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La implantacion de la Zona de Actividades
Logisticas e Industriales de Asturias y su
repercusion territorial (2004-2012)

RESUMEN

El aumento del trdfico previsto por la ampliacién del puerto de El Musel
(Gijon) llevé al Principado de Asturias a proyectar un centro logistico
que facilitara las tareas de organizacion y distribucion del trafico por-
tuario. Una vez en funcionamiento, la Zona de Actividades Logisticas e
Industriales de Asturias (zaLIA), con mds de 410 hectdreas, serd una de
los principales centros logisticos del noroeste de Espafia.

REsSUME

La création de la Zone d’ Activités Logistiques et Industrielles d’Asturies
et sa répercussion territoriale (2004-2012).- L’augmentation du trafic
portuaire due a 1’agrandissement des installations d’El Musel (Gijén)
ont mené le gouvernement régional du Principado a propulser la con-
struction d’un centre logistique afin de faciliter I’organisation et re-
distribution des marchandises. Une fois terminée, la Zone d’Activités
Logistiques et Industrielles d’Asturies (zaLIA), avec ses 410 hectares,
deviendra une des plus importantes du nord-ouest de I’Espagne.

I. INTRODUCCION

El uso generalizado de grandes buques portacontene-
dores que utilizan lineas regulares a nivel mundial ha dado
lugar durante los tltimos veinte afios a cambios muy pro-
fundos en las tareas de almacenaje y manipulacién de mer-
cancias. Para adaptarse a ellos las autoridades portuarias'

! Los grandes barcos portacontenedores pueden llegar a cargar mas de seis
mil unidades de tipo twenty-foot equivalent unit (teu).

Erfa, 90 (2013), pp. 55-74
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han realizado inversiones muy cuantiosas que, sin embargo,
no aseguran la captacién de los nuevos traficos, pues los
armadores pueden cambiar facilmente de puerto de escala,
especialmente cuando hay alternativas proximas.

Como sucedié con anterioridad con las mercancias
a granel, la fijacion del trafico de contenedores sélo es
posible si los puertos estdn en condiciones de asegurar
a los cargadores la disponibilidad de grandes volimenes
de mercancias en sus proximidades. Para ello surgen las
zonas de actividades logisticas (zaL), que son instalacio-
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MARRUECOE

Fic. 1. Las zonas de actividades logisticas, los puertos secos y los centros de transporte de Espafia. El mapa ha sido elaborado a partir de la carto-
graffa del Instituto Geogréfico Nacional y de las paginas web de las plataformas logisticas que han sido incorporadas a un sistema de informacién
geogrifica (SIG).

nes especializadas en la prestacion de servicios de mani- II. LAS ZAL EN ESPANA
pulacién y distribucién de mercancias® mediante el uso
de diversos medios de transporte. Ademads, se sirven de En Espaiia, a diferencia de lo ocurrido en otros pai-

la existencia de un mercado comiin en la Unién Europea  ses del entorno, las zonas logisticas se habian especia-
desde 1993, asi como de la subcontratacion de los servi-  lizado en el transporte de mercancias por carretera. Sin

cios logisticos que hacen las empresas industriales. embargo, durante la dltima década la situacién ha comen-
Durante los udltimos afios el nimero de estos centros  zado a cambiar.
se ha multiplicado con rapidez y hoy se distribuyen por En ese cambio han tenido mucho que ver las fuertes

Espafia mas de medio centenar de ellos. Por sus caracte-  inversiones realizadas por el Estado y por las comuni-
risticas se clasifican en tres tipos: ZAL, son los mds mo-  dades auténomas con el fin de modernizar las infraes-
dernos; puertos secos, que poseen instalaciones auxilia-  tructuras de transporte y adecuarlas a lo propuesto en el
res de los anteriores; y centros de transporte, que son los  Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT)
mds antiguos y se destinan dnicamente al transporte por ~ 2005-2020°. Una de las apuestas fundamentales del plan
carretera. consiste en ampliar los principales puertos y dotarlos de

los medios necesarios para gestionar el trafico de conte-

nedores, lo que, en definitiva, ha llevado a crear nodos

2 Compés Lopez (1998, pp. 264-265). 3 Ministerio de Fomento (2005).
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Cuapro 1. Relacion de zonas de actividades logisticas, puertos secos y centros de transporte de Espaiia

1D Tiro NOMBRE 1D Tiro NOMBRE

1 zAL  zAL del Puerto de Barcelona 29 ZAL Centro Intermodal Lleida

2 zAL  zAL Palmas Altas Sevilla 30 ZAL Centro Intermodal la Selva

3 7ZAL  zAL Bahia de Algeciras 31 ZAL Logis Bages

4 zAL  zAL de Salamanca (Zaldesa) 32 ZAL Parque Logistico de Ontigola

5 zAL  zAL Albacete 33 ZAL Parque Logistico Madrid Este

6 zaL  Plataforma Logistica de Zaragoza (Plaza) 34 ZAL Centro Logistico de Abastecimiento

7 ZAL  zAL Valencia 35 ZAL Puerto seco Santander Ebro

8 ZAL  ZALIA (Asturias) 36 Puerto seco Puerto Seco Ventastur

9 zaL  zAL Uniport Bilbao 37 Puerto seco Puerto seco de Antequera
10 zAL  zAL del Puerto de Vigo (PLISAN) 38 Puerto seco Puerto seco de Toral de los Vados (el Bierzo)
11 zAL  Plataforma Logistica de Alava (Arasur) 39 Puerto seco Puerto seco de Madrid
12 zAL  Plataforma logistica Villalonquéjar 40 Puerto seco Terminal Maritima de Zaragoza (TMz)
13 zAL  zAL del Puerto de Cartagena 41 Centro de transportes ~ Ciudad del Transporte de Pamplona
14 zAL  ZAL Puerto Real (Cadiz) 42 Centro de transportes  Centro Integrado de Mercancias (Centrolid)
15 zaL  Plataforma Logistica de Teruel (Platea) 43 Centro de transportes  Centro de Transporte de Coslada (ctc)
16 zAL  Plataforma Logistica El Sequero 44 Centro de transportes  Centro de Transportes de Irtin (zaIsA)
17 zaL  Plataforma Logistica de Huesca (Plhus) 45 Centro de transportes  Centro de Transportes de Vitoria-Gasteiz (Ctvi)
18 zAL  zAL del Puerto de Tarragona-El Camp 46 Centro de transportes  Centro de Transportes de Murcia (Citmusa)
19 zAL  zAL del Puerto de Alicante 47 Centro de transportes ~ Ciudad del Transporte de Zaragoza (ctz)
20 zAL  zAL del Puerto de Tenerife 48 Centro de transportes ~ Centro de Transportes de Sevilla (cT™s)
21 zAL  zAL del Puerto de la Luz y de Las Palmas 49 Centro de transportes ~ Centro de Transportes de Mdlaga (cTm)
22 zAL  zAL del Puerto de Motril 50 Centro de transportes  Centro de Transportes de Benavente (cTB)
23 zaL  Parque Gran Europa zaL Azuqueca 51 Centro de transportes ~ Centro de Transportes de Cartaya (Huelva)
24 zAL  Parc Castelld 52 Centro de transportes ~ Centro de Transportes de Salamanca
25 zAL  Logis Emporda 53 Centro de transportes ~ Centro de Transportes de Gijon (CTG)
26 zaL  Centro Intermodal Penedes 54  Centro de transportes  Centro de Transportes Aduana de Burgos
27 zaL  Centro Intermodal Montblanc 55 Centro de transportes ~ Centro de Transportes de Madrid
28 zaL  Centro Intermodal Valles

logisticos asociados a los puertos, comunicados entre si
mediante corredores de trafico por carretera y ferrocarril.
Dos de ellos, el mediterrdneo y el atlantico, han sido in-
cluidos por la Comision Europea (octubre de 2011)* en
la Red Transeuropea de Transporte (Ten-T). El primero
conectard Francia con Algeciras a través de Gerona me-
diante un eje de carreteras y ferrocarril paralelo a la costa.
El segundo uniré el paso fronterizo de Irtin con Lisboa
pasando por Vitoria, Valladolid, Salamanca y Oporto. La
principal ventaja de estos dos corredores frente al resto
de los incluidos en el pEIT es que dispondran de mas fi-
nanciacién, debiendo estar operativos antes de 2020.
Excluido Madrid (Fig. 1), la mayoria de las 55 zAL se
sitdan en las proximidades de los ejes de comunicacién
estratégicos, aunque no todas estdn en funcionamiento.

4 Ministerio de Fomento (19-10-2011).

Las mayores concentraciones de este tipo de instalacio-
nes se encuentran en Madrid y en Catalufia.

El 4rea metropolitana de la capital cuenta con cinco
centros de distintas caracteristicas, ademas de otros dos
que, aunque no se sitdan dentro de los limites de la co-
munidad, estdn proyectados para captar el trinsito de
mercancias que recibe la ciudad. Dentro de la estructura
logistica estatal Madrid es la cuspide de la pirdmide,
puesto que en sus alrededores se encuentran las princi-
pales instalaciones de almacenaje, gestion y distribucion
del pais. Entre ellas se encuentran el centro de carga de
aérea de Barajas, la estacion de clasificacion ferroviaria
de Vicdlvaro y Mercamadrid.

Catalufia posee seis centros logisticos operativos, a
los que se unird préximamente el Locis del Emporda,
que estd en construccién. En el futuro podrian afiadirse
los centros intermodales de Montblanc y del Penedes y
otros cuyo proyecto ya estd realizado. Todos ellos estdn
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Cuabro 1. Trdfico de mercancias, contenedores y buques de los puertos espaiioles en 2009

AUTORIDAD PORTUARIA  GRANELES LIQUIDOS ~ GRANELES SOLIDOS ~ MERCANCIA GENERAL ~ TOTAL DE TRAFICO TEUs BUQUES
A Coruifia 6.820.497 3.215.589 1.460.292 11.916.997 7.778 1.231
Alicante 114.588 1.111.169 1.260.064 2.510.735 132.059 935
Almeria 1.502 3.291.672 542.994 3.957.539 1.425 1.999
Avilés 673.268 2.293.135 984.041 4.000.015 2.575 700
Bahia de Algeciras 20.142.781 1.743.479 42.316.996 69.910.955 3.043.268 24.852
Bahia de Cadiz 120.321 1.636.990 2.078.670 4.007.624 106.399 1.644
Baleares 2.023.532 1.689.471 8.040.828 11.926.967 127.935 7.855
Barcelona 11.755.823 3.921.099 26.116.812 42.980.719 1.800.214 8417
Bilbao 20.497.399 3.827.983 7.279.066 32.179.929 443 464 3.042
Cartagena 16.168.779 3.615.556 729.090 20.579.876 58.680 1.387
Castellon 7.776.762 1.865.858 1.430.457 11.113.555 67.075 1.231
Ceuta 1.195.410 68.226 938.115 2.756.943 13.464 12.287
Ferrol-San Cibrao 2.401.948 9.268.088 562.554 12.251.873 401 1.088
Gijon 1.374.641 12.456.055 666.586 14.632.966 27.465 997
Huelva 13.042.241 4.180.685 315.947 17.586.682 0 1.547
Las Palmas 4.546.585 753.111 13.734.738 21.220.711 1.007.207 9.679
Milaga 33.596 766.796 1.274.950 2.177.690 289.871 1.714
Marin y Pontevedra 16 879.867 762.045 1.683.542 30.590 542
Melilla 76.518 32.782 713.902 847.227 25.546 1.244
Motril 1.330.089 453.149 162.078 1.965.001 948 328
Pasajes 0 1.649.664 1.818.076 3.519.673 0 943
Santander 395.585 2.919.749 1.106.897 4.486.409 1.888 1.241
Sevilla 203.522 2.421.146 1.876.824 4.544.941 129.736 1.243
Sta. C. de Tenerife 8.423.011 848.311 5.741.067 16.064.022 346.254 15.479
Tarragona 18.349.276 9.830.390 3.130.381 31.527.277 221.203 3012
Valencia 5.766.790 3.523.706 48.217.027 57.789.906 3.653.890 6.806
Vigo 71.162 381.302 3.073.507 3.938.782 193.921 1.995
Vilagarcia 224267 488.175 245.798 965.261 16.042 279
TOTAL 143.529.909 79.133.203 176.579.802 413.043.817 11.749.298 113.717

gestionados por la empresa publica de la Generalitat de
Catalufia Centrals i Infraestructures per a la Mobilitat i
les Activitats Logistiques (cIMALSA), encargada también
de su promocion y desarrollo®.

La principal zAL catalana es la de Barcelona, situada
junto a la zona franca sobre doscientas hectédreas de te-
rreno, parte de ellas ganadas al mar. Desde 1992 estd ges-
tionada por la sociedad Centro Intermodal de Logistica
(ciLsa), cuyo unico accionista es la Autoridad Portuaria
de Barcelona. Es una de las mds importantes del pais y ha

3 <www.cimalsa.cat>.

sido un referente para las construidas durante los tltimos
afios. Existen abundantes trabajos sobre ella, entre ellos
uno realizado por su director de mantenimiento y explo-
tacién que aborda cuestiones para el correcto funciona-
miento de las instalaciones, haciendo especial énfasis en
su organizacion®. Este aspecto es de vital importancia
para garantizar un suministro rapido y eficaz a las mds de
sesenta empresas logisticas nacionales e internacionales’
instaladas en la plataforma.

¢ Oliveras Sitjar (2009).
7 Rua Costa (2006, p. 16) y <www.zal.es>.
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Las comunidades auténomas de Aragén, La Rioja,
Castilla y Ledn, Pais Vasco y Navarra también poseen
algunas dreas logisticas importantes. Las dos primeras
se benefician de su situacién estratégica entre los dos
puestos fronterizos con Francia, unidos a través de las
infraestructuras levantadas a lo largo del valle del Ebro,
que sirven también para comunicar los dos corredores
peninsulares transeuropeos. La zaL de Zaragoza (PLAZA)
y la de El Sequero (Rioja) son las principales de este es-
pacio. Los trece centros logisticos de las otras tres regio-
nes estdn muy vinculados al eje atlantico, como puede
deducirse de su localizacién a lo largo del eje Irtin y Sa-
lamanca.

Las restantes plataformas logisticas estdn situadas
en regiones periféricas caracterizadas por sus peores re-
des de transporte. En otros casos, tienen problemas de
financiacién como consecuencia de los recortes en la in-
version publica que se estdn llevando a cabo en Espaiia
por la crisis econémica que estd sufriendo Europa desde
finales de 2008.

Andalucia cuenta en la actualidad con dos plataformas
logisticas, una en Mdlaga y otra en Cartaya (Huelva), a
las que hay que afiadir la de Palmas Altas en Sevilla. Pero
lo mas llamativo es que el puerto de la bahia de Algeci-
ras, con casi setenta millones de toneladas de mercancias
movilizadas en 2009 (cuadro II), no disponga todavia de
una zZAL operativa.

Una situacion similar se da en la Comunidad Valen-
ciana. La tnica zaL activa es la de Alicante. El puerto de
Valencia, sin embargo, con el mayor trafico peninsular de
contenedores en 2009 (mds de tres millones y medio) y
principal salida maritima de Madrid, dispone de una zAL
que atin no estd operativa®.

En Canarias se movieron en el mismo afio mas de
un millén de contenedores, de ellos el 75 % en el puerto
de Las Palmas de Gran Canaria. Su drea logistica ain
no estd ocupada en su totalidad, pero ya se encuentra
en funcionamiento. Lo contrario de lo que ocurre en la
zAL del puerto de Santa Cruz de Tenerife, cuyas obras
se encuentran en la fase de urbanizacién. Una vez que
concluyan las obras la plataforma se extenderd sobre una
superficie 125 hectdreas, siendo la de mayor tamafio del
archipiélago.

En las regiones del noroeste las principales areas lo-
gisticas son las que se estdn construyendo en Vigo y en
Gijon, ambas con una superficie similar, superior a las
cuatrocientas hectéreas.

8 Compés Lopez (1998, pp. 269-276).

La zaL de esta tltima localidad se sitda proxima al
principal puerto de graneles solidos (hierro y carbén) del
Estado que, en un intento por diversificar sus traficos, ha
tenido una importante ampliacion entre 2005 y 2010. Asi,
gracias a la construccién de un nuevo dique de abrigo
de 145 hectareas, se ha doblado el espacio disponible
hasta entonces, a lo que debe afadirse la futura puesta en
funcionamiento de la variante ferroviaria del puerto de
Pajares y la cercania de la Autovia del Cantébrico, lo que
garantiza la intermodalidad del transporte de mercancias.
Todos estos factores convierten la plataforma logistica
asturiana en un ejemplo interesante para ser analizado en
profundidad.

III. LAZAL DE ASTURIAS EN EL CONTEXTO
ESTATAL Y REGIONAL

La Zona de Actividades Logisticas e Industriales de
Asturias (zALIA), ubicada al oeste del municipio de Gijon,
serd a partir de su puesta en funcionamiento el mayor
centro logistico de Asturias y uno de los principales del
noroeste de Espafia, al contar con una superficie de mds
de 410 hectareas. Limita al norte con el ,onte Areo, li-
mite natural con el concejo de Carrefio; al sur con la A-8;
al este con la planta sidertirgica de Arcelor-Mittal; y al
oeste con la parroquia de Serin (Gijén). Sus parcelas se
extienden sobre antiguas tierras agricolas, adaptando sus
limites a las circunstancias concretas de cada lugar, tra-
tando de afectar lo menos posible a viviendas e industrias
preexistentes.

La ejecucién de las operaciones se realizard en
cuatro fases, que, de acuerdo con lo establecido en las
normas del proyecto, deberdn desarrollarse en un plazo
limite de trece afios. El motor que desencadene el de-
sarrollo de cada una de ellas sera la demanda de suelo,
lo que, en dltima instancia, facilitard su propia comer-
cializacién. Las mas de cien hectdreas incluidas en la
primera fase comenzaron a urbanizarse el 8 de noviem-
bre de 2010, con un presupuesto que asciende a casi 45
millones de euros.

El impacto de las obras ha sido muy grande sobre el
antiguo modelo socioecondmico de la zona. Los movi-
mientos de tierra ejecutados para allanar el terreno han
provocado un impacto ambiental muy importante, asi
como la préctica destruccion del paisaje rural tradicional,
que aun se verd mas afectado cuando se construyan las
vias de acceso al nuevo centro logistico. Ademds, la ope-
racién ha llevado implicita la expropiacion forzosa de las
antiguas tierras agricolas, lo que ha generado el rechazo
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Fic. 2. La Zona de Actividades Logisticas e Industriales de Asturias
(zALIA) se sitda en el drea central de Asturias, préxima a los puertos de
El Musel (Gijén) y de Avilés. Fuente: elaboracién propia a partir de
cartografia del Instituto Geografico Nacional.

de los vecinos de las localidades mas afectadas, como
Tacones, Serin, Monteana o Melendrera.

La gestion de las obras corre a cargo de las principales
administraciones y entes publicos de la region, aunque no
de manera directa, sino a través de dos sociedades crea-
das para tal fin. La primera y mds importante es la Zona
de Actividades logisticas e Industriales de Asturias, S. A.,
cuya propiedad se divide entre sus distintos socios (cua-
dro III). Segun sus estatutos, tendrd la consideracion de
«sociedad urbanistica» y su objetivo es adquirir el suelo
necesario para urbanizar y comercializar los terrenos de
la nueva drea logistica. También deberd prestar servicios
de gestion e intermediacion a los accionistas y a las em-
presas asentadas en los terrenos de la ZALIA.

La segunda sociedad es Puerto Seco Ventastur, S. A.,
y tiene un objeto similar a la anterior: la explotacién y
gestion integral del centro logistico de distribucién de
automoviles y mercancias situado en Venta de Bafios
(Palencia).

Los competidores directos del drea logistica de
El Musel son las plataformas de Salvaterra-As Neves
(pLISAN), en la que participa el puerto de Vigo; Arasur,
utilizada por Vitoria y los puertos de Bilbao y Pasajes,
y, finalmente, la de Burgos, que también cuenta con in-

versién vasca y ofrece conexiones ferroviarias con Azu-
queca y Coslada. De ellas la mas pequefia es la de Vitoria
(200 ha) y la mayor la burgalesa (1.200 ha). La de Vigo
tiene 450 ha.

IV. LOS ESTUDIOS PREVIOS
AL PROYECTO DE LA ZALIA

El primer paso en la promocién de la zaLia fue la ela-
boracién de un plan especial por parte de la Consejeria
de Medio Ambiente, Ordenacion del Territorio e Infraes-
tructuras’, que lo concluyé en el afio 2003. En 2004 el
Principado, junto con los puertos de Avilés y de Gijon,
encarg6 un estudio para evaluar la posible ubicacion de
la infraestructura, resultando del mismo cinco posibles
localizaciones: Guimaran, en Carrefio, y Abofio, Roces,
San Andrés de los Tacones y Jove, en Gijon.

Para realizar la posterior selecciéon se tuvieron en
cuenta el impacto ambiental y urbanistico, la capacidad
para alojar un intercambiador de transportes, la proxi-
midad a otras areas industriales, el coste economico, las
caracteristicas orograficas y de usos del suelo y la capaci-
dad financiera y de gestion de la administracién munici-
pal receptora. Finalmente se concluy6 que sélo cumplian
las caracteristicas necesarias dos alternativas: Guimaran
y San Andrés de los Tacones (Fig. 3). Se contemplaba
también la denominada «alternativa O», que planteaba no
construir la plataforma.

La primera alternativa tenia a su favor la cercania a la
carretera entre Gijon y Avilés (AS-19), que seria la prin-
cipal via de acceso al drea logistica, y a la CE-6. Ademds,
estaria atravesada por la linea de ferrocarril de Arcelor-
Mittal que comunica las acerfas de Gijén y Avilés, lo
que habria garantizado la conectividad con los puertos
de ambas localidades y con otros poligonos industriales
cercanos como el de Prendes.

La segunda, que fue la seleccionada como mas apro-
piada, se situaba en el municipio de Gijén. En términos
generales se caracterizaba por tener una mayor capacidad
de conexidn tanto con los principales puertos maritimos
como con las principales vias de comunicacién por carre-
tera y ferrocarril de la regién. Dentro de estas destacaban
especialmente la A-8 o Autovia del Cantébrico, la A-66 o
Ruta de la Plata, asi como la linea férrea de Renfe entre
la villa de Jovellanos y Madrid, que en unos afios serd de

° Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacion del Territorio e Infraestruc-
turas (2003).
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Cuapro 1. Estructura accionarial de la zALia

ENTIDAD % €
Principado de Asturias 40 2.400.000
Puerto de Gijon 30 1.800.000
Puerto de Avilés 15 900.000
Ayuntamiento de Gijon 10 600.000
Ayuntamiento de Avilés 5 300.000

alta velocidad. Junto con ellas, este punto se situaba equi-
distante a los puertos del drea logistica y en San Andrés
de los Tacones la zALIA estarfa anexa al espacio industrial
mds importante de la regién, donde sobresalia especial-
mente la planta siderurgica de Arcelor-Mittal, situada en
la parroquia de Verifia.

Otras de las razones apuntadas por los técnicos en-
cargados de la realizacién de los estudios para la elec-
cién del emplazamiento tenian un cardcter mds gene-
ral y politico que incluso, en algiin caso, se tornaba en
contradictorio. Esto sucede, por ejemplo, con aquellos
«ligados al esfuerzo ejercido durante los dltimos afios
por el Principado de Asturias a la hora de proteger,
sensibilizar y respetar el medio natural y que tienen en
cuenta el impacto ambiental y urbanistico a la hora de
seleccionar los suelos de valor ambiental reducido o
nulo, o que no posean elementos que exijan su preser-
vacién». Como se verd mds adelante, esto puede ser
facilmente discutible a la vista del importante impacto
paisajistico y ambiental que estdn teniendo las obras de
urbanizacion de la primera fase en San Andrés de los
Tacones.

Sin embargo, la mayor parte de los argumentos se
centraban en describir la zaLiA como «un elemento di-
namizador de la sociedad asturiana y de sus actividades
econdmicas» que, sirviéndose de las nuevas infraestruc-
turas construidas en la regién durante los ultimos afios,
«serd capaz de atraer y generar tejido empresarial». Tales
planteamientos resultan especialmente interesantes, so-
bre todo en un momento de crisis econdémica y tras ha-
berse llevado a cabo la ampliacion del puerto de El Mu-
sel, que atin estd pendiente de entrar en servicio. Junto
con ello, durante la primera década del siglo xxi, a escala
regional, se discutia frecuentemente la ingente cantidad
de fondos europeos gastados en la modernizacion de las
infraestructuras de la regién, pero no en la generacién
de actividades econdmicas creadoras de empleo que evi-
tasen la emigracion de poblacion en edad de trabajar a
otros lugares.

En el estado inicial en el que se encuentra actual-
mente el centro logistico es dificil pronosticar si tendra
éxito. No obstante, lo que estd fuera de dudas es el im-
portante impulso que desde las administraciones publicas
de la regién se estd dando a la operacidn tanto en lo eco-
némico como en la busqueda de apoyos institucionales y
empresariales.

V. LAS CARACTERISTICAS AMBIENTALES
DEL PROYECTO

Tras haberse presentado en julio de 2003 el Estudio
de viabilidad de la zaLiA, en el que también se incluia un
primer informe de sostenibilidad ambiental de caricter
general, se realizé uno nuevo mads detallado que analiz6
en profundidad la viabilidad de las dos propuestas plan-
teadas en el primer documento.

Para ello se tuvieron en cuenta tres factores funda-
mentales: el medio natural, las caracteristicas sociocul-
turales y econémicas. En el primero se valoraba la ca-
lidad del aire, el sustrato geoldgico, las caracteristicas
geomorfolégicas y los riesgos constructivos que pudie-
sen derivarse, la red hidrografica, los suelos, la vege-
tacion, la fauna, el paisaje y los espacios naturales de
interés. Para el segundo, se valoraba la planificacién a
la que estaba sometida el drea de estudio, aspectos so-
cioecondémicos y el patrimonio histérico-cultural. En
tercer y dltimo lugar, se evaluaba la necesidad que te-
nian los empresarios de un drea logistica, junto con las
consecuencias que la construccién de la infraestructura
pudiese generar en la economia local y, por supuesto, su
viabilidad econdémica.

Tras ese andlisis, en el que se otorgaba mds puntua-
cion a la alternativa que menos afectaba a los pardmetros
seflalados anteriormente, se llegé a la conclusion de que
Guimaran era menos viable que la parroquia de San An-
drés de los Tacones, motivo por el que fue seleccionada
definitivamente esta ultima para albergar la nueva plata-
forma logistica'.

A partir de ese instante se llevo a cabo la evaluacién
ambiental de la alternativa seleccionada'!, siguiendo los
mismos pasos sefialados anteriormente pero con un grado
de detalle mucho mayor. Este documento técnico reco-
gia, de acuerdo a la legislacién vigente, todas las nor-

10 Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacion del Territorio e Infraestruc-
turas (2007, pp. 351-391).

"' Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacion del Territorio e Infraestruc-
turas (2007, pp. 393-502).
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FiG. 3. Localizaciones propuestas para la ubicacion de la zaLia en el informe de sostenibilidad ambiental. Fuente: elaboracién propia a partir de
cartografia del Instituto Geografico Nacional y Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacién del Territorio e Infraestructuras (2003).

mas de tipo ambiental que debian cumplirse durante la
urbanizacién y posterior entrada en funcionamiento de
las instalaciones. Ademds se establecieron como criterios
prioritarios la planificacién, la funcionalidad, la flexibili-
dad de la ordenacién, la construccién de amplios viarios
y zonas verdes, el maximo aprovechamiento, el enfoque
comercial y el crecimiento modulado en fases del area
logistica.

La ordenacion estd planteada desde dos puntos de
vista, uno general y otro mds concreto. El primero de-
fine la distribucién de los grandes usos y es, por tanto,
el encargado de configurar la estructura bésica de la pla-
taforma. El segundo, méds pormenorizado, se encarga de
plantear la subdivisién de todo el conjunto en piezas me-
nores denominadas «parques de actividad». Estos serdn
los distintos médulos que, una vez unidos, formen las
macroparcelas que pueden verse en la figura 5. Todo el
conjunto serd articulado por el viario interior al que se
accederd desde los tres viales externos que se construirdn

al efecto y que enlazardn con las principales vias de co-
municacion de la region.

De lo que se trata es, segun el informe de sosteni-
bilidad, de buscar las soluciones 6ptimas de accesibili-
dad a la zona de actuacién sin olvidar el sistema viario
existente, entendiendo por tal el conjunto de elementos y
espacios publicos reservados al transporte tanto de perso-
nas como de mercancias y en el que también se incluye el
ferrocarril. Ello condicionard la morfologia urbana, que
se caracterizard por la organizacién espacial jerarqui-
zada con un anillo que rodee toda la instalacién y facilite
tanto la gestion como la absorcién del trafico generado.
Ademads, el espacio se vertebrard en su interior con una
trama ortogonal de viarios primarios que servirdn para
regularizar las manzanas (o «macroparcelas», segin la
terminologia utilizada en la documentacién técnica). Con
ello se generard un plano en damero que serd capaz de
soportar las actividades que albergaran en el futuro. Se
contempla también la existencia de viales privados que
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FiG. 4. Vistas de las parroquias de Guimardn (arriba) y de San Andrés de los Tacones (abajo) en 2007, los dos emplazamientos propuestos en el
informe de sostenibilidad ambiental. Fuente: Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacion del Territorio e Infraestructuras (2007, pp. 542 y 549).

se abrirdn en el interior de cada parcela, cuyo manteni-
miento serd independiente de la red publica y dependerd
de cada propietario.

El 4rea intermodal se configurard como un espacio
de transito de mercancias entre el puerto, la carretera y
el ferrocarril. Las edificaciones existentes en €l deberdn
mantener un retranqueo minimo de diez metros con res-
pecto a los linderos. Puesto que serd un lugar de la zaLia
con abundante trdnsito, se aconseja que se sitie en un
punto central con respecto al conjunto de la instalacién,
debiendo permitir el rdpido intercambio de mercancias
entre las distintas modalidades de transporte.

Las parcelas edificables serdn destinadas al desarrollo
de actividades logisticas, de almacenaje y distribucion.
La tipologia de las edificaciones tendré libertad compo-
sitiva y deberdn estar separadas de los viales principales
por un minimo de quince metros y seis en el resto de
linderos, aprovechdndose las franjas de terreno resultan-
tes para plantar arbolado que minimice el impacto visual.
Los usos admitidos en las parcelas serdn: realizacion
de procesos de embalaje, etiquetado, comercializacion,
transporte y distribucién, almacenaje, control y certifi-

cacion, servicios informaticos, comunicaciones, correo,
investigacion y desarrollo, servicios comerciales, activi-
dades productivas de baja intensidad, aparcamiento de
turismos y camiones, oficinas y hostelerfa de atencién a
los transportistas.

El desarrollo logistico-industrial se complementara
con un area verde que es calificada en el informe como
«parque forestal periférico». Su funcién principal serda
amortiguar el impacto generado por la actividad diaria
de las instalaciones. Serd también el limite natural de la
actuacién que tratard de proteger, desde el punto de vista
medioambiental, la trama rur-urbana preexistente. En el
interior de la zALIA también se incluirdn espacios verdes,
sobre todo en las medianeras de los viales, con la inten-
cién de atenuar la dureza visual de las edificaciones y oxi-
genar el conjunto. El disefio de estas zonas verdes estard
incluido en el proyecto definitivo de urbanizacién, de-
biendo dotarlas oportunamente del correspondiente arbo-
lado, jardineria, tratamiento de suelos, alumbrado y mobi-
liario. En ellas se permitirdn las instalaciones destinadas
a usos culturales, deportivos o sanitarios que reciban el
tratamiento compatible con el uso de parques y jardines.
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FiG. 5. El espacio ocupado por la zaLia en San Andrés de los Tacones supera las 410 hectdreas, en las que se han proyectado veinte grandes man-
zanas. Fuente: elaboracion propia a partir de cartograffa del Instituto Geografico Nacional y Consejeria de Infraestructuras, Politica Territorial y

Vivienda (2008, documento 111, p. 56).

Al margen de los aspectos que atafien a la normativa
y la morfologia que segin el informe de sostenibilidad
debe tener la zALIA, se establecen una serie de criterios y
medidas encaminadas a reducir los efectos que la activi-
dad cotidiana pudiese tener en el entorno. Los aspectos
tratados estdn relacionados con la contaminacién atmos-
férica, sonora, hidrolégica y edafoldgica.

Este dltimo punto del documento técnico resulta un
tanto utdpico puesto que, de acuerdo con el tamafio que
tendrd en el futuro la instalacién, resultaria casi imposi-
ble, a tenor de la importancia de las obras de urbaniza-
cion y posteriormente la actividad diaria de la plataforma
logistica, dejar estas parroquias en una situacién similar
a la existente anteriormente. Como puede verse en la fi-
gura 5 y a pesar de haber tomado numerosas medidas
para salvaguardar la calidad ambiental del nidcleo rural
de Tacones, las condiciones que en unos afios tendrdn
que soportar sus vecinos serdn notablemente molestas,

tanto por el trifico de mercancias, como por los ruidos
derivados y la presién que todo ello generard sobre esta
pequeiia poblacion.

VI. LAS CARACTERISTICAS MORFOLOGICAS
DEL PROYECTO DEFINITIVO

La Zona de Actividades Logisticas e Industriales se
va a asentar sobre terrenos que antes del plan especial
de la zaL1A estaban clasificados mayoritariamente, segin
el Plan General de Ordenacién de Gijén'?, como «suelo
no urbanizable de interés paisajistico». La actuacidn final
tiene una superficie total de mas de 410 hectareas y cubre
practicamente todo el espacio existente entre el monte

12 Ayuntamiento de Gijon (2010, pp. 4y 7).
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Cuapro IV. Distribucion de usos en la zaLiA

Uso SUPERFICIE (HA) % DEL TOTAL
Area logistica 268,94 66,64
Zona verde 5721 14,17
Enclave rural 27,86 6,90
Zona dotacional 21,71 5,38
Usos ferroviarios 11,63 2,88
Area intermodal 7,34 1,82
Medianera de viario 591 1,46
Viario 3,00 0,74
TOTAL 403,58 100

Areo, la factoria de Arcelor-Mittal, el embalse de San
Andrés de los Tacones y el enlace de la A-8 con la A-66
en Serin. Sirva como ejemplo, a fin de valorar sus pro-
porciones, que esa superficie supone casi el doble de ex-
tensioén que tiene la planta sidertdrgica de Verifia, siendo
ésta en la actualidad la instalacién industrial de mayor
tamafio en Asturias.

Dado que el tamafio de la nueva drea logistica es con-
siderable, los técnicos encargados de la redaccion del
plan especial estimaron mds oportuno ejecutar su urbani-
zacion en cuatro fases.

Segtn la distribucién establecida en el proyecto, los
espacios destinados a albergar las empresas suponen la
mayor parte de la superficie, que, como puede verse en
el cuadro IV, llega casi el 67 % del total. Las zonas ver-
des, tal y como se pedia en el informe de sostenibilidad
ambiental de 2007, son otra de las dreas superficialmente
mds importantes, ya que representan cerca del 15 % de la
extension de las instalaciones. Sin tener en cuenta la parte
del enclave rural de Tacones que estd completamente ro-
deada por el centro logistico, las zonas dotacionales o de
servicios multiples suponen mds del 5 %.

Aunque puedan parecer menores, sobre todo si se les
compara con los dos primeros usos sefialados, los espa-
cios ferroviarios y el drea intermodal que servird de inter-
cambiador de mercancias entre los puertos maritimos, las
empresas y los medios de distribucién por carretera y
tren, tienen una cierta relevancia puesto que suponen casi
un 5 % del total. Este porcentaje aumenta en otro 2,5 % si
se le afladen los espacios verdes del viario interno que fue
cuantificado al margen de las zonas verdes sensu stricto
para mostrar la relevancia superficial de estas.

Las manzanas tienen todas una extensién bastante
similar. Sélo la S tiene un tamafio mayor, llegando a su-
perar las 52 hectareas. Por el contrario, las mas peque-
flas son la O y la N, situadas ambas muy préximas a la

anterior en el limite con Serin. Al margen de los ejem-
plos més extremos, la superficie media de las manzanas
se sitia muy proxima a las 13,5 hectéreas, lo que es un
tamafio bastante importante y superior a mas de un poli-
gono industrial del Principado.

La forma del perimetro de la instalacién, especial-
mente en las proximidades de Tacones, parece indicar
que queda latente la intencién de ocupar con el paso del
tiempo los terrenos adyacentes. Las razones que podrian
propiciar la ampliacién pueden ser dos: la primera se-
ria por el abandono paulatino del lugar por parte de los
vecinos una vez que la zaLia esté concluida; la segunda
podria ser que ésta se vuelva tan poderosa en términos
econdémicos que acabe haciéndose con esos terrenos e
incluso los ocupados por Serin. La configuracion de la
red viaria interna lleva a pensar en ello, puesto que va-
rios de los ramales cortan en tres partes el primero de
los nicleos, mientras que el segundo queda totalmente
rodeado por el drea logistica y uno de los ramales de
acceso desde la A-8. No obstante, se trata sélo de una
hipétesis que no estd planteada en ninguno de los docu-
mentos consultados.

Las figuras 6 y 7 representan perfectamente esta
dltima idea, asi como otras de las comentadas hasta el
momento tanto de las caracteristicas ambientales como
de las morfoldgicas del proyecto. El cambio territorial al
que van a ser sometidas estas tres parroquias serd total,
puesto que su paisaje rural va a ser convertido radical-
mente en otro industrial. El cambio es similar al que tuvo
lugar en la vecina parroquia de Verifia cuando, desde
finales de la década de 1960 hasta 1973, se construy6
la antigua planta sidertirgica la empresa Unién de Side-
rurgias Asturianas (Uninsa, actual Arcelor-Mittal). Los
movimientos de tierra fueron muy importantes por aquel
entonces, ya que se necesitaba dejar completamente llano
el terreno, del mismo modo que sucede hoy en dia con la
construccién de la primera fase de la zaLiA, que ocupa el
tercio septentrional del drea logistica proyectada.

La actuacién afecta a numerosos hoérreos y paneras
de las entidades de poblacién sefialadas, que estdn pro-
tegidos como elementos etnograficos y no pueden ser
derribadas ni llevados fuera de los limites del Principado
de Asturias'®. Ambos han sido, junto con el dafio am-
biental y las expropiaciones de tierras y viviendas, los
principales motivos de protesta de los vecinos. Por ello
se han organizado varias marchas en contra de la cons-
truccion del centro logistico. Ademads, desde el 2004 se

13 Boletin Oficial del Principado de Asturias (30-03-2001, p. 4.147).
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FiG. 6. Bloques diagrama representativos del impacto paisajistico que tendra la zaL1A una vez se hayan ejecutado todas sus fases. En la imagen supe-
rior se muestra el drea afectada en 2009, un afio antes de comenzar las obras de urbanizacién. Puede apreciarse que, a excepcion de las instalaciones
de Arcelor-Mittal y de la A-8, se trata de un espacio eminentemente rural con poblamiento disperso. En la imagen inferior se muestra lo que serd
el drea logistica y la distribucién interna de usos. Fuente: elaboracion propia a partir de cartografia del Instituto Geografico Nacional, la Direccién
General del Catastro, el Servicio de Cartografia del Principado de Asturias y Consejerfa de Infraestructuras, Politica Territorial y Vivienda (2008).
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FiG. 7. Recreacion tridimensional de la zaLia una vez concluida su urbanizacidn y su previsible ocupacion. Fuente: Zona de Actividades Logisticas
e Industriales de Asturias (20115, p. 10).

han presentado varias peticiones ante el Parlamento Eu-
ropeo para que las obras no perjudiquen el singular eco-
sistema formado en torno al embalse de San Andrés de
los Tacones (propiedad de Arcelor-Mittal), con 4,2 Hm?
de capacidad, que cobija en sus aguas y humedales es-
pecies vegetales y numerosas aves que han servido para
declararlo refugio de caza. Todo ello ha tenido bastante
repercusion en la prensa local como ha podido compro-
barse en la hemeroteca del diario EI Comercio y en el de
principal tirada regional La Nueva Espafia. Ademis, la
Television del Principado de Asturias ha permitido a los
vecinos transmitir sus protestas en varias ocasiones.

Cuando en 2020, segtin las estimaciones del pro-
yecto, toda la operacién esté terminada, el resultado
serd similar al recreado en la figura 7. De cumplirse fi-
nalmente lo planificado, el municipio de Gijon, carac-
terizado a finales de la primera década del siglo xx1 por
contar con una mitad oriental destinada fundamental-
mente a usos residenciales y un sector occidental rur-
industrial, perderd las tdltimas parroquias rurales que
aun conservaba al norte de la A-8. Esta nueva coyuntura
se verd favorecida por la ampliacién, al mismo tiempo,
de poligonos industriales preexistentes como los de La
Pefiona, Somonte y La Lloreda.

VII. LA CONSTRUCCION DE LA PRIMERA FASE
DE LA ZALIA

El 5 de agosto de 2008 se aprobd inicialmente el
proyecto de urbanizacion de la fase uno de la Zona de
Actividades Logisticas e Industriales de Asturias. Tras
el periodo de informacién publica y una vez cubiertos
todos los trdmites legales, se procedié a la aprobacion
definitiva del proyecto el 24 de junio de 2009. Las obras
comenzaron 8 de noviembre de 2010 y, segtin la adenda
al proyecto de urbanizacién', deberdn concluir en un
plazo de 24 meses.

La primera etapa de urbanizacién afecta una super-
ficie total de unas 107 hectdreas de las que 77 van des-
tinadas a parcelas para empresas. El presupuesto total
para la ejecucion de las obras asciende a casi 44,7 mi-
llones de euros, siendo la principal partida la destinada
al movimiento de tierras para allanar el terreno (mds de
15.5 millones). Esté seguida por otras, también millona-
rias, como la red de saneamiento (7,5), la de firmes y

4 Consejeria de Infraestructuras, Politica Territorial y Vivienda (2009,
p.- 7).
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FiG. 8. Plano de la primera fase de la zaLia. Fuente: elaboracion propia
a partir de cartografia del Instituto Geografico Nacional y Consejeria
de Infraestructuras, Politica Territorial y Vivienda (2008, documento
11, p. 57).

pavimentos (6,2) y la de distribucion de energia eléctrica
(5,7), entre otras.

Para llevar a cabo la urbanizacion se estdn utilizando
una decena de volquetes de gran capacidad de carga y
otros tantos de tamafio normal. Las maquinas excavado-
ras ascienden a dieciséis y son de diversos tipos. Como el
movimiento de tierras es muy importante, se levanta gran
cantidad de polvo que permanece en suspension. En otras
ocasiones son las propias maquinas las que ensucian los
caminos y para ello se cuenta con dos tractores cuba que
riegan continuamente las carreteras.

La primera fase cuenta con 61 parcelas que tienen un
tamafio medio de 1,2 ha y un precio cercano a los dos
millones de euros, similar al de otros poligonos industria-
les del entorno como Somonte o La Pefiona. Ahora bien,
el precio de cada parcela puede variar sustancialmente
dependiendo de su proximidad a la A-8 y a los viales in-
ternos (Fig. 10).

Cuabro V. Distribucion de usos
en primera fase de la zALIA

Uso SUPERFICIE (HA)
Parcela 830.565,33
Jardines 34.149,76
Dotacional 4.769,00
Puente 948,46
TOTAL 870.432,55

Las empresas interesadas deberdn cursar una solici-
tud que serd valorada por los organismos gestores de la
zALIA atendiendo a diferentes criterios, como el tipo de
actividad, la capacidad para crear empleo, la aportacién
de traficos a los puertos y las sinergias que puedan gene-
rar con terceros.

Las condiciones de pago indican que ha de abonarse
un anticipo de 15.000 euros en el momento de presen-
tar la solicitud; otro del 10 % del precio total a la firma
del contrato de compraventa. Otro 50 % debe hacerse
efectivo seis meses antes del inicio de las obras, un 30 %
cuando estas terminen y el resto cuando se firme la es-
critura.

Las obras han generado alteraciones y molestias im-
portantes en el espacio de actuacion, entre las que nos
parece mas destacable la destruccion de un paisaje rural
y con €l la desaparicion de sus praderias, huertos y cons-
trucciones. De estas ultimas, al margen de las viviendas,
se han visto afectados también elementos etnograficos
tan importantes de la regién como seis hérreos y tres
paneras de diversos tamafios. Puesto que la legislacion
regional los protege, no han podido ser derribados ni lle-
vados fuera del Principado, por lo que se han vendido
a precios que van de los mil a los mil quinientos euros.
Aunque no todos presentaban unas condiciones dptimas,
ninguno de ellos mostraba indicios de derrumbe. En este
sentido, resulta curioso como los técnicos encargados
de catalogarlos los valoraron a todos con un estado de
conservacion «regular», lo que, unido al bajo precio de
venta, indica la intencién de llevar a cabo las enajena-
ciones lo mds rapido posible. Atn con las obras iniciadas
habia varios de ellos que permanecian en el lugar, lo que
llevé, en algin caso, a que sufriesen desperfectos sin que
tales hechos quedasen sancionados tal y como establece
la legislacion vigente.

Otra consecuencia es la desaparicion de la red de ca-
minos. Para evitar las molestias que genera, la empresa
gestora de la zaLiA ha creado tres recorridos alternativos
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FiG. 9. Vistas de las obras de la primera fase. La fotografia superior estd tomada desde el este y la inferior desde el sur. En ambas puede verse la
importancia de la operacién y los terrenos que atin permanecen en su estado original a la espera del desarrollo de futuras fases. Fotos del autor.

que, entrando en funcionamiento el 24 de enero de 2011,
no han satisfecho a los vecinos por los importantes ro-
deos que implican. El transporte publico urbano, reali-
zado por la linea 24 de emtusa (Empresa Municipal de
Transportes Urbanos de Gijon), también ha tenido que
alterar su trayecto. Ademds, como las paradas existen-
tes anteriormente también han desaparecido, entre Mon-
teana y Tacones, el autobus deberd parar bajo demanda
de los usuarios en cualquier punto del tramo.

Al margen de la empresa de desguaces que existia
previamente en este espacio a comienzos de 2012 (Fig.
10), s6lo estd confirmada oficialmente la presencia de El
Corte Inglés". Esta cadena comercial pretende crear aqui
el centro logistico que abastezca a las superficies comer-
ciales del grupo en el noroeste de Espaiia (Galicia, Casti-
lla y Ledn, Asturias y Cantabria). Segtin los términos del
acuerdo entre la empresa y el Gobierno regional, la com-
paiifa adquiri6 12,24 hectdreas de la primera. Ademds, de
acuerdo con informaciones de las que se ha hecho eco la
prensa regional, existen contactos con empresas de China
y con paises de América latina.

15 Diario EI Comercio (18-11-2009).

VIII. LOS ACCESOS POR CARRETERA

A falta de plazos y datos que concreten cudndo y cud-
les seran las modificaciones introducidas en la red ferro-
viaria de ancho ibérico del centro de la regién como con-
secuencia de la llegada de la alta velocidad a Asturias'®,
s6lo puede hablarse de las caracteristicas que tendrén los
tres viales de acceso por carretera a la zaLIA y las co-
nexiones maritimas.

Por mar la instalacidn se servird del puerto de Avilés
y, especialmente, de El Musel. A finales de 2011 ya habia
una linea de ferry que conectaba tres veces por semana
Gijon con Nantes (Francia) y, para finales de 2012, se
espera que se abran dos nuevas rutas con destino a dos
ciudades del sur de Irlanda e Inglaterra que estdn todavia
por confirmar.

Los accesos por carretera finalmente elegidos en
virtud de lo recogido en el informe de impacto ambien-
tal'” ya han sido aprobados por el Gobierno del Prin-

1o Fernandez Noguerol (2010, pp. 67-68).
'7 Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacion del Territorio e Infraestruc-
turas (2011, pp. 1-7).
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Fic. 10. Distribucién de los precios de las parcelas expresado en eu-
ros/m?. Fuente: elaboracién propia a partir de cartografia del Instituto
Geogrifico Nacional y Zona de Actividades Logisticas e Industriales de
Asturias (2011a, p. 7).

cipado, encontrdndose en fase de licitacion las obras
de los tres viales de alta capacidad que dardn acceso
a la nueva drea logistica. El primero de ellos (Fig. 11)
enlazard desde el oeste con la A-8, aprovechando el ya
existente en la localidad de Montico (Carrefio). Desde
ese lugar hasta el sector occidental de la zALIA se cons-
truird un corredor que discurrird practicamente paralelo
ala A-8, dejando al norte el monte Areo. Este ramal pa-
sard por debajo del viaducto actual del ferrocarril entre
Gijén y Madrid, rodeando por el norte su puente anti-
guo y por el sur al nicleo rural de Serin, desde el que
accederd finalmente a la instalacién logistica. En total
el tramo tendrd una longitud de 4.256 metros. En su
parte inicial la construccion del trazado afecta a la AS-
326, lo que hace que tenga que construirse un recorrido
nuevo desde Montico hasta La Cruciada. En las proxi-
midades de esta segunda localidad el ramal se aleja
momentdneamente de la autovia para evitar terrenos

inestables, formados fundamentalmente por arcillas y
areniscas del Jurdsico, que pueden generar problemas
de estabilidad en el futuro. También se ve afectada la
via de acceso al vertedero central de residuos de la re-
gion gestionado por el Consorcio para la Gestién de
los Residuos Sélidos de Asturias (Cogersa), para el que
nuevamente se alterard su trazado mas préximo al en-
lace de Montico.

El segundo corredor no sé6lo servird como acceso a
la instalacién logistica, sino que mejorard de forma con-
siderable la comunicacién por carretera a los poligonos
industriales de La Pefiona, Bankunién y Tremaiies. El
trazado planteado vendra por el este encajado entre la
A-8 y las instalaciones siderurgicas de Arcelor-Mittal,
teniendo su punto de partida en la glorieta de conexién
con el viario interno de la zaLIa, y el final en el tramo
recto que une actualmente los poligonos citados con la
carretera entre Gijon y Avilés AS-19. A su paso por las
proximidades de Somonte, se construird una rotonda que
facilite el acceso tanto a los poligonos industriales del
lugar como a la factoria siderurgica. La longitud total
asciende a 4.381 metros, convirtiéndose asi en el vial
mds largo de los tres.

El tercero y dltimo de los ramales parte de la AS-II
entre Oviedo y Gijon, a la altura del enlace de Veranes,
y discurrira por el oeste de Salcedo cruzando la divisoria
de aguas de los rios Veranes y Abofio a través de un td-
nel de 1.075 metros. El tramo terminard en unos terrenos
utilizados actualmente como vertedero de estériles por
la aceria de Arcelor-Mittal, sobre los que se construird
un enlace entre este vial y el anteriormente sefialado en
direccioén a los poligonos de Bankunién y La Pefiona. El
tramo, que tiene una longitud total de 3.029 metros, mini-
miza el impacto sobre los nicleos de poblacién colindan-
tes y evita por completo la Zona de Proteccion Arqueold-
gica de la villa romana de las Murias de Belofio, situada
en las proximidades de Veranes.

Los tres ramales formaran, una vez estén concluidos,
la autovia autonomica AS-IV, disefiada para soportar los
traficos que se generardn con la construccion de la zaLia
y que fueron calculados con una perspectiva de veinte
afios'®. Segtin esas estimaciones la intensidad de trafico
serd de 3.000 vehiculos en 2013, de 17.000 en 2023, y
de mas de 30.000 en 2033. Los plazos para el inicio de
las obras se han retrasado durante los tltimos meses de-
bido a los obligados ajustes presupuestarios, lo que ha
generado problemas en la licitacién de las obras del pri-

18 Ingenieria Sauga (2009, pp. 9-12).



Aoces

b

» desde Manlico | 1] [CARREND ,"

hihrang &

I, § {
s 'llr' _.--rl!lh..-...'-“' 5 o —
;ju -, ,-" o
o 1 ”
- L
Acceso desde lg AS 3]
.
N -
-
e 7Y

e

ZALA g 2 A vET me
£ T
= - * ta

AT e Ifl' s . Hipsametria
p _}’f \ Accesos previstos a la ZALIA |AS-V]
— ': v |_j i
— (= : 1 "\-\l L _.-_ = o —_ Embecyuille da t0mne
Wt E
A ﬂhﬂ.::l' : Vig dnico _
Vi doble
| | iras was afecioas

Fic. 11. Proyecto de la autovia AS-1V, que estard formada por los tres viales de acceso a la zaLia. Fuente: elaboracién propia a partir de cartografia

del Instituto Geografico Nacional e Ingenieria Sauga (2009).
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FiG. 12. Plano del proyecto de puerto seco en Venta de Bafios en el que se incluye la distribucién de usos y servicios del mismo. A comienzos de
2012 soélo se halla operativa el drea de servicios al automdvil, el resto son tierras yermas. Fuente: elaboracion propia a partir de cartografia del
Instituto Geogréfico Nacional, la Direcciéon General del Catastro, el Servicio de Cartografia del Principado de Asturias y de <www.puertogijon.es>.

mer tramo (Montico-zALIA), ya que la unién temporal de
empresas formada por OHL y Ramadal, ganadora del
concurso, considera insuficientes los cuarenta millones
de euros presupuestados en origen.

IX. EL PUERTO SECO DE VENTA DE BANOS,
VENTASTUR

En previsién de que la importancia de la zaLiA supere
ampliamente los limites provinciales del Principado, en
el afio 2002 se cre6 la sociedad piblica Puerto Seco Ven-
tastur, S. A., para que gestionase un puerto seco de nueva
construccioén situado al noreste de la localidad palentina
de Venta de Bafios. Su principal funcién seria la de ayu-
dar a organizar, como punto intermedio entre Asturias y
Madrid, el tréfico de mercancias de los puertos de Gijon
y Avilés.

Segtn el plano del proyecto y la distribucion interna
de usos que puede verse en la figura 12, destacan dos zo-
nas bien diferenciadas: el drea de servicios al automévil
y la terminal de contenedores. La primera de ellas, tras
haber ganado el concurso por el que la empresa Seat adju-
dicaba la distribucién de sus vehiculos en la cornisa can-
tabrica, fue destinada a tal fin desde su inauguracién en
abril 2003. Con un tamafio de 11,5 hectéreas, esta expla-
nada tiene capacidad para almacenar 5.100 automoéviles.

Posteriormente se fueron ganando las concesiones de
otras como Citroén (Vigo) y Fasa-Renault (Valladolid).
El operador logistico de esta ultima (car Espafia) puso
en marcha, en marzo de 2011, una ruta que combina el
transporte por carretera, el ferroviario y el maritimo, para
unir la fabrica con Saint-Nazaire (Nantes) gracias a la li-
nea de ferry que une El Musel con esa localidad francesa.
El trayecto desde el puerto seco hasta Gijon lo realiza un
tren de Pecovasa, filial de mercancias de Renfe, con una
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FiG. 13. Panordmica del drea de servicios al automévil del puerto seco de Venta de Bafios donde puede verse, al margen de la gran explanada destinada
al almacén temporal de vehiculos, el apartadero ferroviario y su rampa de carga en la parte izquierda de la imagen. Fuente: <www.pecovasa.es>.

longitud de dieciocho vagones de doble planta que trans-
porta 214 vehiculos semanalmente.

La segunda atin permanece a la espera de ser cons-
truida y sus diez hectdreas de extension son, a comienzos
de 2012, un erial. En total la instalacion cuenta con 21,5
hectdreas de superficie que estdn teniendo una intensi-
dad de uso considerablemente menor a la esperada en un
principio. Tanto es asi que la terminal de contenedores
puede quedar sin realizar, como ha expresado en prensa
la alcaldesa del municipio, que indica, ademds, que la
instalacion entré en funcionamiento sin contar con el
permiso de apertura pertinente al no haber terminado las
obras de urbanizacién de la instalacion.

Este cimulo de circunstancias desfavorables ha he-
cho que la informacion publicada sobre esta plataforma
sea infima en comparacién con la disponible sobre la
zaLIA. El plano del proyecto, por ejemplo, hubimos de
digitalizarlo a partir de uno de muy pequefio tamafio y
de baja calidad disponible en la pagina web del puerto de
Gijon. No existe otra institucién piblica que haga refe-
rencia alguna a esta instalacién, tan sélo la prensa local
se hace eco de algunas noticias referentes a ella y, por
término general, todas estan relacionadas con la poca ac-
tividad que tiene el puerto seco

X.CONCLUSIONES

Las zonas de actividades logisticas son desde hace
poco mas de una década una de las piezas fundamentales
en las que se asienta el disefio del futuro sistema de trans-
porte de mercancias en Espafia. A ello han contribuido
sus caracteristicas, que facilitan la manipulacién, el al-
macenamiento y la distribucién de los bienes transporta-

dos por los buques portacontenedores, permitiendo que
lleguen al consumidor en el menor tiempo posible. Estas
zonas son, en resumidas cuentas, el pilar clave del puente
que une el trafico de mercancias a escala mundial con el
punto de venta final, gracias a los servicios que prestan a
las grandes empresas.

A pesar de todo, la plataforma logistica de Asturias no
tiene un futuro muy halagiiefio. Por un lado, por las difi-
cultades econdémicas generales de la economia espafiola
y, por otro, por su dimensién, que hace incierta la finali-
zacion de las instalaciones que atin estdn en proyecto o en
su primera fase de urbanizacion. En estas circunstancias,
parece necesario que la sociedad gestora de la zaLia, en
ultima instancia dependiente de las administraciones pu-
blicas, redoble sus esfuerzos en la captacion de empresas
dispuestas a localizar en ella sus centros de distribucion.
De no conseguirlo, la enorme inversién que ha supuesto
la ampliacién de El Musel, superior a 830 millones de
euros, perderd el sentido que la inspird: diversificar la
actividad industrial de la regién ante posibles deslocali-
zaciones, sobre todo de Arcelor-Mittal, que con una plan-
tilla de casi seis mil personas es la principal empresa de
la region.

En caso de que las previsiones iniciales de esta gran
infraestructura, calculadas durante un periodo de bo-
nanza econdémica, no pudiesen ser satisfechas, deberian
buscarse alternativas que justificasen las inversiones
realizadas, las expropiaciones de viviendas y tierras de
cultivo, asi como la destruccién de una parte sustancial
del paisaje tradicional de las parroquias afectadas. La
construccién de los accesos por carretera y la mejora del
trazado ferroviario desde Pola de Lena a Gijon es otro
de los aspectos fundamentales que deberan ser abordados
durante los préximos afios.
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