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COMPETITIVIDAD INDUSTRIAL Y MEDIO URBANO: EL CASO DE
VALLADOLID.
~ Juan Luis de las Rivas Sanz y Santiago Calvo Alonso- Coués

Arquitectos. Instituto de Urbanistica de Valladolid.

I. ANTECEDENTES DEL ESTUDIO

Nuestros centros urbano-metropolitanos estdn dejando de ser espacios para el
desarrollo industrial debido a la crisis de la industria tradicional y al incremento de las
actividades vinculadas al sector terciario. Las ciudades, inmersas en una realidad competitiva y
en un contexto productivo amplio y cambiante, no pueden renunciar sin mds al crecimiento de
su actividad industrial. La transformaci6n de los sistemas productivos y la ineidencia cada vez
mayor de los grandes mercados exigen de la ciudad actual, como alternativa a su decadencia,
eficiencia y competencia reales. Por ello es (til analizar cémo las condiciones urbanas inciden
en la eficacia del sistema productivo y abordar el estudio del funcionamiento de las'estructuras
urbanas en relacién con la produccién, el transportie, el trabajo, €l ambiente..., estructuras que
componen el espacio urbano en el que la actividad industrial se desenvuelve y prospera.

Para analizar la capacidad industrial que tienen las c1udades eslablecemos diversos
campos de andlisis mediante 1nvest1gac1ones especificas. La empresa industrial no es
Gnicamente su planta producuva, sino que su actividad se despliega en la cmdad utilizando sus
infraestructuras y exigiendo un sin fin de servicios, pablicos y privados, que apoyen la
producci6n, garanticen la mano de obra y hagan posible la actualizacién tecnolégica. Al
profundizar en la interrelacién entre el sistema productivo y el medio urbano en Valladolid
desarrollamos varios andlisis particulares: el andlisis de las tipologfas de suelo industrial y de la
distribuci6n espacial de la actividad industrial en Valladolid; el andlisis de la distribucién
espacial de las actividades de servicios a las empre&as, caracterizaci6n del sector econémico
vinculado a la actividad productiva; el estudio de los flujos y de las infraestructuras urbanas
relacionadas con la produccién en el drea metropolitana; el estudio de la disponibilidad de mano
de obra, del sector Iaboral en Valladolidﬁ las determinaciones de cardcter urbanistico y de los
elementos de urbanizacién que caracterizan el funcionamiento del medio urbano industrial en
Valladolid. ' '

II. CUESTIONES DE METODO: REGISTROS I.A.E., SECTORES URBANOS.

v Metodoléglcamente el primer objetivo es obtener un fundamento fiable del an4lisis. Las
asignaciones de uso del Catastro no eran suficientemente rigurosas para conocer su expresion
econdmica, por lo que elaboramos una base de datos estadistica a partir del llstado del Impu«,sto
de Actividades Econ6micas (L.A.E.), facilitado por la.empresa mumclpal de recauddcion
C.LR.A.. Por estarse complelando datos de las altas del LA.E.’se comparaba esa base de

"La investigacion “Competitividad Industrial y Medio Urbano en Valadolid” ha sido realizada por el
Instituto de Urbanistica de la Universidad de Valladolid y dirigida por Alfonso Alvarez Mora y por Juan
Luis de las Rivas, en ella han paricipado los arquitectos Santiago Calvo y Gerardo Méndez, los
gedgrafos Antoriio Peiret y Luis Santos Ganges, y el estudiante de arquitectura ‘Enrique Rodrigo.
Hemos colaborado con el Ayuntamiento de Valladolid a través de la sociedad CIRA que gestiona el
IAE. Vicente Domine, desde la Direccién General de Politica Territorial del MOPTMA, ha coordinado y
realizado el seguimiento del trabajo. ‘
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datos con las de la anli'g.ua Licencia Fiscal, el impuesto de radicacién, y el de Bienes
Inmuebles. El proceso de conﬁguracnén de nuestro trabajo determiné la adopc:(’)n de cmtenos
de ehmmacx()n de las actividades m4s msxgmflcames y de agrupaci6n de las actividades
productlvas, entre las:secciones del I.A.E.. Asi obtenemos un. total de 962 registros
empresariales vinculados a actividades productivas en el municipio de Valladolid, y los
organizamos segiin los grupos de actividad que se exponen a continuacién: Fabricacion,
manufactura y derivados; Reparacién etc.; Actividad para la construccidn o recupera.cio’n de
productos; Almacenamiento; Locales afectos a otra actividad; Transporte de mercancias. En
relacién con los servicios a las empresas y con los profesionales se definieron igualmente
grupos de actividad homogéneos reclasificando los datos del LA.E. La referencia catastral a
nivel de manzana actu6 como nexo georreferencial entre los sistemas grédficos y la base de datos
alfanumérica, lo cual nos permiti6é conocer la ubicacién de los registros seleccionados.

En segundo lugar, el andlisis de localizacién de la actividad industrial y la de servicios a
las empresas y profesionales en Valladolid nos exigi6 definir las principales 4reas de
concentracién y vacio de actividad, asf como la existencia de posibles niveles de especializacién

- sectorial por 4reas de la ciudad. Para ello dividimos la ciudad en 11 4reas o0.sectores, ’
caracterizadas por unacierta homogeneidad urbanistica y social, que permiten la agregacién y

‘manejo de los datos obtenidos: *1.Zona Centro, 2.Primera corona, 3.Paseo Zorrilla, 4.Huerta
del Rey, 5.La Victoria/Girdn, 6.Pajarillos/B. Espafia, 7.Delicias, 8. Poligono San Cristobal,

- 9.Poligono Argales/FASA, 10.Prolongacion del P Zorrilla,11. Arturo Eyries/Par:juesol

' La localizaci6n de las actividades se realiza, asf, mediante un anélisis con mapas

.esquefnétlcos y cuadros de los datos obtenidos sobre las zonas sefialadas anteriormente y

mediante el cartografiado autorético -en colaboracién con C.LLR.A.- de esos datos a escala de
manzana, glbbalm_ente y por subsectores.- Asimismo se establece un coeficiente de localizacion

» para reflejar el porcentaje de empresas de cada subsector localizadas en cada una de las 4reas

definidas, en relacién con la proporcién ‘de empresas del mismo subsector situadas en el -

conjunto de la Ciudad, con el fin de analizar el nivel de especializaci6n de las 4reas. '

HI. VALLADOLID, AREA METROPOLITANA ENFORMACION. ,

En Valladolid y en su entorno comienzan a detectarse fenémenos que correspondén aun
Area Metropolttana en formacion , con la casi fusién de algunos minicipios limftrofes como
" Laguna de Duero, Arroyo, La Cistérniga, Zaratdn y Santovenia. Asimismo existe una segunda - ’
corona de nucleos muy vinculados a la ciudad como Simancas, Boecillo, Cabezén,
Fuensaldafia, etc. La ralentizacién de los procesos de crecimiento, asociada a la repercusién de
la crisis econémica e industrial sobre Valladolid, no ha frenado esta realidad incipiente. Aiin
asf, los datos mds relevantes siguen estando determinados por Valladolid ciudad. Vqlladoiid es
el Centro Urbano de la Regién con més potencialidad para configurar efectivamente un. Area
Metropolitana, destaca como centro suprarregional con un peso demogrifico fuerte: 360.000
habitantes -30.000 de ellos en el 4rea metropolitana-, el 27% del total de las doce ciudades
Castellano-Leonesas. Uno de los principales temas que la ciudad ha de afrontar de cara al
_ futuro es precisamente su consolidacién como centro de gravedad en la parte noroeste de la
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Penfnsula y como drea de rgl‘evanéia econdémica tanto a nivel nacional como a nivel .
internacional, dentro del sistema de ciudades.europeas, con un interés creciente del corredor
formado por la ciudad y Palencia. No debemos olvidar que Valladolid, con una poblacién hoy -
estabilizada, es una ciudad condicionada por un proceso de crecimiento muy intensivo en 10s
afios 60 y 70. Este crecimiento, al que la ciudad no respondi6 con una planificacién urbanistica
articulada, ha sido resuelto mediante la creacién de conjuntos edificados dispersos y.
auténomos, sometiendo a la ciudad central -un eéxtenso y complejo casco histérico- a un
proceso de renovacién muy fuerte y mal coordinado. Pensemos que en 1955 Valladolid sélo
tenfa 127.568 habitantes y que entre 1965 y 1970 la poblacién.de derecho créce un 58,7% -un
18,4% de crecimienio vegetativo y un 40,3% de saldo migratorio- pasando de. 175.254
habitantes a 233.959. A ese periodo le corresponde el fracaso de un Plan Géneral con
preuenSiones comarcales y un proceso cotidiano ligado a I6gicas dispares.

La preparacién del 4rea urbana para su integraci6n en la red urbana europea y, por lo
tanto para su competitividad en el sistema nacional e internacional de ciudades, exige un
esfuerzo decidido: en la politica de infragstructuras, en el tejido empresarial y productivo y en el
incremento de la dotaci6n de servicios -piblicos y privados- todavia claramente deficitaria.

IV. FORMAS DE LA INDUSTRIA EN VALLADOLID. !

- Las tipologfas de suelo industrial en Valladolid son, como enrtodas las ciudades de su
rango, muy variadas. Una clasificaci6én general de las mismas, atendiendo a la forma de . -
ocupacién del suelo urbano, perrmte una visién que se complementaré luego con la denvada de
su'distribuci6n espacial por manzanas. Distinguimos en Valladolid:

a. Implantaciones auténomas de industria, las grandes factorias . Son las cuatro dreas
reconocidas por el Plan General de 1.984, m4s los Talleres de Renfe y la implantacién de |
FASA Renault a ambos lados de la Carretera de Madrid. En ellas se \c'onCentra_n_ grandes
empresas, que suponen la mayor-solera industrial de la ciudad. Su localizacién responde a la
conveniencia y gesti6én propia de las grandes industrias, normalmente junto a los cjes

- principales de acceso rodado.a la ciudad. .

b. Poligonos oficiales de la Gerencia de Urbamzacwn, IN.UR. y S E.PES.
Poligonos de Argales y San Cristébal-. EI _poligono Argales pertenece al segundo programa
de la Gerencia de Urbanizacién, la urbanizacién tuvo una primera fase, seguida de una
segunda, totalizando unas 835 Has. acabadas de urbanizar hacia 1.967 -un total de 156 parcelas
distribuidas en grandes (m4s de 7.000 m2), medianas (de 3.000 a 7.000 m2) y pequeias (de'
500 a 3.000 m2)-. En Argales no se ubican apenas industrias sino mds bien talleres, almacenes
y empresas de transporte y distribucién, muchos de ellos descentralizados desde ubicaciones
interiores. La urbanizacién ha sido objeto de reparaciohes por el Ayuntamiento y presenta
problemas de falta de aparcamientos. Recientemente se ha observado la creacién de dos
minipoligonos -de naves-nido fruto de la subdivisién de dos parcelas. El .poligono San .
Cristébal pertenece al cuarto ‘programa de poligonos industriales del INUR. A partir de la
aprobacxén de Plan Parcial (1973) se urbamzan las calles, salvo algunas conexiones a.las
«carreteras y de las zonas verdes, y el Ayuntamlento lo. rembe en 1979. Las 320 parcelas se

v
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distribufan en categoria de grandes (mds de 7.500 m2), medianas (de 3.000 a 7.500 m2) y
pequeiias (de 500 a 3.000 m2) totalizando alrededor de 159Ha. sobre un total delimitado de
238 Has. Hoy cuenta con més de 450 empresas que colmatan ¢l 80% del poligono, y sigue
siendo hasta cierto punto un sector aislado de la ciudad. En San- Cristébal se han ubicado
también més talleres y almacenes que industrias propiamenté di’chals‘ y ha sido el poligono en
cuya evoluci6n se ha manifestado m4s claramente la mutacién industrial reciente, una de cuyas
expresiones es la reduccién de las parcelas originales. Primero S.E.P.E.S. transformé 14
parcelas de gran industria en 184 de pequefia, a través de la introducci6n de cuatro nuevas
calles incorporadas por el Plan General de. 1984. Recientemente el P.E.R.L del Poligono de
San Cristébal (1989) permite procesos andlogos a través de Estudios de Detalle de iniciativa
privada o piblica. Est4 pendiente la construcci6n del edificio de servicios.

¢. Sectores compactos de parcelacién industrial y otros enclaves a pie de carretera
principal. La industria ha tendido a aprovechar los ejes de acceso a las ciudades, llegando a
formar auténticos sectores esponténeos y organizados que se extienden en una franja a un lado
y otro de la carretera. Allf se han establecido industrias medias de cierta importancia. La nula
ordenaci6n previa de estas dreas permite que los minipoligonos se formen sélo por simple
subdivisién de las ﬁncas‘que dan a la carretera, introduciendo algin fondo de saco transversal,
normalmente. insuficiente. En ocasiones forman pequefios enclaves discontinuos sobre la
carretera. Se han desarrollado con posteridad a la implantéci(’)n de los poligonos.

d. “Asentamientos” de la periferia marginal en carreteras secundarias que incluyen

enclaves industriales. En casi todas las salidas secundarias, sean carreteras antiguas o caminos
y cafiadas viejos etc., en los bordes de la ciudad, se ha dado un proceso informal de
parcelacién. Este proceso da lugar a conjuntos marginales, residenciales e industriales, de
forma que comparten andlogas deficiencias de infraestructuras. En algunos barrios marginales
la mezcla de usos se da internamente. A veces las parcelaciones mds alejadas o aisladas adoptan
una forma de enclaves parecida a la categorfa analizada en el punto anterior.

e. “Bolsas” de industria consolidada pericentral, al borde de salida por carreteras, en

procesos de remodelacion. Son industrias a vecés antiguas, ubicadas cerca de salidas de
carreteras importantes, que estdn en procesos de remodelacién total o parcial al haber sido
absorbidas por el desarrollo residencial y haber subido las expectativas del valor de los
terrenos. - ‘ ‘ ’ '

V. DISTRIBUCION ESPACIAL DE LA INDUSTRIA EN VALLADOLID

El andlisis por dreas urbanas homogéneas -las scialadas en el punto II- de la

distribucién del conjunto de la actividad productiva (n° de registros de industrias en cada drea y
sectores de actividad a los que pértenecen dichas industrias localizada en Valladolid) muestra,
en primer lugar, la existencia de una importante concentraci6n en el arco- situado entre la via del
ferrocarril y la carreétera de Soria -zonas 8 y 9 configuradas en torno a los poligonos
industriales de Argales, Fasa y San Cristébal- qué agrupa mds del 50% de la actividad
“detectada. Un segundo nivel de concentracién de actividad se agrupa en el drea configurada por
un arco Norte que enlazarfa las Ctras. de Soria y Le6n, dreas 5 y 6, con porcentajes ligeramente
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superiores al 10% en cada caso, asf como la zona Centro, que agrupa un 9% de los registros
localizados. En el resto de las zonas delimitadas se alcanzan unos niveles de actividad con
porcentajes situados alrededor del 5%, con excepcion de las dreas 4 y 11 -Huerta dei Rey, A.
Eyres y Parquesol- de més reciente creacién y de uso principalmente residencial.

El examen del nivel de concentraci6n sectorial a partir de la relacién entre la mediana y
la desviacién estdndar de registros en cada zona indica que, individualmente considerados, son
los sectores de almacenamiento y transporte los que se distribuyen de forma m4s homogénea.
El sector que muestra un mayor grado de concentracién espacial es el de produccién y
manufacturas, que agrupa un 57,4% de su actividad en las 4reas 8 y 9 de Argales, Fasa y San
Crist6bal. Mientras las dreas 5 y 6, que abarcan el arco norte de la Ciudad, agrupan otro 25,4%
y es destacable el 6% que aparece en el Area Central. El sector de reparaciones presenta
* también uno de los mayores niveles de concentracién, aunque en este caso lo hace en las zonas
5y 9 de La Victoria-Girén y San Cristébal, donde se concentra un 55,5% del total. Con niveles '
de concentracién de actividad por debajo de la media aparecen los sectores de construccién y
recuperacién de productos y almacenamiento, que concentran en ambos casos, alrededor de un
50% de su actividad en las 4reas industriales 7 y 9. ,

Los datos obtenidos con la elaboracién del coeficiente de localizacién nos permiten
establecer la existencia de niveles de especializacién relativos més concretos. Asf, el drea 5 de
La Victoria-Girén, articulada en torno a las Ctras. de Burgos y Le6n, presenta los mayores
niveles de especializacién en sectores conexos como reparacfc)nes y transportes, probablemente
como respuesta a su localizacién en dichas vias: Al igual que sucede en el 4rea 10 configurada
en torno al barrio de La Rubia y las Ctras. de Rueda y Simancas que presenta su -mayor
especializacién en transportes y almacenaje. Las dos dreas especfficameénte industriales, 8 y 9;
presentan fndices positivos de especializacion relativa en el sector de fabricacién y
manufacturas asi como en la localizacién de locales afectos -actividad que presenta sus
mayores indices en estas dos zonas, junto con Delicias y las tres 4reas centrales-. El resto de
zonas presentan niveles distintos que indican una mayor especializacién relativa en
construccién y recuperacién de productos para Argales y de Reparaciones para San Cristébal.
La zona 6 que abarca el 4rea entre Pajarillos y el Barrio Espafia, entre la Ctra. de Soria y el rfo
Pisuerga, muestra especializacién en fabricacién y manufacturas, lo que parece confirmar la
existencia de una especie de cinturén manufacturero complementario a las éreas'industriales
sefialadas del Sureste, con zonas mixtas residencial-industriales al Noreste y Este, donde se
observa actividad manufacturera sumergida. El 4rea 7 de Delicias, enclavada entre la zona
central y las zonas industriales, cuenta con una distribucién muy homogénea de los diferentes
sectores de actividad, lo que de hecho se observa claramente en los porcentajes de’actividad
agrupados de cada sector, que varfan entre el 4,4 y el 7.9%. El niicleo urbano central formada
por las dreas 1,2 y 3 presenta niveles de especializacién relativa muy diversos, de forma que
mientras en el Area Central destacan almacenamiento y transportes, en la primera Corona
encontramos. transporte, construccién y recuperacion, y en el drea de Zorrilla. almacenamiento \
y transportes. ’
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VI INFRAESTRUCTURAS URBANAS Y ESPACIO PRODUCTIVO. ,

El proyecto de produccién delas infraestructuras metropolitanas s6lo se ha acometido
sistemiticamente en Valladolid en la década del 80, con un notable retraso en relaci6n al gran
desarrollo precedente, entre 1965 y 1980, de la estructura de uso urbano construida. El
asentamiento de las nuevas mfraestrucluras arteriales de comunicacién viaria se produce al
ajustarse al plan de Red Arterial de 1980 con el P.G. de 1984 . Su ejecucusn material estd
siendo tanto m4s lenta cudnto mds depende su impulso de rangos de la administracién
inferiores, con menos autonomfa financiera, y mds répida cuando se integran fondos europeos.

Los crecimientos urbanos, fundamentalmente al Suroeste y al Sur, no han sido

correspondidos por vias suficientes capaces de estructurar y unir la parte de la ciudad -

atravesada por las mayores interacciones de-flujos. Las infraestructuras ferrovnanas arteriales y -
los talleres de Renfe estdn asfmismo pendientes de reforma y reconversién, aunque ya se han
producido documentos y acuerdos a raiz del estudio de alternativas a la Red Arterial
Ferroviaria, coordinados a través del MOPTMA con los aspectos citados de la Red Viaria.
Los aspectos anteriores se tratan y recogen en la actualizacién y adaptacnén del Plan
General de Ordenaci6n Urbana, aprobada inicialmente en 1994, . ’
Es dificil estimar los flujos por carretera- metropolitanos debldo a la falta'de una
. encuesta origen-destino actualizada. Extrapolando la de 1981 se presenta un gréfico en que los
flujos interurbanos calculados para las mterrelacxones de trinsito m4s fuertes abarcan las -
carreteras N-601 y 620 en sus dos ramales y la N-122 y las CL-601 y C-610 a Soria, Segovia
y Medina del Campo. En €] se comprueba la 1mponantf31ma funci6én de los arcos Burgos-
Salamanca en ambos sentidos y Burgos-Madrid, que representan el 85% sobre dichos
corredores y mis del 65% del flujo interurbano. La conclusién que se saca de ello es que,

" habiéndose resuelto con la Ronda Oeste el corredor N- 620, falta por resolver con urgencia el-

arco que une a éste, particularmente en direccién Burgos, con la direccién Madrid. Por tanto se
hace urgente acometer las rondas del Sur, ya que debido al peculiar trazado y ﬂmos en el Sur
de Valladolnd son necesarias dos, una interior y otra exterior, tal como ya propuso en 1982 el

o

' esquema comarcal. Una vez construidas la rondas Sur y la Este la congestién cambiard en la

~ actual conexi6n por calles entre Burgos y Madrid o Soria y Salamanca. El Plan Regmnal de
Transporte de 1992 prevé un centro intercambiador de mercancias que agrupars un nuevo
mercado de abastos, estando muy avanzada su gestién urbanfstica y financiera.

Dada la importancia que tiene en el flujo industrial la recepci6n y emisién de transporte
de mercancfas, particularmente por carretera, s¢ ha hecho un estudio centrado en Fasa-Renault ,
* estimativo y con datos ofrecidos por sus diferentes departamentos 1mphcados y la empresa
C.A.T. Espaiia, de capital Renault mayoritario. El trifico de trénsito es tan 1mponante como
‘que diariamente en dfas laborales salen'del orden de 200 camiones y retoran unos 120, siendo
¢l recorrido principal el de'la N- 620, con direccién Burgos-Francla (100 salidas y 56 entradas)
y con direcci6n Portugal (22 'y 12), aunque 1a N-122 con direccién a Barcelona (26 y 13) y la
N-601 con direccion a Madrid (18 y 15) son taibién relevantes.

La encuesta origen- -destino de 1981 permitia pensar que el corredor de mayor tréﬁco, la
N-620, tenfa una mayorfa de viajes con destino u origen Valladohd en relacién a los de
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trénsito. Concretamente desde o hacia Salamanca era un 75% y desde o hacia Burgos era un

65%. De ello se desprende la enorme transcendencia de estudiar el trfico en la red urbana.
Hemos reflejado en planos los flujos en el viario urbano superiores a 6.000 vehiculos dia -
resumen aforos diarios y de hora media facilitado por el gabinete de trdfico municipal-. Del

andlisis del dia-tipo se desprende que existe una “T” formada por trainos urbanos de las

carreteras, la.N-620 que corta a la N-601, en los cuales hay mds de 18.000 vehiculos/dia, con

encuentros con las p11nc1pales transversales de més de 24.000 vehiculos/dfa, produciéndose

situaciones de congestién en tramos punta. La N-620, que recorre el Oeste de la ciudad, se

refuerza en la margen derecha del rfo con un tramo sensiblemente paralelo en la direccién NE-

SO, el conjunto de paseos de Zorrilla e Isabeél la Catélica. Se dan otros tramos de mds de

12.000 vehiculos/dia en el resto de las avenidas-carreteras, en las conexiones entre la N -620 y

las vias, urbanas relevante, y en tramos de la llamada ¢/ de Circunvalacién. Asimismo se

producen dichos niveles en un virtual entorno del casco histérico, particularmenie en tramosen .
que la red falla en su continuidad y se juntan tréficos circundantes y petietrantes, dénde la -
capacidad de las vias es insuficiente para un viario interior.

El tdnico transporte colectivo en la ciudad es el de autobuses. La empresa mummpal
AUVASA de autobuses urbanos agrupa los flujos generales mds importantes. La densidad de
viajeros en las calles que albergan las principales lfneas s6lamente es correlativo a los ﬂl]_]OS de
trdfico citados en el eje Paseo Zorrilla-Paseo Isabel la Cat6lica. Allf, tramos de més de 30.000 -
viajeros dfa implican mayores viajes en autobis que en automévil. El resto de calles de mayor
inte 1sidad -entre 18.000'y 35.000 viajeros dfa- unen el 4rea hospitalaria con la Plaza Mayor o
se dun en el cuadrildtero central que define esta plaza con las de- Sta. Ana, Zotrilla y Espafia .
Existen lfneas laborales de AUVASA pero con muy poca intensidad en relacién al nimero de
viajes de trabajadores -menos del 10% en San Cristobal-. Del transporte directamente
" organizado por las empresas el mayor s el organizado por las empresas Cabrero y Autocares

Valladolid para Fasa, que representa més-del 60% de los 8.400 trabajadorés de la plantilla. Esto
permite evitar cuellos de botella a los turnos laborales. El descenso de viajeros del transporte
regular de AUVASA producido los ltimos afios es alarmante ya que se puede llegal a una
situacién dificil si el tréfico se canaliza al vehiculo privado. :

La accesibilidad de viajeros para Valladolid por ferrocarril tiene més xelac:én con la
competitividad como ciudad de servicios que como ciudad industrial -flujo de 1.200
'vidjeros/dia, circulan 34 idas y vueltas de cardcter pasante y 17 con origen en Valladolid, 12

" hacia el Norte y 5 hacia el Sur- y es conveniente la ampliacién del tréfico de cercanias en
relacién con la ciudad. Del tréfico de mercancfas se puede decir que Valladolid se encuentra en
un tramo de confluencia de una de las mayores concentraciones de transporte de mercancias,
con mds de 30 trenes diarios *salen en cargas completas 17.500 Tm. al afio hacia Irin y vienen .
232.500 Tm. y salen 70.100 Tm. hacia Madrid; viniendo 68.300 Tm, algo I6gico en una
ciudad de gran tradicién ferroviaria tanto en los talleres de Renfe como en el almacenamiento y
carga de mercancfas por via ferrgviaria. La ejecum(m de circunvalaciones y estaciones
exteriores de mercancias y de los servicios ferroviarios asociados serd importante cuando s¢
tomen las decisiones derivadas de los estudios de alternativas. '
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VII. CONDICIONANTES URBANISTICOS DEL ESPACIO INDUSTRIAL EN
VALLADOLID.

Los espacios industriales se enfrentan a una situacién cambiante en cuanto a las
actividades y a las formas de produccién. Esta situacién produce sustanciales miodificaciones
en la demanda, en las dimensiones y usos de las parcelas asi como en los requerimientos de
calidad ambiental. La normativa vigente en la ciudad resulta poco versétil, quizds por ello en
~ ciertas cuestiones es sistem4ticamente ignorada. La aplicacién indiscriminada del sistema de

ordenacién paramétrica en funcién de las caracteristicas de parcela implica, en la préchca, lano
adaptabilidad y la ruptura de las cualidades espaciales de muchos 4mbitos. Las limitaciones
normativas a la segregaci6n parcelaria contribuyen al estancamiento de las dreas industriales
localizadas en suelo urbano consolidado. En ciertos casos, en polfgonos, la limitacién de los
procesos de transformacién parcelaria implic6 degradaci6n del espacio por la ausencia de
control urbanfstico en las divisiones realizadas al margen de la normativa. La falta de
mecanismos que permitan ampliar la parcela provoca el funcionamiento en precario de ciertas,
actividades. Los costos de relocalizacién de la’ actividad no son asumibles cuando las
necesidades de ampliacién se reducen a superfi01es pequeiias. Por ello y de forma andloga a las
ampliaciones de industrias en suelo no urbamzable, deben introducirse en normativa sistemas
directos de control, evitdndose la complejidad de la tramitacién de modificaciénes de
planeamierito.

La ordenacién de usos reflejada en normativa ha estado basada’en criterios de
segregacién funcional de la ciudad. En las 4reas industriales los usos terciarios, comerciales y
dotacionales se conoiben como complementarios del industrial; asignahdo un limite de la
superficie construfda de la parcela, adn cuando estas actividades estin -adquiriendo
progresivamente un mayor grado de externalizacién. Con todo, la normativa no consigue frendr

- las tendencias de la dindmica de uso o parcelacién. Resulta pues imprescindible flexibilizar y
localizar el acceso de dichas actividades a estos espacios mediante regulaci6n normativa, ya que
inevitablémente se producirdn en condiciones inadecuadas con problemas a medio o corto
plazo. Por el contrario, la ausencia de condicionantes especifiéos para actividades con fuerte
impacto funcional, como almacenamiento, paqueteria y transportes, conduce a la degradaci6n
de las condiciones ambientales y de la movilidad en las zonas donde se localizan con mayor
intensidad. 3

Para la adaptacion a situaciones cambiantes de demanda la normativa debe recoger

tipologfas adecuadas a todos los productos inmobiliarios posibles, con mecanismos de
transformacién tipol6gica y de uso, garantizando su correcto funcionamiento, sobre
condiciones ambientales adecuadas, y festn'ngiendo el acceso a ciertos espacios de actividades
depredadoras del suelo de bajo costo. Las avenidas de salida de la ciudad se encuentran
infrautilizadas en su capacidades representativas por criterios de urbanizaci6n inadecuados.

Deben potenciarse las funciones de escaparate de las avenidas de acceso mediante

determinaciones urbanisticas que induzcan a la transfonnaéién tipol6gica y transformaciones de
la secci6n transversal de las avenidas, incidiendo en su calidad ambiental. La ausencia de
jererarqufa viaria interior disminuye las capacidades representativas del espacio. Disponer de un

B
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viario jerarquizado puede resultar un medio para evitar incompatibilidades de usos en espacios
polifuncionales. Junto a Itas rondas hay vacios en los que se puede desarrollar un nuevo tipo de
espacio industrial diferenciado e interconectado con el resto de la ciudad: poligonos de especial
calidad ambiental junto a 4reas residenciales; espacios de costos de 'urbanizacién minimos
donde localizar asentamientos de infraindustrias; espacios dotacionales al servicio o
compatibles con usos industriales. La ejecucién del sector El Cabildo, como 4rea de apoyo al
transporte, ya citada, permitird qile se descarguen de estos usos otras dreas urbanas
consolidadas cuyos trazados no est4n adaptados para este tipo de funciones.

La carencia de suelo urbanizado est4 aparentemente en contradiccién con la abundancia
de suelo calificado -268,68 Ha.-, aunque hay motivos de rentabilidad diferencial en otras
promociones. La ausencia de nueva promocién piblica de suelo industrial no ha sido suplida
por la iniciativa privada dentro del municipib. La promocién privada busca en poblaciones
cercanas a Valladolid -Santovenia, la Cistérniga...- precios inferiores, menores exigencias de
control medioambiental y perfodos de tramitacién inferiores. que ofrecen las autoridades
municipales de estas poblaciones, mucho m4s tolerantes. La promoci6n piiblica por parte de la
administracién regional de poligonos de tamafio medio en poblaciones junto a importantes vias
de comunicaci6n y, sobre todo la tendencia de la demanda empresarial a localizar industrias en
el medio rural, sin apenas dificultades a pesar de la frecuente irreguiaridad en los procesos, han
contribufdo decisivamente a los procesos de difusién espacial de las actividades industriales.

VIII. CONCLUSIONES GENERALES. ;
1. La primera conclusién de tipo general es que la propia variedad de espacios y
localizaciones que ofrece la ciudad debe permitir dar una respuesta flexible para facilitar
procesos de produccién de suelo adaptativos.

2. Los retrasos.en la ejecucién de infraestructuras bdsicas, previstas hace ya mucho

tiempo -rondas, adecuaci6én de vias, saneamiento...-, no s6lo retrasa la eficiencia del medio
urbano sino que paralizan el desarrollo adecuado de los espacios productivos y facilitan bolsas
de marginalidad que luego entorpecerdn. 3. La primera industria de Valladolid configura
un tejido productivo de pocas grandes empresas en un sector dominante, el de Automocién y
Metalmec4nico. Se trata de una industria madura, con innovacién tecnol6gica pero sin
perspectiva de cambios relevantes -muy consolidada y cada vez mds centrada en el montaje-,
localizada en el espacio con independencia de condicionantes urbanisticos.previos.

, 4. El sector agroalimentario es el segundo en relevancia en Valladolid, con gran
participacién de capital local y ligado a la produccién regional: Azucareras, Helios, Nestle-
Maggi, Ibramer. Este sector debe ser orientado hacia espacios atractivos 'y adecuados.

.5. Hay importantes asentamientos industriales al margen de los poligonos, localizados
sobre las carreteras principales de acceso o incrustadas en bordes urbanos semiconsolidados
junto a barrios periféricos y vias secundarias, componiendo un puzle heterogéneo que permite
pensar en tipologfas diferenciadas de espacio industrial: grandes polfgonos, micropoligonos,
industria escaparate, zonas con naves nido, areas de empresa mixtas, incubadoras...

6. En Valladolid los dos poligonos, el 4rea de Fasa y los sectores en las salidas de
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Burgos y Leén concentran la préctica totalidad de la actividad propiamente fabril -el 85% de la
mano de obra-. El mejora{r las condiciones de servicios ¢ infraestructuras allf es algo evidente.

7. Por otro lado, aunque el Area Metropolitana en formacién aporta exclusivamente 1/8
de los registros industriales y 1/16 de la superficie productiv;l, es necesario tenerla en cuenta en
las estrategias de crecimiento y de localizacién de actividades singulares. Esto es hoy dificil por
la carencia de marcos de coordinacién y la excesiva independencia de los municipios menores
en la toma de decisiones que trascienden sus circunstancias.

8. Hay una gran centralidad espacial de los servicios, "concentrada en el Centro :
Histérico y prolongada por el-paseo Zorrilla: 4reas de gran accesibilidad y de representatxv:dad ‘
social, donde coinciden todos los servicios tradicionales y se detecta la expulsién de los menos
especializados. Esto genera la cbngestién—conccntracién de este espacio vital para la ciudad y
contrasta con una falta evidente de oferta periférica de espacios empresariales de calidad o con
1a inédita intervencién de la administracién en este aspecto.

9. La dependencia cxtcnor en servicios especxahzados y avanzados acentiia el handicap
de la cercanfa con Madrid. Como contraste, al sector servicios le beneficia la capitalidad

regional en expansién. Asimismo la cercanfa con Madrid podrfa verse como atractivo para
empresas que deseen evitar las cargas o costes de Madnd pero que desean prox1m1dad

10. Las dos Rondas Sur son muy necesanas para garantizar la correcta accesibilidad
entre los espacios industriales, consxderando que la Ronda Oeste no es sino una Variante de la
autovia. Hay que pensar en la colocacién de dos nuevos puentes y en mejorar los pasos
inferiores al ferrocarril -1a presencia del ferrocarril dificulta la circunvalaci6n interna del centro
'y la conexién con los barrios e industrias al Sur-, para disminuir los puntos de mayor‘
congestion.

11. Para la formacién de la mano de obra son buenas las condxclones de la enseﬁanza‘
reglada, destacando la importancia de la Universidad. Sin embargo la formaci6én dentro de las
empresas es escasa y es necesaria mayor colaboracion enitre instituciones piiblicas y empresas.

12. Sobre la capacidad emprendedora local no hay datos fiables, aunque la historia de la

 ciudad permite afirmar que estamos todavia en una segunda generacién de empresarios. Hay

- una importante. estructura local de pequefios propietarios, un alto nivel de instruccion, y una
aspiracién relevante a la funcién piblica, lo que exige su complemento en la incentivacién
empresarial.

"13. Se hecha en falta una flexibilidad mayor en las condiciones de Ias normatwas o

urbanisticas y en la posibilidad de readaptacién de las parcelas industriales. La concentracién de -
la localizaci6n productiva al Sur plantea con u‘rgevncia la conexi6n de las diversas zonas o
polfgonos entre s{ y con la ciudad; completando rondas y desdoblamientos de vias de acceso.
Las insuficiencias de urbanizacién y de servicios en los poligonos son carencias injustificadas.

14. Es preciso enriquecer la oferta de suelo industrial, no a través de grandes poligonos
“sino con la readapatacién de los tejidos existentes. Es asf posible producir micropoligonos en
los espacios vacios intermedios accesibles y en las 4dreas de industria obsoletas que ofrecen una
oportunidad indiscutible para crear espacios urbanos complejos y accesibles, dénde localizar
emprésas' innovativas, corrigiendo la congestién-del centro de Valladolid.
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"SUPERFICIE ACTIVIDAD.INDUSTRIAL
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i ACTIVIDAR PRINCIFRL
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DISTRIBUCION EN AREAS

1 Zona centro.

2 Primera corona.

3 Zorrilla.

4 Huerta del Rey. . B

5 La Victoria/Gir6n. L4

6 Pajarillos/Barrio Espafia. -

7 Delicias.

8 Pol. San Cristobal.

9 Pol. Argales.

10 Ctra. Salamanca/Rueda, . :
11 ParquesolVA. Eyries. . . . f
12 Area Metropolitana. . : .



