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Resumen

El estudio muestra como una infraestructura cambiara la vida de los residentes (actuales y futuros) de Castilla 'y
Leon. La evaluacion del impacto estima los cambios esperados en aspectos demograficos, de alojamiento,
servicios, etc. pues éstos fundamentan futuras actuaciones. Se analizan los factores para evaluar el impacto
socioeconémico de infraestructuras logisticas, agrupados en efectos sobre el sistema de transporte (tiempo de
viaje, seguridad, coste y eleccién del transporte y accesibilidad), socioeconémicos (cohesion territorial,
desarrollo econémico, ruido del trafico y calidad visual), distributivos y fuerzas externas. Finalmente, se
enumeran unas conclusiones a considerar en estudios del impacto socioecondémico de estas infraestructuras.
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1. Alcancey Objetivo

Muchas son las posibles definiciones de logistica que podemos encontrar, pero si tomamos
por ejemplo la proporcionada por la Encyclopedia of Operations Management: “la gestion
de flujos de bienes entre instalaciones (proveedores, almacenes, fabricas, distribuidores y
clientes), asi como de los flujos de informacion y fondos financieros agregados. Al nivel de
instalacion, la logistica conlleva la gestion de planificacion y el control de flujos de entrada y
de salida, més el de las existencias dentro de las instalaciones”. (Hill 2003)

En definitiva, el objetivo final de la logistica es que los productos y servicios estén
disponibles para quienes los deseen en el lugar que lo deseen. En las condiciones establecidas
y en fecha y hora previstas, sin olvidar claro esta la premisa de toda operacion industrial, de
tal manera que se minimicen en los que se incurre para cumplir los requisitos previos. Pero la
logistica no s6lo comprende el flujo de bienes, como se podria desprender de la definicion
anterior, sino que la logistica cada vez tiene un papel mas importante cuando el flujo son las
personas, viajes de turismo, trabajo, etc. , no podemos olvidarnos pues de ellas.

Parece claro entonces, que el transporte — ahora y siempre- se revela como una componente
principal de la logistica. De este modo la logistica a lo largo de la historia se ha visto muy
afectada por factores que estan, en muchos casos, fuera de su alcance, entre los que cabe
destacar los planes de infraestructuras de los gobiernos locales, regionales, nacionales, e
incluso europeos Y si lo enfocamos al revés, el desarrollo de infraestructuras de transporte, en
muchas ocasiones de gran envergadura, afecta al entorno que le rodea en diferentes aspectos,
economicos, medioambientales, etc.

Es precisamente en este marco en el que se ubica este trabajo: “el estudio de como el
desarrollo de las infraestructuras de transporte en nuestra region, la Comunidad Autonoma de
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Castilla y Leon, afecta a los diferentes aspectos socioecondmicos de la poblacion que habita
en la misma. El objetivo que se persigue es obtener una mejor comprension de los nexos de
unién e implicaciones entre infraestructuras de transporte y aspectos socioeconomicos que
pueda favorecer tanto el disefio de nuevas infraestructuras como su posterior implantacion.”

De modo que nos hemos propuesto como objetivo principal evaluar, desde una perspectiva
integral (tanto para mercancias como para pasajeros), las “Implicaciones socioecondmicas de
la mejora de las infraestructuras de transporte en Castilla y Ledn”. Este estudio deberia
facilitar el disefio de nuevas infraestructuras que mejoren la atencion prestada a los diferentes
agentes implicados en el transporte (operadores, clientes/proveedores) dentro de nuestra
Comunidad. Pues como afirma Serrano (2000): las infraestructuras de transporte son un
medio al servicio del objetivo basico de toda politica econémica: el desarrollo, el empleo y la
cohesion social. Las infraestructuras tienen un marcado caracter social, dado que ayudan a
difuminar las diferencias entre regiones. Son, en efecto, un instrumento esencial de la politica
de solidaridad y los objetivos de la politica de la cohesidn europea, son de clara aplicacion
también al transporte sostenible.

Para poder alcanzar el objetivo, previamente mencionado, hemos considerado conveniente la
estructuracion del proceso de investigacion en diferentes etapas —cada una de las cuales con
sus propios objetivos- siempre en busca de la maxima eficacia y eficiencia en el camino hacia
nuestro objetivo principal. Las etapas, siguiendo una secuencia légica de actuacion, pueden
estructurarse de la siguiente manera:

— Analizar la situacion actual del transporte en Castilla y Ledn. El objetivo de esta primera
etapa, es hacerse una composicion de lugar sobre esta situacion en nuestra Comunidad
Autoénoma.

— Analizar los diferentes tipos de transporte: carretera, tren, avion y barco, factibles en
nuestra Comunidad Autonoma. El objetivo, en esta fase, es poner de manifiesto la
importancia de los diferentes tipos de transporte —apoyados en datos estadisticos- en
relacion al transporte de mercancias y pasajeros sentando asi las bases del punto siguiente.

— Determinar las repercusiones socioecondmicas que provocaria la mejora de diferentes
infraestructuras en el desarrollo del transporte en Castilla y Ledn, como elemento de
integracion regional y nacional. El objetivo es determinar el impacto socioeconémico de
diferentes infraestructuras, para ello nos basandonos en un trabajo previamente publicado,
Gento et. al. (2009), siendo el que nos ocupa la continuacion natural del mismo. En él se
proponian los efectos (ver Figura 1) principales a estudiar para analizar el efecto tanto
social como economico del desarrollo de diferentes infraestructuras logisticas. asi como
algunas de las herramientas y métodos existentes para hacerlo.
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Figura 1. Interrelaciones entre los efectos sociales y econdmicos

2. Introduccion

Las infraestructuras de transporte, si estdn presentes en cantidad y calidad suficientes,
aseguran la movilidad eficiente de personas y mercancias, contribuyendo al crecimiento sano
y sostenido de una region, pais, etc. pues aportan capacidad potencial de crecimiento estable,
al constituir la red béasica de intercambio de mercancias.

Pero para que las infraestructuras se conviertan realmente en el motor del desarrollo
econodmico, la politica de infraestructuras, tanto de los gobiernos locales, como regionales,
nacionales, e incluso europeos, debe ocupar un papel relevante como politica sectorial dentro
de la politica econémica y como politica de gasto dentro de la politica presupuestaria (Lépez
Corral, 2003). Lo cual no siempre ha sido asi a lo largo de los afios, donde el proceso
logistico, se ha visto afectado por estos aspectos que en muchos casos escapan a su alcance.

Ademas, en muchas ocasiones surgen intereses enfrentados entre los diferentes agentes que
intervienen en el proceso logistico, ya sean operadores logisticos, clientes, usuarios, etc. y las
autoridades encargadas de desarrollar las infraestructuras logisticas y de transporte, y es aqui
donde este estudio pretende facilitar a los encargados de tomar dichas decisiones su labor.

3. Situacion del transporte en Castillay Ledn

Castilla y Leon es una de las regiones méas extensas no solo de Espafia, sino también de la
Unién Europea. La unién Europea ocupa mas de 4 millones de Km?*'y Castilla y Ledn posee
una extension de 94224 Km?. Esto unido a ser una de las regiones menos pobladas hace
necesaria la existencia de una amplia red de infraestructuras de transporte que permitan la
comunicacion y el movimiento tanto de personas como de mercancias por toda la comunidad.

Actualmente se pueden diferenciar:

— Carreteras. Aproximadamente casi 33.000 km pertenecientes al Estado, a la Comunidad
Auténoma y a las Diputaciones Provinciales.

— Ferrocarril. Se pueden distinguir 3 tipos de vias: 2 de ancho de via espafiol (dobles o
simples) y 1 tipo de via estrecha (FEVE), con cerca de 2.000 km en total.

— Barco. Un Unico puerto fluvial en la Vega de Terron (Salamanca).
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— Avion. 4 aeropuertos, 3 civiles compartidos con bases militares (Valladolid, Salamanca y
Ledn) y otro civil en Burgos dentro de la red de AENA.

Teniendo en cuenta la situacion geografica de la C.C.A.A. se ha considerado el analisis de las
infraestructuras de transporte aéreo y terrestre (carreteras y ferrocarril). No se ha considerado
el transporte fluvial por el escaso impacto en el transporte de mercancia y viajeros.

3.1. Laredde carreteras en Castillay Leon

Es una red muy importante debido a que se encuentra en el transito existente entre Portugal y
Francia asi como entre las zonas norte y sur de Espafia y Galicia y el centro de Esparia.

Debido a la baja densidad de poblacion de esta Comunidad, el nimero de km de carretera por
habitante triplica la media nacional, alcanzando un valor de 13,84 km por cada 100
habitantes, mientras que por el contrario el volumen anual de trafico en el conjunto de las
carreteras (unos 17.000 millones de vehiculos/km) comparado con su longitud refleja un bajo
grado de utilizacion (la mitad que en Espafa).

La compleja estructura de la red de Castilla y Ledn, su diferente estado de conservacion y el
distinto de nivel de servicio ofertado se traducen en la existencia de condiciones de
accesibilidad muy diferentes en funcién del ambito de la comunidad auténoma. La
accesibilidad a todos los puntos de nuestra Comunidad y de las Comunidades Auténomas
vecinas estd garantizada por la red de carreteras actual, no representando ésta en la actualidad
un freno para el desarrollo econémico.

— Autopistas y autovias (Alta Capacidad)
= == : Autopistas v autovias (Alta Capacidad) Previstas
°°°°°° Red secundaria

Figura 2. Red de gran capacidad en Castilla y Le6n (actual y prevista)

3.2.  Sistema de Transporte por Ferrocarril

En Castilla y Ledn cabe destacar la existencia de dos anchos de via diferentes; Ancho de via
espafol: operado por RENFE y ferrocarriles de via estrecha: operados por FEVE:y la
Compafiia Minero Siderurgica de Ponferrada-Cubillos.

Las conexiones simples son no fiables ni seguras. La situacion se mantendra en el futuro, pues
no hay planes para incrementar el gasto en mantenimiento.

La velocidad méxima del ferrocarril esta comprendida en el escalén de 140 a 160 km/h. La
velocidad media para el transporte por mercancia se sitta en 18 km/h teniendo en cuenta las
paradas y cambios de via.
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Figura 3. Red ferroviaria en Castillay Leodn

3.3. Sistema de Transporte Aéreo

Castilla y Ledn cuenta con 3 aeropuertos civiles compartidos con bases militares (Valladolid,
Salamanca y Ledn) y otro civil en Burgos.

La demanda del transporte aéreo en la region es reducida en comparacion con la media
nacional. A pesar de ello, el trafico en estos Gltimos afios se ha incrementado notablemente
con la aparicion de comparfiias que operan vuelos de bajo coste desde Castilla y Ledn. Esta
reducida demanda en la region puede explicarse por:

Dispersion de los nucleos de poblacion.
Oferta de transporte aéreo poco competitivas con otros modos de transporte.

Distancias entre Madrid, principal nodo aeroportuario nacional, y las capitales de la
comunidad inferiores a 350 Km.

Limitacion en las infraestructuras para operar flotas con longitudes de etapa superiores a
3.500 Km., que permita acceder a nuevos nichos de mercado y dotar de competitividad al
sistema aeroportuario.

Ninguno de estos cuatro aeropuertos cuenta con una instalacion de carga especifica.

4.

Infraestructuras a analizar

Existen muchas modificaciones que pueden realizarse en las carretas que pueden afectar a la
mejora de los transportes y la economia de la region. Sin embargo, y desde un punto de vista
realista se han considerado Unicamente los siguientes puntos:

Transformacidn/creacién de autovia/autopista
Creacion de circunvalacion

Mejora del trazado

Mejora del firme y de la sefializacion
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Dentro del sector ferroviario, las modificaciones en las infraestructuras de la region que se
van a analizar son dos:

— Creacion de una linea de Alta Velocidad
— Aumento de la longitud de las zonas de cruce

Podian considerarse otras actuaciones de menor calado como mejora de las sefializaciones,
cambio de sistemas de control, etc. pero todas serian actuaciones puntuales que no
posibilitarian una mejora del servicio salvo cuando fueran llevadas a cabo dentro de un plan
de actuacion integral en las diferentes lineas.

En lo que respecta al sector aéreo, Unicamente se ha estudiado la mejora de las instalaciones
aeroportuarias. Sin tener en cuenta el entorno en el que se realiza este estudio podian haberse
considerado otras opciones para la mejora de las infraestructuras aeroportuarias como podia
ser la creacion de nuevos aeropuertos. Sin embargo y teniendo en cuenta la estructura de la
comunidad auténoma de Castilla y Ledn y la existencia de aeropuerto en las provincias con
mayor poblacion, se ha considerado que la Unica alternativa para la mejora del tréfico aéreo es
la mejora de las instalaciones aeroportuarias.

5. Conclusiones

En la politica del transporte sostenible que defiende el Libro Blanco del Transporte de la
Union Europea, no debe olvidarse el hecho diferencial de los territorios. Las areas menos
pobladas, como Castilla y Ledn, no tienen el problema de congestion que impide al territorio
recibir nuevas infraestructuras, sino de accesibilidad y debe dotarselas de unos niveles
minimos que les permitan acceder a los mismos servicios de los habitantes de las areas méas
pobladas, como Madrid o Catalufia. Esto implica que no se deben planificar ni ejecutar
infraestructuras con criterios exclusivamente economicistas, porque significaria que los
territorios mas desarrollados concentrarian cada vez mas las inversiones en infraestructuras y
que los menos desarrollados, cada vez lo estarian menos al no ser aquéllas rentables
“econdmicamente”.

Por otro lado, la globalizacion en la que estamos inmersos, con cada vez mayor
competitividad, hace imprescindible la mayor dotacion de infraestructuras, pues estas elevan
la productividad de las empresas y hacen la economia mas dindmica y competitiva, generando
empleos. Si bien las infraestructuras por si solas no son condicion suficiente para todo ello, si
son condicion necesaria.

Respecto a la posicidn, geogréafica, de Espafia en el contexto europeo, hemos pasado desde la
ampliacion de la UE a 25 a ser todavia méas periféricos. Puesto que con las nuevas
incorporaciones el centro geografico de la Union se ha desplazado ain maés al este. La
consecucion e integracion de sus infraestructuras en las Redes Transeuropeas de Transporte
impedirad ese aislamiento, que en el caso concreto de Castilla y Leon, situada entre los
denominados Arcos Atlantico y Mediterrdneo, deberia aprovecharse para impulsar
definitivamente su desarrollo econdémico y su cohesion social.

Asi pues, Castilla y Leon presenta, en primer lugar, dos caracteristicas fundamentales: las
largas distancias que separan los distintos lugares de la Comunidad y la gran dispersion que
marca la distribucion geogréafica de su poblacién. Todo ello exige una amplia red de
infraestructuras de transporte, para garantizar el cumplimiento de los objetivos de desarrollo
econdmico equilibrado y mejora de la calidad de vida de la poblacion.
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Una caracteristica fundamental, ademas de las anteriores, es la ubicacion de Castilla 'y Ledn
respecto a la Peninsula Ibérica, por un lado, y respecto a Europa, por otro.

La ubicacion de la Comunidad, dominando el centro y norte de la Peninsula (limita con nueve
Comunidades Autonomas y con Portugal), la confiere una posicidn estratégica privilegiada
pues se convierte en lugar de paso obligado de buena parte de las infraestructuras de
transporte que conectan el centro y los demas puntos de la Peninsula con el norte y noroeste.
Esa ubicacién debe actuar como motor de desarrollo econdémico de Castilla'y Leon.

5.1. Consideraciones a la hora de adoptar el desarrollo de nuevas infraestructuras

En base a los resultados del estudio realizado se pueden obtener las siguientes conclusiones,
para los diferentes tipos de infraestructuras analizadas:

5.1.1. Carreteras

La transformacion de una carretera en autovia/autopista o la creacion de una nueva es la
actuacion que mayor impacto socioeconémico en conjunto reporta, si bien es la que mayor
coste supone

La creacion de circunvalaciones tiene dos tipos de efectos claramente diferenciados
dependiendo de si la circunvalacion esta en el origen/destino del flujo de transporte o se
realiza en una localidad de paso.

La mejora del trazado tiene efectos fundamentalmente en la seguridad del transporte y en
menor medida en el tiempo de viaje.

La mejora del firme y la sefializacién, no supone un coste elevado (aunque no sea un tema
relativo a este proyecto) pero tan solo afecta especialmente a la seguridad.

5.1.2. Ferrocarril

Las actuaciones planteadas tienen un impacto socioecondmico menor que las actuaciones en
carreteras en relacion con el coste de las mismas y no dependen unicamente de las
actuaciones realizadas en la Comunidad Auténoma de Castilla'y Ledn.

5.1.3. Aeropuertos

El impacto en la mejora de las instalaciones aeroportuarias tiene un efecto menor en las capas
menos favorecidas, pero son consideradas acciones que potencian el desarrollo econémico de
la Comunidad Autonoma.

Seria aconsejable un estudio cuantitativo de las anteriores propuestas en base al estudio
planteado utilizando para ello datos estadisticos recogidos de encuestas y de los diferentes
servicios de Estadistica de la Junta de Castilla y Ledn, Gobierno Central, Camaras de
Comercio, etc. Dicho analisis deberia ser complementado con mesas de trabajo de expertos y
usuarios de los diferentes tipos de transporte.

5.2. Necesidades en Materia de Infraestructuras en Castilla 'Y Ledn

Pero a pesar de lo expuesto en el ultimo parrafo del apartado anterior, pensamos que estamos
en disposicion de elaborar una propuesta con caracter impulsor de la Comunidad, tanto en
materia de carreteras como ferroviaria, atendiendo a las necesidades del territorio de Castillay
Ledn y a su desarrollo.

5.2.1. Carreteras

Pero a pesar de lo expuesto en el ultimo parrafo del apartado anterior, pensamos que estamos
en disposicion de elaborar una propuesta con caracter impulsor de la Comunidad, tanto en
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materia de carreteras como ferroviaria, atendiendo a las necesidades del territorio de Castillay
Ledn y a su desarrollo.

En carreteras, es necesario priorizar la transformacion en autovias o autopistas las carreteras
con una mayor intensidad media diaria. Asi se pueden distinguir cuatro vias que en la
actualidad son carreteras de doble sentido lo que aumenta la peligrosidad de la via 'y como se
ha explicado en los efectos socioecondémicos, su transformacion implicaria:

— un menor tiempo de viaje,

— un aumento de la seguridad,

— Unos menores costes operativos de transporte,
— una mayor accesibilidad,

— una mayor cohesion dentro de la Comunidad al poder acceder a las diferentes provincias
en un menor tiempo, que a su vez se traduciria en un mayor desarrollo econémico de las
zonas afectadas al ser mejoradas las comunicaciones y una distribucién de la renta por
toda la Comunidad pues las vias que necesitan ser mejoradas conectan, en general,
poblaciones de las mas desfavorecidas de Castillay Ledn.

5.2.2. Ferrocarril

Respecto al ferrocarril, se estan realizando actuaciones en la construccion de nuevas vias,
pero fundamentalmente dedicadas al transporte de viajeros: lineas de alta velocidad y de
velocidad alta adaptadas al ancho de via europeo. Asi ya se encuentra funcionando la linea de
alta velocidad entre Valladolid y Madrid.

Sin embargo no hay previstas inversiones de mejora o rehabilitacion de vias en desuso para el
transporte de mercancias a pesar de ser ésta una de las politicas fomentadas desde la Union
Europea (a través del programa New Opera) para conseguir vias dedicadas al transporte de
mercancias y poder aumentar la velocidad media de los convoyes desde los 18 km/h actuales
haciéndolo més competitivo frente a la carretera.

No podemos olvidar que Castilla'y Leon presenta dos caracteristicas a considerar a la hora de
definir y planificar el futuro modelo ferroviario de Alta Velocidad:

— La posicion geografica privilegiada, a la que antes haciamos mencion, dentro de la
Peninsula, puesto que limita con nueve Comunidades Auténomas y con Portugal, lo cual
la convierte en lugar de paso obligado desde el centro a todo el noroeste, lo que a su vez
confiere, a las lineas que pasan por ella, el caracter de troncales.

— La orografia favorable en la mayor parte de su territorio, que permite el establecimiento
de los parametros de disefio de las nuevas lineas, sin repercusion significativa en el coste,
respecto de parametros mas estrictos.

Todo ello conduce a que en Castilla y Ledn se conciba una futura Red en Alta Velocidad
exclusiva para viajeros, en paralelo a la existente pero independiente de ella, que permita la
circulacion tanto de trenes de Largo Recorrido a 350 km/h., como de servicios Regionales a
250 km/h. De este modo, la red actual quedaria liberada para la circulaciéon masiva de
mercancias (con la descongestion para la carretera) y para los servicios de Cercanias. Para que
el trasvase real de mercancias a éstas sea efectivo deben preverse medidas de apoyo a la
intermodalidad, tanto en la creacién de plataformas logisticas, como en el establecimiento de
programas de incentivacion y ayuda para el paso de mercancias de la carretera al ferrocarril.
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5.2.3 Transporte Aéreo

Respecto al transporte aéreo, parece un sin sentido que teniendo en cuenta la poblacion de la
Comunidad Autonoma de Castilla y Leon existan 4 aeropuertos, alguno incluso todavia en
adecuacion. Hubiera sido mas légico, realizar actuaciones de mejora y potenciacion de un
unico aeropuerto junto con la mejora de las infraestructuras que conectaran todos los puntos
de la comunidad con el mismo y la potenciacion de los servicios de accesos tanto por
carretera como por ferrocarril. Esto se conoce como intermodalidad del transporte de viajeros.

De este modo, aumentaria el nimero de destinos y frecuencia de vuelo desde ese Unico
aeropuerto y no Unicamente estarian saliendo entre 4 y 10 vuelos de lineas regulares como
sucede en la actualidad. Esto es una infrautilizacion de unas infraestructuras muy costosas.
Unicamente tiene sentido desde el punto de vista de los politicos locales que pretenden tener
el mayor ndmero de infraestructuras posibles sin tener en cuenta en muchos casos los
servicios que se pueden prestar a través de las mismas.

Se debe dotar al sistema del transporte aéreo de una base de infraestructuras que permita
atender, en condiciones razonables, la demanda bésica de movilidad de viajeros y mercancias
en un horizonte temporal a largo plazo, que permita mantener una estrategia de
competitividad del territorio en estas infraestructuras.

5.2.4. Otras Infraestructuras

Aqui se incluyen aquellas infraestructuras necesarias para el desarrollo y potenciacion del
transporte intermodal. Diferenciandose actuaciones en materia de mercancias y viajeros.

En el transporte de mercancias la Junta de Castilla y Ledn, dada la situacion geografica de
nuestra Comunidad en el flujo norte-sur y este-oeste dentro de Espafia, asi como entre
Portugal y Francia, ha propuesto un plan de infraestructuras y de potenciacion del transporte
denominado Plan CYLOG (www.redcylog.com). Este Modelo establece un sistema de
organizacion, disefio, gestion y funcionamiento en "red" de los Enclaves Logisticos y su
objetivo es crear y promocionar una Red tutelada por la Junta de Castilla y Ledn que coordine
el disefio y construccion de sus infraestructuras complementarias del transporte y la logistica.

Todo ello repercutird notablemente en la productividad industrial, aumentando el comercio
exterior y la internacionalizacion de la economia regional. Se obtendré una reduccion de los
costes de transporte y distribucion y, a su vez, se mejorara la descongestion, la seguridad, y la
contaminacion medioambiental. La Red consta inicialmente de 15 enclaves ubicados en los
principales corredores logisticos que cruzan la comunidad, incluyendo los centros ya
existentes organizados en cuatro corredores principales: Transeuropeo, Ruta de la Plata,
Corredor del Duero y eje Madrid-Corufia

Para el transporte de viajeros seria necesario un plan similar al modelo CYLOG para el
transporte de mercancias, de forma que se pudiera aumentar la frecuencia y la interconexion
entre los diferentes modos de transporte: avion, ferrocarril y autobls. Esto se hace mas
necesario aun si tenemos en cuenta la gran dispersion geografica de nuestra Comunidad
Auténoma con nucleos pequefios repartidos por un amplio territorio.
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