat i s'ha centrat en els municipis de I'Ebre deltaic.

Un indicador que servira per identificar la magnitud de l'evolucié de la poblacid, sera la
variacio percentual del pes de cada una de les regions respecte a la seva comunitat durant
aquest periode. Tant la provincia de Castellé com les Terres de I'Ebre no han modificat el seu
pes demografic dintre de les seves respectives comunitats, presentant un increment d'un 0,2%
i un 0,01% respectivament. No ocorre el mateix amb el Camp de Tarragona, on l'increment de
la poblacid esta al voltant d'1,1%. Fins i tot, al grafic es pot veure com aquesta vegueria a

experimentat un creixement de 20 punts per sobre respecte al total de Catalunya.
1.b. Estructura de la poblacié

La poblacid és un fenomen variable que fluctua en funcié d'una serie de parametres que
influeixen sobre els habitants d'un territori. La dinamica demografica esta determinada, en
part, pel moviment natural de la poblacid, naixements i defuncions. En el periode que s'ha pres
com a referéncia, des de I'any 2000 fins al 2013, es pot identificar com la taxa del creixement
natural presenta un creixement considerable segons s'aproximen els anys de bonanca
econdmica, fins el 2006. A partir, de la reconeguda crisi econdmica, la taxa del creixement

natural comenga a decréixer fins a I'actualitat.

La taxa del creixement vegetatiu de les comarques de I'Eix han estat superiors que en la resta
de I'Estat espanyol, i en especial la provincia de Tarragona, aproximadament 1%o per sobre.
També, tant Castellé6 com Tarragona han sigut dos regions amb un creixement superior que el

de les seves respectives comunitats, al voltant d'un 0,2%. per sobre.’

Malgrat el descens de la taxa del creixement natural de la poblacié, la poblacié a I'Estat
espanyol s'incrementava any rere any, fins al 2013, que fou el primer any on la poblacid va
decréixer. El fenomen que ha provocat que la poblacid s'incrementi, ha sigut la immigracié

estrangera. Per tant, es convenient coneixer la influéncia que ha exercit a I'Eix.

" S'ha pres I'any 2006 com a referencia, per que va ser, dintre d'aquest periode, un dels anys amb major
creixement vegetatiu en tot el conjunt de I'Estat.
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Una opcié per mostrar el pes dels immigrants estrangers en els diferents ambits geografics,
sera mitjancant la comparacié del pes d'aguestos respecte a la poblacid total en diferents
anys. La poblacid estrangera té un major pes en les regions de I'Eix que en la resta de I'Estat
espanyol, degut a la forta atraccié que suposa aquest ambit costaner en |'época de bonanca

economica.

Analitzant els anys 2000 i 2006, el percentatge d'immigrants s'incrementa en un 7% per al
conjunt de I'Estat, pero als territoris de I'Eix, el fenomen es molt més significatiu, i el pes dels
immigrants suposa un 10% més. La segiient etapa abasta de |'any 2006 fins al 2013, on la
immigracid no s'incrementa ni molt menys al mateix ritme. La dinamica economica canvia a tot
el territori espanyol, produint-se una desacceleracié econdmica que du associades un cumul
de conseqiliéncies que acaben per aturar I'arribada d'immigracié al ritme que estava donant-se

abans de la crisi.

Grafic 2: % Poblacié estrangera a I'Eix
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Font: Padré Municipal d'Habitants (INE) i elaboracié propia.

Malgrat que Castellé presenta el major nombre d'immigrants en termes absoluts, cal mostrar-li
especial atencid a les Terres de I'Ebre. Un territori on la immigracié a principis de la decada
dels 2000 era els menys significatiu de I'Eix, en canvi, al 2013 representa el major percentatge
de poblacié estrangera a I'Eix, amb un 19,4%. Els romanesos i els marroquins sén els dos
col-lectius més representatius, assentats principalment als municipis de Tortosa, Deltebre i

I'Ampolla.
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Com anteriorment s'ha comentat Castellé representa el major nombre poblacié estrangera en
termes absoluts (2013). El percentatge que representa la poblacié estrangera al 2013, deixa
evidenciar la importancia d'aquesta en el conjunt de la poblacié. Ara bé, la poblacié immigrada
és concentra basicament en Castelld de la Plana (35% del total de la poblacié immigrada de la
provincia) i els municipis costaners com sdn: Benicarld, Vila-real o Burriana. La resta de la

immigracio es distribueix per l'interior de Castellé escassament poblat.

La immigracié al Camp de Tarragona suposa un conjunt important dintre de la poblacié. Des de
['any 2000 fins al 2013 ha anat guanyant pes en el total de la poblacid, passant d'un 2,8% a un
17,5%, si bé es cert que actualment el ritme de creixement d'aquesta poblacié ha disminuit al

igual que a la resta del territori de I'Eix.

L'origen de procedeéencia de la poblacié immigrada ha sigut conseqiieéncia de diferents pautes,
donant lloc a col-lectius diferents depenent I'é€poca. Malgrat la varietat d'habitants de les
diferents parts del mdn, el col-lectiu marroqui i el romanés han estat presents des dels inicis
d'aquest periode, en especial els marroquins. En els primers anys la immigracié no era un
fenomen de grans magnituds i junt als immigrants marroquins, que representaven vora un
40% del total dels immigrants, la resta procedien de paisos europeus com Franga o Alemanya.
Posteriorment, a lI'any 2006 ja és podia identificar una preséncia important d'immigrants de
Sud Ameérica: Coldombia, Argentina o Equador, a més de l'arribada de poblacié d'Europa de
I'est, en especial de Romania. A l'actualitat, el ritme d'arribada d'immigrants ha disminuit,
molts han tornat als seus paisos de procedéncia o han emigrat a altres territoris, degut a la
dificil situacié econdmica de tot I'Estat espanyol. Aixi doncs, els col-lectius que han continuat
arribant a aquestes terres a un ritme similar que el d'abans de la crisi econdmica han sigut els
marroquins i els romanesos, suposant quasi un 50% de la poblaciéd immigrant al Camp de
Tarragona. La poblacid immigrada es concentra basicament a la Costa Daurada, concretament
als municipis costaners del Baix Penedeés: Cunit, Calafell i el Vendrell; al Tarragonés: a
Tarragona i Salou; i finalment, al Baix Camp: a Reus i als municipis més turistics: Cambrils,

Mont-roig del Camp i I'Hospitalet de I'Infant-Vandellos.

1.c. Densitat de la poblacié

Es fara us d'un indicador basic de poblacié, com és la densitat de poblacid, per conéixer una
mica més les caracteristiques demografiques del territori. Aquest indicador posa en relacid al
nombre d'habitants i la superficie del territori, amb I'objectiu d'identificar la mitjana
d'habitants d'un area urbana o rural en relacié a una unitat de superficie donada, en aquest

cas habitants per quilometre quadrat.
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La Comunitat Valenciana i Catalunya sén dues de les regions amb més densitat de poblacio de
I'Estat espanyol. Mentre que a I'Estat la densitat mitjana al 2013 era de 93 hab/km’ a
Catalunya i la Comunitat Valenciana és de 235 i 220 hab/km? respectivament. Es pot observar
com l'arc mediterrani respon a una realitat demografica distinta a la de l'interior peninsular.

Sén regions poc extenses i molt poblades, el que genera grans tensions pel recurs sol.

Al seglient mapa (veure figura 11) es representa la densitat de poblacidé al 2013 de totes les
comarques de I'Eix. El primer fet a destacar és la major densitat a les comarques costaneres
respecte a un interior més deshabitat. Especialment Castellé presenta una baixa densitat a les
seves comarques interiors, ja que, gran part de la poblacié és concentra en la Plana Alta (225

hab/km?) i la Plana Baixa (321 hab/km?).

Al Camp de Tarragona i les Terres de I'Ebre succeeix un fet similar, encara que no tant acusat
com el cas de Castellé. A les Terres de I'Ebre s'identifica una major densitat als territoris
deltaics (Montsia i Baix Ebre), mentre que les comarques d'interior Terra Alta i Ribera d'Ebre

presenten una densitat considerablement inferior, 17 i 28 hab/km?respectivament.

El Camp de Tarragona presenta una dinamica diferenciada respecte a la resta de les regions de
I'Eix. Amb una densitat mitjana de 256 hab/km?” és una de les regions més densament poblades
d'Europa, concretament el Tarragonés amb 787 hab/km’ equiparable amb les regions
d'Alemanya occidental i Belgica. Espais reduits amb una intensa pressié demografica degut a la

potent dinamica economica d'aquestos entorns.
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Figura 11: Densitat de poblacié a I'Eix
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Font: Padré Municipal d'Habitants (INE) i elaboracié propia.

2) Estructura economica

Coneixer el funcionament economic d'un territori permet elaborar un radiografia fidedigna
d'un espai per tal d'entendre la realitat socioecondmica d'una regid. S'utilitzara inicialment la
distribucié de la poblacié ocupada per sectors d'activitat per tal d'identificar els sectors que
atrauen major ma d'obra. També, s'analitzara |'atur per tal de veure com ha afectat la crisi a la
destruccié de llocs de treball. Tot plegat, ens proporcionara una visié de la situacié economica
de cada territori de I'Eix, donant resposta a quins son els principals actius economics, en quina

situacié estan i quines perspectives de futur se'n presenten.

El percentatge de poblacid ocupada mostra d'alguna manera el pes absolut de cada sector
d'activitat en el territori. Malgrat, que les dades siguin del 2011 degut a questions
d'homogeneitat de la informacid, permet igualment identificar els sectors economics més

representatius de cada regio.

Inicialment, cal afirmar la existéncia d'una obvietat generalitzada per a tot el territori espanyol,

i és que el predomini del sector serveis és una realitat evident. A banda d'aixo, es necessari
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especificar les particularitats de cada divisié territorial per qué proporcionara informacio de

quin sector economic és el que caracteritza a cada regid.

En el context de competitivitat global actual les regions deuen estimular aquells actius
econdmics que els caracteritzen, per tal de ser competitius en els sectors que tradicionalment
han estat arrelats al territori. Com es pot observar al grafic, existeix una certa diversitat
econdmica (dintre del predomini del sector serveix que abans s'ha comentat), on es pot
afirmar que cada ambit presenta un sector amb una especialitzacié més desenvolupada degut
a distintes circumstancies. Cal destacar a grans trets, la importancia de I'agricultura per a les
Terres de I'Ebre, la industria per a la provincia de Castelld i la bipolaritat economica del Camp

de Tarragona, on el cluster petroquimic i el turisme son les dos potes que caracteritzen la seva

economia.
Figura 12: Poblacié ocupada per sectors d'activitat (2011)
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Font: Enquesta de la Poblacid Activa (INE) i elaboracio propia.

Sembla evident que, un dels efectes més evidents de la crisi ha sigut i és la destruccié de llocs
de treball. Al grafic (veure figura 13) apareix representada I'evolucié de la taxa d'atur des de
I'any 2002 fins al 2013, un periode amb una durada temporal idonia per observar els efectes
de la recessid economica. S'esta davant d'una epoca marcada en gran mesura per la crisi del
sector de la construccid, per tant, la corba que representa la taxa tant de la Comunitat
Valencia com la provincia de Castelld és un reflex d'aquesta situacié. La industria de la

ceramica ha sigut i és, el sector tradicional amb un desenvolupament extraordinari a Castelld.
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La dependéncia del sector de la construccid, ha fet incrementar el nombre d'aturats en major
mesura que la resta de regions de I'Eix. Per el contrari, els territoris catalans amb una
economia més diversificada, han pogut resistir amb més garanties el trontoll del sector de la

construccio.

Figura 13: Evolucid de la taxa d'atur a I'Eix durant el periode 2002 - 2013

Taxa d'atur (%) sobre el total de poblacié potencialment activa (2002-2013)
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Font: Ministeri de Treball-Seguretat Social, Anuari Economic de "la Caixa" i elaboracio propia.

A banda de crisis, hi ha que adonar-se'n del potencial emprenedor de I'Eix, on al llarg del
temps ha aconseguit diversificar el seu teixit productiu, generant-se inicialment petites i
mitjanes empreses de capital local, i durant les ultimes decades amb I'arribada d'empreses
transnacionals que, han anat instal-lant-se i aglomerant-se en el territori entorn a una branca
industrial o a un producte, establint entre les mateixes fortes relacions fins a conformar una
xarxa d'empreses. Aquesta situacid reflecteix a la perfeccio el concepte de clister,
desenvolupat per un Michael Porter en el seu estudi sobre la avantatja competitiva de les
nacions (Porter,1990), on considerava que, un clister era un grup geograficament dens
d'empreses i institucions connexes, pertanyents a unes activitats economiques

complementaries.

A més, els clusters s'estenen verticalment en la cadena de valor incloent a proveidors i
industries auxiliars. Molts d'ells solen incloure institucions publiques, educatives (universitats,
centres especialitzats de formacid...), parcs tecnologics i serveis d'informacid, reciclatge i

suport tecnic.
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No obstant, el concepte d'agrupacié empresarial havia sigut estudiat per Alfred Marshall al
1920. Va proposar el terme "districte industrial" per denominar, a la agrupacié en un territori,
de petites i mitjanes empreses de caracteristiques similars, que tracten de millorar la seva

productivitat com a conseqiéencia de la divisié del treball entre elles.

Per més que, van haver diversos autors que estudiaren aquestos conceptes, tots ells

comparteixen tres dimensions basiques que els definien:

e La dimensié territorial: les empreses estan localitzades en un ambit geografic concret,
més 0 menys extens o proxim.

e La dimensio sectorial: les empreses estan vinculades a un sistema de valor industrial
especific.

e La dimensié cooperativa: les empreses mantenen relacions de cooperacidé i de

complementarietat entre elles.

Aguest context empresarial és perfectament extrapolable al que ocorre a I'Eix, ja que la
Comunitat Valenciana i Catalunya sén les dos regions amb més districtes industrials de |'Estat
espanyol, concretament representen un 38% (Boix, 2006). Per tant, es un territori amb tradicio
associativa que ha afavorit al desenvolupar un teixit empresarial pel territori. A la fi, I'objectiu
dels cliusters no és altre que l'avantatja competitiva de les empreses que el formen, que
contribuira, a la vegada, a la millora de la competitivitat de la regié on es localitza (Mitxeo,
Idigoras i Vicente, 2003). A més, el fet de delimitar els ambits territorials no és altre que,
identificar els factors de competitivitat i per tant, la definicié de politiques d'actuacido més

especifiques i operatives (Conejos i Duch, 1995).

En el seu conjunt I'Eix, és un espai amb una economia diversificada (veure figura 14) perqué
uneix zones turistiques, industrials i portuaries. El fet d'estar entre les dos grans aglomeracions
de I'EURAM (Valencia i Barcelona), forca d'alguna manera a generar un espai connex entre
ambdues aglomeracions que a la fi acabaran beneficiant-se els territoris de I'Eix. La intencid del
seglient mapa, no es altra que destacar i localitzar geograficament sobre I'Eix, les activitats
econdmiques més significatives, aquelles que o be sigui per aportacio al PIB, per la quantitat
de poblacié ocupada o bé per tradicié, sén caracteristiques d'aquest entorn. Es evident que en
molts dels municipis coexisteixen diverses activitats econdmiques perd, en aquest cas es
posaran en relleu aquelles que generen una repercussio a nivell supramunicipal, exceptuant

alguns casos puntuals.
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Figura 14: Distribucio de les principals activitats economiques a I'Eix

PRINCIPALS ACTIVITATSECONOMIQUES AL'EIX

Llegenda
'i Citrics
Arrossars
Agricultura de Seca
5 et
oo Prod. Energetica
20 Ind. Ceramica
] l | I Ind. Petroquimica
Ind. del Moble

} Turisme

10 0 10 20 30 40 km

Font: elaboracié propia.

Com és pot apreciar al mapa, la provincia de Castelld es caracteritza per presentar una
activitat dominant. El districte industrial ceramic abasta un radi de 30 km? al voltant de la
capital. Tota una activitat que ha anat desenvolupant-se i expandint-se pel territori, conformat
tot un entramat d'empreses relacionades amb I'activitat: proveidors de materies primeres
(argiles i esmalts), maquinaria industrial, altres empreses auxiliars i els fabricants del producte

final (Budi, 2008).

Es també, un ambit que presenta unes condicions edafiques i climatologiques especialment
aptes per la produccio agricola, en aquest cas per al conreu de citrics. Esta condicid, ha acabat
per convertir la Plana de Castelld6 en un potent exportador de mandarines i taronges cap al
centre d'Europa, on Alemanya i Franca importen més de la meitat de la produccié exportada®.

La franja litoral de la Plana Baixa i el Baix Maestrat son les zones més idonies.

D'aquesta manera, la tradicié de les cooperatives agraries tenen la seu sentit de ser. El

cooperativisme agrari representa una opcié valida per fer front a la situacié de crisi que pateix

® Dades extretes del document, "Citrics de la Comunitat Valenciana" (2013) elaborat per I'Institut
Empresarial de Competitivitat de la Comunitat Valenciana.
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I'agricultura mediterrania (caracteritzada pel pes predominant de les fruites i hortalisses)
degut a la dispersié de l'oferta i la concentracié de la demanda, agreujada per la crisi
econdmica i financera de finals del 2007. Encara que, amb la creacié de cooperatives agraries
s'aconsegueix concentrar I'oferta i contrarestar el poder negociador dels clients (empreses de
distribucid comercial), es necessita que les cooperatives estiguen ben gestionades i
desponguin d'una estructura economica i financera sanejada i equilibrada (Climent, i Carreras,

2012).

El gran repte del sector primari, continua sent augmentar el pes en la seva comercialitzacié de
la marca propia que pugui generar més beneficis per al pages, ja que des del nostre punt de
vista es depéen massa de la gran distribucié i la competéencia d’altres paisos amb costos de

produccié menors (Montsia Actiu, 2012).

No hi ha que oblidar en aquest analisi, la rellevancia del sector servicis a la provincia de
Castelld, on el turisme és un actiu molt important per a la provincia, especialment per als

municipis costaners com Orpesa, Benicassim o Peniscola.

El sector septentrional de I'Eix, format per les dos vegueries catalanes, que destaca també per
gaudir d'una economia forca diversificada. El sector primari esta especialment present a les
Terres de I'Ebre, on la mitjana d'ocupacid es superior a la resta de Catalunya. La produccié
d'arros, al municipis deltaics, i els citrics a la zona d'Alcanar, Amposta, Santa Barbara etc. tenen

una forta presencia al PIB del Montsia i el Baix Ebre.

A les comarques d'interior com puguin ser la Terra Alta o el Priorat, tradicionalment agricoles
sotmeses a un fort procés d'immigracié, han aconseguit posar en valor els principals actius del
territori. Es per aixd que s'ha considerat destacar al mapa tant la produccié vitivinicola i
oleicola de la Terra Alta i del Priorat. S'han produit productes amb un elevat valor afegit i amb

demanda a nivell nacional i internacional.

Al Montsia i al Baix Maestrat, seguint la vall del Senia destaca la industria manufacturera del
moble. Aquesta industria tradicional, es troba ubicada principalment a La Sénia, sent també
rellevant a Ulldecona i Santa Barbara fins endinsar-se en el Baix Maestrat, a la zona de
Benicarlé i Vinaros. Cal dir, que el sector gaudeix a banda de nombroses empreses d'un Centre
tecnologic, el CENFIM. Aquesta zona és el cluster del moble domestic de Catalunya (Montsia

Actiu, 2012).

L'altre gran pol industrial esta situat al Camp de Tarragona, on la industria petroquimica

localitzada principalment al Tarragones, abasta gran part de la poblacié industrial ocupada en
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aquest sector. Nombroses firmes petroquimiques han anat instal-lant-se aprofitant-se'n de les
infraestructures i la optima posicid geografica. Inicialment amb I'arribada de la petrolera,
posteriorment les refineries, que generaren tota una serie de productes, que han acabat per
atraure empreses fabrils productores de plastics i convertir al nucli petroquimic en un dels més

importants del Sud d'Europa i del Mediterrani.

Amb tot i aix0, el que pareixeria una tasca molt complicada en altres indrets, es dona al Camp
de Tarragona, on el turisme i la industria petroquimica conviuen compartint quasi el mateix
espai. El turisme, sota la marca de la Costa Daurada, és un pol d'atraccié de visitants que

s'estén per tots els municipis costaners: Salou, Cambrils, Tarragona etc.
7.3. Xarxa d'infraestructures a I'Eix Tarragona - Castello

Les infraestructures de transport conformen la xarxa fisica que canalitza els fluxos de

mercaderies i, en conseqliéncia, constitueixen una part essencial de la cadena logistica.
Xarxa de carreteres

La xarxa de carreteres és la infraestructura de transport més desenvolupada en aquestes
regions, presentant una extensa xarxa de 165.907 kms, que permet a les empreses disposar
d'una accessibilitat al conjunt del territori molt superior a la proporcionen la resta de mitjans
de transport. De la totalitat de la xarxa, 14.701 km son vies de gran capacitat (autopistes de
peatge, lliures i autovies), per la qual cosa Espanya és en |'actualitat el pais d'Europa amb

major longitud d'aquest tipus de vies.

La xarxa de carreteres a |'Eix esta caracteritzada, al igual que la resta del territori espanyol, pel
seu desenvolupament amb I'especial particularitat, de ser Tarragona la provincia amb més
kilometres d'autopista de peatge de I'Estat, concretament 202 kilometres. Aixi, |'autovia del
mediterrani (A-7) i I'autopista de peatge AP-7, articulen el territori, especialment els nuclis de
poblacié més proxims a la costa. A mesura que s' allunyem de la costa i de les relacions entre
les principals ciutats de I'Eix, la preséncia de carreteres de gran capacitat donen pas a
carreteres de menor capacitat i de propietat provincial. A banda d'aquestes dues vies de gran

capacitat’, destacar la N-340 (Barcelona - Cadis), carretera d'una calcada, que degut a la

9 Entenem per vies d'alta capacitat a: la xarxa d'alta capacitat la formen les autovies i les autopistes, que es
diferencien de la resta de carreteres per tenir més d'una calgada, per no ser creuades ni creuar a nivell altres vies de
comunicacio i per tenir una velocitat maxima permesa major. Al seu torn, les autopistes i les autovies es diferencien
entre si en qué, en les autopistes, les propietats confrontants a aquestes no tenen accessos a la mateixa, i en les
autovies ho tenen limitat.
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construccié de les vies d'alta capacitat, ha vist modificada la seva funcid, quedant limitada a les

connexions regionals.

Aqguest es un dels trams amb més transit de vehicles, tant turistics com pesats, degut a les
relacions que s'estableixen entre Valéncia i Catalunya, i dintre de Catalunya entre Tarragona i
la capital catalana. Malgrat les intenses relacions d'aquest tram de [I'Euram i el
desenvolupament de la xarxa de carreteres, cal mencionar un fet que es produeix
concretament entre les dues regions de I'Eix. El tall de I'A-7, entre I'Hospitalet de I'Infant fins a
Nules, genera una situacid particular en aquesta zona, ja que |'Unica opcid de carretera d'alta
capitat queda limitada a I'autopista AP-7 de peatge. Tant la CV-10, com la N-340 sén carreteres

d'una calgcada amb una velocitat més limitada i molt més congestionades per vehicles pesats.
Xarxa ferroviaria

El ferrocarril en els seus origens actuava com un canalitzador de mercaderies i passatjers,
essent un element clau en la vertebracié del territori. Els nuclis urbans més poblats i les
respectives arees d'influéncia han anat cedint aquest paper a la xarxa de carreteres. La
zonificacié funcional de l'espai s'ha encarregat de dispersar els diferents usos del sol, de
manera que resulta molt dificultos proporcionar cobertura ferroviaria d'una manera

econdmicament rentable a tota la poblacié (Gonzélez, i Oliveras, 2006).

La xarxa ferroviaria d'aquest territori només es pot definir com a especialment complexa. Per
tal d'entendre la situacié global. Prenent com a referéncia les arees d'estudi plantejades pel
Ministerio de Fomento al Estudio del Corredor Ferroviario del Mediterraneo de 2011, es

discernira entre les seglients arees:

e Tram Barcelona - Tarragona:

a) LAV Barcelona - Camp de Tarragona:

El tram Barcelona Sants - Camp de Tarragona, inaugurat al 2008, forma part de la LAV Madrid -
Saragossa - Frontera Francesa. Te el seu inici a |'estacidé de Sants i transcorre per tota |'area
metropolitana per L'Hospitalet del Llobregat i el Prat, seguint el corredor ferroviari de via
convencional que passa per Vilafranca del Penedeés fins la zona del Vendrell, on la linia d'alta
velocitat es separa de la convencional fins arribar a I'Estacié del Camp de Tarragona. Des

d'aquest punt la linia continua per Lleida, Saragossa i Madrid.

b) Les dos linies convencionals entre Barcelona i Sant Viceng de Calders:
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Una transcorre per l'interior (Martorell i Vilafranca del Penedés), on circulen trens de rodalies,
de llarg recorregut, regionals i de mercaderies. L'altra transcorre per la costa (El Prat,
Castelldefels i Vilanova) on circulen també trens de rodalies, de llarg recorregut (Euromed) i
regionals. En canvi, per aquesta linia no és aconsellable que circulen trens de mercaderies
degut al pendent. Aquestes dos vies continuen amb la linia de Sant Viceng de Calders a

Tarragona. Totes les vies disposen de doble ample ibéric i electrificades.

Figura 15: Area Barcelona - Tarragona
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Font: Ministeri de Foment. Estudio del Corredor Mediterraneo.

e Areade Tarragona:

A l'area de Tarragona per una banda, discorren les linies pel Corredor Mediterrani (d'alta
velocitat i d'ample ibéric) i per altra, les tres linies que procedeixen de I'interior de la peninsula
(la LAV i les dues linies convencionals que procedeixen de l'interior de la peninsula des de

Saragossa via Casp o Lleida):

o La Linia d'Alta Velocitat Madrid — Saragossa — Barcelona — frontera francesa, que

comenga a Tarragona cap a Barcelona. Al nord de Tarragona se situa l'estacié de
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viatgers de Camp de Tarragona. Aquesta linia al seu pas per Tarragona és de trafic

exclusiu de viatgers.

o Les linies convencionals d'ample ibéric, que accedeixen o travessen Tarragona, son les
seglents:

- Des del nord des de Barcelona fins a Sant Vicen¢ de Calders accedeixen 2

linies: la de l'interior (per Vilafranca del Penedés) i la de la costa (per Vilanova i la

Geltra); i a Sant Viceng de Calders conflueix també la linia que procedeix de Saragossa i

Lleida, via Valls.

- Pel sud i l'oest accedeixen altres 2 linies: una per la costa procedent de

Valencia i Castellé i l'altra des de Reus procedent de Saragossa via Casp.

La linia de ferrocarril convencional (Barcelona — Tarragona — Valéncia) travessa la ciutat de
Tarragona per la fagana del litoral, on també s'emplacga I'estacié de passatgers. De fet, les vies

del ferrocarril han generat una barrera historica entre la ciutat i la fagana maritima.

Figura 16: Area de Tarragona
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Font: Ministeri de Foment. Estudio del Corredor Mediterraneo.
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e Tram Tarragona - Castell6 - Valéncia:

El corredor ferroviari mediterrani entre Tarragona i Valéncia esta cobert actualment per una
linia d'alta velocitat (velocitat maxima 220 km/h), amb via doble en gairebé tot el recorregut,
excepte el conegut tram entre Tarragona i Vandellés en qué només es disposa de via Unica. La
doble via es va construir amb travessa polivalent de manera que es va posar en servei en

ample ibeéric, pero preveient la seva futura transformacié a I'ample UIC.

A més el tram Vandellds — Castelld, de doble via en ample ibéric, va ser condicionat durant la
decada dels 90, amb la duplicacié i adequacié a altes prestacions, perd no estandards d'altes
d'alta velocitat (220 km/h), i equipat amb travessa polivalent. Per aquesta linia discorre un
intens trafic ferroviari, que inclou trens de Llarg recorregut, com els Euromed, amb

caracteristiques d'alta velocitat, Regionals i Mercaderies.

Al sud de I'Eix s'encontra la linea d'alta velocitat que uneix Castellé i Valéncia, doble via
d'ample ibéric condicionada durant la década dels noranta, amb la duplicacidé i adequacié a
alta velocitat (220 km/h), i esta equipada amb travessa polivalent. Per aquesta, discorre també
un trafic intens, que inclou trens de Llarg recorregut com els Euromed, Regionals i
Mercaderies, aixi com els serveis de Rodalies de Valéncia de les linies C-6 (fins a Castelld) i C-5

(fins a Sagunt).
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Figura 17: Area Tarragona - Castellé
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Font: Ministeri de Foment. Estudio del Corredor Mediterraneo.

Instal-lacions logistiques relacionades amb la xarxa ferroviaria

e Areade Tarragona

Hi destaquen dos instal-lacions logistiques: la Terminal de Constanti i I'estacié de Tarragona
Classificacid.

La terminal de Constanti és una instal-lacié logistica ubicada en el tram inicial de la linia
ferroviaria Reus-Roda, tancada al trafic actualment, quedant en un cul de sac. Es troba molt

proxima a la zona d'industria petroquimica de Tarragona. En els dos ultims anys la terminal va

contar amb un trafic de més de 650.000 tones de mercaderies al any (Ministerio de Fomento,

2011).
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L'estacid de Tarragona Classificacio és, actualment, la instal-lacié ferroviaria de mercaderies de
majors dimencions a I'area de Tarragona. En les proximitats es localitzen altres instal-lacions

que utilitzen els trens de mercaderies, els accessos al port i diverses platges de vies.

La terminal déna suport al port de Tarragona i a les derivacions particulars de la linia
ferroviaria del corredor al poligon quimic de Tarragona, i en la mateixa es realitzen activitats
de carrega/descarrega de mercaderies. També ddéna suport a RENFE, permetent
I'estacionament de trens en les seves vies. Es mouen més de 350.000 tones a l'any (Ministerio

de Fomento, 2011).

L'estacid de Tarragona Classificacié gaudeix en I'actualitat d'una bona accessibilitat ferroviaria,
al ser una estacid de pas i la seva ubicacié entre dues linies principals: I'actual tracat del
Corredor Mediterrani i la linia Reus-Tarragona. No obstant aix0, la reordenacid de linies que
s'ha plantejat realitzar a I'area de Tarragona per alliberar a la facana maritima deixaria a mitja
termini la instal-lacié en cul de sac. Pero, els plans de reordenacié del ferrocarril a la ciutat de

Tarragona no es preveuen executar a curt termini.

Malgrat aix0, esta en estudi la construccié d'una doble via de mercaderies entre el nus de
Vilaseca i Roda de Bara a través de la propia terminal de Constanti, i des d'aquest punt la
duplicacid de la via fins a Sant Vicent de Calders. Aix0 suposaria la canalitzacio global del trafic

de mercaderies, procedents tant de Valéncia com de Saragossa per aquesta estacio.

A més, la projectada Estacié Central, planificada Unicament com a estacid de viatjers, estaria
conectada amb |'estacié d'AVE del Camp de Tarragona. D'aquesta forma quedarien separats el
transport de viatgers i el transport de mercaderies. Per tant, la terminal de Constanti,
actualment en fons de sac, passara a ser una terminal de pas, mentre que, la de Tarragona

Classificacio, ara estacio de pas, es convertiria en una estacié cul de sac.
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Figura 18: Estacions de mercaderies a I'area de Tarragona
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Font: Ministerio de Fomento.

e Areade Castell6

A I'Area de Castelld, I'Unica instal-lacié logistica ferroviaria que contempla la Declaracié de
Xarxa d'ADIF per 2009 és la de Borriana — Alqueries si be el seu trafic és unicament de 8.500

tones a l'any.
Sistema portuari

Els ports s6n un element clau, a través d'ells es canalitzen la major part de les importacions i
exportacions de mercaderies. El sistema portuari espanyol esta integrat per 46 Ports d'Interes

General, gestionats per 28 Autoritats Portuaries.

El port de Tarragona es caracteritza per gaudir d'una posicid geoestrategica privilegiada, entre
el corredor de I'Ebre i I'Arc Mediterrani, tratan d'abastir tot I'espai que queda entre el Port de

Barcelona i Valéncia. Per tant, és la infraestructura portuaria més rellevant de I'ambit. Un port
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comercial, que basicament proporciona el servei a la industria petroquimica instal-lada al seu
respectiu hinterland. Es pot considerar, un port especialitzat en la comercialitzacié de liquids a

orri, sent el producte estrella el petroli, i solids a orri com sén els productes alimentaris.

El seu potencial de creixement, la politica de diversificacid de trafics cap a la mercaderia
general i conteneritzada, junt a l'intent d'encontrar l'equilibri entre la cooperacié i la

competencia amb el Port de Barcelona sén els principals reptes (Andrés, i Ballester, 2010).

L'altra infraestructura portuaria dintre de I'ambit d'estudi és el port de Castell6. Representa
una rellevancia relativament menor si és comparat amb el de Tarragona, encara que presenta
certes similituds, ja que és un port on la seva activitat principal gira al voltant de la refineria
d'hidrocarburs, I'dnica a la Comunitat Valenciana, que fou qui proporciona el
desenvolupament del Port de Castelld, a més de estar al servei de la potent industria ceramica

instal-lada al seu hinterland.

Sistema aeroportuari

Hi ha una serie d'aspectes que reivindiquen la importancia que pot arribar a adquirir el sistema
aeroportuari a l'area d'estudi. L'excel-lent possicid geoestratégica, |'aeroport de Reus esta a
escassos 45' de Barcelona, perd també amb una ubicacié a l'interior del segon sistema urba de
Catalunya i enllagat amb I'eix de I'Ebre en el quan no se'n presenta cap aeroport important,
exceptuant el de Saragossa. L'altre aeroport de I'Eix és el de Castelld, situat a la localitat de

Benlloch, a un hora de la capital del Pais Valencia.

Els aeroports sén nodes estrategics per a un territori, proporcionen fluxes de viatgers i
mercaderies que generen una important activitat economica als territoris. A I'Eix Tarragona -
Castelld cal destacar, principalment, I'aeroport de Reus. Un aeroport caracteritzat pel trafic de
passatgers, donant servei basicamenta companyies aéries low cost, procedents del Regne Unit
i el centre d'Europa. Un dels objectius és incentivar el transport de mercaderies per tal de
diversificar I'activitat de I'aeroport. A més, al sud de I'Eix, I'aeroport de Castellé ha comencat a
funcionar recentment, després d'estar anys sense presentar cap activitat, degut a que cap
companyia estava interessada en operar en aquesta infraestructura. Al gener del 2015 es va

produir el primer vol comercial des de que s'inagura alla per el marg del 2011.

La seglient imatge esquematitza a grans trets I'oferta d'infraestructures que presenta l'area
d'Estudi. De la interpretacié de la imatge es pot concloure que, els territoris més propers a la
costa son els que disposen d'una major accessibilitat a les infraestructures de transport, degut

a que aquestes recorren el litoral mediterrani. En el cas de la xarxa de carreteres, I'AP-7 és la
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carretera que articula el sistema urba Mediterrani, a més, de la E-90, ramal de la A-2 amb
procedencia de Madrid, que connecta pel nord de la provincia de Tarragona amb I'AP-7. Pel
qgue fa a la xarxa de ferrocarril, presenta un sistema més complex. Malgrat aixo, el trafic tant
de mercaderies com de passatgers és intens conseqliencia de les relacions entre Valéncia i
Barcelona. Finalment, els ports i aeroports acaben per completar tot un sistema
d'infraestructures que tracta de convertir-se en una alternativa en I'economia d'aquest enclau

geoestrategic.

Figura 19: Sintesi de I'oferta en infraestructures a I'Eix
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Font: Elaboracio propia a partir del Ministeri d'Agricultura, Alimentacié i Medi Ambient.

Plataformes logistiques

En primer terme, resulta important resaltar les diferéncies entre el sol industrial i logistic. Es
cert que sén termes que responen a realitats similars, perd davant la crisi productiva, cada cop

més, la logistica esdevé com una activitat clau en apogeu que genera riquesa mitjancant
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I'atraccié d’oportunitats exogenes. Per tant, malgrat que en el sol industrial es desenvolupen
actvitats logistiques puntuals, no es poden considerar centres especialitzats en al materia,
degut a que sén centres disenyats per a l'activitat industrial. D'agquesta manera es van
dissenyar centres especialitzats per desenvolupar Unicament aquesta activitat, sén els centres
d'activitat logistica. Aquestos centres presenten una série de caracteristiques, com per

exemple:

o Ubicacié geoestrategica: a escassos metres de les grans infraestructures viaries,
portuaries o ferroviaries.

o Amples vialitats d'accés per a que els vehicles puguen desplagar-se per la plataforma.

o Economies d'escala i sinergies entre les empreses instal-lades

o Estacio intermodal

o Serveis per als usuaris

o Etc.

En aquest sentit, I'Eix disposa d'un potencial logistic important degut a la posicié geografica i al

teixit industrial del qual gaudeix.
e CIMEICamp

En I'actualitat cal destacar el CIM El Camp. La gran plataforma logistica del Camp de Tarragona.
Gaudeix d'una optima accessibilitat a les zones industrials de Tarragona, Reus, Constanti i Vila-
seca. Amb accésdirecte al Corredor del Mediterrani mitjancant I'AP-7/E-15, a més de I'aeroport

de Reus, el Port de Tarragona i I'estacié d'AVE El Camp de Tarragona.
e Palau de Reig de Dalt (Valls)

La ciutat de Valls, a I'Alt Camp, exerceix una influéncia sobre la resta de municipis del seu
entorn. La demanda de sol industrial i d'activitat economica en Valls ha sigut important en els
ultims anys. Amb I'objectiu de proporcionar terrenys adeqiats que complementen I'activitat
industrial, s'ha habilitat un sector al norest del poligon industrial que satisfaguen la demanda
de sol. Es un sector proxim a grans infraestructures: a escassos 30 minuts del Port de

Tarragona, a 15 minuts de I'aeroport de Reus i en les inmediacions de I'AP-2 i I'AP-7.

IV - MARC DE REFERENCIA PER A LA PLANIFICACIO TERRITORIAL

8. El Corredor Mediterrani Eix prioritari en la Xarxa de Transports Transeuropea (RTE-T): de

la creacié de la RTE-T a la prioritzacié
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8.1. Antecedents de la politica de transports europea

La visid esbiaixada dels estats a I'hora de planificar les infraestructures de transport ha
provocat un retard en el desenvolupament de les xarxes transeuropees de transport. La
Comunitat Europea, en el seu procés d'integracié dels Estats membres, no va sentir la
necessitat formal d'intervenir en matéria d'infraestructures de transport, ja que la

competéencia de la mateixa era exclusiva dels Estats membres.

A la fi dels anys vuitanta, la Comunitat Europea va impulsar el projecte d'instauracié d'una
xarxa transeuropea d'infraestructures de transport, telecomunicacions i energia. Es considera
oportu intervenir en la planificacié de la infraestructura de transport, amb la finalitat de definir

les xarxes sota una Optica comunitaria que superés els enfocaments nacionalistes.

Aguest nou marc d'actuacié té la seva plasmacié normativa en el Tractat de Maastricht (1992).
La Comunitat imposa la tasca de contribuir a la creacié i al desenvolupament de xarxes
d'infraestructures de transport, telecomunicacions i energia entre els estats membres.
Aquestes xarxes s'insereixen en |'objectiu general de cohesié econdmica i social, perseguint els

seglients objectius:

o Construir connexions necessaries per facilitar el transport

o Optimitzar les infraestructures existents; aconseguir la interoperabilitat dels elements
de la xarxa

o Preveure I'ampliacié de la UE a tercers paisos

o Intentar I'eliminacio dels colls d'ampolla

o Contribuir al desenvolupament sostenible i al requilibri modal.

El Consell d'Essen (1994), celebrat a Alemanya, acabaria per ser clau en la politica
d'infraestructures europees. Dels 47 projectes candidats, 14 es consideraren com a prioritaris;
es a dir, cofinancgables en part per la Unid Europea. L'objectiu no era altre que proporcionar
una rellevancia especial a certs territoris amb la finalitat de crear un model a nivell europeu
basta el reequilibri territorial i I'increment de la capacitat competitiva global. Aixo parteix de la
consolidacid d' una xarxa de transport, on cada estat membre construeixi les seves
infraestructures ajustant-se al patré marcat per |'espai europeu. Per contra, si el Consell
d'Essen havia suposat una superacié de la tradicional indiferéncia politica del Consell Europeu
en materia de transport, el comportament dels estats a I'hora d'implementar els projectes no

va ser I'esperat (Mufioz, 2012).
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Es convenient destacar que dels 14 projectes considerats com a prioritaris al Consell d'Essen
(1994), dos vinculaven territoris de la peninsula ibérica amb el centre d'Europa. Per una banda,
el projecte del ferrocarril d'alta velocitat Madrid-Barcelona-frontera-Perpinya-Montpeller i
Madrid-Vitoria-Dax. Per altra banda, el projecte nimero 8, Autopista de Lisboa-Valladolid, va

ser substituit per un Corredor Multimodal Portugal-Espanya-Centro d'Europa el 2001.

La prioritzacié per desenvolupar i potenciar aquestos territoris del centre de la peninsula
ibérica, deixant de banda el Corredor Mediterrani, no van ser fets casuals. El periode que
compren les dues legislatures VI i VII (1996-2004), van suposar canvis al govern espanyol. La
tendeéencia centralista, també a I'hora de vertebrar el territori, va dur a terme una concepcié
radial, provocant que tot el litoral mediterrani estigués exempt d'ajudes per fomentar
projectes d'impuls al Corredor Mediterrani. Decisions totalment incomprensibles, si es tenen

en conte tant potencialitats geoestrategiques del llevant de la peninsula ibérica.

La Unid Europea, per mitja d'aquesta politica de cofinancament, pretenia coordinar i promoure
els projectes d'infraestructures d'interés comunitari a fi de crear una xarxa comunitaria,
moderna i eficient. No obstant aix0, la implementacid dels projectes ja previstos a Essen va
posar de manifest les dificultats per establir un marc d'ajudes per a lI'execucié dels projectes,

limitant I'establiment d'una politica d'infraestructures del transport (Mufioz, 2012).

8.2. Desenvolupament de la Xarxa Transeuropea de transports (RTE-T)

La Comunitat Economica Europea ha mostrat tradicionalment un interés especial pel
transports comd, la culminacié dels quals ha sigut la Xarxa Transeuropea, coneguda com RTE-

T*al 1996,

La RTE-T culmina amb I'establiment d'un model format per una Xarxa Basica i una altra Xarxa
Global. Aquesta ultima, garanteix |'accés a totes les regions de la UE amb uns estandards
minims comuns. La Xarxa Basica, que forma part de la Global, constituira una malla connexa

gue unira els nodes i enllagos d'importancia estratégica a través de Corredors multimodals.

Amb la intencié de formalitzar una xarxa de transports europea, el Parlament i el Consell
europeu van elaborar el 23 de juliol de 1996, |a Decisié N2 1692/96/CE, sobre les Orientacions
Comunitaries per al Desenvolupament de la Xarxa Transeuropea de Transport. Aquesta Decisi

dura associats una objectius:

10 RTE-T: Red Transeuropea de Transportes o en anglés TEN-T: Trans-European Transport Network
| as redes transeuropeas de transporte. Una visidn critica y constructiva de su efecto en Espafia. Revista de Obras
Publicas n2 3.529. Afio 2012.
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e Garantir la mobilitat de les persones i de les mercaderies

e Oferir als usuaris infraestructures de qualitat

e Fer Us del conjunt de mitjans de transport

e Possibilitar una utilitzacié optima de les capacitats existents

e Ser viables de del punt de vista economic

e Cobrir el conjunt dels paisos de la UE

e Preveure la seva ampliacié cap als Estats membres de |'Associacid Europea de Lliure

Comerg (AELC), els paisos d'Europa Central i Oriental i els paisos mediterranis.

El suport economic per proporcionar les ajudes als projectes prioritaris derivaran dels fons
estructurals de la Politica Regional de la Comissié Europea. Concretament es reglaments
792/93, 1664/94, 2236/95 i 1665/99 van fer possible la creacié del Fons de Cohesid, per la
concessio d'ajudes financeres comunitaries en I'ambit de les xarxes transeuropees, formant la
base del marc legislatiu que va desenvolupar les directrius del Tractat de Maastricht (1992), i a

I'hora va promoure la politica d'infraestructures en el marc de la Unié Europea.

En un context de definicid d'objectius i prioritats va sorgir una nova figura: els Llibres Blancs.
Sén documents que contenen propostes d'accid6 comunitaria en un ambit especific i
constitueixen la guia per dur-les a terme. Al 2001 la Unié Europea en 2001, va elaborar el Llibre
Blanc sota el titol "La politica europea de transports de cara al 2010: I'hora de la veritat", on

se'n derivaven 3 linies d'actuacio principals:

e Equilibri dels diferents mitjans de transport, per garantir la mobilitat en tots els paisos
europeus.
e Lluitar contra la congestid i els efectes mediambientals.

e Reorientar la politica de transports, de manera que els ciutadans siguin els beneficiats.

Malgrat el Llibre blanc del 2001 i la revisid d'aquest al 2005, dels 14 projectes prioritzats a
Essen, Unicament es van finalitzar tres: I'aeroport de Malpensa (Mila), la linea ferroviaria de
mercaderies a Irlanda i I'enllag carretera/ferrocarril entre Dinamarca i Suécia. La resta estaven

paralitzats i incomplien les dades d'execucié previstes (Mufoz, 2012).

L'Informe Van Miert'’(2003), va ser un element important en el esdevenir de la Xarxa

Transeuropea. Davant la perspectiva d'una imminent ampliacié de la UE cap als paisos de

12 Karel Van Miert, fou un politic belga, que va formar part de la Comissié Europea (aparell executiu de la UE) entre
els anys 1988 i 1999. Una vegada finalitzat el seu carrec politic com a conseller de la Comissié Europea, va presidir el
grup de treball qué elabora I'iInforme Van Miert.

63



Europa de I'Est, i tenint en compte la necessitat indiscutible d'una revisié de la RTE-T, es
proposa aquest informe, amb I'objectiu fonamental de definir un nombre precis i limitat de
projectes d'infraestructures de transport, amb suport dels governs i amb la maxima solvéncia
financera, per tal de millorar les comunicacions entre el paisos recentment incorporats i els

grans eixos de I'Europa central i occidental.

A lI'Informe, per una part, es posen de manifest els projectes prioritaris de infraestructures de
transport per als proxims anys, establint diferents pressupostos i dades d'execucié. Per altra
part, s'establira un marc financer i legislatiu adequat a la necessitat de desenvolupament de
cada projecte. Sorgiran 4 categories, catalogades com a llista 0, 1, 2 i 3 on s'agruparan els
projectes de més a menys importancia respectivament, entenent com a importancia la dada

d'execucid.

Posteriorment a l'abril de 2004, la Decisié N2 1962/96/CE va ser modificada novament per
establir els 30 projectes definitius, aprovats a partir de les recomanacions del Grup Van
Miert, donant lloc a la Decisié N2 884/2004/CE, on s'incloien els onze projectes prioritaris de la
llista inicial que estaven per acabar, aixi com |'ampliacié o extensié de dues d'aquestes, a més
de la incorporacié dels projectes prioritaris corresponents als nous Estats membres. En
definitiva, s'establien unes noves directius que fixaven I'any 2020 com a dada limit per la

construccio de les infraestructures planejades als projectes prioritaris.

Amb la intencié d'afavorir I'intercanvi de persones i mercaderies Europa, va suposar que la
nova Decisié de la Comissiéd Europea establis nous preceptes per a l'impuls de la RTE-T, com
per exemple: la configuracié de grans corredors comunitaris, el desenvolupament d'autopistes
del mar, la introduccié del concepte "projecte d'interés europeu" o el mecanisme de

coordinacié comunitari.

Malgrat I'ampliacié del cofinancament per part de la Unié Europea, cap dels quatre projectes
declarats com a prioritaris d'interés europeu en el territori espanyol afectaven plenament al

conjunt del Corredor Mediterrani.

Sembla evident afirmar que les politiques de la Unié Europea estan en constant modificacid,
tant pel que fa a premisses i objectius, com l'assignacié dels recursos economics per al

cofinancament de I'execucid de les infraestructures. A partir del 2007 han anat elaborant-se
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nous documents oficials®® on es publiquen les noves orientacions respecte a la Xarxa

Transeuropea de Transports (RTE-T).

La integracié dels principals corredors europeus, i la intermodalitat en I' utilitzacié dels
mitjans de transports per optimitzar la cadena de transports, son els principals reptes
d'aquestes noves premisses per a la RTE-T. El nou Llibre Blanc de Transports de 2011
denominat “Full de ruta cap a un espai Unic europeu de transport: per una politica de
transports competitiva i sostenible”, dissenya una estratégia a llarg termini, 2030/2050. El nou
marc de planificacié de la Xarxa Transeuropea tractara de teixir una xarxa basica o principal
gue deura estar construida per al 2030, i altra més global que s'integrara a la primera, per

conformar un espai europeu Unic i totalment connectat.
8.3. La controversia del Corredor de mercaderies n°6 amb el Corredor Mediterrani

En tot I'extens procés d'integracié del Corredor Mediterrani en la RTE-T, s'ha donat peu a la
mal interpretacié d' iniciatives amb finalitats semblants, malgrat que la seva procedéncia no ho
és. Aixi, cal esmentar l'acord entre els ministres de Transports d'Espanya, Franca, ltalia,
Eslovenia i Hongria, a Brussel-les, en el marc del Consell de Ministres de la UE, un acord sobre
la implantacié del corredor ferroviari n26, definit en el reglament UE N2 913/2010 del
Parlament Europeu i del Consell. Aquest Reglament es centrava en la xarxa ferroviaria europea

per a un transport de mercaderies competitiu.

L'esmenta't reglament estableix normes per a la creacid6 de corredors ferroviaris
internacionals. L'objectiu d'aquests corredors és establir sobre les linies ferroviaries existents
uns itineraris internacionals, en els quals, el transport de mercaderies compti amb majors

facilitats de gestid.

Al Reglament s'estableixen 9 corredors de mercaderies inicials, dos d'ells que afecten a
Espanya (corredors 4 i 6). En concret, es destacara el corredor de mercaderies N2 6, per
resoldre la disjuntiva generada degut a la coincidencia de l'itinerari entre aquest corredor de
mercaderies i el Corredor Mediterrani, definit en la proposta per a la Xarxa Basica de les Xarxes

Transeuropees de Transport. A més, els corredors de la xarxa basica no estan orientats

B La Comunicacié de la Comissié al Consell i al Parlament Europeu (2007): “Xarxes transeuropees: cap un
enfocament integrat”; La Decisié 2007/60/CE de la Comissio, de 26 d'octubre de 2006, per la que es crea I'Agéncia
executiva de la TEN-T de transport en aplicacié del Reglament n2 58/2003/CE; El Llibre Verd (2009), referent a una
TEN-T millor integrada i al servici d'una politica comu de transports; La Comunicacié de la Comissié de (2009) "Un
futur sostenible per als transports: cap a un sistema integrat, tecnologic i de facil Us final"; EI Reglament n2
67/2010/CE del Parlament Europeu i del Consell (2009) on es determinen les normes generals per a la concessié
d'ajudes financeres comunitaries en el ambit de les TEN-T.
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exclusivament a la promocié del transport ferroviari de mercaderies, com ocorre amb el

Corredor n26, sind també per al transport de viatgers.

El corredor N2 6 esta composat per tres trams, que connectara el Mediterrani occidental amb
Hongria, passant per Franga, Italia i Suissa. En definitiva, quan es desenvolupi la infraestructura
i estigui en total funcionament, podra enllagar I'Europa més meridional (Algesires) amb els

paisos d'Europa de I'Est. Els trams son:

o Almeria - Valéncia/ Madrid - Saragossa /Barcelona - Marsella
o Lié- Tori- Mila- Verona- Padua/Venécia - Trieste/ Koper

o Ljubljana - Budapest - Zahony (frontera Hongria - Ucraina)

A I'hora de dissenyar els corredors de la xarxa principal, han de tenir-se en compte els
corredors ferroviaris de mercaderies creats amb conformitat amb el Reglament (UE) N2
913/2010. La implantacié de corredors ferroviaris internacionals de mercaderies, que formin
una xarxa ferroviaria europea per a un transport de mercaderies competitiu ha de portar-se a
terme de manera coherent amb els corredors de la Xarxa Transeuropea de Transport (RTE-T) o

del Sistema de Gestié del Trafic Ferroviari Europeu (ERTMS).

Es crea aixi una xarxa de transport multimodal per a Europa on s'identifiquen i desenvolupen
una serie de corredors, que es basaran en la xarxa principal i s'adaptaran a les necessitats
canviants. La implementacié global dels corredors s'efectuara sota els auspicis d'un
coordinador europeu, mentre que els plans plurianuals de desenvolupament de corredors
identificaran, en el marc d'un calendari, tant les inversions necessaries com les millores a curt

termini.

8.4. Incorporacio del Corredor Mediterrani a la xarxa basica de la RTE-T

Des de 1996, any en qué s'estableixen les primeres directrius de la Xarxa Transeuropea de
Transports (RTE-T), la UE havia sotmés en dues ocasions a aquesta Xarxa a un procés de
revisié: la primera data de 2003 i altra en 2009. Al llarg d'aquests ultims anys, la Comissio
Europea i els Estats membres han realitzat el que probablement sigui I'exercici de planificacié

més important que mai abans s'ha realitzat en I'ambit del transport a Europa.

Va ser a l'octubre del 2011, quan des de la Comissié Europea s'elabora la Proposta de

Reglament del Parlament europeu i del Consell, per el que es creava el Mecanisme de
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"Connectar Europa". D'aquesta manera s'aconseguia que des de la UE, es ratificara I'aposta per

la prioritzacid del Corredor Mediterrani en la Xarxa Basica Transeuropea de Transports (RET-T).

Els corredors, proposats per la Comissié Europea, son multimodals, és a dir, tots els ports,
aeroports, nusos i plataformes logistiques, i centres de produccié estaran connectats a eixos
viaris i/o ferroviaris i, si escau, fluvials, de viatgers i mercaderies. El que significa la plena

interoperabilitat.

En la seglient imatge (veure il-lustracid 19) apareixen representats els corredors que atenent
als requisits técnics i juridics s'han considerat oportu incloure'ls en la xarxa principal. El primer
gue se'n pot extreure d'aquest mapa es la clara diferencia entre el nivell de desenvolupament
de les xarxes del centre d'Europa (Alemanya, Benelux) i el que es considera la periféria
(peninsula ibérica i els paisos de I'est). Per tant, per tal de que la RET-T sigui funcional, el paper
de la xarxa global sera primordial, en el sentit que aquesta sera la que faga d'enllag amb els

territoris més distants de la xarxa basica.
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Figura 20: Corredors principals de la RTE-T
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Font: Comissié Europea.

Pel que fa al seu abast, cada corredor travessera un minim de tres Estats membres (o dos en el
cas de distancies inferiors a 500 km) integrant-se en la gran xarxa europea de transports. A
més, combinaran els tres mitjans de transport principal, carretera, ferrocarril i la respectiva
connexi6 amb un port maritim. Fent referencia al que anomenem intermodalitat de

transports.

En el cas concret de I'Estat espanyol, la decisié de la Comissié Europea garanteix, en I'ambit del
transport ferroviari, que es superi el vell problema que arrossega quant a I'ample de via, que
ha suposat una gran barrera comercial, ja que els corredors ferroviaris hauran de ser
interoperables. Es a dir, hauran de comptar amb ample internacional, sistema ERTMS i hauran

d'estar electrificats.
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Aquestes dues mesures, la multimodalitat i interoperabilitat, vénen a garantir un sistema
eficient i sostenible. Aixd es tradueix en una reduccié en els costos de les empreses, el quée
comportara un major creixement i desenvolupament economic per al nostre pais. A més,
s'eliminaran els colls d'ampolla i s'afavorira la sostenibilitat en potenciar la manera de

transport ferroviari, el més respectués amb el medi ambient.

Aquesta xarxa es tracta d'una infraestructura estratégica que permetra la interconnexié amb
les arees industrials i comercials més importants d'Europa, els ports fluvials, els ports i
aeroports, aixi com amb les terminals logistiques. La integracié en aquesta xarxa a través del
Corredor Ferroviari Mediterrani és vital per ser un node principal i una Gran Plataforma

Logistica Europea.™

Tanmateix, el Corredor Mediterrani no va ser I'Unic elegit, la Comissié, en I'Annex de la seva
proposta al Consell i al Parlament Europeu, recull textualment deu corredors que recorren

Europa en diferents connexions, dels quals dos eixos afecten a Espanya:

o Un Corredor del Mediterrani, que engloba el que el Govern d'Espanya denomina com
Corredor Mediterrani i Corredor Central, entra a Espanya per Figueres i discorre fins a

Algesires i Sevilla bifurcat en dues seccions.

o Un eix Lisboa-Estrasburg, que a Espanya compren el denominat "Corredor Atlantico" i

que vertebra tot I'oest espanyol, des de la frontera portuguesa fins a Irdn.

La Proposta de Reglament seria corroborada per el Reglament N2 1316/2013 del Parlament
Europeu i del Consell, modificant-se el Reglament (UE) N2 913/2010 i per el que es deroguen
els Reglaments (CE) N2 680/2007 i N2 67/2010.

8.5. Finangament conjunt: Unié Europea - Estats Membres

Des del moment que des de la Comissidé Europea es va decidir posar en funcionament una
politica coml en materia de transports, el suport economic, a I'hora de realitzar les
infraestructures i les millores de la xarxa, va ser tant evident com variable en els distints

periodes.

 Efectes del Corredor ferroviari Mediterrani en la competitivitat de I'economia valenciana. 2012. Asociacio
Valenciana d'Empresaris (AVE).
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Els costos previstos per a completar la Xarxa Transeuropea de Transport entre 2007 i 2010
ascendien als 600.000 milions d'euros. Les inversions necessaries, Unicament per als projectes
prioritaris que contemplava la Decisié 884/2004/CE representen al voltant del 160.000 milions
d'euros per al periode 2007-2013". Les ajudes dels fons europeus aportaven aproximadament,

un 25% del cost total de la inversio.

No sera fins la publicacié de la Memaéria 11/706 de la Comissié Europea, on s'afirmava que la
infraestructura de transports precisa inversions considerables, i la major part d'aquestes
correria a compte dels Estats membres. El paper d'Europa en mateéria d'inversions i
coordinacio, és afegir valor mitjancant I'eliminacié de colls d'ampolla i la construccié de les
connexions que faltin, a més de recolzar la creacié d'una veritable xarxa de transports

europea.

Els percentatges de cofinancament normals dels projectes de la RTE-T a la xarxa principal o

basica seran els seglients:

o Fins al 50% de cofinangament de la UE per als estudis previs.

o Fins al 20% per a obres, per exemple, obres exploratories amb vista d'un gran tunel.

o Existeix la possibilitat d'incrementar el cofinancament de projectes transfronteres de
ferrocarril i vies navegables interiors fins a un 40%.

o En el cas de determinats projectes Sistemes de Transport Intel-ligent (STI), com el
ERTMS™, es pot proporcionar un cofinangament més alt, fins al 50%, per assistir als

Estats membres que estiguin realitzant la transicid al nou sistema.

Com s'ha comentat abans, les inversions per desenvolupar les infraestructures sén variables,
degut principalment a I'augment de la demanda de transport europeu. Per satisfer I'augment
previst de la demanda de transport es calcula que es requeriran 1,5 bilions d'euros fins a 2030.
Solament fins a 2020, la Comissié estima que es necessitaran al voltant de 500.000 milions
d'euros per completar la xarxa transeuropea de transport i al voltant de la meitat d'aquesta

guantitat per eliminar els principals embotellaments.

El nou programa de financament de la Politica Regional s'ha assignat al transport la major part

de I'ajuda, prop de 26.000 milions d'euros, del mecanisme «Connectar Europa», l'instrument

1 http://www.boe.es/doue/2007/162/L00001-00010.pdf

' ETRMS: European Rail Traffic Management System. Es un sistema europeu de gestié del trafic
ferroviari, iniciativa de la UE per garantir la interoperabilitat de les xarxes ferroviaries europees, creant
un Unic estandard per a tota la xarxa comu. L'objectiu final, es que totes les linies europees formen part
d'una Unica xarxa, i que un tren pugui circular lliurement al llarg de diferents paisos de la UE.
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financer que s'utilitzara en la UE durant el periode de programacié 2014-2020 per invertir en

infraestructures de transport, energia i tecnologies de la informacié i la comunicacié.

TAULA RESUM

La Unid Europea, ha creat uns projectes vinculats al ferrocarril, en aquest cas la Red
Transeuropea de Transportes (RTE-T) ha decidit incloure en esta Xarxa de Transports 10
corredors principals, entre els quals esta el Corredor Mediterrani, que deuen recdrrer 3 paisos
de la UE i creuar al menys 2 fronteres

Propostes:
Es planteja el disseny d’una Xarxa principal de transports multimodal en la UE.

La nova xarxa principal eliminara els colls de botella, modernitzara les infraestructures i
dinamitzara les operacions de transports transfronterer per a passatgers i mercaderies.

La nova xarxa principal, es recolzara en una xarxa global, menys prioritaria des del punt de vista
europeu, de linies nacionals i regionals. Aquesta unida a la xarxa principal o basica, més prioritaria
a nivell europeu, defineix la RTE-T.

El finangcament assignat al projecte servira de capital inicial per estimular més inversions dels
Estats membres, amb la finalitat de completar les connexions transfrontereres dificils, que podrien
no construir-se d’altre mode.

La xarxa principal o basica deura estar acabada en I’any 2030, i la xarxa global per al 2050.

La xarxa principal o basica prioritzara les connexions i nodes més importants de la RTE-T, per tal
que estiguen operatius en el 2030. Aquesta incloura tots els modes de transport, es a dir,
transport per carretera, el ferrocarril, transport aeri, vies navegables interiors i transport maritim,
aixi com les plataformes intermodals.

Font: Elaboracié propia
IV - MARC DE REFERENCIA PER A LA PLANIFICACIO TERRITORIAL
9. Analisi de les competéncies del Planejament Territorial a Catalunya i el Pais Valencia

En aquest capitol es fara una sintesi de la situacid del planejament territorial i urbanistic a
Catalunya i la Comunitat Valenciana, tractant d'analitzar totes les figures de planejament per
tal d'identificar les seues competéncies. Posteriorment, es centrara I'analisi respecte aquelles

figures i instruments que regulen I'Eix Tarragona - Castelld.
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L'ordenacio del territori implica tres tipus d'intervencié: la legislacid, la planificacid i I'execucio
dels plans aprovats. Aquestes intervencions, amb diverses seqlieéncies en el temps, formen

part del procés global per ordenar el territori.

Si la planificacié territorial té com a escala de treball els ambits d'escala regional o, en el cas de
Catalunya, com a minim comarcal, el planejament urbanistic ordena basicament |'ambit
municipal, excepte els plans directors urbanistics, que agrupen més d'un municipi. L'ordenacié
fisica que es deriva de l'activitat territorial i urbanistica es completa amb politiques i
actuacions especifiques en el paisatge, la costa i la muntanya, amb |'objectiu de vetllar per la

respectiva proteccio.

9.1. L'Espanya de les autonomies: I'Espanya de les desigualtats

La creacié de I'Estat de les autonomies, al 1978, va suposar un impuls a la participacio dels
ciutadans en les decisions publiques mitjangant processos democratics, i un canvi en els
centres de decisid que ha permés que les CCAA foren responsables de la prestacié de diversos i
importants serveis publics. De llavors enca, s'ha produit un fort creixement del sector public, i
també una important descentralitzacid, des de I'administracid central cap a les administracions
autonomiques, les quals sén responsables aproximadament d'un 35% de la despesa publica

total.

Per a que els governs autonomics disposaren de recursos per atendre les seves noves
competencies, es va dissenyar un nou sistema de financament. En aquest sistema, mentre la
despesa es distribuia per les diferents autonomies, el sector public es mantenia fiscalment
centralitzat, es a dir, la recaptacié fiscal la feia la hisenda central, i les hisendes autonomiques
depenien de les transferéncies de la hisenda central. Arribat aquest punt, sorgiran les
discrepancies entre les autonomies i I'Estat central: la insuficiéncia dels recursos en relacié
amb les necessitats de cada regid, la corresponsabilitat fiscal de les CCAA, una distribucid justa

de recursos i una relacié equitativa amb la hisenda central.

La inversidé publica en infraestructures és un dels instruments basics per a dur a terme
politiques de creixement economic i de desenvolupament regional. En termes quantitatius, la
principal inversié publica és la que fa anualment I'Estat espanyol mitjancant els pressupostos
generals. La distribucié territorial d'aquesta inversié presenta greuges comparatius, i es
justifica més per criteris de solidaritat que per arguments de creixement i d'eficiencia

economica.
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La descentralitzacio politica ha implicat una descentralitzacié de la despesa publica (sanitat,
ensenyament, serveis, serveis socials) entre les diferents autonomies, mentre que els ingressos

continuen centralitzats i distribuits posteriorment per la hisenda central.

Tota aquesta situacio es reflexa en una manca de finangament autonomic, sumat a una politica
erratica de les inversions estatals, que ha implicat un deficit d'inversié en infraestructures de

transport.

Aguesta descoordinacié s'ha traduit en I'ordenacié del territori, on un dels trets que evidéncia
I'obsolescencia de I'armadura juridica i institucional per a la gestié del territori, és el paper

central que en ell exerceix el planejament de base municipal (Nel-lo, 2011).

La transformacié del territori a Espanya ha sigut conseqiiéncia de dinamiques supralocals.
Aguesta tendéncia a la integracié territorial, perceptible a tots els nivells d'escala, global,
regional o metropolitana, contrasta amb el manteniment del pla d'ordenacié urbanistica
municipal com l'instrument basic d'ordenacidé i planificaci6 municipal (Nel-lo, 2011). Els
ajuntaments estan elaborant els seus plans amb una logica merament local. Actuen com si la
demanda immobiliaria no tingués limits i fos indiferent a |'oferta de la resta de municipis
(Burriel de Orueta, 2009). Per tant, no té cap sentit que cada municipi planifique i ordene el

seu sol sense tenir en conte els territoris veins.

La conseqiiencia és que els ajuntaments no tenen definits uns criteris, unes orientacions i uns
limits raonables a I'hora d'elaborar les seves propostes urbanistiques. Les Comissions
Territorials d'Urbanisme, el organ autonomic que aprova els plans municipals, analitzen cada
cas en particular, sense tenir com a referéncia un marc supralocal que els permeta decidir

sobre les seves dimensions amb criteris objectius (Burriel de Orueta, 2009).

9.2. Principals trets del planejament territorial i urbanistic a Catalunya

Catalunya presenta una major tradicié i implicacidé en materia de planificacié territorial.
L'ordenacié del territori és una competéencia exclusiva del Govern de la Generalitat que, com a
tal, es va recollir a I'Estatut de Catalunya de I'any 1979 i del 2006. L’any 1983 es va aprovar la
primera Llei de politica territorial, encara vigent, en que es regulen els objectius d’aquesta
materia aixi com els instruments que s’hauran de redactar per assegurar-ne el compliment.
L'any 1995 es va aprovar per llei el Pla territorial general de Catalunya, que és la figura de
rang superior del sistema de planificacié territorial i actua com a marc de coherencia i

d’orientacid per a la resta de figures d’aquest sistema de planificacié. Aixi, per aprofitar les
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potencialitats i fer front a les dinamiques territorials que s'estaven produint, el Programa de
Planejament territorial es proposava com a objectiu promoure instruments per a corregir les
tendéncies a la dispersid, la especialitzacié i la segregacié urbana a escala supramunicipal

mitjancant els plans territorials parcials i els plans territorials sectorials (Nel-lo, 2011).

Entre el 2004 i el 2010 s’han aprovat els diferents plans territorials parcials que comprenen els
ambits de planificacid territorial definits a la Llei 1/1995 aixi com el de I'Alt Pirineu i Aran,
ambit que s’aprova I'any 2001. Quant als plans territorials sectorials, la situacié és més diversa,
ja que, la redaccié d’aquestes figures de planejament depéen de I'drgan responsable en la

materia.

Pel que fa a la planificacié urbanistica es porta a terme mitjancant el planejament urbanistic
general, que és integrat pels plans directors urbanistics (PDU), pels plans d'ordenacié
urbanistica municipal (POUM) i per les normes de planejament urbanistic. En aquest cas els
plans directors urbanistics (PDU) sén dintre del planejament urbanistic la figura en coheréncia

amb la planificacié territorial. Els PDU tenen diversos objectius, entre ells destaquen:

Establir les directrius per coordinar l'ordenacié urbanistica d'un territori d'abast

supramunicipal.

e Fixar les determinacions sobre el desenvolupament urbanistic sostenible, la mobilitat
de les persones i mercaderies i el transport public.

e Establir mesures de proteccié del sol no urbanitzable.

e Concretar i delimitar les reserves de sol per a les grans infraestructures.

e Programacio de politiques supramunicipals de sol i d'habitatge.

e Delimitacié i ordenacid de sectors d'interés supramunicipal per a I'execucid directa

d'actuacions d'especial rellevancia social o econdmica.

Catalunya ha sigut un territori que tradicionalment ha tingut les mirades posades més enlla de
les fronteres de la peninsula ibérica, i en aquesta ocasidé no sera menys. Per I'any 1983 es va
aprovar la Carta europea d'ordenacio del territori i es van fixar uns objectius que, actualment
son valids, encara que han experimentat adaptacions conceptuals. Els objectius tracten
d'aconseguir el desenvolupament socioeconomic i equilibrat de les regions, millorar la qualitat
de vida dels ciutadans i ciutadanes, gestionar responsablement els recursos, protegir el medi

ambient i utilitzar el territori de manera racional.
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L'any 1992, a la Cimera de Rio es va incorporar i va prendre forma la idea de desenvolupament
sostenible, que ha significat un enriquiment i nous punts de vista en els objectius territorials i
gue, de manera general, implica pensar accions que evitin al maxim la destruccié dels recursos

naturals amb el compromis de no espatllar-los per a les generacions futures.

Un cop contextualitzat el marc normatiu, cal fer referencia a aquells instruments que
incideixen de forma directa sobre I'ambit d'estudi que ens preocupa: el Pla Territorial Parcial

de les Terres d I'Ebre i el del Camp de Tarragona.

El Pla Territorial Parcial de les Terres de I'Ebre, realitza propostes de nous tracats i de millores
a les xarxes viaria i ferroviaria, a més de propostes relatives a les arees logistiques i de serveis
associades a aquestes xarxes, com també a les que formen part del sistema portuari dintre de
I'ambit de les Terres de I'Ebre. El Pla té en conter a I'hora de formular les seves propostes la
resta del planejament vigent tant territorial com sectorial, a banda de ser coherent amb la
resta dels sistemes estructurants del territori, sistema d'espais oberts i sistema

d'assentaments.

Com aspectes més significatius en el sistema d'infraestructures cal fer referencia a I'oferta de
sol per a activitat economica amb l'impuls del LOGIS Ebre, el poligon industrial Catalunya sud i
dos nous poligons supramunicipals, el de la Fatarella i el del Mollo, alhora que delimita tres

reserves de sol de potencial interés estrategic, a I'Aldea-Camarles, Alcanar i Méra la Nova.

Les principals millores que proposa per la xarxa d'infraestructures son: la potenciacid dels
principals eixos viaris amb la substitucié de la N-340 per I'autovia A-7 com via rapida de gran
capacitat, la reconversié a autovia de la C-12, la millora de la resta de carreteres secundaries,
millores a la xarxa viaria d'abast general, a més d'un enllag ferroviari des de I'Aldea fins al port
d'Alcacanar. Per tant, aposta pel port d'Alcanar com a port comercial amb gran potencial
logistic, dotat d'accessos de qualitat, per a la qual cosa preveu el desdoblament de I'actual N-

340 fins Amposta i I'enllag ferroviari esmentat.

El Pla Territorial Parcial del Camp de Tarragona esmenta també una serie d'actuacions a
realitzar per millorar les dotacions de les seves infraestructures. Una de les premisses que es
vol aconseguir es millorar les comunicacions entre el litoral i 'interior. Per aix0, es presenten
una serie d'actuacions que afavoririen la realitzacié d'aquests objectius. Per la xarxa viaria
proposa la continuacié de l'autovia A-7, per tal d'acabar amb la disfuncionalitat que presenta

en aquest tram entre el nord de la Comunitat Valenciana i el sud tarragoni. També es vol
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impulsar es ['Autovia A-27, l'anomenada Autovia de la Costa Daurada, carretera que

connectaria Tarragona amb Lleida.

Les principals actuacions que preveu el pla per la xarxa ferroviaria son:

e Lanova linia d'alta velocitat al corredor Mediterrani.

e Tram Vandellés - Perafort, amb nova estacid al sud de l'aeroport de Reus, el
desdoblament del Corredor Mediterrani per al tram Castell6 - Tarragona.

e Estudiar la viabilitat d'un intercanviador a l'alcada de I'Arbo¢ que permeti connectar
les actuals estacions de Reus, Tarragona, Torredembarra i el Vendrell amb Barcelona
amb combois mixtes sobre vies convencionals i d'alta velocitat.

e Ampliacid i millora de les connexions de la terminal ferroviaria de mercaderies de
Constanti.

e Desviament de la linia ferroviaria a la facana maritima de Tarragona.

e Primera fase de la linia ferroviaria prioritaria entre Tarragona i Castellbisbal. Al tram
tarragoni coincidira amb la rehabilitacié de la linea Reus - Roda.

e Construccié de la connexié en ample europeu del port de Tarragona i la variant de

Reus.

En el cas dels ports, aeroports i infraestructures logistiques les actuacions giren al voltant de la
millora i ampliacié de I'aeroport de Reus amb la construccié de nous accessos, la millora del

Port de Tarragona i la implantacié de les plataformes logistiques del Penedes i del Camp.

9.3. L'Ordenacio del Territori a la Comunitat Valenciana: exemple d'una péssima

planificacio

Llei d'Ordenacio del Territori i els seus instruments de Planificacio 1989

L'aspecte més destacable de I'activitat urbanistica a la Comunitat Valenciana en els ultims deu
anys té més a veure en la gestid, amb les innovacions per a I'execucié del planejament, que
amb l'ordenacié urbanistica (Gaja, 2000). Per tant, la primera dificultat derivava de la falta
d'experiéncia, tant politica com a técnica, sobre com abordar la planificacio territorial, ja que,
la seva practica estava fins llavors inédita en I'administracié publica espanyola; els instruments
establerts en la Llei del Sol de 1975 —el Pla Nacional d'Ordenacié i els Planes Directors

Territorials de Coordinacid- ni tan sols s'havien arribat a iniciar. Per aix0, resulta logic que en
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totes les Comunitats Autonomes transcorreguessin bastants anys des de la promulgacio de les

seves lleis d'ordenacié del territori fins a I'aprovacié dels seus plans d'ordenacid territorial.

Des de la formulacié de la llei del sol fins que s'elaboren i s'aproven els plans d'actuacié
territorial a les comunitats autdonomes sol passar un periode entre uns 7 i 12 anys. En el cas de
la Comunitat Valenciana, es va afegir I'enorme dificultat d'elaborar un pla territorial de les
caracteristiques i contingut tan ampli com el previst en la LOT de 1989. Segons el seu article 7,
el Pla havia de contenir fins a 16 items que exigien una gran quantitat d'estudis i informacié, a
més d'un estudi del medi fisic completissim i molt detallat, per exemple, la “informacié
historica del desenvolupament municipal o comarcal” o “l'analisi econdmic real i potencial de
municipis o comarques”. La falta d'experiéncia practica en planificacid territorial més una forta
carrega doctrinal, propia de I'época respecte a I'abast dels plans, van portar al legislador de la
LOT a un tipus de pla exigent des del punt de vista regulador i d'una dificultat elevada a I'hora

de la seva realitzacid, i per descomptat impossible en el curt termini fixat en la llei.

Altre factor que va contribuir al retard en la planificacid territorial va ser la prioritat politica
que en aquells moments tenia 'aprovacié dels plans municipals d'ordenacié urbana. Malgrat
I'obligatorietat establerta per la Llei del Sol de 1975, a meitat dels '80 del passat segle XX, la
majoria de municipis valencians mancaven encara de planejament urbanistic, i I'aprovacio
d'aquest resultava urgent perqué els ajuntaments poguessin ordenar i gestionar la creixent
demanda urbanistica d'aquests anys i cobrir les greus manques historiques en la dotacié de
serveis i infraestructures basics. El govern autonomic valencia va dedicar un gran esfor¢ de
col-laboracié técnica i economica perque tots els municipis —i per descomptat els més
importants i/o dinamics- poguessin disposar el més aviat possible d'un planejament adequat.
La prioritat atorgada a la fi dels anys 80 a la planificacid municipal, es confirma observant la
concentracié de I'aprovacié de plans en 1988 i 1989. En aquests dos anys es van aprovar 178

documents de planejament municipal davant dels 146 en els deu anys anteriors.

A principis de la década dels 90, el govern autonomic valencia es trobava davant un dilema de
solucié complicada: d'una banda, no veia factible elaborar el tipus de Pla d'Ordenacio del
Territori previst en la LOT en els tres anys que aquesta fixava, ni en un altre termini no massa
llarg; i d'altra banda, no semblava politicament presentable canviar una llei que ell mateix

havia aprovat amb prou feines dos anys abans.

La solucid triada en 1991 va ser obviar el Pla d'Ordenacié de la LOT i abordar com a alternativa

un Pla d'Acciéd Territorial integrat en el desenvolupament urbanistic, que podria estar
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disponible en un termini més curt. Aquest va ser clau en el futur de I'ordenacié territorial al
pais valencia, ja que és va crear una figura de gestid urbanistica per agilitzar la construccid: els
anomenats Programes d'Actuacio Integral. La finalitat no és altra que la programacié de sol
urbanitzable i I'assegurament de compromisos d'inversors en els terminis assenyalats (Gaja,
2000). Amb aquestos plans, els ajuntaments perdran la iniciativa sobre I'ordenacioé espacial del
territori, que queda hipotecada a les decisions dels adjudicadors dels PAI o a actuacions molt

singulars vinculades a propostes de determinades empreses (Burriel de Orueta, 2009).

Com a marc per a aquestes estrategies territorials, la Conselleria d'Obres Publiques, Urbanisme
i Transports havia elaborat un documentat treball sobre el “Arc Mediterrani Espanyol com a
eix europeu de desenvolupament” perqué es considerava que aquest era |'ambit en el qual
devia plantejar-se el model territorial valencia. No es tractava tan sols d'un treball teoric amb
abundant aportacié d'informacié sobre aquest espai, la seva presentacid publica al 1994 es va
acompanyar amb la signatura d'un “Acord de Cooperacié Interadministrativa” entre les cinc
Comunitats Autonomes que conformen aquest ambit (Andalusia, Balears, Murcia, Catalunya i

Valéncia) per combinar objectius i esforcos en el desenvolupament de I'Arc Mediterrani.

Amb la millora de la qualitat de vida com a objectiu de fons de tota I'ordenacié territorial, el

I”

PDU entenia com a “vertebracié territorial” el garantir una provisié de béns i serveis col-lectius
en quantitat i qualitat suficient, i en la localitzacié idonia per a una accessibilitat adequada i
similar per a tots els ciutadans valencians. Aixo només seria possible amb un sistema urba ben

jerarquitzat, ben distribuit territorialment, ben equipat de serveis i solidari amb el mén rural.

El PDU va realitzar un estudi per establir la jerarquia urbana dels seus municipis. Aquest estudi
va servir per determinar l'estat de les infraestructures viaries, per identificar les mancances
existents amb I'objectiu d'aconseguir una xarxa viaria on tots els indrets de la comunitat
estiguin perfectament comunicats amb els principal centres urbans corresponents. Per tant, va
ser en aquest moment quan comengaren a establir-se gestions en comu entre diferents
institucions. Totes les carreteres autonomiques propugnades pel PDU s'havien inclos en el Il
Pla de carreteres valencia que es va aprovar com a Pla d'Accio Territorial de caracter sectorial
al mar¢ de 1995, a la vegada que el PDU. Les actuacions necessaries en carreteres de
competencia de les Diputacions van ser objecte de convenis especifics entre la Generalitat
Valenciana i les tres institucions provincials. A més, el Il Pla de Carreteres proposava, i
coordinava amb la propia xarxa autondmica, les actuacions viaries de competeéencia estatal que

considerava necessaries per a la vertebracié territorial. De la mateixa manera s'havia aprovat
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uns anys abans el pla de modernitzacié dels Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) per

a les arees urbanes de Valéncia i d'Alacant.

Per obtenir una ordenacid territorial de la Comunitat Valenciana d'acord amb el model de
vertebracid desitjat, el PDU culmina amb unes propostes d'estrategies, cadascuna amb
diverses linies d'actuacié bastant concretes, en els seglients aspectes: tractament conjunt de
determinades arees d'integracié urbana (o bé mitjangant I'articulacié fisica, I'articulacié
funcional o només la coordinacié del seu planejament municipal), requilibri territorial,
articulacié territorial, difusié de béns i serveis encara no existents, promocié del mitja rural i

racionalitzacié interna de les grans arees urbanes.

Finalment, el PDU concloia amb la necessitat de definir les estratégies per a algunes arees que
degut la seva complexitat exigien la formulacié prévia de plans territorials especifics. Aquesta
planificacié s'havia de concretar en set Plans Territorials urbanistics anomenats “Arees
Urbanes Integrades” i tres Planes d'Accié Territorial (d'ara endavant PAT) el PAT d'Ordenacié

del Litoral, el PAT del mitja rural i el PAT de Proteccié dels Espais Naturals d'Intereés.

El contingut del PDU anava molt més enlla del que semblava indicar el seu titol, i de la figura
escollida d'un PAT de caracter integrat, instrument en principi concebut per la llei per a la
planificacié d'espais subregionals. En realitat el PDU contenia unes auténtiques directrius
d'ordenacié territorial de la Comunitat Valenciana. De fet, tracta amb rigor i amplitud els tres

grans apartats que s'han considerat basics en |'ordenacié del territori:

e Sistema d'assentaments o sistema urba (base de tota I'ordenacioé territorial).
e Sistema d'espais naturals d'interés.
e Sistema d'infraestructures de comunicacié per a la interconnexié del sistema urba

entre sii amb |'exterior.

Sobre aquesta base el PDU es constituia en el marc de referéncia territorial adequat per a la
formulacid, desenvolupament i aplicacié coordinada de les politiques sectorials de les diferents
administracions publiques, suggeria els ambits urbans de preferent localitzacid dels
equipaments supramunicipals i permetia la coordinacié del planejament urbanistic municipal.
El PDU va sortir a informacié publica per un termini de dos mesos a la fi d'abril de 1995, en
vespres de les eleccions autonomiques, i el seu calendari preveia la seva aprovacio definitiva al
maig de 1996. La Comunitat Valenciana hagués disposat aixi (en un termini de set anys després
de la seva Llei d'Ordenacid del Territori, similar al que van necessitar el Pais Basc, Andalusia i

Catalunya) d'un instrument de planificacid territorial global equiparable al que van a aprovar
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en aquestes Comunitats Autonomes. El PDU era, sens dubte, un instrument que permetia
decisions operatives per a l'ordenacid del territori valencia i que establia les bases de la

planificacié de desenvolupament necessaria, perd mai es va aprovar.
La marginacié de la planificacio territorial 1995-2009

Els canvis de govern a les institucions publiques haurien de ser continuistes, al menys en les
actuacions que semblen ser positives i que van per bon cami, perd, malauradament a la
Comunitat Valenciana I'estada al poder s'ha mal interpretat intencionadament, deixant de

costat als seus principals valedors, els ciutadans.

Es per aixo, que el PDU a I'any 1995 era ja un pla d'informacié publica, i I'entrada al govern
valencia del Partit Popular va aturar el procés d'aguest document planificador per a la
Comunitat Valenciana. Es preveia un época conservadora, on anirien diluint-se les politiques
publiques. Una mostra ben evident és el citat aturament del PDU, document que pretenia
definir les directrius de la politica territorial, elaborant un model territorial per a tot el territori

valencia.

Una de les decisions més transcendents en I'entrada al poder d' Eduardo Zaplana i el seu equip
de govern en matéria de politica territorial, va ser |'aturada del PDU per comptar amb una
empresa privada externa perque formulés un model territorial i unes directrius de la

planejament noves.

Aquesta situaciéo que produida a I'any 1996 mostra (Burriel de Orueta, 2009) una evident
inactivitat en la politica territorial i una passivitat davant els incompliments de |'assistencia
técnica. Es una prova ben elogiient que amb el rebuig del PDU i I'encarrec d'un nou model
territorial, el nou govern valencia només pretenia donar |'aparenca de seguir interessat en la
planificacié territorial, perd no tenia voluntat d'abordar una ordenacié del territori realment

operativa.
Bases per al Consens de I'any 2000

Un dels primers resultats de I'encarrec de planejament territorial, va ser una enquesta a un
gran nombre d'institucions, organismes public i privats, empreses, sindicats etc. amb Ia
finalitat de detectar les opinions i les previsions d'agents influents en el territori. Malgrat que,
és un bon metode per conéixer la visid que tenen els principals agents del territori identificant

les seves previsions i necessitats futures amb I'objectiu de retenir-los per formar un teixit

80



empresarial consolidat, aquesta enquesta no va tenir ninguna continuitat planificadora,

simplement es va quedar en informacié sense cap repercussio sobre el territori.

No obstant, si es prenen els resultats obtinguts a hores d'ara, es podrien extreure una série de
conclusions molt atils. Primerament, s'hauria de tenir en compte I'any que va ser aprovada a
I'any 2000 en ple procés de boom immobiliari. Posteriorment s'hauria d'analitzar els motius
que ens han dut a la situacié actual de recessié economica. Aixi, com bé es mostra a l'article
de Eugenio Burriel (2009), on analitza els resultats de les enquestes, identifica com la majoria
dels ajuntaments aposten per la continuitat del creixement urbanistic (fins i tot la meitat d'ells
per un creixement fort) veuen el planejament com un obstacle per al seu desenvolupament i
els semblen problemes menors els excessos de sol residencial o industrial. Per tant, veient les
opinions i les perspectives que es tenien de I'Administracié Publica no pot semblar tant estrany

totes les barrabassades que s'han produit en tot el territori valencia.

L'escas respecte al territori per part dels ajuntaments, no resulta estrany que des d'una posicio
politica ultraliberal i populista s'hagi optat per marginar la planificacio territorial, que suposa
sempre limitacions al creixement i posa en valor factors qualitatius com a estratégia de futur

enfront dels quantitatius del benefici a curt termini.
Les hipotesis del model territorial de 2002

Al 2002, la Conselleria d'Obres Publiques i transport elabora un llibre titulat "Hipotesis del
model territorial de la Comunitat Valenciana", on l'estructuracié del mateix era més coherent i
consistent per al que s'espera d'un pla territorial. L'obra s'estructurava en tres grans blocs: el
sistema urba, el sistema d'espais naturals i les infraestructures. Malgrat les noves intencions
per ordenar el territori, és queda en un cataleg de propostes, ben presentades formalment,
perd que no van acompanyades d'un estudi rigords que les justifiqui, ni tan sols d'un analisi de
la seva viabilitat, ni de compromisos institucionals per abordar-les. Tampoc s'estableix una
valoracid i jerarquitzacié de les propostes que pogués portar a programar unes prioritats i uns
terminis, atés que, només seria possible plantejar-se unes quantes d'elles en els terminis d'una

planificacié minimament realista.
Plans d'Accié territorial, pero sols sobre el paper (2005-2009)

L'any 2004 el govern autonomic valencia va aprovar una nova normativa d'ordenacio del
territori, la Llei 4/2004 de 30 de juny de la Generalitat d'Ordenacié del Territori i Proteccio del
Paisatge (d'ara endavant LOTPP). Aquesta llei estableix un nou instrument d'ordenacié global,

la “Estratégia Territorial de la Comunitat Valenciana”, en substitucié del Pla d'Ordenacié del
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Territori de la Comunitat Valenciana de la LOT de 1989, mantenint els Plans d'Accid Territorial

de caracter integrat com a instruments per a I'ordenacié d'espais supramunicipals.

L'Estratégia territorial Valenciana

La LOTPP, va proposar al 2004 com a instrument de planificacié territorial I'Estrategia
Territorial de la Comunitat Valenciana, reemplacant al Pla d'Ordenacié Territorial vigent en Llei

d'Ordenacio del Territori (LOT) del 1989.

El nou instrument, que pretenia ser un marc de referéncia per al territori valencia va ser
aprovat al 2011. Malauradament, es tracta d'un document que presenta mancances. Identifica
objectius massa generics i accions estrategiques del territori valencia en el context espanyol i
europeu. A més, tractava de definir una estructura territorial mitjancant la proposta d'unes
arees funcionals a les quals se li aplicarien politiques sectorials comunes, proporcionant

referéncies per a I'ordenacio territorial a escala subregional.

Aquest nou document no afegeix res significatiu al ja previst al PDU. Per qué sigui un
document operatiu i funcional necessitaria anar més enlla, es a dir, emprendre una ordenacié
territorial a escala subregional mitjancat la concrecié d'uns Plans d'Accié Territorial (PAT). Els
PAT que estan presentats no han sigut aprovats fins a la dada present, han quedat aturats i no

pareixen tindre la intencié de regular amb fermesa el territori valencia.

Després de vint-i-cinc anys de govern autonomic, la Comunitat Valenciana encara no té cap
planificacié territorial vigent, ni directrius globals per al conjunt del territori. A més, no és
concebible que el desenvolupament urbanistic és plantegi Unicament a escala local, sind dintre
d'uns limits establerts en un marc supramunicipal. Les comunitats autonomes han d'exercir
decididament les seves competéncies urbanistiques i d'ordenacié del territori si desitgen
assegurar un urbanisme sostenible (Burriel de Orueta, 2009). Aquesta manca de planificacié ha
estat voluntaria. Malgrat, es pot considerar que en els inicis de la nova etapa governamental,
existia una aparent voluntat d'intervenir en I'ordenacié del territori. Aquesta intencié no es
plasma en plans amb vigencia i amb una certa concrecid, exceptuant les Normes de
Coordinacio de 1988 per a I'ambit metropolita de Valencia. Fins i tot, quan es disposa del PDU
amb unes directrius territorials per a la Comunitat Valenciana aquet va quedar totalment

oblidat ja que no es va fer cap Us.

Des de meitats de la década dels '90 amb el govern autonomic conservador no es va aprovar
cap instrument de planificacié territorial. L'escassa planificacié territorial no es casualitat sind

resultat d'una opcié politica pensada i meditada. L'ordenacié del territori implica unes normes
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i certes restriccions per tal que es faca un Us sostenible del territori, atorgant-li a cada porcié
del territori la classificacid i qualificacié idonia. En aquesta regid, on el sol es un recurs amb
molta demanda, especialment a la costa, s'ha optat per deixar al territori a la sort dels grans
especuladors mercantils. Encara que sigui cert que es van produir intents d'elaboracié de
documents i plans, tot queda en una simple aparenca per tal de no despertar la impaciéncia

del poble valencia, ja que com s'ha vist cap ha acabat aprovant-se ni molt menys executant-se.
9.4. Competeéncies portuaries

D'especial importancia sera resoldre tot I'entramat que gira al voltat de les competéncies per
gestionar els ports de |'Estat. Per comencar, és necessari fer referéncia a la llei que regula els
ports, concretament parlem del Reial Decret Legislatiu 2/2011, 5 de setembre, per el que
s'aprova el Text Refds de la Llei de Ports de I'Estat i de la Marina Mercant (Vigent fins els 25

de setembre de 2014).

Als efectes de la aplicacié de la legislacié portuaria estatal, el port maritim es definit en l'article
2 del TRLPEMM" com el conjunt dels espais terrestres, aigiies maritimes i instal-lacions que,
localitzats en la ribera del mar o de les ries, reuneixi les condicions fisiques (naturals o
artificials) i d'organitzacido que permeteixi la realitzacid de les operacions de trafic portuari i
hagin sigut autoritzades per al desenvolupament d'estes activitats per I'Administracio

territorial competent.

Com bé afirmen Fernandez-Quirés, i Lopez, (2012) de la definicié legal de port maritim es pot
deduir la funcié economica que en l'actualitat els hi atribueix. En efecte, els ports han passat
de ser espais on els bucs estaven resguardats de la mar a ser llocs on es desenvolupen
intercanvis modals, sent auténtics nodes o centres d'activitat economica d'un abast territorial

que supera els perimetres portuaris.

Es important tindre en compte que, els ports maritims es classifiquen, segons la seva finalitat:
ports comercials i no comercials. Per al primer cas, segons l'article 3 del TRLPEMM, sén aquells
ports que, per les seves caracteristiques del seu trafic, reuneixen les condicions técniques de
seguretat i de control administratiu que permeten desenvolupar activitats comercials
portuaries (carrega estiba, desestiba, descarrega, transbord i emmagatzematge, sempre que
es necessita la utilitzaci6 de mitjos mecanics o instal-lacions especialitzades), trafic de
passatgers, avituallament i reparacié de bucs. Per al segon cas, sén els ports pesquers, els

esportius i aquells que serveixen per salvaguardar als bucs en cas Unicament temporal.

Y TRLPEMM: Text Refds de la Llei de Ports de I'Estat i de la Marina Mercant
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Malgrat aix0, res impedeix que el fet que siguin ports comercials d'interés general, dependents
de I'Estat, puguen gestionar els espais i les darsenes pesqueres o destinades al amarrament de
les embarcacions esportives i de recreacié situades dintre de la seva zona de servei (article 3.6

del TRLPEMM).

Prenent com a referéncia la importancia dels ports dintre del sistema portuari espanyol, els
ports poden qualificar-se com ports d'interés general, i son aquells als quals se li aplica la
normativa portuaria estatal. A |'article 4 apareixen els requisits que ha de complir els ports,

sense exigencia que es complisquen tots, per tal de ser d'interes general de I'Estat:

e Que es realitzin activitats comercials maritimes internacionals.

e Que la seva zona d'influéncia comercial afecti a més d'una Comunitat Autdbnoma.

e Que serveixin a un sector o establiment d'importancia estratégica per a I'economia
nacional.

e Per la rellevancia del volum anual i de les caracteristiques de les seves activitats
comercials maritimes.

e Que per les seves condicions técniques o geografiques, constitueixin enclavaments

essencials per a la seguretat del trafic maritim.

En I'Annex | del TRLPEMM, apareix el llistat de tots els ports d'interés general. Per al cas que
ens interessa estan presents els segilients: Barcelona i Tarragona (Catalunya), Alacant, Gandia,

Valéncia, Sagunt i Castellé (Comunitat Valenciana).
Distribucio de competéncies en matéria portudria

La distincié entre ports d'interés general, i aquells que no ho sén, esdevé essencial. | aixo
perque l'article 149.1.202 de la Constitucid atribueix a I'Estat la competéncia exclusiva sobre
els ports d'interés general (article 11 del TRLPEMM). Per contra, l'article 148.1.62 de la
Constitucid, disposa que les Comunitats Autonomes podran assumir competéencies, entre unes
altres, en materia de ports de refugi, els ports esportius i, en general, els que no desenvolupin

activitats comercials.

En els Estatuts d'Autonomia apareixen les lleis per les quals cada comunitat assumeix les
competéncies en matéria de ports. Per a Catalunya la Llei Organica 6/2006, de 19 de juliol
(article 140.1) on afirma que assumeix la competéncia dels "ports en el territori de Catalunya
que no tinguin la qualificacié legal d'interes general". A la Comunitat Valenciana a la Llei

Organica 5/1982, de 1 de juliol, modificada per la Llei Organica 1/2006, de 10 d'abril (article
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49.1.15) on confirma la competéncia dels ports de la Comunitat Valenciana, sense prejudici del

que disposen el nombres 20 i 21 del apartat 1 del article 149 de la Constitucid.

Finalment, assenyalar que, conforme a l'article 4 del TRLPEMM, el canvi de classificacié d'un
port (tant la seva declaracié com la perdua de la seva consideracié com a port de interes
general) competeix al Govern, mitjancant Reial Decret, prévia tramitacié del corresponent
expedient pel Ministeri de Foment. Aquells ports que perdessin la condicié de port d'interées
general, passaran a ser titularitat de la Comunitat Autonoma on estigués situat, sempre que

aquesta hagués assumit les necessaries competeéncies per resultar titular d'aquest port.

Organitzacio administrativa del Sistema Portuari estatal

Segons els articles 12 i 13 del TRLPEMM, la competéncia dels ports de interes general recauen
sobre I'Administracié General de I'Estat, mitjancant el Ministeri de Foment, on les Autoritats
Portuaries, encarregades de la gestid directa dels ports d'interes general en regim d'autonomia

i Ports de I'Estat s'encomana la coordinacid i control d'eficiencia del sistema portuari.

Competéncies de Ports de I'Estat
Segons l'article 17 del TRLPEMM, les competéncies son:
e Execucié de la politica portuaria del Govern i la coordinacid i el control d'eficiencia del
sistema portuari de titularitat estatal.
e Lla coordinacid dels diferents organs de I'Administracié General de I'Estat que exerceixin les
competencies en I'ambit portuari.
e La planificacid, coordinacio i control del sistema de senyalitzacié maritima espanyol.

Funcions de Ports de I'Estat

Per a la consecucié dels objectius enunciats, I'article 18 del TRLPEMM atribueix a Ports de I'Estat,
entre unes altres, les segiients funcions:

1. Aprovar i definir els objectius del conjunt del sistema portuari estatal i controlar el
compliment d'aquests, establerts en els Plans d'empresa de les Autoritats Portuaries (article
40 del TRLPEMM).

2. Aprovar la programacio financera i d'inversions de les Autoritats Portuaries.

3. Proposar les aportacions que poguessin assignar-se als Pressupostos Generals de |'Estat per
a inversions de les Autoritats Portuaries en obres i infraestructures.

4. Definir els criteris per a I'aplicacié de les disposicions generals en matéria de seguretat (en
coordinacié6 amb el Ministeri de l'Interior i, si escau, amb les Comunitats Autonomes),
d'obres i adquisicions i de relacions economiques i comercials amb els usuaris.

5. Autoritzar la participacié de les Autoritats Portuaries en societats mercantils i I'adquisicié o
alienacio de les seves accions.

6. Inspeccionar i controlar i, si escau, prestar, el servei de senyalitzacié maritima.

7. A falta del vist i plau del Ministeri de Foment, representar a I'Administracié General de
I'Estat en materia portuaria i de senyalitzacid6 maritima en organismes i comissions
internacionals.

8. Impulsar mesures de coordinacio en la politica comercial (particularment, internacional) de
les Autoritats Portuaries.

9. Sotmetre a l'aprovacié del Ministeri de Foment el Reglament d'Explotacié i Policia dels
ports.

10. Coordinar i supervisar les actuacions dels diferents organs de I'Administracié General de
I'Estat amb competéncies en mateéria d'intermodalitat, logistica i transport, que es refereixin
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als ports d'interés general.

11. Dictar recomanacions per fixar objectius i linies comunes d'actuacié en tot el sistema
portuari d'interés general.

12. Elaborar les estadistiques de trafic i d'altres mateéries d'interés per al sistema portuari.

13. Elaborar un informe anual, per a la seva remissio a les Corts Generals, relatiu a I'execucié de
la politica portuaria.

Competéncies Autoritats Portuaries

Les competéncies que I'article 25 del TRLPEMM atribueix a les Autoritats Portuaries (i que s'estenen,
respecte de cadascuna d'elles, dins dels limits de la zona de servei del port i els espais afectes al
servei de senyalitzacié maritima) sén, entre altres, les segiients:
e La prestacio dels serveis generals i la gestio i control dels serveis portuaris.
e L'ordenacio de la zona de servei del port i dels usos portuaris.
e La projeccid,construccio, conservacio i explotacié de les obres i serveis del port i dels senyals
maritims que se'ls encomanin.
e Lagestio del domini public portuari i de senyals maritims que els siguin adscrites.
o El foment de les activitats industrials i comercials relacionades amb el trafic maritim o
portuari.
e La coordinacié de les operacions de les diferents maneres de transport en l'espai portuari i
del trafic portuari.

Funcions Autoritats Portuaries

Tenint en compte el principi d'autonomia funcional i de gestid que apareix a l'article 24.3 del
TRLPEMM, les Autoritats Portuaries s'encomanen a les segiients funcions (article 26 del TRLPEMM):

1. Aprovar els projectes de pressupostos d'explotacié i capital i el programa d'actuacié
plurianual.

2. Gestionar els serveis comuns i els de senyalitzaci6 maritima, i autoritzar i controlar els
serveis portuaris i comercials.

3. Coordinar I'actuacié dels organs administratius que exerceixin activitats en el port.

4. Ordenar i planificar els usos de la zona de servei del port.

5. Redactar els plans especials d'ordenacio urbanistica de la zona de servei del port.

6. Projectar i construir les obres necessaries programades.

7. Aprovar les corresponents Ordenances Portuaries.

8. Controlar en I'ambit portuari el compliment de la normativa relativa a les mercaderies

perilloses, als sistemes de seguretat i de proteccié davant accions terroristes i antisocials, i
contra incendis i de prevencid i control d'emergeéncies.

9. Aprovar lliurement les tarifes pels serveis comercials que prestis.

10. Atorgar les concessions i autoritzacions d'us del domini public portuari i atorgar les llicéncies
de prestacié de serveis portuaris.

11. Vigilar el compliment de les concessions i autoritzacions demanials.

12. Gestionar la seva politica comercial internacional.

13. Autoritzar la participacio de I'Autoritat Portuaria en societats.

14. Instal-lar i mantenir la senyalitzacid, abalisament i altres ajudes a la navegacio que serveixin
d'aproximacid i accés als ports.

15. Promoure que les infraestructures i serveis portuaris responguin a una adequada
intermodalitat maritimo-terrestre.

16. Administrar les infraestructures ferroviaries de la seva titularitat.

Podra atribuir-se a una Autoritat Portuaria la gestié de diferents ports situats en la mateixa

Comunitat Autonoma. També mitjancant Reial Decret es podra crear una nova Autoritat
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Portuaria a fi de que gestiones un port de nova creacid, sense prejudici de que,
alternativament, la gestié d'aquest nou port pugui atribuir-se, mitjancant ordre del Ministeri
de Foment, a la competéncia d'una Autoritat Portuaria ja existent en la Comunitat Autonoma

corresponent (article 24.5 del TRLPEMM).

La planificacié portuaria

L'estrategia del sistema general portuari és defineix mitjangant el Marc Estrategic del sistema
portuari d'Interées General, regulat a l'article 52 del TRELPEMM, s'estableix el model de
desenvolupament estratégic, els criteris d'actuacid, i els objectius generals de gestid técnics,
economics, financers i de recursos humans del conjunt del sistema portuari estatal. Aquest
Marc Estrategic sera aprovat per el Ministeri de Foment, si be la seva elaboracié competeix als

Ports de I'Estat en col-laboracid de les Autoritats Portuaries.

Amb el fi d'executar el nomenat Marc Estratégic, cada Autoritat Portuaria contempla tres tipus
d'instruments de planificacié: el Pla Estratégic, el Pla Director d'Infraestructures del Port i el Pla

d'Empresa.

Pla Estrategic

Si el Marc Estrategic estableix els criteris estrategics per la totalitat del sistema portuari d'interes
general, el Pla Estrategic és l'instrument on les Autoritats Portuaries fixen els seus objectius
estrategics, criteris d'actuacio i el pla d'accié que resulta aplicable per als ports que gestionen (article
52 del TRLPEMM). Dit Pla Estratégic esta sotmeés a revisié davant qualsevol modificacié del Marc
Estratégic.

Pla Director d'Infraestructures del Port
Aquest deura considerar, al menys:
e L'avaluacio de la situacid inicial del port en el moment de la seva redaccié
e Les necessitats de desenvolupament del port amb un horitzé temporal de, al menys, deu
anys.
e Les diferents opcions de desenvolupament, I'analisi de cada una d'elles i la seleccid de la
més adequada.
e Els estudis d'avaluacié d'impacte ambiental necessaris.
e  Previsio de trafics.
e Capacitat d'infraestructures i les instal-lacions i el seu grau d'utilitzacié en cadascuna de les
fases de desenvolupament.
e Valoracié economica de les inversions i els recursos.
e L'analisi financer i de rendibilitat.
e La definici6 de la xarxa viaria i ferroviaria de la zona de servei, en coheréncia amb els
accessos terrestres actuals previstos.

El projecte del Pla Director d'Infraestructures del Port s'elabora per cadascuna de les Autoritats
Portuaries, havent de consensuar el seu contingut (que ha d'ajustar-se a I'establert en I'article 54 del
TRLPEMM) amb Ports de I'Estat (prévia audiéncia de I'Administracié autonomica amb competéncies
en mateéria d'ordenacié del territori). L'aprovacio del Pla Director d'Infraestructures del Port
competeix, en conseqiiéncia, tant al Consell d'Administracié de la corresponent Autoritat Portuaria
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com al Consell Rector de Ports de I'Estat (article 52.3 del TRLPEMM). No obstant aix0, la preceptiva
aprovacioé del Pla Director d'Infraestructures corresponent a la construccié d'un nou port sera
competeéncia del Ministre de Foment (article 54.1 del TRLPEMM).

Pla d'Empresa

Es I'instrument d'execucié del Marc Estratégic, que segons l'article 55 del TRLPEMM preveu que cada
Autoritat Portuaria ha d'elaborar anualment. Cada Pla d'Empresa ha de ser aprovat pel Consell
d'Administracié de la corresponent Autoritat Portuaria i per el Consell Rector de Ports de I'Estat
(article 52.3 del TRLPEMM). Ports de I'Estat té la competeéncia del control i compliment dels objectius
establerts en el Pla d'Empresa i aprovar la programacié financera de les inversions, estan legitimat
per recérrer aquells actes de I'Autoritat Portuaria contraris a dit Pla d'Empresa (article 35 del
TRLPEMM).

9.5. Competéncies ferroviaries

Resulta important especificar i entendre com estan distribuides les competéncies i la gestio de
I'entramat ferroviari a I'Estat. Aquest entramat presenta, per una banda, una empresa publica
(ADIF), dependent del Ministeri de Foment, que té com a objectiu la construccioé de les vies de
ferrocarril i la gestid de la seua explotacié. Per altra banda, Renfe Operadora, empresa publica

dependent també del Ministeri de Foment, i és I'encarregada d'operar amb els trens.

La Llei del Sector Ferroviari, que sorgeix de la transposicié de les Directives europees™, va
obligar a les institucions ferroviaries nacionals europees gestionaren de forma independent la
infraestructura i els trens que circulen. Per tant, es té Adif com a responsable de la

infraestructura i a Renfe Operadora, la que fa Us de les vies i es propietaria dels trens.

Els serveis de mercaderies estan liberalitzats des de 2005, el que significa que, a banda de
Renfe Mercaderies, sobre la xarxa ferroviaria d'interés general operen trens de mercaderies
d'altres companyies privades: Comsa, Contienental Rail (ACS), Acciona Rail etc. Pel que fa al
transport de viatgers, la situacio esta procés d'alliberament, que no privatitzacié. Fins al juny
del 2014, Renfe tenia el privilegi de ser |'Unica empresa amb capacitat que operava amb
viatgers. Des del juny de 2014, s'ha obert un periode de set anys per a que una empresa puga
competir amb Renfe, deixant a un operador privat operar en el corredor del AVE Madrid -
Llevant. Aixo si, reservant-se Renfe la joia de la corona, el tram Madrid - Barcelona. L'objectiu
no és altre que anar pas a pas en la total liberalitzacié del sector, prenent com a principal
experiencia el fracas de Margareth Tatcher en la empresa de privatitzacié del sector ferroviari

de viatgers.

18 . . s . . ez . . . .z
Directives europees: és una disposicié de Dret comunitari que vincula als Estats de la Unié.
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V - ANALISI DE LA PLANIFICACIO EXISTENT

10. Plans de referéncia al Pais Valencia i a Catalunya

En aquest punt es prendra com a referéncia als organismes estatals i autonomics competents
en materia d'infraestructures, planificacio i gestié del sol logistic per tal d'elaborar un estat de
la qliestio6 on es presenten les previsions en matéria d' infraestructures i plataformes

logistiques del territori estudiat.

Tant I'administracié central de I'Estat com els respectius organismes encarregats de gestionar i
promocionar les infraestructures i el sol logistic a Catalunya i el Pais Valencia, tracten
d'elaborar, dissenyar i programar tot |I'entramat d'infraestructures de transport i de sol per a
les diferents activitats economiques, atenent a les necessitats i les mancances existents. Ara
bé, com s'ha comentat anteriorment, lluny d'haver-hi un consens i un dialeg fluit entre
administracions centrals i autonomiques per abordar actuacions que beneficien als ciutadans,
empresaris i, en definitiva, al conjunt de la poblacid, el que es produeixen sén entrebancs i

dificultats degut a la postura adoptada per I'Estat.

No és pot obviar que a I'Estat espanyol hi ha dos grans arees logistiques, la primera d'elles és
Catalunya, en quant al stock d'instal-lacions i infraestructures logistiques a notable distancia
respecte a la resta ubicada en Madrid i la seva area metropolitana. En Catalunya es concentra
el 25% de tota la superficie Util d'emmagatzematge de tota Espanya, a més del segon aeroport
més important del pais, i tota una xarxa d'autopistes i terminals ferroviaries d'indiscutible
rellevancia. L'altra part de I'Eix, la provincia de Castelld, malgrat que no posseeix I'entitat que
disposa el Camp de Tarragona i les Terres de I'Ebre, en quant a infraestructures, sol i activitats
logistiques, presenta grans potencialitats que cal estudiar-les per veure el grau de

desenvolupament que pot assolir aquesta regié en un futur.

A continuacio es tractara d'elaborar un buidatge de tots aquells organismes i institucions que
tenen la tasca de planificar les infraestructures a I'Eix, amb I'objectiu de plantejar-nos quin

escenari s'esdevé amb les propostes presentades.

10.1. Planificacio i propostes per part d'organismes o institucions estatals

En el capitol relatiu a les competéencies a les competencies en materia de planificacié la
complexitat i el solapament que és produeix entre les diferents administracions. Per aquesta
rad, I'Estat juga un paper fonamental a I'hora de gestionar, crear i planificar les futures

infraestructures de comunicacions. Per tant, en primer lloc s'analitza el "Estudio del Corredor
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Mediterrdneo" elaborat pel Ministeri de Foment amb la col-laboracié d'Adif, en el qual es
realitza una detallada analisi de les diferents infraestructures i mitjans de transport tant de
mercaderies com de viatgers. Als efectes que ens interessen per al present treball, és fara

resso de les actuacions a les seglients infraestructures:

e L'entramat ferroviari a I'Eix analitzant-lo pels diferents trams

e Principals nodes i centres d'activitat de transport de mercaderies
Entramat ferroviari a I'Eix

e Tram Barcelona - Tarragona:

a) LAV Barcelona - Camp de Tarragona:

Actualment esta en execucié un tram de 12 km de longitud de connexié entre la LAV Frontera
Francesa - Barcelona - Tarragona i el Corredor Mediterrani, que inclou la construccié d'una
nova Estacié Central de Tarragona (construccio, ara aturada i sense data prevista per a la seva
realitzacid) i un intercanviador al sud de la mateixa. La finalitzacid i la posada en funcionament
d'aquest tram millorara les comunicacions al llarg del Corredor Mediterrani (finalitzacio
prevista al 2016 perd ja s’han incomplert els terminis anteriorment fixats pel Ministeri de

Foment).

e Areade Tarragona:

Pel que fa a les previsions en matéria de noves infraestructures per aquesta area, cal destacar
que la prioritat des del Ministeri de Foment és acabar el tram del Corredor Mediterrani entre
Tarragona i Vandellés (tram de via Unica, el que represnta un autentic coll d’ampolla pel

corredor), el que suposaria que s'executessin la resta d'obres previstes:

o La construccié de I'Estacié Central de Tarragona (al sud de I'Aeroport de Reus) per a la
que es van dissenyar sis vies, quatre andanes, un aparcament amb una capacitat per a

653 vehicles i 65 motos i una superficie de 7.500 m>.

o La construccié de les estacions de L'Hospitalet de I'Infant, el nucli turistic de Miami
Platja (Mont-roig), Cambrils i Salou degut al desmantellament de la via actual que
travessa dites poblacions (es preveu un nou tracgat tangencial al nucli urba).

La solucié més factible, en tant que el ministeri no aporti el pressupost suficient per a les

citades obres, es que s'ajorni el desmantellament de I'actual tragat optant, simplement per la
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posada en funcionament d’un tercer carril, el que permet circular trens d’ample UIC, pero no

augment la capacitat de la linia.

Quant a les Terminals de Mercaderies a I'Area de Tarragona, es troben la terminal Tarragona
Classificacio, que déna servei al port, i la Terminal de Constanti, a I'est de Reus, que ha quedat
en fons de sac en quedar fora de servei la linia ferroviaria abans existent per les afeccions de la

LAV.
e Tram Tarragona - Castell6 - Valéncia:

Es troba en construccié la doble via entre el canviador d'ample de via, situat al sud de I'Estacié
Central de Tarragona, i Vandellds, que eliminara el coll d'ampolla existent en aquest tram,

I'Gnic que queda entre Barcelona i Valéncia de via Unica.

A banda de les linies ja existents hi ha una serie d'actuacions per aquest tram, com per
exemple, la construccid d'una nova LAV entre Castelld i Valéncia, actualment amb els projectes
ja redactats. D'aquesta forma, el Corredor Mediterrani disposara entre Valéncia i Castellé de
dues linies amb doble via cadascuna: una d'ample ibéric, dedicada exclusivament per a serveis
de mercaderies i regionals, i l'altra d'ample UIC, per a serveis de viatgers d'alta velocitat (per

tant, el problema continua sent la connexié entre Castelld i Tarragona).
10.2. Planificacio i propostes per part dels governs regionals i altres organismes

Continuant amb I'analisi de les propostes de les diferents administracions publiques, resulta
necessari tenir present la planificacio i les propostes que realitzen els diferents documents

estrategics de les administracions regionals en matéria d'infraestructures i de sol logistic.
e Sector meridional de I'Eix: Castelld

Després de diversos plans i documents estratégics que han tractat de planificar propostes al
voltant de I'activitat logistica al Pais Valencia, es tractara d'establir quina és la situacid actual.
El fet d'anar succeint-se diversos instruments degut a canvis d'estratégies, I'escas compliment,

ha significat dut a entendre a I'activitat logistica com un sector economic a I'alca.

Un d'ells és I'Estrategia Territorial de la Comunitat Valenciana 2030. Concretament en
I'apartat dedicat a la logistica, s'ha fet resso tant de les directrius plantejades des d'Europa,
com des del Ministeri de Foment per a planificar un escenari logistic en relacid a les necessitats

del sector.
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Es per aix0, que des dels instruments planificadors s'han identificat els punts forts que fan del

Pais Valencia un territori amb potencial pel sector logistic.

e Una localitzacio privilegiada com a porta sud d'Europa en el Mediterrani.

e La planificacié d'una completa xarxa d'infraestructures logistiques.

e L'existéncia d'una estructura empresarial amb forta tradicidé logistica, en la qual
conviuen grans operadors internacionals amb empreses locals modernes totalment
consolidades.

e La configuracié d'una xarxa del coneixement en la qual participen Universitats i
Centres Tecnologics que, en contacte directe amb les empreses, garanteixen la

incorporacié dels Ultims avancos i la formacié completa dels professionals.

A banda de la xarxa d'infraestructures de transport existents, el Pais Valencia compta amb més
de 6 milions de metres quadrats de zones logistiques (ZAL en marxa, Parcs logistics, centres de
transport, etc.) ja construides o en execucid. Destaquen la ZAL del port de Valéncia, la del port
d'Alacant, Parc Castelld, Parc Sagunt, Parc Logistic de Riba-roja de Turia, Terminal Intermodal
Font de Sant Luis, Centre de Transport d'Utiel, PALCO d'Ontinyent i el Centre de Transport de
Massalavés. Com a dada rellevant, és convenient coneixer que per cada 1.000 m® de

plataforma logistica es creen 10 ocupacions.

En relacid al sector septentrional de la Comunitat Valenciana, cal fer referéncia a |'escas
desenvolupament logistic. Aixi, llevat del Port de Castelld i el seu hinterland més proxim, la
resta del territori no presenta sol logistic com a tal. Malgrat aixo, no significa que no hi hagi

territori potencialment apte per a ser desenvolupat, simplement que no s'ha dut a terme.

A la figura 21 és poden identificar els tres nodes industrials a la provincia de Castello,
susceptibles de desenvolupar actuacions per promocionar i construir sol per a I'Us logistic. Dos
d'aquests nodes presenten un cert desenvolupament. Per tant, es diferencien dues arees
industrials ben definides, idonies per desenvolupar en les seves immediacions activitats de
tipus logistic; parlem del cluster industrial ceramic (Vila-real Castellé, Onda, Almassora etc.) i
de la zona de Benicarlé - Vinaros on la industria agroalimentaria té una notoria implantacio. La
tercera area on es preveu un desenvolupament de l'activitat logistica, és la inmediacié de
I'aeroport de Castelld (Benlloch). De fet, I'ETCV 2030 proposa aqui un centre de transport i un

centre de carrega aéria.

92



Figura 21: Propostes de sol logistic de I'ETCV
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Font: Estrategia Territorial de la Comunitat Valenciana 2030. Logistica.

A banda de I'ETCV 2030, s'han elaborat altres instruments que preveuen escenaris on
planifiquen actuacions per millorar I'oferta logistica del territori. A I'Estratégia Logistica de la
Comunitat Valenciana, elaborada entre el 2009 i el 2010, on es recullen les linies d'actuacié
per millorar les infraestructures logistiques. Per a la provincia de Castelld es preveuen dos
actuacions que suposaran un total de 180 ha de sol logistic, 130 per al Port de Castellé i 50 ha

per a la Benicarlé - Vinaros.

A la figura 22 es mostren les actuacions que es preveuen, que es poden resumir en: actuacions
per millorar I'accessibilitat al port, via terrestre i via ferrocarril i increment de la superficie

destinada a sol logistic.
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Figura 22: Proposta de noves infraestructures al Port de Castellé
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Font: Estrétégia ngistiéa de la Comunitat Valenciana. Infraestructures Logistiques de la Generalitat
Valenciana. 2009.

Cal citar també, als successius plans estrategics del Port de Castellé6 que han anat complint-se
per millorar el seu funcionament. Si el primer pla 2005/2011 apostava per el desenvolupament
de les infraestructures i les capacitats del port, el segon 2010/2011, va tractar de diversificar
les mercaderies per augmentar el trafic al port. Doncs bé, el pla vigent en ['actualitat
2013/2017 tractara d'incrementar la competitivitat al port. Entre els objectius que proposa el

pla per tal d'aconseguir les seves proposicions destaquen:

e Optimitzar els processos i serveis
e Desenvolupar la intermodalitat
e Posada en valor dels actius del port

e Equilibri i diversificacio de trafics

A més, I'Ultim pla de creixement del Port de Castelld, que va arrencar amb el nou segle,
projectat fins a 2027, va tenir lloc a I'abril de 2009 amb la inauguracié de la nova Darsena Sud
(subvencionada per Fons FEDER 07-13 i Fons de Cohesid en la seva primera fase), I'obra més
important de la seva historia amb 1.000 milions d'euros d'inversié (entre I'Autoritat Portuaria,

Fons de Cohesid i la iniciativa privada).
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Després de cinc anys de treballs, s'aconseguien guanyar al mar 217 hectarees de superficie
logistica, 3.870 metres lineals de molls i 16 metres de calat. Dos milions de metres quadrats
enfront del Poligon del Serrallo, que multipliquen per deu la superficie del port per albergar

plantes i centres logistics dels sectors petroquimic i ceramic.

Taula 3 Distribucio del sol en la nova proposta d'ampliacié del Port de Castell6.

Superficie (ha) %
Sistemes

Us nautic 3.5 0.8
Us terciari 38 9.5
Polivalent 9 2.3
Instal-lacions logistiques 226 56.5
Solid a orri 40 10
Liquid a orri 36 9
Mercaderia general 40 10
Us pesquer 7.3 1.8
Total 399.8 100

Font: Estrategia logistica de la CV.
e Sector septentrional de I'Eix: Tarragona

A Catalunya la situacio del sol logistic presenta una gestié que comparada amb la del Pais
Valencia presenta importants diferencies. En aquest cas la Generalitat de Catalunya ha delegat
en CIMALSA (Centrals i Infraestructures per a la Mobilitat i les Activitats Logistiques), una
empresa publica encarregada de la promocio, el desenvolupament i la gestié d'infraestructures

i centrals per al transport de mercaderies i la logistica.

Té com a missid oferir als sectors del transport i la logistica els millors emplacaments per a la
seva competitivitat. El seu objectiu no és altre que fer de la logistica un sector estratégic

aprofitant la resta d'infraestructures de I'ambit.

CIMALSA dissenya els seus centres especificament per a les activitats logistiques i de transport,
oferint els maxims estandards d'accessibilitat, qualitat i serveis per a empreses i treballadors.
Aixi mateix, en coheréencia amb les directrius europees de transport i amb la politica de
promocié de transport de mercaderies per ferrocarril, de la Generalitat de Catalunya, CIMALSA

incorpora la intermodalitat com a eix dels nous projectes de futur.

Per a les Terres de I'Ebre i el Camp de Tarragona, a banda dels CIM ja existents, CIMALSA en

proposa d'altres:

LOGIS Intermodal Montblanc
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Aguest centre d'activitats logistiques i de valor afegit, s'ubicara a Montblanc, proxim a I'accés
de l'autopista AP-2. També disposara d'accés a la futura autovia A-27 (Tarragona - Montblanc -
Lleida) aixi com amb la carretera C-14 (Reus - Montblanc-Tarrega). Es preveu un accés

ferroviari a la via d'ample ibéric Barcelona - Saragossa-Madrid.

El centre tindra un total de 81, 19 ha, de les quals 37,3 seran destinades exclusivament per a Us
logistic. A continuacié es presenta una taula amb la distribucié de les hectarees segons el seu

us:

Taula 4: Distribucié del sol al Logis Intermodal Montblanc

Superficie (ha) %
Sistemes
Sistema general ferroviari 5,64 6,95
Zona Verda 12,58 14,99
Zona Verda no computable 1,95 2,40
Equipaments 4,06 5,01
Proteccid de sistemes 5,25 6,47
Sistema viari 8,77 10,80
Serveis Tecnics d'infraestructures 1,18 1,45
Zones

Logistic industrial 37,34 46
Logistic industrial especific 1,68 2,07
Logistic industrial terciari 2,72 3,35
Total 81,19 100

Font: CIMALSA

Actualment esta aprovada definitivament la modificaci6 de "Pla General d'Ordenacié de
Montblanc" i esta en tramit el "Pla Parcial LOGIS Intermodal Montblanc", aprovat

provisionalment en data 28/05/2014.
LOGIS Intermodal Penedeés

Situat entre I'AP-7, la futura A-7 i el corredor ferroviari mediterrani, esdevindra un centre per a
activitats logistiques i de valor afegit. Actualment s'esta tramitant el Pla Director Urbanistic
que ha de definir les infraestructures i les caracteristiques urbanistiques que disposara I'ambit
del Pla Director que avarca part dels termes municipals de I'Alborg, Banyeres del Penedeés, Sant

Jaume dels Domenys, Castellet i la Gornal i Santa Margarida i els Monjos.

A la taula 5, es pot identificar la distribucié de la superficie destinada a cada Us. Les 128 ha
destinades a sol viari i ferroviari, es correspon a l'estacié intermodal proposada i a les vies

ferroviaries.
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Taula 5: Distribucié del sol al Logis Penedés

Superficie (ha) %
Sistemes
Viarii ferroviari 128,91 31,86
Sol de proteccié especial 96,41 23,83
Altres qualificacions de SNU 29,26 7,23
Zones
Sol logistic 93,66 23,15
Activitats logistiques i economiques 56,33 13,92
Total 404,57 100

Font: PDU per al desenvolupament d'infraestructures viaries, ferroviaries i logistiques a I'Alt i Baix
Penedeés.

Figura 23: Distribucio del sol al Logis Penedeés
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Font: Generalitat de Catalunya. Departament de Territori i Sostenibilitat.

CIM El Camp (est)

Amb el desenvolupament d'aquest sector que (comptara amb 39 hectarees brutes situades en
el terme municipal de Tarragona) completara el sector oest del CIM el Camp. Aquest sector
oest presenta 42 hectarees ja urbanitzades situades al terme municipal de Reus, i en una
petita part al terme municipal de la Canonja. L'execucié d'aquest sector pretén afavorir el
desenvolupament i I'adequacié de les activitats de transport, emmagatzematge, sistemes de
comunicacions i equipaments en favor de l'interés general, amb la finalitat d'evitar transits

pesats dins dels nuclis habitats (CIMALSA, 2015).
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Tot plegat, esdevindra en un dels centres logistics més grans de Catalunya. En I'actualitat,
I'Ajuntament de Tarragona esta tramitant la modificacié puntual del POUM per a poder

desenvolupar dita infraestructura.

A la taula 6 apareixen desagregades les hectarees atenent a I'Us del sol. De la distribucié de la
superficie és pot determinar que aquesta actuacio té com a finalitat incrementar les hectarees

destinades a sol logistic.

Taula 6: Distribucié del sol al CIM El Camp

Superficie (ha) %
Sol logistic 18,5 47,4
Activitats terciaries 6,4 16,4
Zones verdes 4,7 12,1
Equipaments 2 5,1
Altres 7,4 18,9
Total 39 100
Font: ICIL

Figura 24: Sol reservat per a I'ampliacié del CIM El Camp
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Font: CIMALSA.

LOGIS Intermodal Ebre
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La resta de poligons logistics estan en una fase més avancgada, mentre que el Logis Ebre esta en
fase de proposta d'estudi. Al 2006 es proposa el projecte promogut pel Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques on es plantejava una central integrada de mercaderies
(CIM) que agrupés en un emplagament estrategic amb bones connexions les diverses
instal-lacions, serveis i funcions que requereixen les activitats del sector (consolidacid,
friccionament i emmagatzematge de carregues, acolliment de vehicles i tripulacions) i que
oferis serveis adrecats a les empreses de transport i logistica. Actualment el projecte es troba

en punt mort.

El sector, que tenia una superficie total de 40,7 ha ampliables amb 46 ha més, estava dividit en
dues fases d'actuacié: una inicial d'11,7 ha, que ja tenia totes les parcel-les exhaurides i la
segona, de 29 ha que es destinarien a l'activitat logistica i formarien el Logis Ebre. Aquesta
ultima incloia el nou centre economic i logistic de les Terres de I'Ebre, on es construiria la
estacid intermodal, en un espai de 3,7 ha. La resta es destinaria a industria aillada i polivalent

(Sanchez, 2006).

La ubicacié per al centre intermodal, que disposaria d'un apartador ferroviari, dependra del
nou tracat ferroviari entre Tarragona i Castelld. La previsid inicial situava el Logis Ebre a
I'estacid de mercaderies de I'Aldea i responia al doble objectiu del govern de la Generalitat

d'impulsar el transport ferroviari de mercaderies i potencial el creixement economic de I'Ebre.

Figura 25: Ambit elegit per localitzar el Logis Intermodal Ebre
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ZAL Tarragona

Pel que fa a les actuacions en l|'area portuaria, hi ha tota una serie de documents que
s'encarreguen de regular i gestionar la seva activitat amb diferent grau d'incidencia. El Pla
Territorial Parcial del Camp de Tarragona, com a document d'abast territorial més ampli, fa
una diagnosi de la infraestructura i assumeix les propostes i actuacions tant del Pla de Ports de

Catalunya i el Pla Estrategic del Port de Tarragona.

El Pla de Ports de Catalunya 2007 - 2015 diagnostica les problematiques existents amb Ia
diferéncia que, disposa de potestat per elaborar determinacions de caracter normatiu,
elaborar propostes d'actuacid, els respectius seguiments d'execucié de les obres. Aixi mateix,

algunes de les actuacions immediates proposades per Pla Estrategic del Port de Tarragona sén:

e Ampliacié del Moll de la Quimica de 18 a 36 hectarees.

e La finalitzacié del Moll d'Andalusia (terminal de contenidors) i la nova terminal de
carrega general. Es preveu una estacioé intermodal per al Port i el territori amb 240.000
TEUS de capacitat, amb ample mixt i que permetria trens de 750 metres de llargada.

e La potenciacid de la sortida ferroviaria de les mercaderies, amb dotacié d'accés
ferroviari a tots els molls i mercaderies i prioritzacid de la connexié per Casp amb el
Corredor de I'Henares.

e Lla ZAL, centre logistic en contacte amb la Pineda fruit de la participacié publica-
privada.

e El contradic dels Prats, a I'oest, que permetra deixar el planta de Repsol en aigles
abrigades.

e Finalitzacid de I'A-27 (Tarragona - Lleida) i el tercer fil ferroviari fins a Castellbisbal.

(Mesa socioeconomica del Camp de Tarragona, 2014).

El projecte estrella no és altre que la construccid de la futura ZAL del Port de Tarragona. Quasi
100 ha destinades a empreses de transport, emmagatzematge i distribucid permetran a les
empreses que operen en el port obtindre economies d'escala i una important reduccio dels
costos. La ZAL, ubicada en una zona privilegiada junt al port, disposara d'accessos directes per
via terrestre, tant per carretera com per ferrocarril, amb les connexions a les principals
autopistes i linies ferroviaries. També, es contempla la instal-lacié d'una estacié intermodal en

els molls d'Andalusia i Cantabria que permetra la transferéncia de la mercaderia entre el
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transport maritim i terrestre d'una manera facil i eficient, facilitant I'accés de mercaderies fins

a l'interior peninsular en ferrocarril.

Figura 26: Ubicacio de la ZAL al Port de Tarragona
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Font: Imatge PNOA. Elaboracio propia.

VI - CARACTERITZACIO | CLASSIFICACIO DE LES RESERVES DE SOL LOGISTIC PREVISTES
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11. Quantificacio i distribucid territorial del sol en s i previst

Una vegada identificades les previsions i propostes de sol logistic realitzades per les diferents
administracions, els objectius d'aquest apartat seran tenir una visioé de la distribucié de sol
logistic que es preveu a curt termini, coneéixer quina es la localitzacio del sol logistic en us i
finalment, obtenir una classificaci6 de les actuacions dels centres logistics proposats
mitjangant un analisi qualitativa de la idoneitat i potencialitats del sol dintre de I'ambit

d'estudi.

11.1. Quantificacio i localitzacié del sol logistic en us a I'Eix

Per a identificar el sol en Us s'ha realitzat una tasca de foto interpretacié a partir de

ortofotomapes a escala 1:50.000, on tenint en compte les caracteristiques que presenta el sol
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logistic i comprovant-ho sobre el terreny amb el software de google earth, s'han identificat les

parcel-les on es desenvolupen activitats logistiques.

A continuacid, es presenten unes graelles on es mostraran les hectarees identificades de sol

logistic, aixi com el municipi on es localitzen:

Taula 7: Sol logistic en us a I'Eix.

Municipi Hectarees Municipi Hectarees

Montblanc 11,70 Valls 4,23
Montblanc 16,20 Valls 22,35
Montblanc 4,53 Valls 0,68
Pla Sta. Maria 9,13 Valls 11,65
Pla Sta. Maria 0,31 Valls 1,84
Pla Sta. Maria 6,85 Valls 7,38
Pla Sta. Maria 6,44 Puigpelat 5,96
Pla Sta. Maria 1,66 Vila-rodona 20,87
Villaverd 1,60 Alcover 0,26
Valls 7,19 Alcover 4,14
L'arbog ' 2,35 Onda 0,63
Reus 1,21 Betxi 3,11
Port Tarragona 279,11 Almassora 2,31
Port Tarragona 59,47 Almassora 0,59
Port Tarragona 84,92 Almassora 1,42
Tarragona 143,18 Castelld 101,13
Reus 7,19 Castello 82,01
Reus 6,65 Castello 38,58
Tortosa 62,18 Castello 121,68
Total 1.037,5 ha Castelld 2,64
Almenara 3,31
Total 357,5 ha

Font: Elaboracio propia a partir d'ortofotomapes del CNIG.

A mode de resum d'aquestes dades, cal dir que, el 75% del sol logistic identificat es localitza a
la provincia de Tarragona, on es diferencien 3 grans zones: la primera és el Port de Tarragona i

el seu hinterland més proxim (Reus, Constanti), la segona a Valls i finalment a Montblanc.
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Figura 27 Sol logistic a I'area de Tarragona

Font: Imatge PNOA. Elaboracio propia.

La resta de sol logistic s'ubica al sector meridional de I'Eix, suposa un 25% del total, el que
indica la menor preséncia d'aquest tipus de sol. Es un sector amb una concentracié de sol
menor si ho comparem amb el Tarragoneés o el Baix Penedés, per tant, aquest pot ser un punt
favorable per aquest ambit ja que presenta espai disponible. La distribucié del sol d'aquesta
regié esta determinada per I'elevat nombre d'empreses dedicades a |'activitat ceramica. En
canvi, no hi ha gaire sol dedicat a fins logistics, Unicament al port de Castelld i els seus terrenys

annexes desenvolupen activitats logistiques.

11.2. Quantificacio i localitzacio del sol logistic previst

Per quantificar el sol previst es fara Us d'una taula resum on es recolliran tots els projectes que

han planificat els diferents organismes competents dels territoris de I'Eix.

Taula 8: Resum de totes les actuacions previstes a I'Eix

Superficie (Ha)
Castelld 399.8
Benicarlé - Vinaros 50
Logis Intermodal Montblanc 81.19
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Logis Intermodal Penedes 404.57
CIM El Camp Est 39

Logis Intermodal Ebre 86.7
ZAL Tarragona 100
Total 1.161,26

Font: Elaboracid propia.

A la taula 8 apareixen quantificades les actuacions i les hectarees previstes destinades a sol
d'activitats logistiques. La majoria d'aquestes actuacions, basicament les del sector catala de
I'Eix, estan pendents de ser aprovades pels respectius plans per poder ser executades. El
projecte que pareix estar més endarrerit i sembla estar més en l'aire és el proposat per
I'Estrategia Territorial de la Comunitat Valenciana a Benicarlé i Vinarods, on es planifica un parc

logistic i una plataforma intermodal.

Si abans s'ha comentat que la presencia de sol dedicat a activitats logistiques a Tarragona era
molt més significant que a Castelld, ocorre el mateix amb les actuacions previstes, on més del
60% del sol previst es localitza a la provincia de Tarragona. La preséncia d'un organisme com
CIMALSA, encarregat de promocionar i gestionar el sol logistic a Catalunya, ha ajudat a
impulsar el sector logistic com una activitat econdmica més, generant una gestié pensada i
planificada sobre el territori. També, el fet de gaudir d'un teixit empresarial que ha apostat per
gue es desenvolupin aquestes infraestructures, a més de, la posicidé geoestratégica que li ha
permeés ser una regié economicament potent degut a la proximitat a la frontera francesa, a
banda de, formar part de dos corredors clau com son el del Mediterrani i el de I'Ebre. Aquests
motius han fet de Catalunya un dels territoris amb un desenvolupament logistic més avangat

de tot el territori espanyol.
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Figura 28 Distribucio de les propostes d'actuacié de sol logistic a I'Eix
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Font: Elaboracid propia.

11.3. Qualificacid del territori: Indicadors que determinaran la capacitat d'escollida

L'objectiu final de I'estudi sera obtenir una classificacié on es prioritzen les actuacions dels
centres logistics proposats per les diferents administracions i organismes de I'Eix. Es per aixo
que, s'elaboraran uns indicadors que tractaran d'identificar la idoneitat i la aptitud del territori

per acollir els poligons d'activitats logistiques.

La finalitat no sera elaborar un manual de disseny de projectes de planejament d'urbanitzacié
de centres logistics, sind que, pretén ser una eina que permeta a les persones implicades en la
presa de decisions, avaluar correctament les actuacions necessaries a realitzar préviament a la

construccioé d'un centre d'activitat logistica.

Establir I'espai optim per al desenvolupament de centres d'aquestes caracteristiques suposa
un estudi complex i detallat en el que s'ha de tenir presents diversos aspectes de caracter
econdomic, social, accessibilitat, medi ambient i infraestructures. En aquest cas, considerant
que I'Eix és I'espai geograficament idoni on impulsar el desenvolupament de |'activitat logistica

es valoraran els seglients aspectes:

105



e Orogrdfia del terreny:

Es un condicionant basic a I'hora d'emprendre qualsevol construccid. S'ha de tenir en compte
la seva repercussié economica ja que a més pendent més seran les dificultats i els costos per
dur endavant la construccio d'un centre d'activitats logistiques. A més, aquest factor pren més
forca si en una activitat com aquesta, on una estructura viaria amb vials el suficientment
amples amb bones condicions i pendent quasi inexistent es transcendental per al bon

funcionament de les activitats que es desenvolupen.

Per conseglient, es considerara el terreny amb un percentatge inferior al 5% de pendent com
el apte perque es pugui construir un poligon d'activitats logistiques. La resta del territori
quedaria exclos degut a la inconveniéncia del terreny i a totes les repercussions que suposaria

tant funcionals com de tipus economic.
e Infraestructures de comunicacio:

Sén imprescindibles per a quasi totes les activitats econdmiques, perd, més en un centre
d'activitats logistiques. Una activitat basada en el trafic i I'emmagatzematge de mercaderies
suposa la utilitzacié de diferents mitjans de transport que requeriran unes dotacions en

infraestructures lo suficientment desenvolupades com per a que sigui eficient dita activitat.

Al llarg del treball s'ha posat en relleu la immillorable situacié geoestrategica que presenta I'Eix
Tarragona - Castelld per estar al mig de dos dels pols d'atraccié econdmica més potents de la
conca del Mediterrani com sén Valéncia i Barcelona, el que suposa que al llarg de I'Eix hi passa

un flux important de mercaderies, a banda de I'activitat generada dintre del propi Eix.

Per tot aixo, cal tenir en compte per on travessen les infraestructures de I'Eix, ja que, de la seva

ubicacié dependra en bona mesura la ubicacié dels centres d'activitats logistiques previstos.
o Autopistes, autovies i carreteres secundaries:

Es convenient que un centre logistic tingui accessos el més directes possibles a un o diversos
eixos de comunicacio d'alta capacitat. En moltes ocasions els accessos d'autopistes i autovies a
un centre logistic suposen costos molt més elevats que els de carreteres de inferior nivell com

pugin ser les carreteres nacionals o autonomiques.

Perque, un centre d'aquestes dimensions disposi d'un accés a una via d'aquest tipus, ha de
tenir una autoritzacio per part de I'administracio titular d'una carretera, autovia o autopista, és

a dir, Estat, comunitats autonomes o diputacions. El promotor deu justificar el nou accés, a
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més que, el trafic generat pel centre projectat no congestioni ni perjudiqui la fluidesa del trafic

a la carretera en qlestié (Ragas, 2012).

En centres d'activitats logistiques de dimensions superiors a 40 hectarees, el més recomanable
és que disposen de més d'un accés, tant per raons de fluidesa a les entrades i sortides com per
evitar la congestid del centre en cas de possibles incidéncies que puguin afectar a la circulacié
interior com: accidents, congestid vies d'accés etc. Per aquest motiu, es un indicador clau a
I'hora de valorar el territori, i es valoraran com a optims aquells indrets que estiguin com a

maxim a 10.000 metres de distancia de qualsevol punt de I'autovia o autopista.

o Ferrocarril:

El transport ferroviari de mercaderies suposa un factor afegit de gran valor per a un centre
d'activitat logistica. El transport per ferrocarril requereix un elevat cost d'infraestructures:
terminals, locomotores grues etc. Per aix0, necessita de grans volums de carrega i corredors

amb elevats fluxos d'intercanvi de mercaderies.

El fet que necessiti del transport per carretera per a realitzar la distribucid capil-lar, suposa
que, la distancia dels centres logistics de les terminals ferroviaries ha de ser quasi inexistent, ja
que, |' utilitzacid del transport de carretera per a la carrega des de, o cap, a la terminal
generara un increment en els costos del transport. Aixi, la distancia maxima entre un centre

logistic i una terminal ferroviaria sera de 20 kilometres.

o Portsiaeroports:

Els ports i aeroports representen també punts de ruptura de carrega importants en el cicle del
transport de mercaderies. A I'Eix Tarragona - Castelld, els ports tenen una repercussid

rellevant.

En primer lloc, el transport maritim és un canal de transport de mercaderies a mitja i llarga
distancia, on en els seus terrenys annexes s'ubiquen les conegudes ZAL, centres d'activitats

logistiques que donen suport en segona linea a les activitats del transport maritim del port.

Aguestes tracten de crear vincles amb les rutes dels grans bucs oferint sol per a la consolidacié
i desconsolidacié de les mercaderies, a més, d'altres activitats de valor afegit. Soén

infraestructures necessaries per a les empreses estibadores i operadors maritims.

Els ports del mediterrani sén dels més importants en quant a mercaderia i a trafic de
contenidors. L'Eix presenta dos ports importants com sén el de Tarragona i el de Castelld, a

més, de la possibilitat de beneficiar-se de les sinérgies degut a la proximitat del Port de
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Valéncia i Barcelona. Per aquest motiu, la proximitat dels centres logistics a les plataformes de
carrega portuaries i s'esdevé primordial. Es cert, que no requereix d'una proximitat tant
estricta com les terminals ferroviaries, per tant, és considerara una distancia maxima al port de

20 kilometres.

En segon lloc, els aeroports representen altra opcid de transport de mercaderies, malgrat que,
la quota de transport aeri de mercaderies es quasi inexistent, menys de 1'1% respecte al total
de mercaderies. Per aquest motiu, es permetra que els centres logistics estiguin a una

distancia maxima de més de 30 kilometres.
e Activitats productives:

Cal també, identificar sobre el territori quines son les principals arees productives, aixi com, els
principals aspectes que diferencien a I'Eix de la resta de territoris. Per tant, és important
coneixer la magnitud que l'activitat economica aconsegueix a [I'Eix per saber quina és la

capacitat d'importar i exportar mercaderies.

Pel que fa al sector industrial, en totes les unitats territorials el pes més gran el tenen les
manufactures estrictes, exceptuant a Castelld, on les empreses dedicades a la industria
guimica i de la ceramica sén un dels principals motors economics del sector més meridional de

I'Eix.

En definitiva, la industria castellonenca és prou diversa en relacié amb les vegueries i el Pais
Valencia. Bona part és una industria de grans volums, que pot necessitar I'adequacio de les
infraestructures ferroviaries per mantenir la competitivitat. En canvi, la industria tarragonina
malgrat que no presenta una oferta industrial tant variada, al Camp de Tarragona la industria

quimica suposa uns dels pols quimics més importants del Mediterrani.

A banda de la industria, les terres de I'Eix son de les més productives de |'estat espanyol quant
a generacidé de productes agroalimentaris amb una gran capacitat exportadora cap al centre

d'Europa.

Com es pot observar, al llarg de I'Eix hi ha una oferta variada en quant a activitats
econdmiques, aixi que, resulta important establir una distancia maxima a la qual deurien estar
situades respecte a una hipotetica instal-lacié d'un centre d'activitats economiques. Observant
I'oferta en infraestructures actual i les dimensions del territori, s'establira una distancia

maxima de 30 kilometres.
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11.4. Resultats obtinguts

Una vegada posats en relleu els condicionants que s'han considerat oportuns, |'objectiu sera

posar-los en comu per diferenciar la idoneitat que presenta el territori per acollir sol logistic.

Els indicadors s'han aplicat pensant en desenvolupar una proposta realista, per aixo, s'ha
tingut en conte els principals requisits que suposa la instal-lacié de sol d'aquestes
caracteristiques. Es per aixd que, es tracten d'excloure aquells espais que bé sigui per I'
incompliment d'un factor o altre, no poden considerar-se optims per a desenvolupar aquest
tipus d'activitat. També, s'ha de tenir present, amb el nivell d'ocupacié del sol actual, la
dificultat que suposa que un determinat espai compleixi totes les restriccions dels indicadors
proposats. En canvi, es tractara d'identificar i classificar els espais més adequats tenint present

la ocupacié del sol vigent.

Analitzant els resultats i, comencant per les inconveniéncies que suposa |'orografia del terreny,
el mapa de pendents ja proporciona els primers aspectes claus a I'hora d'excloure bona part
del territori. El mapa tracta d'identificar els espais que presenten una pendent inferior al 5%,

considerada aquesta cota, com al limit maxim on es permetria construir.

Les zones color verd i groc clar sén les que presenten un terreny optim per poder dur a terme
la possible instal-lacié del centre logistic. Comengant pel sector més septentrional de I'Eix
s'aprecia com el Tarragones, el Alt i el Baix Camp disposen de bona part del territori amb
pendents inferiors al 5%. La transicid cap a l'interior presenta realitats diferents, ja que,
I'interior del Baix Camp i el Priorat sdn espais no aptes per la seva complexitat geografica. En
canvi, la Conca de Barbera en tot el seu sector central i nord, direccié cap a la provincia de

Lleida, destaquen municipis com Montblanc, Sarral, Barbera de la Conca amb un territori apte.

Les comarques interiors de la Ribera d'Ebre i la Terra Alta responen a realitats semblants. La
Terra Alta esta condicionada pel sud i sud-est per I' orografia de les muntanyes dels Ports del
Beseit, sent el punt on conflueixen la Prelitoral Catalana i el Sistema Ibéric. Pero, municipis
com Batea, Gandesa o Vilalba dels Arcs posseeixen d'un terme municipal extens i Optim des del
punt de vista orografic. Pel que fa a la Ribera d'Ebre, els municipis que ofereixen territoris amb

condicions adequades sén: Ginestar, Mora d'Ebre o Rasquera (est).

Per acabar amb el sector septentrional de I'Eix, les comarques deltaiques del Baix Ebre i
Montsia estan formades per territoris plans degut a l'accid del riu Ebre. Malgrat la

disponibilitat de territoris aptes per a la construccid, la gran majoria dels territoris d'aquestos
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municipis deltaics son terres destinades a la produccié d'arros. Encara que, al sector interior
del Baix Ebre i el Montsia hi ha municipis com la Sénia, Ulldecona, Alcanar i Roquetes que

disposen d'espai suficient i adequat per albergar centres d'activitat logistica.

El sector meridional de I'Eix esta format per les comarques de Castellé. Les comarques
interiors estan condicionades per un relleu abrupte, Unicament alguns municipis dels Ports, Alt
Maestrat i I' Alcalatén conserven espais amb una pendent inferior al 5% com per exemple:
Albocasser, Les Useres, I'Alcora. El cas de I'Alt Palancia es diferent, ja que, la planura del riu
Palancia, que travessa d'oest a est la comarca, suavitza el terreny provocant que tots els
municipis localitzats en les proximitats del riu com puguin ser: Viver, Jérica o Segorbe els

resten espais optims.

La situacid canvia a les comarques costaneres. La Plana de Castelld i el Baix Maestrat, el nord,
gaudeixen d'un territori amb unes condicions immillorables per albergar una instal-lacié de les
caracteristiques que es plantegen. Especialment els municipis de la Plana Alta i Baixa com:
Castelld, Borriana, Onda, Vila-real etc. Aquestos es caracteritzen per la concentracid de
I'activitat ceramica i serien un espai idoni per disposar d'un centre logistic, degut a la
proximitat d'un area industrial potent i a la idoneitat del territori. Finalment, al nord de la
provincia, la comarca del Baix Maestrat, a municipis com Vinards o Benicarld, gaudeixen d'un

espai extens amb unes condicions adequades des del punt de vista del relleu.
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Figura 29 Discriminacié del territori segons I'orografia
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Font: Elaboracié propia.

Una vegada definides quines sdn les arees prioritaries i les que quedarien excloses per les
inconveniéncies que suposa el relleu, és el moment d'aplicar la resta de afeccions que s'han

valorat anteriorment.

S'han considerat les autovies i autopistes com a vies rapides de comunicacid per carretera.
Sabent que, el transport de mercaderies per carretera mou més d'un 80% del total a I'Estat
espanyol, sembla evident que aquesta infraestructura és la que més va a tenir-se en conte a
I'nora de valorar el territori. Per aquest motiu, és consideren com a aptes aquells territoris que

estan dintre d'una Unica area d'influéncia de 10 quilometres.

Si al llarg de l'estudi s'ha insistit amb la importancia de la intermodalitat per al
desenvolupament d'arees logistiques, el ferrocarril sera una infraestructura que li afegira o li
restara valor afegit al territori. A diferéncia de les autopistes i autovies, s'han considerat dues
arees d'influencia de 10 quilometres cadascuna. El fet que, es consideren com a valids terrenys
més allunyats que en les carreteres d'alta capacitat, és degut a la menor importancia que

representa el transport de mercaderies per ferrocarril.
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Amb el port i I'aeroport s'ha seguit un plantejament similar que al del ferrocarril, amb I'Unica
diferencia que per a l'aeroport s'ha considerat un area d'influéncia més amplia degut a la
menor representativitat que suposa el transport de mercaderies amb avié. La situacid que
guedaria per aquest dos mitjans de transport seria: per una banda, es consideraria per al port
un area d'influéncia més proxima de 10 quildmetres i un altra més llunyana de 10 quildmetres,
i, per altra banda, la distancia maxima que un territori deu estar del port seria de 30

quilometres, representats amb tres arees d'influéncia de 10 quilometres.

Per que, sigui representatiu al mapa s'ha realitzat una combinacié de colors i grossor del
puntejat que ens indicara els ambits més i menys optims. Pel que fa als colors, diferenciaran
inicialment els territoris que no els afecta cap area d'influéncia de ninguna de les
infraestructures i sén descartables, i els territoris que si sén afectats per algun tipus
d'infraestructura. Per a estos ultims, s'utilitzara una gradacio, on el verd representa als
territoris més adequats, els taronja una situacié intermedia i els rojos els territoris menys

recomanables.

S'ha de tenir present, que un determinat territori pot rebre la influeéncia de més d'una afeccid,
per tant, s'ha optat per dotar-li diferent grossor al puntejat segons la importancia que tingui la
infraestructura en qiiestid. Es per aixd, que el puntejat verd amb més grossor representara
I'area d'influéncia de les carreteres, el puntejat verd més fi a les arees d'influéncia més
proximes (10 quilometres) de la resta d'infraestructures. Finalment, per qué no queden
desapercebudes les afeccions dels ports i aeroports per estar sota la influencia de les

autopistes i autovies s'assenyalen els ports i aeroports a I'Eix.
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Figura 30 Abast de les arees d'influéncia dels indicadors
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Font: Elaboracié propia.

Una vegada detallat el significat del mapa, es tractara de sintetitzar quins sén els territoris que
compleixen els requisits per ser considerats candidats i, acollir qualsevol de les propostes de
centres logistics que han sigut proposades per als territoris de I'Eix. Per aconseguir el citat
objectiu, es combinaran els dos grans factors que s'han detallat anteriorment; per una banda,
es considerara la afeccié del relleu, on es descarta bona part del territori, i per altra banda, es
tindran en conte totes aquelles afeccions que deriven de les arees d'influencia dels indicadors

proposats. Tot plegat, permetra discernir quines arees presenten un major potencial per acollir

centres d'activitats logistiques.

Les grans arees que es consideren idonies apareixen representades a les seglients imatges:
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Figura 31 Arees amb més potencial territorial on desenvolupar sol logistic
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Font: Elaboracié propia.
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Figura 32 Arees amb més potencial territorial on desenvolupar sol logistic
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Al mapa s'han representat una série de zones pero per sintetitzar-ho es diferenciaran quatre

grans arees:

e Conca de Barbera: practicament és I'Unica zona d'interior de tot I'Eix que disposa de
les potencialitats suficients per poder ser tinguda en conte. Els municipis de
Montblanc, Barbera de la Conca i I'Espluga de Francoli estan en un emplagament
estrategic, ja que, estan sota la influéncia de la AP-2 o E-90, autopista provinent de
Madrid que enllaga directament amb I'AP-7 (I'Autopista del Mediterrani), a més, esta
també afectada per la influencia del ferrocarril convencional i d'Alta Velocitat.
Finalment, a banda de les més que acceptables connexions amb la xarxa viaria i

ferroviaria, es troba a tan sols 30 km de I'aeroport de Reus.

e El Camp i el Tarragoneés: aquestes tres comarques presenten unes condicions, a priori,
excel-lents per acollir qualsevol activitat, i més si cap, per a sol logistic. Especialment a
municipis del Tarragones i del Baix Camp (representats en cercle groc) conflueixen la
totalitat de les infraestructures que s'han considerat als indicadors. Municipis com

Tarragona, Constanti, Perafort, la Pobla de Mafumet, Salou i Vila-seca del Tarragonés o
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Reus i la Selva del Camp del Baix Camp, sén els que, tenint present Unicament els
indicadors, serien els més idonis, no sols del sector septentrional de I'Eix, sind de tot el

seu conjunt.

Malgrat que, aquestos municipis siguin els més indicats, també cal destacar d'altres
que, independentment que no compleixquen al nivell dels seus veins tots els
parametres, també gaudeixen d'un elevat potencial. Concretament, els municipis de
I'est del Tarragoneés en direccié al Baix Penedes, i cap al nord en direccié a I'Alt Camp.
La Secuita, el Catllar, Altafulla o Torredembarra gaudeixen d'unes condicions optimes,
si bé es localitzen en un area d'influéncia més llunyana d'algunes infraestructures, com
puguin ser el port o el aeroport, poden presentar certes avantatges respecte al grup
anterior de municipis, com per exemple: el major percentatge d'ocupacid del sol de

I'area de Tarragona i Reus, el major preu del sol etc.

L'dltima de les arees d'aquesta gran zona serien els municipis de I'Alt Camp com Valls,
Alcover, el Pla de Santa Maria, el Mila, la Maso, El Rourell o Vallmoll amb unes

condicions molt similars a la dels municipis periférics del Baix Camp i Tarragones.

Baix Ebre i Montsia: aquesta es un area que disposa d' una ocupacié del sol amb una
realitat ben diferenciada de les dues arees anteriors. Es una zona plana amb una
orografia favorable per a la construccid, propera de importants zones d'activitats
econdmiques amb tradicié exportadora i amb sol disponible, cal dir també que, hi han
municipis com Amposta o Sant Carles de la Rapita, que veuen com es redueix el seu sol

apte degut a les figures de proteccié territorial de la zona deltaica i dels seus voltants.

Aixi i tot, municipis com Tortosa, El Perelld, I'Aldea 6 Aldover al Baix Ebre i Ulldecona,
Freginals, Godall i Santa Barbara al Montsia, representen un grup de municipis amb
unes caracteristiques per a tenir en conte a I'hora d'emprendre qualsevol actuacid.
Malgrat que, queden a més distancia, comparant amb la resta de municipis de les
arees d'influéncia del port o aeroport, sdn territoris que el seu potencial prové del sol
disponible que posseeixen, de la proximitat a la AP-7, que és la infraestructura més
important, i a les vies de ferroviaries que uneixen Valéncia amb Barcelona i les

sinergies que puguin sortir dels territoris del Baix Maestrat.
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Baix Maestrat: el sud de I'Eix, representat per la provincia de Castelld, respon a una
realitat diferenciada respecte a la zona catalana. Es una regié més muntanyosa, amb

menys sol disponible, en definitiva, un area amb més restriccions.

El Baix Maestrat és |'area de transicid entre dues regions veines ben diferenciades.
Malgrat aix0, el nord castellonenc, municipis com Vinaros i Benicarlé gaudeixen d'un
bon emplagament, degut a la proximitat a les principals vies de carretera i ferrocarril, a
més, de tenir una de les zones productives hortofructicoles exportadores més potents
del mediterrani. També, el fet de ser una zona fronterera amb el Montsia pot

beneficiar-se de les sinérgies amb aquestos territoris.

La Plana: es considerara la Plana al conjunt de comarques que formen La Plana Altai la
Plana Baixa. Degut a les intenses relacions socioeconomiques d'ambdues comarques

s'analitzara com una Unica peca territorial.

De la Plana s'han assenyalat a la imatge les diferents zones amb municipis els afectats
pels indicadors. De totes les arees, la localitzada al sud de la Plana Alta i al nord de la
Plana Baixa és la que disposa d'unes condicions més adequades per a rebre I'
instal-lacié d'un centre d'activitats logistiques. Municipis com Castellé, Almassora,
Borriana, Vila-real, Betxi, Onda o Nules conformen tota un area amb uns recursos
aptes per ser posats en valor. Comengant per la presencia del port de Castelld, la

proximitat a les vies d'alta capacitat per carretera AP-7 i A-7, les vies ferroviaries, i

I'enorme activitat econdmica generada pel cluster de la ceramica.

L'altra zona, a la qual es feia mencié anteriorment, esta localitzada al nord de la Plana
Alta, concretament conformada pels municipis de Benlloch, Vilanova d'Alcolea i
Borriol. Una zona que, si bé no presenta l'activitat economica de l'anterior, si que es

veu beneficiada per la proximitat del nou aeroport i de la resta d'infraestructures.

VIl - CONCLUSIONS | PROPOSTES

12. Conclusions

Una vegada arribats aquest punt, per una part, s'han recollit totes les propostes d'actuacio per

construir sol logistic al territori de I'Eix, i per altra, s'ha valorat la idoneitat del territori. Tot
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plegat, I'objectiu és valorar quines actuacions seran prioritaries segons les possibilitats que

ofereixi cada territori, basant-se en els indicadors als quals ha sigut sotmes.

Si s'observen totes les actuacions de sol logistic que se'n proposen per les diferents
administracions, es pot dir que, hi ha una sobre oferta de sol d'aquestes caracteristiques, per
tant, s'ha de seleccionar. Moltes de les actuacions estan subordinades a futures
infraestructures que ni tan sols es preveuen a curt termini, a més, algunes d'elles duen temps
sent promeses sense complir. Es per aixd, que s'ha de valorar la distribucié de centres logistics

actual, avaluar les infraestructures presents, les que es preveuen i la aptitud del territori.

Valorant tot l'indicat, es considera com l'actuacié de més prioritat a la ZAL del Port de Castell6
junt a l'estacié intermodal i a les, quasi, 60 hectarees destinades a Us exclusivament logistic.
L'equilibri territorial és I'argument que ha provocat que es consideri aquesta actuacié com a
prioritaria. Si bé és cert, que al llarg de I'Eix no hi ha una preséncia excessiva de centres
d'aquestes caracteristiques, el nord de I'Eix, al Tarragones i al Baix Camp, és localitza el CIM El
Camp, aixi com els voltants del Port de Tarragona on també es produeixen activitats d'aquest
tipus. Per tant, és convenient revitalitzar aquest sector sud on no hi ha cap centre d'activitats
logistiques. Concretament la zona sud de la Plana Baixa i el nord de la Plana Alta, com abans
s'ha comentat, presenta municipis amb condicions aptes per albergar una actuacié d'aquest

tipus.
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Figura 33 Municipis de la Plana Alta i Baixa amb major potencial segons els indicadors
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Font: Elaboracié propia.

La segona actuacié que deuria portar-se a terme seria la que afecta al Tarragones i al Baix
Camp, tant la ZAL del Port de Tarragona i la corresponent estacié intermodal com I'ampliacié

del CIM El Camp que es proposa. Hi han diverses raons, entre les quals destaquen:

e Eslazona més dptima segons els indicadors proposats.

e Es l'area amb més activitat econdmica (binomi Tarragona-Reus) i per la qual
conflueixen la major part de les mercaderies que passen per I'Eix.

e SOn actuacions proposades des de temps enrere, planificades, coherents i viables a

curt termini.
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Figura 34 Municipis del Tarragones, I'Alt i el Baix Camp amb major potencial segons els indicadors
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La tercera de les arees prioritaries seria el Logis Intermodal Montblanc, a tota la zona de
Montblanc i els municipis veins més proxim com soén |'Espluga de Francoli o Barbera de la
Conca. Un projecte avancat i ja redactat amb el corresponent Pla Parcial aprovat des del maig
del 2014. A la figura 35, on es mostren les arees més aptes segons els indicadors, es marca a

esta zona de la Conca de Barbera com una de les principals.

Entre les potencialitats destaquen la proximitat a I'accés a l'autopista AP-2, també disposara
d'accés a la futura autovia A-27 (Tarragona-Montblanc-Lleida) aixi com a la carretera C-14
(Reus-Montblanc-Tarrega). A més es preveu un accés ferroviari a la via d'ample ibéric
Barcelona-Saragossa-Madrid. La importancia d'aquesta actuacié radica en |' oportunitat que
pot generar una activitat com aquesta per potenciar aquesta zona d'interior economicament

en quant activitats economiques i a llocs de treballs derivats.
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Figura 35 Municipis de la Conca de Barbera amb major potencial segons els indicadors
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Font: Elaboracié propia.

Finalment, les ultimes actuacions que es proposarien serien les que afecten al Baix Maestrat i
al Baix Ebre - Montsia. Es un area intermedia entre Castellé i Tarragona que presenta elevades
potencialitats territorials per la seva localitzacid geografica perd actualment roman molt
condicionada a les millores infraestructurals que afecten aquest territori. Per aquests motius,

les propostes que es realitzen per aquest sector de I'Eix estarien lluny de dur-se a terme.

Entre els inconvenients que se'n presenten destaca |'estat de construccié de la doble via entre
el canviador d'ample de via, situat al sud de I'Estacié Central de Tarragona, i Vandellds, que
eliminara el coll d'ampolla existent en aquest tram, I'Unic que queda entre Barcelona i Valéncia
de via Unica. També esta pendent la construccid d'una nova LAV entre Castelld i Valéncia. A¢co
en lo referent a la xarxa ferroviaria, perdo també cal destacar l'inconvenient que suposa la

discontinuitat de la autovia A-7 des de Betxi fins a I'Hospitalet de I'Infant - Vandellos.

Totes aquestes actuacions que resulten primordials per dur a terme qualsevol actuacié d'un
centre logistic provocarien que aquest sector estigués a la espera degut a I'avancat estat en el

gue estan la resta.
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Per concloure, resulta convenient que quedin clars els objectius que s'han plantejat al llarg
d'aquest estudi. A grans trets s'ha considerat oportu fer resso de la importancia que deuen
representar les activitats logistiques en I'economia d'un territori. Hi han pocs estudis que
determinen la importancia dels costos logistics degut la dificultat que suposa i a |'existéncia
d'una una interrelacié entre multiples variables amb interessos contraposats. S'estima que els
costos logistics a Europa s'aproximen al 21% del PIB i suposen el 14% del preu final de venda
del producte. A més, si s'especifica el cost de les variables basiques que conformen el sistema
(stock, gestid, processos de comandes, emmagatzematge i transport i distribucid) respecte al

cost total, el transport i distribucié poder suposar fins a un 49% .

Aquest, és un dels motius que han provocat que s'analitzen totes les propostes de sol logistic
per als territoris de I'Eix. Posteriorment, s'han posat en relleu tots els elements més
representatius que poden afectar la instal-lacié d'un centre d'aquestes caracteristiques i
finalment, el resultat ha estat una combinacié entre el que proposaven els indicadors elegits i

la logica territorial.

L'ordre de les actuacions han estat pensades primer que tot, des d'un punt de vista d'equilibri
territorial. Perod tanmateix, plantejar propostes que resultin interessants per la seva
funcionalitat, racionals per la seva dimensié i costos i competitives economicament. Tot aixo,
sense deixar de banda les arees que gaudeixen actualment d'una major activitat economica i
tenen tots els components necessaris per poder albergar una instal-laci6 com la que es
presenta. Ja que els sectors claus actuals han de ser la base i el motor dels possibles
desenvolupaments, sense plantejar opcions de desenvolupament sobredimensionades i

desajustades amb el teixit economic ja en funcionament.
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