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PRESENTACION

Tanto desde la perspectiva méas
académica, como desde el mundo
profesional, el de las diferentes
administraciones implicadas o de los
agentes econdmicos actuantes, hay un
consenso generalizado a la hora de valorar
que durante los Ultimos afos se estan
produciendo grandes cambios respecto

a la estructura y la localizacién de las
actividades econémicas. Los denominados
“poligonos industriales”, como espacios
de especializacion funcional, han sido y
son los &mbitos donde estos cambios
territoriales del sistema econémico-
productivo se materializan con maés fuerza.
El conocimiento de estos espacios y la
reflexion sobre sus caracteristicas, sobre
las actividades que se localizan de forma
intensiva, o sobre coémo planificarlos,
disenarlos y gestionarlos, se convierten

en elementos imprescindibles para llevar a
cabo politicas urbanisticas y de ordenacion
del territorio o de promocioén econdémica.

Y es en un intento de contribuir a esta
reflexion necesaria sobre los 1.750
poligonos de actividad que hay en
Cataluna (segun datos del Censo de
poligonos de actividad de Cataluna
2005-2006, elaborado por el Instituto de
Estudios Regionales y Metropolitanos de
Barcelona), que se plantea la oportunidad
de divulgar los cuatro articulos de este 45°
ndmero de la revista PAPERS.

De la localizacion de estas areas de
actividad econémica, de la variedad de
situaciones con respecto a la dimensién,

el emplazamiento y la disponibilidad de
suelo, asi como de las perspectivas de

la demanda de espacio, nos hablan,

para iniciar el monografico, Carme
Miralles-Guasch y Carles Donat. Este
primer articulo desgrana los principales
resultados obtenidos a partir de dos
fuentes cuantitativas creadas para suplir la
carencia de informacion sobre poligonos
industriales: el censo antes mencionado
(que recoge datos de localizacién,
delimitacion, tamano y nivel de ocupacién)
y la Muestra de poligonos de actividad de
Catalunya 2005-06, que da informacion
sobre las actividades presentes en los
poligonos. El anélisis de la dialéctica entre
oferta-demanda se fundamenta tanto

en estos datos cuantitativos como en
informacién cualitativa sistemética recogida
a través de entrevistas en profundidad a
actores relevantes y expertos en la materia.

En el segundo articulo, Angel Cebollada
reflexiona sobre la asignatura pendiente
de la accesibilidad a los poligonos
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industriales. A partir de la constatacién de
que la relocalizacion de la industria en las
periferias urbanas se ha hecho sin tener en
cuenta las necesidades de accesibilidad del
personal que trabaja, dibuja una situacién
resultante con déficits muy graves de
oferta de transporte colectivo y donde el
coche es, hoy por hoy, el instrumento que
mejor garantiza el acceso. Como vias de
correccién se sefalan la puesta en practica
de los nuevos instrumentos previstos

por la Ley de Movilidad de Catalufa, muy
especialmente los planes de movilidad a
poligonos industriales y la figura del gestor
de la movilidad.

En el tercer articulo, Margarita Castafer

y Antoni Ferran revisan las conclusiones
de las terceras jornadas sobre evaluacién
ambiental aplicada al planeamiento
territorial y urbanistico. Sus objetivos

eran proponer formas de aplicacion de

la Directiva comunitaria 2001/1452/CE

en la concepcién de las nuevas éareas de
actividad econdémica, analizar cémo puede
incidir la planificacién territorial, establecer
criterios ambientales y paisajisticos para
orientar la seleccién de localizaciones y

su disefo y, finalmente, lanzar el reto de

la colaboracién interadministrativa para la
promocion de areas de actividad de alcance
supramunicipal.

Cierra esta edicion un cuarto articulo,
donde Juli Esteban reflexiona sobre la
capacidad, las herramientas y las formas
como la planificacion fisica puede incidir
en las dindmicas de localizacion de la
actividad econémica. Partiendo de la
definicién de unos principios orientadores
para propiciar la convivencia con otras
actividades y racionalizar la implantacién,
se comentan las dificultados de indole
espacial y temporal por parte de las
diferentes figuras de la planificacion
territorial para marcar pautas de
ubicacion, de dimensién o de mezcla
con otros usos, asi como para imponer
un modelo urbanistico de concentracién
y proximidad. Se proponen, también,
"“técnicas de planeamiento” para dar
salida a estas dificultades, como por
ejemplo la regulacion de la distribucion
espacial, tanto de los procesos mas
conocidos como de las oportunidades de
nuevas implantaciones de actividades no
previstas.

POLIGONOS DE ACTIVIDAD ECONGMICA: TENDENCIAS DE LOCALIZACION Y ACCESIBILIDAD / 65

ANALISIS DE LA OFERTAY LA
DEMANDA DE POLIGONOS DE
ACTIVIDAD EN CATALUNA

Carme Miralles-Guasch
Carles Donat

Introduccion

La localizacién de las actividades
econdémicas sobre el territorio ha
obedecido a lo largo de los afos a
diversas logicas y coyunturas. En la
actualidad, y desde hace ya bastantes
anos, los municipios intentan ubicarlas

en poligonos industriales situados en
espacios suburbanos, a menudo aislados
de la trama urbana tradicional y con usos
exclusivos. No obstante, y a pesar de que
ésta es una tendencia general, hasta ahora
se ha sabido poco sobre dénde estan
localizados estos poligonos, sobre cuantos
existen, sobre cudntas hectareas ocupan
y, de éstas, cuantas hay disponibles.
Tampoco se ha profundizado apenas en

el conocimiento de qué actividades se
ubican en estos espacios, més alla de
identificarlos con la industria.

El articulo' que aqui se presenta quiere
abordar el estado de la cuestion sobre
estos temas, englobandolos en un andlisis
sobre la oferta y la demanda de poligonos
de actividad en Catalufa. El trabajo
parte de las hipdtesis que actualmente
comparten el mundo académico, las
instituciones y los agentes sociales.

La primera hipétesis es que estos son
espacios que ya no se pueden identificar
solamente como lugares industriales,
puesto que también incluyen actividades
logisticas, comerciales y de servicios en
general. Por eso el término utilizado es
poligonos de actividad, entendidos como
greas en las que se localizan actividades
econdmicas en suelo calificado como
industrial, terciario o mixto. La segunda
hipotesis, derivada de la primera,

hace referencia al hecho de que las
caracteristicas de estas actividades

no siempre son incompatibles con los
usos residenciales; por lo tanto, se ha
de replantear la idoneidad de localizarlas
en poligonos segregados de los tejidos
urbanos, sobre todo teniendo en

cuenta que esta ubicacion aumenta la
competencia por la utilizaciéon del suelo
y puede dificultar la localizacién de otras
actividades que necesitan situarse en
estos espacios. Finalmente, la tercera
hipotesis enuncia que la distribucion

del parque de poligonos de Catalufa

es, en general, excesivamente dispersa



y fragmentada, fruto de una falta de
coordinaciéon municipal, lo que dificulta la
localizacion de empresas con una elevada
demanda de suelo.

El estudio de los poligonos de actividad
parte de una falta de informacion
homogénea y exhaustiva para toda
Cataluna. Para suplir esta carencia se han
elaborado tres fuentes de informacién: dos
cuantitativas un censo y una muestra de
poligonos y una cualitativa, la recopilacién
de entrevistas en profundidad. La
elaboracién del Censo de poligonos de
actividad de Cataluna 2005-2006 se ha
iniciado con el envio de un cuestionario
con un plano a los ayuntamientos que
disponen de suelo industrial, terciario o
mixto, con objeto de que identificasen y
delimitasen sus poligonos de actividad.
Con este procedimiento se ha obtenido
una respuesta satisfactoria de 102
ayuntamientos. Esta fuente se ha
completado y contrastado con otras, de
las cuales la mas importante ha sido la
base de datos del Pacto Industrial de la
Region Metropolitana de Barcelona, que
se ha utilizado en 104 municipios. En otros
ambitos territoriales para los que no se
disponia de esta segunda fuente se han
utilizado planos de los municipios, bases
de datos de otras administraciones locales
(consejos comarcales y diputaciones), de
instituciones (cdmaras de comercio), y del
Instituto Catalan del Suelo, entre las mas
destacadas. En total, este conjunto de
fuentes administrativas e institucionales
se ha utilizado en 367 municipios, un
78,9% del total de municipios del censo.
Para los que no se ha conseguido ninguna
de estas fuentes se han utilizado fuentes
urbanisticas. Este ha sido el caso de

81 municipios, un 17,4% del total de
municipios del censo. De estas fuentes,

la més utilizada ha sido la de sectores de
planeamiento (46 municipios), seguida

de los planos de los planeamientos
generales municipales (25 municipios) y
del Sistema de Informacion Territorial del
Planeamiento Urbanistico (10 municipios).
La informacion procedente de sectores
de planeamiento ha sido contrastada con
ortofotomapas. En los casos en los que
los sectores son una extensiéon de un area
de actividad ya existente, se han agrupado
ambas &reas para formar un poligono.

Por dltimo, en los municipios en los que
no habia ninguna fuente disponible de las
anteriormente descritas, se ha utilizado el
criterio morfologico. Asi, los poligonos de
actividad se han localizado a través de la
aplicacion de técnicas de fotointerpretacion
visual a partir de los ortofotomapas a
escala 1:25.000 del Instituto Cartografico
de Cataluna®. En total, este criterio se ha
utilizado en 17 municipios, un 3,7% del total
de los municipios del censo.

La segunda fuente cuantitativa, la
Muestra de poligonos de actividad de
Cataluna 2005-2006, ha permitido recoger
informacioén sobre las actividades que se
ubican en los poligonos. La recogida de
informacién se ha realizado a través del
cuestionario enviado a los ayuntamientos,
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en el que se les pedia que indicasen qué
porcentaje de suelo ocupaba cada una de
las siguientes ramas de actividad: industria,
actividades de transporte y almacenaje,
comercio minorista, comercio mayorista,
servicios a las personas, servicios a las
empresas y otros.

Para una mayor aproximacion al
conocimiento de la oferta y la demanda
de poligonos de actividad en Catalufia,

se ha considerado conveniente realizar
entrevistas en profundidad, con objeto de
poder hacer un andlisis cualitativo a partir
de las opiniones de diferentes expertos
cualificados cuyos &mbitos de procedencia
van desde la gestién municipal hasta el
ambito académico, pasando por diversas
instituciones que estudian la dindmica de
los sectores productivos en general y del
industrial en particular. La entrevista en
profundidad es una técnica cualitativa de
investigacion social que permite desarrollar
una conversacion larga con las personas
integrantes de la poblacién objeto de
estudio. La entrevista se entiende como
un proceso comunicativo a través del

cual se puede “extraer” informacién de
una persona, en este caso, experta en el
tema de estudio, para generar un discurso
con una cierta linea argumental (poco
fragmentado y no precodificado, como
pasa con los cuestionarios), y que permite
a las personas entrevistadas dar sus
opiniones sobre la tematica que se quiere
analizar. Con respecto al presente trabajo,
la entrevista ha partido de un minimo guién
inicial de dmbitos tematicos predefinidos,
sin un orden preestablecido, a través del
cual se han abordado los objetivos de

la investigacion a partir del relato de las
experiencias, opiniones y expectativas
propias de la persona entrevistada. Estas
entrevistas se realizaron entre los meses
de febrero y abril de 2006 y se han
traducido en un total de catorce horas

de conversacién, que han sido grabadas.
Las transcripciones de las entrevistas

han permitido analizar las cuestiones mas
significativas en relacion a la ofertay la
demanda de poligonos de actividad.

La estructura del articulo, en tres
apartados, responde a la informacion

y al analisis realizado a partir de cada

una de las tres fuentes citadas, que se
combinan y se complementan en las
conclusiones. En el primer apartado, a
partir de los datos del censo, se analizan
algunos de los principales elementos de
la oferta de poligonos de actividad en
Cataluna: la localizacion, las dimensiones,
el emplazamiento respecto a los nicleos
de poblacion y al resto de poligonos, y
por ultimo, el nivel de disponibilidad de
suelo. En el segundo apartado, a partir de
la informacién recogida en la muestra, se
analizan cudles son las perspectivas de la
demanda, poniendo un énfasis especial
en las consecuencias que los cambios en
la estructura econémica tienen sobre la
demanda de espacio en los poligonos de
actividad, y también en las diferencias
territoriales. Por ultimo, en el tercer
apartado se presenta el anélisis hecho a

partir de las entrevistas en profundidad. Se
trata de una vision que complementa las
otras partes del articulo con los elementos
propios de la percepcién y la opinién de los
expertos.

1. Los poligonos de actividad en el
territorio: localizacion, emplazamiento
y disponibilidad de suelo

Segun los datos obtenidos en el censo
elaborado a lo largo del ano 2006, en
Catalufna existen aproximadamente 1.750
poligonos de actividad. En este apartado
se analizan sus caracteristicas segun

el lugar en el que estén situados por
ambitos territoriales®, y también segun su
tamano y su superficie. Al mismo tiempo,
se presenta para cada dmbito cuél es la
interrelacion de los poligonos de actividad
con el territorio a partir de tres elementos:
la localizacion de los poligonos segun

sus dimensiones, su emplazamiento en
relacion a los nucleos urbanos y a otros
poligonos y el nivel de ocupacion del
suelo. La relacion entre los poligonos

y los nucleos urbanos ha dado lugar a
considerar un umbral de 200 metros de
distancia entre ellos para clasificar los que
se encontraban segregados de aquéllos
que, en cambio, por estar méas proximos,
se pueden considerar agregados o incluso
integrados en el seno del nucleo urbano.
También la relacion existente entre

los poligonos ha dado la oportunidad

de contemplarlos como fenomenos
territoriales con continuidad fisica y que
pueden formar dreas de actividad, o, en
caso contrario, clasificarlos como aislados
si su distribucion es fragmentada. Segun
estas caracteristicas se puede hablar de
emplazamientos segregados, agregados,
integrados, concentrados o bien aislados.

Segun los datos del afio 2006, existen
1.748 poligonos de actividad de més de 0,5
hectéreas que ocupan 32.240 hectéreas,
lo que supone aproximadamente un 18%
del suelo urbano y urbanizable*. La region
metropolitana de Barcelona es el ambito
territorial en el que se concentra el mayor
numero de poligonos, 712, lo que supone
un 40,7% del total. En un segundo nivel
se situan las Comarcas Centrales y las
Gerundenses con 329 y 287 poligonos,
que representan un 18,8% y un 16,4%
del total, respectivamente. Después

se encuentran el Camp de Tarragona y

el Ambito de Poniente, con 176 y 159
poligonos, lo que representa un 10,1% y
un 9,1% del total, respectivamente. Por
ultimo se sittan las Tierras del Ebro y el
Alto Pirineo y Aran, con 61y 24 poligonos,
que suponen un 3,5% y un 1,4% del total,
respectivamente (figura 1). No obstante,
este orden cambia cuando se observa la
superficie bruta total de los poligonos,
aunque el Ambito Metropolitano continua
en el primer lugar con 15.623 ha, que
representan un 48,5% del total. En cambio,
tanto las Comarcas Centrales (3.666 ha,
un 11,4%) como las Gerundenses (3.669
ha, un 11,4%) pierden posiciones en
beneficio del Camp de Tarragona (5.030



ha, un 15,6 %) que, después de la region
metropolitana de Barcelona, es el lugar con
maés superficie bruta total de Catalufna. El
Ambito de Poniente (2.717 ha, un 8,4%) se
mantiene en el quinto lugar, aunque més
cercano en superficie bruta a las Comarcas
Gerundenses y las Comarcas Centrales.
Las Tierras del Ebro (1.376 ha, un 4,3%) y
el Alto Pirineo y Aran (158 ha, un 0,5%) se
mantienen en el sexto y el séptimo lugar,
respectivamente.

Estas diferencias entre el nimero de
poligonos y la superficie bruta total se
explica observandolos segun su tamano

y comparando su distribucién entre cada
uno de los &mbitos. Tal como muestra la
figura 2, en las Comarcas Gerundenses y
en las Centrales hay un porcentaje muy
elevado de poligonos de dimensiones
pequenas y medianas, con un 67% y un
68% respectivamente. En cambio, hay

un porcentaje mas reducido de poligonos
medianos-grandes (un 35% y un 32%).

En la region metropolitana de Barcelona 'y
en el Camp de Tarragona, la distribucion
porcentual de los poligonos segun sus
dimensiones es casi idéntica. Alrededor
de un 80% de poligonos estan situados en
las franjas intermedias (repartidos a partes
iguales, 40% y 40%, entre los medianos-
pequenos y los medianos-grandes) y algo
més del 10% en los extremos (pequefos y
grandes). Unos porcentajes, con respecto
a los pequenos, mucho menores que en
las Comarcas Gerundenses y Centrales,
sobre todo en este Ultimo caso, donde
representan casi el 20%. En Ambito de
Poniente casi la mitad de los poligonos
son medianos-grandes (48%), y es el
segundo &mbito en el que presentan un
peso mayor los de estas dimensiones.

Los grandes, en cambio, tienen poca
presencia, y representan solamente un
5%, uno de los valores més bajos. Por
Ultimo, los medianos-pequenos tienen un
peso del 36%, un porcentaje ligeramente
por debajo del resto de los &mbitos. Las
Tierras del Ebro también se caracterizan
por tener un peso importante de los
poligonos medianos-grandes, ya que, con
un 53%, es el &mbito en el que son més
representativos. Ademas tienen un 12%
de poligonos grandes. En cambio, los
poligonos pequenos representan solamente
el 5%. En el Alto Pirineo y en Aran, donde el
numero total de poligonos es muy inferior
al del resto de &mbitos, destaca el peso
de los poligonos medianos-grandes (67 %)
y la ausencia de poligonos grandes. El
resultado de esta distribucién es que en el
Camp de Tarragona, en las Tierras del Ebroy
en la region metropolitana de Barcelona los
poligonos tienen una superficie mediana
superior (28,6 ha, 22,6 hay 21,9 ha,
respectivamente) que en el Ambito de
Poniente (17,1 ha), y sobre todo que en
las Comarcas Gerundenses y Centrales
(12,8 hai 11,1 ha). Por ultimo, la superficie
media de los poligonos del Alto Pirineo y
Arén es de 6,6 ha.

Tanto si se considera el nimero de
poligonos como la superficie bruta total,
en todos los &mbitos hay disponibilidad

de suelo en los poligonos de actividad.

Tal como indica la figura 3, en la regién
metropolitana de Barcelona hay muchos
poligonos con un elevado nivel de
ocupacion, aunque también es el dmbito
con mayor disponibilidad de suelo. Asi,
por un lado hay mas de 250 poligonos

con més de un 90% de ocupacion y
aproximadamente unos 125 con niveles
de ocupacién también bastante elevados,
entre el 76% y el 90%. Por otro lado, sin
embargo, hay méas de 150 poligonos con
niveles de ocupacién por debajo del 25%,
y entre éstos, 40 tienen todo el suelo
disponible. La disponibilidad de suelo en la
region metropolitana de Barcelona todavia
es més destacable si se observa el gréfico
en el que se representa la superficie

bruta total, donde se puede observar que
existen casi 3.800 hectéreas con unos
niveles de ocupacion inferiores al 25%
(2.500 con niveles de ocupacion entre

el 1yel25% y 1.300 sin ocupacion). Si

se continlia con este gréfico, se observa
que en un segundo nivel de disponibilidad
de suelo se sitta el Camp de Tarragona,
donde hay 2.300 hectareas con niveles

de ocupacion inferiores al 25%, y entre
éstas, méas de 500 sin ocupacién. Después
se sitian las Comarcas Centrales, las
Gerundenses y el Ambito de Poniente, con
aproximadamente 1.300 hectéreas con
niveles de ocupacién por debajo del 25%.
Por ultimo en las Tierras del Ebro hay unas
600 hectéreas con niveles de ocupacion
inferiores al 25%. En Alto Pirineo y Arén,
lugar donde se localizan pocos poligonos,
hay aproximadamente 65 hectéreas con un
nivel de ocupacion por debajo del 25%.

Las diferencias entre las intensidades

de los procesos de urbanizacion y de
metropolitanizacion en cada uno de los
ambitos territoriales explican las diferencias
observadas en las figuraas anteriores

con respecto a la distribucién y al nivel de
ocupacion de los poligonos de actividad
en Catalufa. Sin embargo, dentro de cada
ambito, la localizacién y el emplazamiento
de los poligonos presentan sus
peculiaridades.

1.1. Region metropolitana de
Barcelona

Los 712 poligonos de actividad de la
region metropolitana de Barcelona
ocupan 15.623 hectéareas, lo que supone
aproximadamente un 20% del suelo
urbano y urbanizable del &mbito. Tal como
se observa en el mapa 1, la gran mayoria
se localizan en las comarcas del Vallées
Occidental, el Baix Llobregat y el

Valles Oriental, siguiendo los principales
corredores entre el llano de Barcelona

y la depresion Prelitoral. Si se observa
con mayor detalle el emplazamiento y

se analizan las relaciones espaciales

entre ellos se pueden observar dos
fenémenos opuestos. Por un lado, en

los grandes corredores, en los que se
localiza la mayor parte de los poligonos de
actividad (corredor del Llobregat, corredor
Besos-Mogent-Congost, corredor de la
C-58, Riera de Caldes, y Riera de Rubi),
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se configuran hasta dieciséis grandes
dreas de actividad. Por otro lado, también
se observa el fendémeno contrario de
fragmentacién, fruto del aislamiento de
los poligonos entre ellos. En general éstos
son de dimensiones pequefas o medianas
y se localizan mayoritariamente en los
espacios mas periféricos de la region
metropolitana de Barcelona: al norte de

la AP-7 en la comarca del Alt Penedes,

en las vertientes de la sierra Prelitoral en
el Valles Occidental y sobre todo en el
Vallés Oriental y en algunos municipios del
Maresme.

Si se analiza el emplazamiento, en este
caso a partir de la distancia entre los
poligonos y los nucleos de poblacién, se
observa cémo un 70% de los poligonos
de la regiéon metropolitana de Barcelona
estén situados agregados o integrados
en los tejidos urbanos. El resto estan
segregados, es decir, distan mas de 200
metros de los nucleos urbanos. En las
grandes dreas de actividad descritas, y
en general en el &mbito del Plan General
Metropolitano (PGM), la mayoria de los
poligonos estan situados agregados o
integrados en las tramas urbanas. En
cambio, en las partes més periféricas, en
las que, como se ha visto, los poligonos
estan situados de una forma maés dispersa
y fragmentada, generalmente estén
segregados de los nucleos urbanos.

El anélisis del emplazamiento de los
poligonos en la regiéon metropolitana de
Barcelona, permite concluir que, en el
ambito del PGM, la existencia de una
vision de conjunto concretada con una
figura de planeamiento supramunicipal

ha dado una configuracion del territorio
en la que los poligonos se agrupan, en
general, formando dreas de actividades
en contiglidad con los nucleos urbanos.
En cambio, en el resto del territorio, a
excepcioén de las ciudades de tradicién
industrial (Sabadell, Terrassa, Mataro,
Vilafranca, Vilanova), y de otros lugares en
los que por las dindmicas de urbanizacién
se han acabado configurando continuos de
poligonos y nucleos urbanos (corredor de
la C-17 en el Vallés Oriental), el desarrollo
del suelo para actividades ha dado lugar
a una distribucién de los poligonos
fragmentada y/o segregada de los tejidos
urbanos.

Si se observa la disponibilidad de suelo,
en la region metropolitana de Barcelona
hay un porcentaje elevado de poligonos
con un elevado nivel de ocupacién; méas
de la mitad (394) presentan ocupaciones
superiores al 75% (figura 4). Sin embargo,
éste es el &mbito de Cataluia con més
suelo disponible, ya que hay 156 poligonos
(una cuarta parte), que suman 3.787
hectéreas, con un nivel de ocupacion del
suelo inferior al 25%. Entre éstos destaca
la presencia de poligonos medianos-
pequenos y medianos-grandes. En el
mapa 1 se observa que los poligonos

de mayor tamanfo con disponibilidad de
suelo se situan dentro del &mbito del

Plan General Metropolitano: en el Delta



del Llobregat, en el Centro Direccional

del Vallés y en el Poligono Can Sant

Joan. Entre los poligonos mas grandes
también hay que destacar, en el resto de
la regién metropolitana de Barcelona, el
area de actividades al sur de Terrassay

los poligonos de Vilafranca del Penedés.
Las zonas de poligonos medianos-grandes
con disponibilidad de suelo se localizan
mayoritariamente en la segunda corona

de la region metropolitana, mientras

que la mayor parte de los poligonos de
dimensiones més reducidas estan situados
en los municipios medianos y pequenos
de la segunda corona, sobre todo en las
comarcas del Alt Penedés y del Vallés
Oriental.

1.2. Comarcas Gerundenses

En las Comarcas Gerundenses hay 287
poligonos de actividad con una superficie
bruta total de 3.669 hectéreas, lo que
supone aproximadamente el 13% del
suelo urbano y urbanizable. En general,

se localizan siguiendo la estructura del
sistema urbano. Asi, los més significativos
estan situados alrededor de Girona (mapa
2) y Figueres, seguidos por los del resto
de capitales comarcales: Olot, Banyoles,
la Bisbal d"Emporda, Ripoll, Santa Coloma
de Farners. También hay que destacar las
concentraciones de poligonos de actividad
en La Jonquera, en Blanes y en Palafrugell.
En los nucleos de poblacion menores

hay concentraciones de poligonos de
dimensiones pequefas y medianas con
una funcién de soporte a las actividades
econdmicas locales.

Al analizar el emplazamiento, hay que
destacar que hay 202 poligonos, que
representan el 70% del total, y que distan
mas de 200 metros de algun nucleo de
poblacion. El fenémeno de los poligonos
segregados de los nucleos urbanos, como
son éstos, estd muy extendido en todo

el &mbito y se produce tanto alrededor

de las principales ciudades como en el
resto de municipios. También se observa
que, en general, estan situados aislados
unos de otros. Asi, puede decirse que el
emplazamiento de los poligonos en las
Comarcas Gerundenses se caracteriza
por los fendmenos de segregacion y de
fragmentacion.

Tal como indica la figura 5, las Comarcas
Gerundenses presentan una gran
disponibilidad de suelo en los poligonos
de actividad, ya que casi la mitad presenta
ocupaciones inferiores al 50% vy, ademas,
entre éstos, hay una fuerte presencia

de poligonos con ocupaciones situadas
entre el 1y el 26%. La disponibilidad de
suelo se da sobre todo en poligonos

de dimensiones intermedias, y destaca
especialmente el gran numero de
poligonos medianos-pequenos y
medianos-grandes con ocupaciones entre
el 1yel25%. Los pequenos son los

que estan mas saturados, ya que 42 de
los 51 poligonos de estas dimensiones
presentan niveles de ocupacién superiores
al 50%. También hay que destacar la
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disponibilidad de suelo en los poligonos
grandes. Aungue cuantitativamente estan
menos presentes en el &mbito, 8 de los
15 existentes presentan un porcentaje

de ocupacién por debajo del 25%. En
Girona (mapa 2) y Figueres, los dos
principales sistemas urbanos, en los que
se concentran los poligonos de mayores
dimensiones, hay disponibilidad de suelo
en poligonos de todos los tamafos. En

el resto de capitales comarcales y en los
municipios costeros los poligonos con
suelo disponible tienen unas dimensiones
intermedias: en Santa Coloma de Farners
y en la Bisbal d"Emporda predominan

los poligonos medianos-grandes con
ocupaciones entre el 26% y el 50%. Estos
mismos porcentajes de ocupacién afectan
a los poligonos medianos-pequenos en los
sistemas urbanos de Olot y Ripoll, y a los
medianos en Banyoles y en los municipios
costeros.

1.3.Camp de Tarragona

Los 176 poligonos localizados en el Camp
de Tarragona ocupan 5.030 hectareas,

lo que supone aproximadamente un

19% del suelo urbano y urbanizable del
ambito. Si se observa la localizacion, hay
que destacar la gran concentracion en el
area metropolitana de Tarragona-Reus.

En el resto del territorio las principales
localizaciones se encuentran en los
municipios de Valls, Montblanc y en el este
de la comarca del Baix Penedes, desde

El Vendrell hasta los limites con la regién
metropolitana de Barcelona, siguiendo los
corredores viarios de la N-340 y de la AP-7.

Si se analiza con mas detalle el
emplazamiento, teniendo en cuenta las
relaciones espaciales de los poligonos entre
si, se observa que en el area metropolitana
Tarragona-Reus (mapa 3) existen bastantes
concentraciones que forman dreas de
actividad. Este fenémeno se produce tanto
alrededor del puerto de Tarragona y del
gran complejo petroquimico como a lo
largo de las principales infraestructuras
viarias (T-11, AP-7), y alrededor del

ntcleo urbano de Reus. También hay

que destacar, por su tamano, el area
petrogquimica entre los municipios de
Constanti, Perafort y EI Morell, y el
poligono de Constanti.

El Camp de Tarragona se caracteriza,
maé&s que ningun otro &mbito territorial
de Catalufa, por tener un gran nimero
de poligonos de actividad segregados
del resto del tejido urbano. Asi sucede
en 128 poligonos, que representan

un 73% del total. La gran mayoria de
estos poligonos estén situados fuera de
los limites municipales de Tarragona y
Reus, en lugares donde los procesos de
urbanizacion no han sido tan intensos.
La distancia a los ntcleos de poblacion
es especialmente importante en
algunos municipios del Baix Camp y en
el poligono de Constanti, este ultimo
en el drea metropolitana de Tarragona-
Reus. En Montblanc y en el este de la
comarca del Baix Penedeés, desde El

Vendrell hasta los limites con la regién
metropolitana de Barcelona, la presencia
de poligonos segregados se debe a su
emplazamiento siguiendo los corredores
viarios (N-240, y de la N-340 y de la AP-7,
respectivamente), que estan situados

a cierta distancia de los nucleos de
poblacioén.

En el Camp de Tarragona casi dos
terceras partes de los 176 poligonos
presentan ocupaciones inferiores al
50%, lo que representa mas de un 70%
de la superficie bruta total. Como se
observa en la figura 6, la disponibilidad
de suelo se da en poligonos de todos

los tamanos. Destaca especialmente

el gran niumero de poligonos medianos-
grandes sin ocupacién o con ocupaciones
de entre el 1y el 25%. También hay

un numero bastante considerable (22)
de poligonos medianos-pequenos con
niveles de ocupacion por debajo del
25%. Entre los poligonos grandes, hay
que destacar que mas de la mitad (12

de 23) tienen ocupaciones inferiores

al 25%. Los poligonos pequenos, los
menos numerosos en el dmbito, son los
que presentan un nivel de saturacion del
suelo més elevado, ya que 16 de los 21
existentes presentan niveles de ocupacion
por encima del 75%. En general, el suelo
disponible se localiza en todo el &mbito,
tanto en el area metropolitana Reus-
Tarragona (mapa 3) como en el resto del
territorio.

1.4. Tierras del Ebro

En las Tierras del Ebro existen 61 poligonos
de actividad cuya localizacién se concentra
mayoritariamente en el tridngulo formado
por los municipios de Tortosa-Roquetes,
Amposta-Sant Carles de la Rapita, y la
Aldea-Camarles (mapa 4). El resto de
areas con concentraciones destacables
estan localizadas en los extremos mas
meridional y septentrional del &mbito. En
el sur, en los municipios de Ulldecona,
Alcanar y La Sénia, y al norte, en Asco,
Flix, Gandesa y Mora d'Ebre. En total,

los poligonos de las Tierras del Ebro
ocupen 1.376 hectéreas, lo que supone
aproximadamente un 17% del suelo
urbano y urbanizable del &mbito.

Al analizar su emplazamiento se observa
que, de los 61 poligonos existentes en las
Tierras del Ebro, 38, que representan un
62% del total y un 71% de la superficie
bruta total, distan mas de 200 metros

de algun nucleo de poblacién. Como se
observa en el mapa 4, en el triangulo
Tortosa-Roquetes, Amposta-Sant Carles,
L'Aldea-Camarles, los poligonos estan
situados, en general, segregados de los
tejidos urbanos y bastante fragmentados,
a excepcion de las dos concentraciones
mas préximas a los nucleos de Tortosa 'y
Roquetes. En general todos los poligonos
estén situados a muy poca distancia de las
principales infraestructuras viarias (AP-7,
N-340, N-235, C-42 y C-12). En el resto
del territorio se observa una diversidad
de situaciones. Asi, algunos poligonos



se agrupan formando pequenas dreas de
actividad, generalmente a poca distancia
de los nucleos de poblacion (Ascé, Mora
d'Ebre, El Perellé). En cambio, en otros
ambitos donde hay mas de un poligono, se
localizan de una forma aislada (Ulldecona,
la Sénia). Finalmente, en otros municipios
en los que Unicamente hay un poligono,
éste estd situado a una distancia bastante
importante del nucleo de poblacion
(Gandesa, I'’Ametlla de Mar).

En los poligonos de las Tierras del Ebro
hay mas suelo disponible que ocupado.
Casi dos terceras partes de los poligonos
presentan ocupaciones inferiores al 50%,
lo que representa casi las tres cuartas
partes de la superficie bruta total. Como
se observa en la figura 7, la disponibilidad
de suelo se da en poligonos de todos

los tamanos, y destaca especialmente

el gran numero de poligonos medianos-
grandes con niveles de ocupacion
inferiores al 25%. En el contexto general
de bastante disponibilidad de suelo, los
poligonos pequenos son los que estan
mas saturados, ya que 15 de los 21
existentes en el &mbito presentan niveles
de ocupacién superiores al 75%. El suelo
disponible esté repartido por casi todo el
territorio, tanto en el tridangulo Tortosa-
Roquetes, Amposta-Sant Carles, L' Aldea-
Camarles (mapa 4) como en el resto de
capitales comarcales y en el resto de
ciudades. Méra d'Ebre y Méra La Nova
son las Unicas excepciones. En estos
municipios el nivel de ocupacion del suelo
en todos los poligonos de actividad esté
por encima del 50%.

1.5. Comarcas Centrales

Los 329 poligonos de actividad
localizados en las Comarcas Centrales
ocupan 3.666 hectéreas, lo que supone
aproximadamente un 19% del suelo
urbano y urbanizable del &mbito. Los
poligonos de actividad en las Comarcas
Centrales se localizan principalmente en
las tres grandes llanuras del &mbito (Pla de
Bages, Plana de Vic, y Conca d'Odena),
siguiendo, en general, la estructura del
sistema urbano.

El emplazamiento de los poligonos de
actividad en las Comarcas Centrales

se caracteriza por tener el porcentaje
mas reducido, después de la region
metropolitana, de poligonos segregados
de los tejidos urbanos. En total hay 186
poligonos de actividad, el 57%), que distan
mas de 200 metros de algun nucleo de
poblacion. También se observa que,

en general, estan situados proximos

a las principales infraestructuras de
transporte viario. En algunos casos,

este emplazamiento se debe a los
condicionantes del relieve, sobre todo en
las comarcas del Solsones, Bergueda, al
sury al norte del Bages, o al sureste de
Anoia, es decir, las partes del territorio
gue no estan situadas en las tres grandes
llanuras del &mbito. En ellas los poligonos
(y también las principales infraestructuras
de transporte) estan situados localizados

en los cauces de los principales cursos
fluviales (Llobregat, Anoia, Cardener).

En Pla de Bages y en la Conca d'Odena el
emplazamiento de los poligonos presenta
unas caracteristicas similares (mapas 5

y 6): en los términos municipales de las
dos capitales (Manresa e Igualada) los
poligonos de actividad estan situados

de forma concéntrica alrededor de los
nucleos de poblacién, en los espacios
maés cercanos a las infraestructuras de
acceso a los municipios (radiales) o de
circunvalacién (concéntricas). En el resto
de municipios que forman parte de los
sistemas urbanos de Manresa e Igualada,
los poligonos estan situados mucho

maés préximos a la red viaria principal

(en el cruce de la autovia del Llobregat
con el Eix Transversal en Manresa, en

la A-2 en Igualada), pero, a diferencia

de lo que sucede en las dos capitales,
estan situados bastante alejados de los
nucleos de poblacion. Los poligonos

de Sant Fruités de Bages, Santpedory
Sallent en el sistema urbano de Manresa,
y los poligonos de Jorba y Castelloli en el
sistema urbano de Igualada, ejemplifican
esta segregacion de los poligonos con
respecto a los nucleos de poblacién.

En la Plana de Vic hay que destacar por
su importancia, tanto por el nimero

de poligonos como en superficie bruta
total, el municipio de Vic. Aqui, la
localizacion de los poligonos sigue el
modelo de Manresa e lgualada, es decir,
de una forma concéntrica alrededor del
nucleo de poblacién, en los espacios
maés cercanos a las infraestructuras de
acceso y de circunvalacion. En el resto
de municipios del sistema urbano de Vic,
y en la comarca de Osona en general,
los poligonos, a pesar de que presentan
un elevado nivel de fragmentacion en
poligonos pequefos y medianos, estan
situados mayoritariamente agregados a
los nucleos de poblacién (mapa 7).

En las Comarcas Centrales existe
bastante disponibilidad de suelo en los
poligonos de actividad. Aunque el nimero
de poligonos con menos de un 50% de
ocupacion representan un 38% del total,
la superficie bruta total equivale a un
46%, casi la mitad de la de todo del
ambito. Como se observa en la figura 8,
la disponibilidad de suelo se produce
sobre todo en poligonos de dimensiones
intermedias. Entre éstos destacan los
41 poligonos medianos-grandes y los
38 medianos-pequenos con niveles de
ocupacion por debajo del 25%. Entre
los poligonos medianos-pequenos, los
mas numerosos del &mbito, también
hay un niimero bastante importante

con niveles de saturacién elevados.

Asi, hay 83 con niveles de ocupacién
por encima del 75%. También hay que
destacar que los poligonos pequehos
son los que presentan unos niveles de
ocupacién mas elevados. Por ultimo, en
los pocos poligonos grandes localizados
en el dmbito, puede observarse una
gran diversidad de situaciones, desde
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poligonos con mucha disponibilidad de
suelo (cuatro con un nivel de ocupacién
inferior al 25%), hasta otros con un
elevado nivel de saturacién (cuatro con
mas de un 75% de ocupacion). Al analizar
el suelo disponible segun la localizacion
y el tamano de los poligonos se observan
diferencias: tal como muestran los mapas
5,6y 7, en los principales sistemas
urbanos (Manresa, Vic, Igualada) la
disponibilidad de suelo se da sobre todo
en poligonos medianos y grandes. En las
otras dos capitales comarcales, Solsona

y Berga, la disponibilidad de suelo se da
en poligonos medianos-grandes. En el
resto del territorio hay una gran diversidad
de situaciones, y en general existe suelo
disponible: en el polo Sant Vicenc de
Castellet-Castellgali y en Avinyo existe
una gran variedad de poligonos con
disponibilidad de suelo; en Balsareny
predominan los poligonos medianos-
grandes; en Jorba los poligonos grandes,
en Torell6 los poligonos medianos. Por
ultimo, hay que destacar que los polos
con menos disponibilidad de suelo son
Manlleu, Calaf y Prats de Lluganés.

1.6. Ambito de Poniente

Los 159 poligonos de actividad
localizados en el Ambito de Poniente
ocupan 2.717 hectéreas, lo que supone
aproximadamente un 22% del suelo
urbano y urbanizable del &mbito. Los
poligonos de actividad en el Ambito

de Poniente se sitian principalmente
siguiendo la estructura del sistema
urbano, muy préximos a las principales
infraestructuras de transporte viario,
especialmente en el eje de la A-2, y en
la red viaria radial del sistema urbano de
Lleida (LL-11, N-240, N-230, C-12, C-13,
N-Ila). En el sistema urbano de Lleida
(mapa 8) se da la mayor concentracion de
poligonos de actividad, tanto en nimero
como en superficie bruta total. En un
segundo nivel se sitdan los sistemas
urbanos de Mollerussa y Tarrega; en un
tercer nivel el resto de sistemas urbanos
de las capitales comarcales: Cervera,
Balaguer y Les Borges Blanques. En

un cuarto nivel se sitlan los polos
subcomarcales: Bellpuig, Agramunt,
Guissona, y por ultimo, un grupo de
municipios de menor rango poblacional:
Ponts, Artesa de Segre, Maials, L'Albi,
Vinaixa y Sant Guim de Freixenet.

Al analizar el emplazamiento de los
poligonos de actividad hay que destacar
que existe un porcentaje bastante elevado
de poligonos segregados de los tejidos
urbanos. Esto sucede en 114 poligonos
de actividad, que representan un 72% de
los 159 situados en el &mbito. Este alto
porcentaje se debe a diversos factores.
En general, en los planeamientos, los
poligonos de actividad se han localizado
alejados del suelo urbanizable residencial,
y éste, en muchos casos, todavia no se
ha ejecutado. También hay que tener en
cuenta que los términos municipales

en el Ambito de Poniente tienen unas
dimensiones superiores a los del resto



de Cataluna y en general el terreno
presenta poca pendiente. Eso, junto con

la tendencia a alejar los poligonos de los
nucleos de poblacién, ha hecho que se
hayan localizado en muchos casos en los
extremos del municipio, con la paradoja

de que, en algunas partes del territorio,
estan situados junto a los nucleos de
poblacion de municipios vecinos. También
hay que tener presente que muchas de las
actividades que se sitlan en los poligonos,
relacionadas con la agroindustria,
presentan grandes incompatibilidades

con los usos residenciales; de ahi que los
poligonos que las acogen deban localizarse
alejados de los nucleos. En otros casos, la
proximidad a las explotaciones agricolas se
convierte en el elemento determinante en
su emplazamiento.

Con respecto a la relacion espacial de

los poligonos de actividad entre ellos,

se observan dos fenémenos opuestos.
Por un lado existen grandes dreas de
actividad. Este fenomeno se da en las tres
principales concentraciones de poligonos,
en el este del municipio de Lleida y en las
dos areas del eje Alcarras-Torres de Segre
en la N-lla. También es caracteristico de
los desarrollos urbanisticos de Tarrega,
donde se localiza la cuarta drea de
actividades en importancia del &mbito, y
en Cervera, Agramunt y Bellpuig, entre

el resto de polos de rango comarcal y
subcomarcal. Por otro lado, junto con

el desarrollo de dreas de actividad se

da el fenémeno contrario, es decir, la
fragmentacioén. Los principales ejemplos
serian el sistema urbano de Mollerussa,
Balaguer y Bell-lloc d’Urgell, este ultimo en
el sistema urbano de Lleida.

En el Ambito de Poniente mas de la mitad
de los poligonos tienen ocupaciones
inferiores al 50%, lo que indica que

hay bastante suelo disponible en los
poligonos de actividad. Tal como muestra
la figura 9, la disponibilidad de suelo se da
sobre todo en poligonos de dimensiones
intermedias, en los que destacan los 36
medianos-grandes con niveles de ocupacion
de entre el 1y el 26%. Entre los poligonos
medianos-pequenos existentes, los hay
tanto con bastante disponibilidad de suelo
(36 con menos de un 25% de ocupacion)
como con niveles de saturacion elevados
(30 con més de un 75% de ocupacion).

Los poligonos pequenos presentan unos
niveles de ocupacion bastante elevados

y casi todos tienen ocupado més de un
75% del suelo. Entre los pocos poligonos
grandes del &mbito, hay que destacar que
en cinco de los ocho existentes, los niveles
de ocupacién se sitlan por debajo del
50%. La distribucion de los poligonos y de
la disponibilidad de suelo en el territorio
del &mbito presenta diferencias entre los
distintos polos: como se observa en el
mapa 8, en la principal drea de actividades,
en el este del municipio de Lleida, los
niveles de ocupacién son los més altos,

si bien todavia hay algunos poligonos con
menos de un 25% de ocupacion. En la
segunda vy la tercera drea de actividades
del ambito, en el eje de Alcarras en la
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N-lla, se observa una gran disponibilidad
de suelo en poligonos de dimensiones
intermedias. En Tarrega también hay suelo
disponible, en este caso, sin embargo,

en poligonos grandes. En Mollerussa hay
suelo disponible en poligonos de todos
los tamanos, mientras que en el resto

de municipios del sistema urbano de
Lleida se observa una fuerte presencia de
poligonos con niveles de ocupacién entre
el 26 y el 50%), de dimensiones medianas
y grandes.

1.7. Alto Pirineo y Aran

Los 24 poligonos del Alto Pirineo y Aran
ocupan 158 hectéreas. Estan situados
principalmente siguiendo la estructura

del sistema urbano del &mbito. Asi, los
principales poligonos estén en la Seu
d'Urgell, en Puigcerda y en Tremp. En un
segundo nivel se sitdan Vielha e Mijaran;
en un tercer nivel se sitlan las otras

dos capitales comarcales (Sort y el Pont
de Suert) y otros polos subcomarcales

(la Pobla de Segur, Oliana, Bellver de
Cerdanya). Por ultimo, existen otros dos
poligonos, uno en Prats i Sansor, en la
comarca de la Cerdanya, y otro en Les, en el
valle de Aran. Al analizar el emplazamiento
se observa que hay 18 poligonos, un 75%,
a més de 200 metros de algun nucleo de
poblacion. Con respecto a la disponibilidad
de suelo, como muestra la figura 10, méas
de la mitad tienen ocupaciones inferiores
al 50%, y destacan los poligonos con un
nivel de ocupacion del 1 al 25%. Si se
observan los datos por todo el &mbito, la
disponibilidad de suelo se da en poligonos
pequenos (de 0,6 a 1,9 ha), pequefos-
medianos (de 2 a 4,9 ha), y medianos (de 5
a9,9ha, yde 10a 19,9 ha). En todos los
municipios con poligonos de actividad,
los hay con ocupaciones inferiores al 50%,
con las Unicas excepciones de Vielha e
Mijaran y de Oliana.

2. Perspectivas de la demanda de
espacio en los poligonos de actividad

Los datos que se presentan a continuacion
nos ofrecen informacion sobre las
actividades que se localizan en los
poligonos de Cataluia. Se han obtenido

a partir de un cuestionario enviado a

los ayuntamientos donde hay suelo con
calificacién de industrial, terciaria o mixta.
Los datos recogidos han sido depurados y
sistematizados por el equipo del IERMB, y
se ha obtenido una muestra de poligonos
de actividad. Esta muestra permite analizar
los datos por &mbitos territoriales® y,
dentro de éstos, en algunos casos se
pueden cruzar variables.

La primera idea que hay que destacar
de los resultados obtenidos es que

los poligonos de actividad estan
cambiando sus funciones tradicionales.
Tal como indica la figura 11, en Catalufa
la industria ocupa poco mas de la

mitad del suelo de los poligonos de
actividad, mientras que las actividades
de transporte y almacenaje estan cada

vez mas presentes e incluso son, en
algunos poligonos de promocién mas
reciente, predominantes. Ambas ocupan
aproximadamente las tres cuartas

partes del suelo de los poligonos de
Cataluna. La tercera rama de actividad en
porcentaje de ocupacion es el comercio
mayorista, con casi un 8%. La siguen los
servicios a las empresas y a las personas,
que suman aproximadamente otro 8%.

El comercio minorista ocupa un 1,5% del
suelo ocupado.

Esta ocupacion del suelo es fruto de

los cambios que en las Ultimas décadas
se estan produciendo en la estructura

y en la organizacion interna de las
actividades econdémicas, que conducen
a un aumento del peso del sector
terciario, en términos de produccion

y de ocupacién, y a una consecuente
pérdida del sector secundario. Este, no
obstante, contintia siendo un elemento
principal para garantizar el crecimiento

y la competitividad de la economia.

Esta transformacién ha ido acompanada
por unas dindmicas territoriales de
descentralizacion y de dispersién de las
actividades productivas en el territorio de
Cataluna combinadas con unos procesos
de relocalizacion de actividades a escala
mundial.

Los poligonos de actividad, como
espacios de especializacion econdmica,
son los &mbitos en los que estos
cambios se materializan con mayor
fuerza. La localizacién de actividades de
comercio minorista y al por mayor, de
servicios a las empresas y a las personas,
el aumento de la demanda de espacios
destinados a las actividades logisticas,
la expulsion del centro de las ciudades
de actividades productivas “ligeras” y
la transformacién de antiguos espacios
industriales en usos mixtos con presencia
de funciones residenciales, trasladan

a los poligonos una competencia por

la utilizacion del suelo que, en algunos
casos, dificulta la localizacion de las
actividades productivas tradicionales
como principales demandantes de
estos espacios. En resumen, se esta
produciendo una relocalizacién de las
funciones econémicas y un aumento de
las actividades logisticas y terciarias,
hechos que estén condicionando la
demanda de espacio en los poligonos
industriales.

Los procesos de relocalizacion de

las actividades productivas actuales
comenzaron en la década de 1980 en
Barcelona y en otras ciudades de tradicion
industrial de la region metropolitana, tal
como recogia, en el afo 1994, el numero
18 de la revista Papers, con el titulo “La
ciudad y la industria”. En este nimero
diversos autores analizaban las principales
dinamicas de relocalizacién de las
actividades productivas desde Barcelona
hacia el resto del territorio de la region
metropolitana de Barcelona. En general, se
coincidia en destacar como las actividades
productivas salian o eran “expulsadas”



de la ciudad central y se situaban en
poligonos industriales periféricos en
Barcelona y en el resto de ciudades
metropolitanas maduras.

Estas dindmicas de relocalizacion de las
actividades productivas, tal como indican
los datos recogidos durante 2006, se

han continuado produciendo en la regién
metropolitana, al tiempo que se han hecho
extensivas a las principales ciudades de
Catalufa. Son buen ejemplo de ello las
transformaciones urbanas en la Gran Via-
I"Hospitalet, en Badalona, en Cornella,
entre las mas destacadas del continuo
urbano de la capital catalana. Pero también
en Lleida, en Reus, en Olot y en otras
ciudades, que estan desarrollando politicas
de transformacion en los tejidos y en

los usos urbanos, dedicando antiguos
espacios industriales a usos residenciales
0 mixtos.

También durante los Ultimos afnos se

ha producido un fuerte aumento de

la demanda de suelo para actividades
logisticas en los poligonos, aunque no

se ha producido de la misma forma en
todo el territorio de Cataluia. Como se
observa en la figura 12, las principales
concentraciones de actividades logisticas
se dan en el Ambito de Poniente,

donde un 40% del suelo estd ocupado
por estas actividades, y en el Ambito
Metropolitano, con un 25% de ocupacion
del suelo. También hay concentraciones
destacables, aunque en menor medida, en
las Comarcas Gerundenses (15%), en las
Tierras del Ebro (12%), y en las Comarcas
Centrales (11%). En el Alto Pirineo y

Ardn también hay un porcentaje bastante
elevado (por encima del 40%). Pese a que
no se ha podido cuantificar, a través de
las entrevistas en profundidad realizadas
en el marco de este estudio se ha podido
constatar la presencia de actividades

de transporte y almacenaje asociadas

al trénsito portuario también en el area
metropolitana Tarragona-Reus.

En el Ambito de Poniente, los valores tan
elevados de ocupacién del suelo para
actividades logisticas deben relacionarse
con la presencia de almacenes y naves de
distribucion de productos agroalimentarios.
Con las mejoras recientes en la red viaria

y ferroviaria del corredor del Ebro a su
paso por el Ambito de Poniente, se espera
que la demanda de suelo para actividades
logisticas continle aumentando.

En términos generales, en la regiéon
metropolitana de Barcelona, como se

ha visto, las actividades de transporte y
almacenaje ocupan una cuarta parte del
suelo. De todas formas, este porcentaje
cambia en relacién con el ano de entrada
en funcionamiento del poligono industrial.
Como se observa en la figura 13, cuanto
mas nuevo es un poligono mayor es el
porcentaje de ocupacion del suelo para
actividades logisticas e inferior el dedicado
a industria. En los anteriores a 1960 el
transporte y el almacenaje no llega al 10%
del total; este porcentaje crece hasta el

15% entre aquéllos que se abrieron entre
los afios 1960y 1980, y llegan casi al
20% en los que entraron en funcionamiento
en la década de 1980. En los poligonos
que han entrado en funcionamiento mas
recientemente (entre 1994 y 2006) las
empresas de transporte y almacenaje
ocupan casi el 50% del suelo, lo que
indica que la demanda de espacio de
estas actividades ha aumentado en los
ultimos afos. La principal causa debe
buscarse en el aumento del tréfico de
mercancias en el puerto de Barcelona.
Dadas las perspectivas de crecimiento
del puerto, se espera que en el futuro

la demanda de espacio para actividades
logisticas continle aumentando, tanto

en la region metropolitana como en las
comarcas limitrofes: Baix Penedés, Anoia,
Bagesy la Selva.

Las actividades terciarias ocupan una
cuarta parte del suelo de los poligonos
de Cataluna. Como sucede en el sector
en general, en los poligonos también
existe una gran diversidad de actividades
terciarias. Por otro lado, se ha de tener
en cuenta que la presencia de estos
establecimientos es uno de los principales
elementos que hacen que aumente la
competencia por la utilizaciéon del suelo,
que, como se ha dicho, en algunos
casos, dificulta la localizacion de las
actividades productivas. Para analizar
esta competencia se ha realizado una
clasificacién de las actividades terciarias
a partir de las funciones que realizan en
los poligonos y de las alternativas en su
localizacion. Asi, se han diferenciado tres
grupos de actividades: las que necesitan
localizarse en los poligonos de actividad,
las que prestan un servicio directo a las
empresas 0 a las personas que trabajan alli
y las que, sin cumplir con las condiciones
anteriores, se localizan en los poligonos.

Un claro ejemplo de actividades terciarias
que necesitan localizarse en los poligonos,
son los establecimientos de comercio
mayorista. Como se ha visto en la

figura 11, ocupan un 8% del suelo en

los poligonos de actividad de Catalufa.
Estas empresas necesitan de grandes
superficies para almacenar mercancias,
buena accesibilidad y buenos accesos.
Ademads, son incompatibles, en la gran
mayoria de los casos, con los usos
residenciales, ya que generan unos flujos
importantes de vehiculos pesados. Se
trata de actividades con perspectivas de
crecimiento y que, por tanto, continuaran
demandando espacio en los poligonos.

En el segundo grupo se incluyen los
establecimientos que dan servicio a las
empresas y a los trabajadores de los
poligonos. Se trata de las actividades

de restauracion, oficinas de entidades
financieras, gasolineras, algunos hoteles

y otras actividades. Actualmente son
muchos los poligonos donde hay una falta
de estos servicios. Como se observa a la
figura 14, aproximadamente un 60% de
los poligonos no disponen de restaurantes,
casi un 90% no tiene servicios financieros,
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y otro 90% no dispone de otro tipo de
servicios a las empresas de los poligonos.
Ademads, se aprecian diferencias segun el
ambito territorial, especialmente en el caso
de los servicios financieros, con un fuerte
contraste entre la regién metropolitana

de Barcelona, donde uno de cada cuatro
poligonos dispone de ellos, y el resto

de Catalufa, donde practicamente son
inexistentes. Hay que destacar, también, el
fuerte déficit de servicios en los poligonos
de las Comarcas Centrales.

Como muestra la figura 15, la presencia de
este tipo de servicios esta estrechamente
relacionada con la dimension de los
poligonos. Asi, los poligonos més
grandes disponen de mds servicios que
los medianos, y éstos, de més que los
pequenos. Se puede concluir que la
demanda de espacio de estos servicios
vendré condicionada por las dimensiones
de los poligonos que se desarrollan. En
cualquier caso, se ha de considerar que
estas actividades aportan al poligono
unas caracteristicas que mejoran la
competitividad de las empresas que se
localizan en ély la calidad de vida de las
personas que trabajan alli.

Como se ha dicho, hay un tercer grupo
entre los establecimientos terciarios

que se localizan en los poligonos. Son

las actividades que no dan un servicio
directo ni a las empresas ni a las personas
que trabajan en ellos, y que ademas no
presentan incompatibilidades con los

usos residenciales. Como se observa en

la figura 16, estas actividades ocupan
aproximadamente un 8 % del suelo de los
poligonos de Cataluia. Al analizar los datos
por ambitos territoriales, se observa que,
excepto en el Alto Pirineo y Arén, donde
estas actividades ocupan un 35% del suelo
de los poligonos, en el resto de &mbitos los
porcentajes son muy similares y oscilan
entre el 7% del &mbito metropolitano y

el 12% de las Comarcas Gerundenses.

La localizacion de este tipo de empresas
en los poligonos de actividad se ha de
relacionar, en general, con la posibilidad
de disponer de mds espacio a un precio
mas reducido, ya que, a diferencia de
otros establecimientos de servicios, este
tipo de empresas podrian localizarse en
los nucleos urbanos.

3. Anédlisis cualitativo: entrevistas en
profundidad

Como ya se ha comentado en la
introduccion, el anélisis cuantitativo
expuesto en los apartados precedentes se
ha completado con un analisis cualitativo.
El objetivo es conocer las opiniones y
percepciones de las personas vinculadas
a los poligonos de actividad, bien porque
son las responsables de gestionarlos
desde algun dmbito de la Administracion o
bien porque son expertas en el tema.

Este anélisis cualitativo se ha realizado a
partir de entrevistas en profundidad® de las
que, una vez analizadas’, se han perfilado



cuatro grandes temas sobre los que giran
las opiniones de los entrevistados, ademas
de algunas propuestas de mejoras que
también apuntan. Los cuatro grandes ejes
tematicos son las dinamicas econémicas

y territoriales de las actividades, la oferta,
las caracteristicas y las funciones de los
poligonos y su demanda.

Las dinamicas econdémicas y territoriales
de las actividades siguen, segun los
entrevistados, dos tendencias distintas
en Catalufia. La primera, que se inicid
hace algunas décadas, es un proceso

de expulsion desde los centros de los
nucleos urbanos hacia la periferia de

las ciudades, lo que se conoce como
relocalizacion. La segunda, més reciente
y complementaria de la primera es el
fenémeno de la deslocalizacion, como un
proceso de reubicacion de las actividades
hacia fuera de Catalufa, en beneficio de
otras comunidades auténomas e incluso
de otros paises.

La relocalizaciéon es un proceso conocido
y similar en todos los &mbitos urbanos,
ligado a la necesidad de expulsar las
actividades molestas de las zonas
habitadas y de consolidar el suelo urbano
para otros usos, con el destino de estas
actividades hacia las periferias urbanas
de la propia ciudad o bien hacia los
nucleos de poblacidon méas pequefos de
sus alrededores. Es interesante el matiz
que los entrevistados dan al evaluar el
ritmo del proceso, ya que, como todo lo
que pasa en la ciudad tiene una dindmica
lenta pese a que se haya iniciado ya hace
décadas, todavia ahora quedan muchas
industrias de tamafo mediano y pequefo
dentro de la trama urbana. Esta situacion
invita a pensar que se mantendra todavia
durante bastante tiempo la demanda en
las periferias urbanas, porque lenta pero
de forma continuada estan saliendo de

la trama consolidada de las ciudades
empresas medianas y pequenas.

La deslocalizacién es una dindmica de
reubicacion de empresas mas alla del
territorio cataldn que los entrevistados
atribuyen a diferentes factores como el
precio del suelo, la necesidad de ocupacion
de mas espacio, la oferta de servicios, de
comunicaciones y de infraestructuras. En

el destino de estas empresas se ven
implicadas diferentes escalas territoriales,
aungue la més conocida es la internacional,
cuando las empresas deciden irse a otro
pafs donde los costos de produccién

son menores. No obstante, este destino
internacional de nuevas localizaciones no
es ni el Unico ni el mas importante. Segun
los entrevistados, los territorios que mas
estan compitiendo con Catalufa son los
de las comunidades auténomas limitrofes:
Aragoén —y dentro de ella, la ciudad de
Zaragoza, donde existe una promocién

de suelo industrial muy importante y un
puerto seco-y la Comunidad Valenciana
—con la ciudad de Valencia, donde las
grandes empresas ligadas a la exportacion
aprovechan el puerto-. Igualmente,
aungue con menor intensidad, Castilla-La

72 / Papers 45/

Mancha, la costa andaluza y Murcia reciben
empresas catalanas deslocalizadas. Este
fenémeno se produce de forma diferente
segun las dimensiones de la empresa:

en las grandes se da de forma paralela

a la fragmentacion de las funciones (las
actividades de produccién se llevan afuera
mientras que las de gestion se quedan);

en las méas pequenas el traslado es de la
totalidad de la unidad productiva. A pesar
de que esta dindmica cuenta con todos los
visos de continuar, hay quien advierte que
deslocalizar una empresa es una tarea muy
compleja y que el fendmeno podria no ser
tan extenso como se podria prever en un
principio.

La region metropolitana de Barcelona

y el Ambito de Poniente son, segun

los entrevistados, los Unicos dmbitos
territoriales que tienen sectores de
actividades predominantes que las definen.
En el primer caso, el sector de actividad
maés importante que existe es la industria
de productos metélicos, y en segundo
lugar la industria del textil, aunque en claro
declive. El sector terciario y quinario,

gue se apunta como sustituto de las
empresas con poco valor afadido o de
sectores con un claro decrecimiento, no
parece que pueda compensar la pérdida
de empresas y de puestos de trabajo.

En el Ambito de Poniente las actividades
maés importantes estan vinculadas a la
industria agroalimentaria derivada de la
ganaderia (mataderos, industria de la carne,
congelacion, etc.) y de la manipulacion

de frutas y verduras. Todas ellas son
consumidoras de mucho suelo y con un
importante sector logistico tras ellas.

Las opiniones con respecto a la oferta

de poligonos de actividad giran entorno

a las areas de mayor potencialidad

de crecimiento y de disponibilidad de
suelo, ambas, como es légico, muy
interrelacionadas. La oferta de suelo
industrial no se presenta ni se percibe
como un todo unitario a escala catalana,
sino que su andlisis ha de partir,
necesariamente, de su localizacion. La
percepcién de los entrevistados no sélo
hace referencia a la cantidad de suelo, sino
también al valor de su ubicacién relativa en
el territorio.

Todo el mundo coincide en el hecho que
en la region metropolitana de Barcelona
las zonas con una mayor disponibilidad
de suelo y de potencial de crecimiento
estan ubicadas en el Alt Penedés, en el
Vallés Occidental, en el Valles Oriental y
en el Baix Llobregat, aunque con algunas
peculiaridades. El Valles Occidental
parece que es una de las comarcas

que ofrece mas confianza al mundo
empresarial, al tiempo que se subraya y
se valora la presencia de clusters, gracias a
la ayuda de la Unién Europea. La experiencia
de esta comarca se podria extender
hacia el Bages y hacia Osona, siempre
que se mejoren las infraestructuras.

Al Baix Llobregat, en cambio, las
caracteristicas positivas se le atribuyen
como consecuencia de la mezcla de usos

que hay entre funciones industriales y
residenciales.

En el Baix Penedes, comarca bisagra
entre el Camp de Tarragona y la region
metropolitana de Barcelona, las ventajas
que se valoran estan relacionadas con

la autopista AP-7, como conector de

los espacios situados fuera de Cataluna
(Aragon y Comunidad Valenciana), con
unas condiciones orograficas de llanura

y con el hecho de no llegar al punto de
saturacion de la RMB. Un poco més al
sur, el Camp de Tarragona se percibe
como una de las areas de crecimiento con
importantes ventajas comparativas como
la existencia de grandes infraestructuras
(puerto, aeropuerto, autopista) y de una
red de ciudades consolidadas por la mezcla
de usos vy la disponibilidad de suelo. Del
Ambito de Poniente se dice que hay una
generacion de suelo industrial que se
dedicaré a la logistica, especialmente a
unos 25 kildmetros alrededor de Lleida
capital. Las razones parten de ventajas
comparativas respecto a la disponibilidad de
suelo libre, al precio, a las infraestructuras,
etc. Dentro de estos pardmetros, el suelo
industrial de las Comarcas occidentales
se pone en relacién con todo el desarrollo
de Zaragoza, ciudad que no es vista como
elemento de competencia, sino como
complementaria de todo lo que pueda
pasar en Lleida. Por ultimo, y situado méas
al norte, se hace mencion del potencial de
crecimiento del Alt Emporda.

Los entrevistados relacionan la
disponibilidad de suelo con su localizacién
con respecto a la regién metropolitana
de Barcelona: cuanto més nos alejamos,
la disponibilidad de suelo se incrementa.
A partir de este primer elemento, dos
variables restringen su uso: la poca
disponibilidad de parcelas de grandes
dimensiones aptas para empresas que
requieren mucho espacio y el cambio de
uso que muchos ayuntamientos estan
haciendo al pasar el suelo programado
de industrial a residencial. El precio del
suelo, en cambio, no parece que sea un
factor determinante, aunque se reclaman
acciones contra los agentes que estan
reteniendo el suelo, a la espera de que
aumente su precio.

Otra idea clave expresada por los
entrevistados es que, en los Ultimos
anos, las actividades en los poligonos
industriales han ido cambiando en la
medida que se han ido afadiendo a ellos
funciones derivadas del sector secundario
o vinculadas con los servicios. Estos
cambios se han visto acompanados de
nuevas necesidades de accesibilidad
tanto para los trabajadores como para

las mercancias. Uno de los hechos mas
relevantes y al mismo tiempo percibidos
de forma positiva es el aumento de

la diversidad de actividades en los
poligonos, que se relaciona con las
transformaciones de la economia en
general y con los cambios en la estructura
productiva. Por estas razones ahora

mas que nunca los poligonos no estan



asociados solamente a la industria,
especialmente los que son de creaciéon
mas reciente.

Como actividades peculiares que ahora se
ubican en los poligonos pueden sefalarse
dos: los parques cientificos y tecnoldgicos
y la actividad logistica. De los primeros se
comenta que, a pesar de que han crecido
de forma répida y que, vinculados a centros
universitarios, parece que se extienden
por todo el territorio, su porcentaje de

uso del suelo industrial es bastante bajo

y no significan una competencia real

hacia otras funciones maés tradicionales

del sector secundario, aunque también

se sefala la rapidez con que se cubre la
oferta de suelo dedicada a estos usos. La
actividad logistica es una de las funciones
introducidas en los poligonos de forma
muy reciente pero con una presencia
importante y creciente, derivada de
dindmicas globales, como la fragmentacion
y la especializacién de los procesos de
produccion, y también de dindmicas mas
locales, influidas todas por la posicion
estratégica del espacio catalan entre el
Mediterraneo y el resto de Europa. De esta
actividad, a pesar de que todo el mundo la
considere estratégica, también se sefalan
algunos conflictos derivados del hecho que
se percibe que requiere mucho suelo, pero
gue apenas genera puestos de trabajo.

Como consecuencia de todas estas
transformaciones y del mismo
envejecimiento de los poligonos surgen
algunos problemas, especialmente en los
poligonos construidos antes de la década
de 1980. Los més antiguos, actualmente
ya necesitan ciertas remodelaciones

y modernizaciones, que requieren la
implicacion de la administraciéon y de

las mismas empresas. Son cambios
encaminados a mejorar la accesibilidad
tanto en términos internos como externos,
como requisito imprescindible para la
competitividad y la eficiencia de los
mismos poligonos. En este punto los
entrevistados subrayan la necesidad de los
trabajadores de poder llegar a sus puestos
de trabajo situados en los poligonos de
actividad en transporte publico o colectivo.

Los entrevistados sitian los cambios en la
demanda de los poligonos industriales en
la tipologia y el régimen de tenencia de las
naves y en las infraestructuras, al tiempo
que los atribuyen a la transformacion

en las actividades productivas y a la
relocalizacién de las empresas.

En este sentido se observa una
diversificacion de las formas de tenencia
ya que, de forma timida, el alquiler parece
que se esta consolidando —como en el
resto de Europa— como una alternativa, si
bien minoritaria, a la propiedad. La principal
ventaja del alquiler se relaciona con el
hecho que reduce las exigencias del capital
inmovilizado. Es en este contexto, alin
formulado de forma incipiente, en el que se
reclama la necesidad de intervencién de las
administraciones para promover y ofrecer
naves en régimen de alquiler; incluso en

régimen de proteccién oficial o con algun
tipo de participacion de la administracion,
con objeto de que sectores productivos
determinados puedan acceder a ellos.
También explican que la tendencia de la
tipologia de las naves, en toda Catalufa,

es a ser cada vez mas pequenas, alrededor
de los 500 m? o menos, y de carécter
modular. Aunque esta linea de evolucion no
significa, en ningln caso, que la demanda
de espacios grandes deje de existir.

Las opiniones y percepciones sobre la
demanda no sélo se centran en el suelo
0 en las naves, sino también en las
infraestructuras que los poligonos tienen
o tendrfan que tener. En este sentido, los
principales déficits a los que se refieren
los entrevistados se localizan, en general,
en la red viaria y en la energética, y se
destacan las carencias en la conexion con
el puerto y con el aeropuerto de Barcelona.
Las necesidades de crecimiento pasaran
tanto por la disponibilidad de suelo como
por la calidad de las infraestructuras,

que han de poder dar un valor afadido

al territorio que va mas alla del factor
precio, ya que éste se ha incrementado
en todas partes. Por ultimo, a pesar de
no ser un tema presente en todas las
conversaciones, hay que destacar que la
calidad del entorno de los poligonos es
percibida por los entrevistados como un
elemento cada vez mas importante.

Finalmente, nuestros interlocutores
apuntan una serie de propuestas que
giran alrededor de dos ideas basicas,

el planeamiento supramunicipal de

los poligonos y su gestién integral. La
primera intenta resolver la atomizacion
en el emplazamiento de los poligonos
existentes en el territorio, a causa de

un planeamiento ligado, en demasiadas
ocasiones, a una escala local, lo que
implica un fuerte impacto ambiental
unido a problemas de accesibilidad, y

no permite una masa critica suficiente.
En general, los entrevistados coinciden
en destacar que la Generalitat, que es

la administracion supramunicipal con
competencias urbanisticas, tendria que
hacer reservas estratégicas de suelo
para poder desarrollarlo desde una escala
maés amplia y menos local. También
destacan la importancia de la coordinacion
con las administraciones locales. La otra
idea bésica hace referencia a la gestion
integrada de los poligonos y apunta a la
necesidad de crear una figura que pueda
administrar los temas comunes del
espacio publico, las infraestructuras y los
servicios de los poligonos, asi como las
complejidades propias de las empresas.
Esta figura del gestor seria adecuada para
el tejido empresarial del mismo poligono,
y también para la administracion, que
encontraria asf un interlocutor Unico.

4. Conclusiones
En este articulo se han analizado algunos

de los principales elementos que inciden
en la oferta y la demanda de poligonos de
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actividad de Cataluna. El estudio parte de
una falta de informacién derivada de la
inexistencia de una figura juridica que
permita identificar y definir lo que se
denomina poligono de actividades. Estos
tienen un reconocimiento en la legislacion
urbanistica segun el uso (industrial,
terciario y/o mixto) con el que se califica

el suelo, pero en muchos casos, dentro de
estas areas se sitla mas de un poligono.
En general han sido las administraciones,
sobre todo locales, y algunas instituciones
las que, basandose en criterios de
continuidad entre los tejidos urbanos o a
partir de la evolucion de la urbanizacion,
han delimitado los poligonos en el territorio
de su competencia. El resultado, no
obstante, es que en Catalufia el estudio de
los poligonos de actividad se ha basado en
unas fuentes que no son ni homogéneas ni
exhaustivas.

A partir de esta situacion, y para intentar
suplir las deficiencias mencionadas, se

ha elaborado un informe con tres fuentes
de informacién que son complementarias
tanto con respecto a la metodologia
empleada como a la informacion recogida.
Una primera, cartografica, ha permitido

la realizacion de un Censo de poligonos
de actividad de Cataluna, 2005-2006, que
con el tratamiento de técnicas GIS ha
aportado informacion espacial relacionada
con la localizacion, las dimensiones, el
emplazamiento y el nivel de ocupacién

del suelo de los poligonos. Una segunda
alfanumérica que, a través de una
encuesta a los ayuntamientos de Catalufia
que disponen de suelo industrial, terciario
0 mixto, ha permitido obtener una Muestra
de poligonos de actividad de Cataluna,
2005-2006, con informacién cuantitativa
sobre las actividades que se ubican en
ellos. Para completar estas dos fuentes
se ha creido conveniente la realizacion

de entrevistas en profundidad a expertos
y conocedores de la materia, de las que
se ha obtenido también una informacién
cualitativa de las razones y los argumentos
que explican el porqué de la situacion
actual de los poligonos de actividad de
Cataluia.

Una vez recogida y sistematizada la
informacion se ha pasado al andlisis de

la oferta y la demanda de poligonos de
actividad. Un anélisis que se presenta

en estas conclusiones, combinando

la informacién cuantitativa de todo el
territorio catalan, hasta ahora inexistente,
con las percepciones de los agentes.

Los elementos de la oferta que se han
considerado han sido la localizacion y la
superficie, la disponibilidad de suelo en los
poligonos y su emplazamiento en relacién
al resto de poligonos y a los nucleos
urbanos. Para analizar las perspectivas de
la demanda se ha partido de las actividades
que se situan en ellos, relacionédndolas con
las principales dinamicas econémicas y
territoriales.

El primer elemento analizado de la oferta
ha sido la localizacién y la superficie de
los poligonos. Segun los datos del censo,



en Catalufia existen 1.750 poligonos

de actividad que ocupan 32.000 ha. En
general se tiene la percepcion de que,
aungue existe una concentracion en la
region metropolitana de Barcelona, en el
resto del territorio también hay un parque
de poligonos importante. En concreto,

en la region metropolitana de Barcelona
se sitla la mitad de la superficie, en el
Camp de Tarragona se sitta un 15%, en
las Comarcas Gerundenses y Centrales
un 11% en cada una, en el Ambito de
Poniente un 8%, en las Tierras del Ebro un
4,3% y en el Alto Pirineo y Aran un 0,5%.

El segundo elemento analizado de la oferta
ha sido la disponibilidad de suelo. Segun
los datos del censo, de las 32.000 ha que
ocupan los poligonos en Cataluna, hay
10.000 ha, una tercera parte, que presentan
niveles de ocupacion inferiores al 25%, y
entre éstas hay aproximadamente 2.700 sin
ocupacion, la mayoria en poligonos en fase
de ejecucién o en proyecto. Por &mbitos
territoriales, en la regién metropolitana

de Barcelona es donde existe mas suelo
disponible, ya que dispone de 3.789 ha

con niveles de ocupacion por debajo del
25%, lo que representa un 35,9% del total
de suelo con estos niveles de ocupacién
en Cataluna. El Camp de Tarragona es

el segundo &mbito en el que hay una
mayor oferta de suelo libre, unas 2.300

ha con niveles de ocupacién del suelo

por debajo del 25%, lo que representa un
21,4% sobre el total de Catalufia. En un
tercer nivel estén situados las Comarcas
Gerundenses, las Centrales y el Ambito

de Poniente, donde hay aproximadamente
1.300 ha, que representan cada una un
12% sobre el total. En las Tierras del

Ebro hay aproximadamente 600 ha, un
5,9%;y en el Alto Pirineo y Aran hay

65, un 0,6%. La percepcion que tienen

los entrevistados sobre la disponibilidad

de suelo en poligonos de actividad en
Cataluna se relaciona con su localizacion
respecto a la region metropolitana de
Barcelona. Son de la opinion de que,
cuanto més lejos de la capital, mayor es la
disponibilidad de suelo. No obstante, como
se ha visto, los datos obtenidos del censo
no parecen corroborarlo completamente.
Seguramente estas diferencias derivan de
dos apreciaciones: el suelo de los poligonos
en ejecucion en la regiéon metropolitana

de Barcelona (como por ejemplo el Parc
Empresarial de Viladecans) o en proyecto
(por ejemplo el Centro Direccional de
Cerdanyola del Vallés) no se percibe como
un elemento de la oferta; en segundo lugar
la existencia también de un gran nimero de
poligonos con altos niveles de ocupacion
aumenta la percepcion de saturacion (9.000
ha, méas de la mitad, tienen ocupaciones
superiores al 75%). En resumen, se puede
concluir que hay bastante suelo disponible
en todos los &mbitos territoriales y que la
region metropolitana es el &mbito en el que
hay mas.

Como se ha visto, la disponibilidad de
suelo y su distribucién por todo el territorio
catalédn es un elemento a destacar de

la oferta de poligonos de actividad
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de Catalufa, y por tanto no se puede
considerar que, en la situacion actual,

sea un factor que dificulte el desarrollo
de la actividad econémica. En cambio,
entre el resto de elementos relacionados
con la oferta que se han analizado hay
que destacar que las dimensiones, en
muchos casos bastante reducidas, y la
excesiva fragmentacién y dispersién del
parque de poligonos de Catalufa son
percibidas por los entrevistados como

un factor que incide negativamente no
solamente en el territorio, sino también en
la competitividad de la economia. Asi lo
considera la mayoria de los entrevistados
que, ademés, destaca que los poligonos
grandes o las concentraciones de
poligonos formando dreas de actividad
son un elemento de uso racional del
suelo y la Unica forma de potenciar el
transporte colectivo. A través del censo
se ha podido diagnosticar cuél es el
estado de la cuestion con respecto a estos
asuntos. Una primera idea que hay que
destacar es que se observan diferencias
en las dimensiones de los poligonos entre
ambitos territoriales. Asi, en el Camp de
Tarragona, en las Tierras del Ebroy en la
region metropolitana de Barcelona los
poligonos tienen una superficie media
superior (28,6 ha, 22,6 hay 21,9 ha,
respectivamente) que en el Ambito de
Poniente (17,1 ha) y, sobre todo, que en
las Comarcas Gerundenses y Centrales
(12,8 hai 11,1 ha). Como se ha observado
en el anélisis realizado, estas diferencias
entre &mbitos también se reproducen
dentro de cada uno de ellos. En general,
en aquellas partes del territorio en las que
los procesos de urbanizacion han sido mas
intensos se observan concentraciones de
poligonos formando dreas de actividad.
Este es el caso del ambito del Plan
General Metropolitano (PGM), de las
ciudades de tradicién industrial de la
region metropolitana de Barcelona, del
area metropolitana Reus-Tarragona y

de algunos de los principales sistemas
urbanos de Catalufia (Lleida, Girona,
Manresa). Entre éstos, cabe diferenciar
el &mbito PGM, donde las dreas de
actividad se configuran en la mayoria de
casos con una visién supramunicipal, y

el resto, donde se encajan dentro de los
limites municipales. En las otras partes
del territorio el emplazamiento de los
poligonos de actividad se caracteriza por
una fuerte fragmentacion y por tener unas
dimensiones medianas (entre 2y 10 ha)
y pequenas (de 0,5 a 2 ha). En resumen,
con respecto a las dimensiones y a los
emplazamientos de los poligonos y de

las dreas de actividad, se puede hablar

de ofertas diversificadas y dispersas por
el territorio tanto entre &mbitos como,
sobre todo, dentro de éstos. Este es el
resultado de una falta de vision territorial
supramunicipal mas alla del &mbito PGM.

También se ha analizado el estado del
emplazamiento de los poligonos en
relacion a los nucleos de poblacion.
Excepto en los &mbitos donde el nivel de
urbanizacion ha sido muy intenso (dmbito
PGM), o donde por los condicionantes del

relieve el espacio urbanizable se ha visto
limitado, se observa a partir del censo
una fuerte segregacién de los poligonos
de actividad respecto al resto del tejido
urbano. En total en Catalufa, de los 1.750
poligonos que existen, la mitad distan
mas de 200 metros de algun nucleo

de poblacién. Por &mbitos, la region
metropolitana de Barcelona, el &mbito mas
urbanizado, presenta el porcentaje mas
bajo de poligonos segregados (un 30,2%
sobre el total de poligonos del &mbito),
aunque como hay un parque de poligonos
bastante elevado el volumen es muy
importante (215 poligonos segregados). En
un segundo nivel se situan las Comarcas
Centrales (con un 56,5%, 186 poligonos)
y las Tierras del Ebro (un 62,3%, 38
poligonos). Por ultimo, los ambitos con un
mayor porcentaje de poligonos segregados
son las Comarcas Gerundenses (70,4%,
202 poligonos), el Ambito de Poniente
(71,7%, 114 poligonos) y el Camp de
Tarragona (72,7%, 128 poligonos). Estos
porcentajes tan elevados se deben,

en general, a la combinacién de dos
elementos. En primer lugar, en los planes
generales, los poligonos se han localizado
bastante alejados de los nucleos de
poblacién, dejando el espacio intermedio
para las previsiones de crecimientos
residenciales, y en muchos casos estas
previsiones todavia no se han ejecutado.
El segundo elemento, mas generalizado,
esté relacionado con la localizacion de
muchos poligonos cerca de las principales
infraestructuras viarias, a cierta distancia
de los tejidos urbanos. A pesar de esta
realidad, la mayorfa de los entrevistados,
al referirse al tema del emplazamiento de
los poligonos en relacion con los nucleos
de poblacién, parten de una consideracion
previa: las funciones de los poligonos

han ido cambiando, y muchas de las
actividades que se ubican en ellos no son
incompatibles con los usos residenciales.

Desde el punto de vista de la demanda

de espacio en los poligonos, el cambio

en sus funciones resulta un elemento de
especial importancia. En primer lugar hay
que tener presente que estos cambios
estan condicionados por las principales
dindmicas econémicas y territoriales. En
este momento se caracterizan por la
terciarizacion de la base econdémica,

la fragmentacion de los procesos

de produccion, la relocalizacién de
actividades dentro de Cataluia y por

la deslocalizacién de actividades hacia
fuera. Este Ultimo proceso ha sido

uno de los temas mas tratados por los
entrevistados. En general, no se percibe
como una consecuencia de la falta de
suelo o del precio de éste, sino que se
asocia a los costos de produccion. En este
sentido, y para contrastar los costos, la
calidad del entorno de los poligonos es
considerada por los entrevistados como un
factor de competitividad importante para la
atracciéon y el mantenimiento de empresas.

Los poligonos de actividad, como espacios
de especializacion econdmica, son los
ambitos en los que estos procesos se



materializan con més fuerza, y dan como
resultado, tal como se ha senalado,

un cambio en las actividades que se
sitian en ellos. Asi, la industria ocupa
poco maés de la mitad del suelo de

los poligonos de actividad, y se puede
prever que la demanda de espacio de
este sector no aumentaré apenas. Las
nuevas demandas vendran derivadas

de los procesos de relocalizacién de
actividades productivas desde los centros
de las ciudades hacia la periferia y de la
atracciéon de nuevas empresas. En este
sentido, la rehabilitacién de los espacios
industriales mas antiguos, adaptandolos a
las nuevas demandas de naves (tipologias
mas pequenas, modulares, con espacios
para oficinas, introduciendo también el
régimen de alquiler) y de tipologia de
poligono (servicios a las empresas y a los
trabajadores, calidad en la urbanizacion

y los equipamientos, buenos accesos),
parece que serd uno de los principales
retos.

Estas opiniones se reafirman a partir

de los datos de la muestra, en la que se
observa que las actividades de transporte
y almacenaje ocupan una cuarta parte

del suelo, e incluso, en algunos de los
poligonos de promocién mas reciente, son
predominantes. El Ambito de Poniente, con
un 40% del suelo ocupado por actividades
logisticas, la regién metropolitana de
Barcelona, con un 25%, y el Camp de
Tarragona —que pese a que no se ha podido
cuantificar en la muestra se ha podido
constatar a través de las entrevistas en
profundidad- son los &mbitos territoriales
donde hay una concentracion més
importante. En el primer caso, la fuerte
presencia de actividades logisticas se
asocia a las actividades agroindustriales
localizadas, mientras que en los otros

se debe, sobre todo, a la presencia

de dos de los principales puertos del
Mediterraneo. En los tres &mbitos se
espera que la demanda de espacio de
estas actividades continle aumentando,
en un caso por el crecimiento de las
actividades agroindustriales y en los otros
dos por las previsiones de crecimiento

de los puertos. Se puede esperar que la
logistica continlie demandando espacio

en los poligonos en toda Catalufia ya que,
como destacan los entrevistados, con la
fragmentacion y la especializacion de los
procesos de produccién hay cada vez mas
intercambios comerciales de bienes. En
general, el sector logistico es percibido por
los entrevistados como un tipo de actividad
no deseada, sobre todo a medida que nos
alejamos de los puertos de Tarragona y
Barcelona. Asi, pese a su consideracién de
actividad estratégica, se sefalan posibles
conflictos derivados de su alta demanda
de suelo sin generar, a cambio muchos
puestos de trabajo.

Por ultimo, las actividades terciarias
ocupan una cuarta parte del suelo de

los poligonos de actividad de Cataluia.
Debe tenerse en cuenta que la presencia
de estos establecimientos es uno de

los principales elementos que hacen

que aumente la competencia por la
utilizaciéon del suelo, que, en algunos
casos, dificulta la localizacion de las
actividades productivas. Como sucede

en el sector en general, en los poligonos
también existe una gran diversidad

de actividades terciarias. Para analizar
esta competencia se ha realizado una
clasificacion de las actividades terciarias

a partir de las funciones que realizan en
los poligonos y de las alternativas en su
localizacion. Asi, hay que distinguir tres
grupos de actividades: en el primer grupo
estén las que necesariamente se han

de localizar en los poligonos, como los
establecimientos de comercio mayorista
que por, el trafico de mercancias que
atraen, presentan incompatibilidades con
los usos residenciales. Estas actividades
ocupan un 8% del suelo en los poligonos
de Catalufa, y se prevé que la demanda
continlie aumentando. Un segundo grupo
lo forman los establecimientos que
ofrecen un servicio a las empresas y a
los trabajadores de los poligonos. Se
trata de actividades de restauracion,
oficinas de entidades financieras,
gasolineras, algunos hoteles y otras.
Actualmente, en muchos poligonos existe
una falta de estos servicios, sobre todo en
los de dimensiones mas reducidas. Asi, se
puede prever que la demanda de espacio
de estos servicios vendra condicionada
por el tamano de los poligonos que se
desarrollen. En cualquier caso, se ha de
considerar que mejoran la competitividad
de las empresas situadas en los poligonos
en que se localizan y la calidad de vida

de las personas que trabajan en ellos. El
tercer grupo lo forman las actividades

que no dan un servicio directo ni a las
empresas ni a las personas, y que ademas
no presentan incompatibilidades con los
usos residenciales. Estos establecimientos
ocupan un 8% del suelo de los poligonos
de Catalufay, en general, su localizacion
se ha de relacionar con la posibilidad de
disponer de méas espacio a un precio mas
reducido. Se ha de tener presente que
trasladan a los poligonos una competencia
por la utilizacién del suelo que puede
dificultar la localizacion de otras ramas de
actividad.

1 El presente articulo recoge las principales
aportaciones del trabajo “Anélisis de la oferta y
la demanda de poligonos industriales y terciarios
en Cataluna” realizado por el equipo del IERMB
por encargo de la Secretaria para la Planificacion
Territorial del Departamento de Politica Territorial
y Obras Publicas. Los autores quieren agradecer
especialmente el trabajo de Maria Costa en la
elaboracion del Censo.

2 Ortofotomapas 1:25.000 del ICC, version 4. Aho
de los vuelos. 2000-2003.

3 En este articulo se han utilizado como principales
areas de analisis los siete ambitos funcionales
del Plan Territorial General de Catalufia: Ambito
Metropolitano, Comarcas Gerundenses, Camp
de Tarragona, Tierras del Ebro, Comarcas
Centrales, Ambito de Poniente y Alto Pirineo y
Arén. Para abreviar, se denominaran también
ambitos territoriales. Para referirse al Ambito
Metropolitano también se utilizaré el nombre de
region metropolitana de Barcelona.
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4 Fuente de los datos de suelo urbanoy
urbanizable: Direccion General de Urbanismo.
www.gencat.net/ptop

5 No se incluyen los datos del Camp de Tarragona,
ya que la muestra no ha sido suficientemente
significativa.

6 Véase nota 6 del texto en catalan para la lista de
las personas entrevistadas.

7 Laentrevista ha partido de un guién inicial minimo
de dmbitos temaéticos predefinidos, sin orden
preestablecido, a través del cual se han abordado
los objetivos de la investigacion a partir del relato
de las experiencias, opiniones y expectativas
propias de la persona entrevistada. Estas
entrevistas se han realizado entre los meses
de febrero y abril de 2006, y se han traducido
en un total de 14 horas de conversaciones que
se han grabado. Las transcripciones de las
entrevistas han permitido analizar los puntos
més significativos en relacién con la ofertay la
demanda de los poligonos de actividad.

LA ACCESIBILIDAD ALOS
POLIGONOS INDUSTRIALES:
UNA ASIGNATURA PENDIENTE

Angel Cebollada

Introduccion

La relocalizacion de la industria en

las periferias urbanas en poligonos
industriales se ha llevado a cabo sin
tener en cuenta las necesidades de
accesibilidad del personal trabajador: son
areas con déficit muy graves de oferta
de sistemas de transportes colectivos y
el coche es el instrumento que garantiza
mejor la accesibilidad. Esta situaciéon
tiene importantes repercusiones tanto
ambientales como sociales. Para
recomponer esta situacion, la ley de
movilidad de Catalufa prevé la realizacion
de planes de movilidad en poligonos
industriales y la creacion de la figura

del gestor de la movilidad. Estos dos
instrumentos apenas estan empezando a
realizarse e implantarse en el territorio.

1. Poligonos industriales inaccesibles

En los ultimos tiempos, el territorio ha
vivido un proceso de relocalizacion de las
actividades econémicas, marcado de una
manera general por la concentracion de
servicios (especialmente los avanzados)
en los centros urbanos y por la expulsion
hacia las periferias de las actividades que
requieren grandes extensiones de suelo,
como por ejemplo la industria. Asimismo,
este proceso se enmarca en la gradual
especializacion del territorio segun las
funciones creando zonas de especializacion
Unica separadas fisicamente unas de
otras. Este es el caso de los poligonos
industriales, que en este momento ya
forman parte de nuestro paisaje urbano
cotidiano (Lopez de Lucio, 1993).

La creacion de estos poligonos coincide
con la eclosion del uso del vehiculo privado



y con el retroceso gradual de los diferentes
tipos de medios de transporte colectivo.
De esta manera se crean unas areas
disefadas para albergar especificamente
actividades industriales en espacios
suburbanos méas o menos alejados de las
tramas urbanas tradicionales sin prever
medidas de accesibilidad alternativas

al uso del vehiculo privado (Cebollada y
Miralles, 2005).

El resultado de este proceso es la
existencia de numerosas y fragmentadas
areas industriales con graves problemas de
accesibilidad excepto si se llega en coche
particular. El trabajo de la Comisién de
Movilidad del Pacto Industrial de la Region
Metropolitana de Barcelona (RMB) ilustra
esta afirmacion (véase tabla 1): el 19%

de los poligonos industriales del &mbito
metropolitano y el 20% de la superficie
industrial presentan graves déficits de
accesibilidad con transporte publico; o
sea, que la parada del autobus interurbano
o la estacion del tren mas préoxima esta

a una distancia superior a 1.500 metros
en linea recta del centro del poligono.
Asimismo, el 23% de los poligonos y el
26% de la superficie industrial tienen

una accesibilidad regular en transporte
publico (PIRMB, 2003). Sin embargo,
estos datos todavia pueden ser optimistas
si se considera que no se han analizado
los servicios de transporte; es decir, un
poligono puede estar a 500 metros de

un apeadero de tren, pero la frecuencia

de paso tal vez sea de cada dos horas

0 quizé un autobus cada hora sirva a un
poligono industrial de 5.000 trabajadores.
Tampoco se han inventariado las barreras
fisicas, naturales o urbanisticas que
pueden separar la estacion o la parada del
poligono.

También el transporte de empresa tiene
un papel marginal. Inicialmente, las
primeras empresas que se instalaron en
los poligonos, a finales de los afos sesenta
o principios de los setenta, ofrecian este
servicio a su plantilla. En el transcurso

de los ahos, este medio de transporte

se ha ido abandonando: el aumento del
indice de motorizacién de la poblacion,

la dispersion residencial, la rigidez de la
oferta y la gradual externalizacién de los
costes de transporte son los elementos
que explican este retroceso. En estos
momentos, y segun datos de la Mostra de
poligons d’activitat de Catalunya, 2005-
2006, del Instituto de Estudios Regionales
y Metropolitanos de Barcelona, sélo el
10,3% de los poligonos de la Region
Metropolitana de Barcelonay el 7,4% de
los de Catalufia tienen como minimo una
empresa que cuenta con este servicio.

Con estos datos de la oferta de transporte
colectivo no resulta extrano el reparto
modal de las personas que se desplazan

a trabajar a los poligonos industriales.

La tabla 2 muestra el reparto modal

en diferentes poligonos de la regién
metropolitana de Barcelona, y en ella se
observa un grupo de poligonos, todos ellos
situados en municipios periféricos, en
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los que el uso del coche supera el 90%.
Este porcentaje baja excepcionalmente
en poligonos en los que algunas grandes
sociedades disponen de transporte

de empresa (como en el caso de los
poligonos de Montornes del Valleés) o
bien en los situados cerca de nucleos
metropolitanos centrales en los que la
presencia del transporte colectivo es
relativamente alta, como Granvia Sur, de
|"Hospitalet de Llobregat.

2. Disfunciones econémicas y sociales
de la falta de accesibilidad

La falta de accesibilidad a los poligonos
industriales con medios alternativos al
vehiculo privado comporta una serie de
impactos ambientales y disfunciones
socioecondmicas. En este articulo sélo se
sefalaran las segundas, agrupadas segun

a quién afecten: a los trabajadores de los
poligonos, a las empresas de los poligonos,
a los excluidos de los poligonos.

2.1. Los trabajadores de los poligonos

En este caso se trata de los colectivos que,
a pesar de los déficits de accesibilidad
enunciados, tienen la posibilidad de llegar
a los poligonos industriales y, por tanto, a
sus lugares de trabajo. Eso no evita, sin
embargo, que estas personas tengan que
asumir sobrecostes derivados de este
hecho. Para la mayoria, que llega con su
vehiculo privado, estos costos se refieren
al tiempo de desplazamiento, los costos
monetarios y los accidentes in itinere.

El sobrecoste temporal esta derivado
directamente del uso masivo del vehiculo
privado y de la congestion que se da

en la red viaria. Este hecho se traduce,
principalmente, en un aumento del tiempo
de viaje y, por tanto, de la jornada laboral,
ya que el desplazamiento es por motivo
laboral. Este mayor tiempo destinado a
permanecer en trayecto también tiene
efectos sobre la conciliacion de la vida
laboral y familiar.

Los costos monetarios provienen
principalmente de la necesidad de
adquisicion y mantenimiento del vehiculo
privado como instrumento necesario para
llegar al lugar de trabajo. Pero este coste
se incrementa debido a la congestién por
el mayor desgaste que sufre el vehiculo y
que el consumo de combustible es méas
elevado.

Los accidentes in itinere son claramente
otro elemento problematico para las
personas que se desplazan con vehiculo
privado al trabajo. Se trata de los accidentes
que se sufren cuando se va a trabajar o
cuando se vuelve del trabajo. En el conjunto
de Espanfa, el 40% de los accidentes de
trafico se dan en desplazamientos al ir

o al volver del trabajo (unos 40.000 al

ano). En Catalufa, el nimero absoluto de
este tipo de accidentes fue de 17.371 en
2004. En 2003 se produjeron en Catalufa
90 accidentes mortales in itinere, la gran

mayoria debidos a siniestro de tréfico, cifra
que supone que 6 de cada 10 muertos

por accidente laboral fallecen en el
desplazamiento hacia o desde el trabajo.
Para completar estos datos, uno de cada
nueve accidentes laborales que causan baja
en Espana es de tréfico; por este hecho

se perdieron 140 millones de jornadas de
trabajo (CONC, 2004).

Respecto a las personas trabajadoras en
los poligonos industriales que llegan con
transporte publico, se encuentran con el
hecho de que el coste temporal es muy
elevado. Los motivos de este aumento de
tiempo son variados. En primer lugar, hay
la necesidad de efectuar transbordos; en
segundo, existe la congestién de la red
viaria, que los usuarios de los autobuses
también sufren; en tercer lugar, la distancia
entre la parada del autobus (o la estacién
del tren) y el lugar de trabajo, y en cuarto,
la adaptacion de los horarios de servicio al
poligono, lo cual supone que se haya de
llegar mucho tiempo antes del inicio de la
jornada laboral o esperar un largo rato a
la salida.

2.2. Las empresas

La falta de accesibilidad con medios
alternativos al vehiculo privado también
perjudica a las empresas que se localizan
en los poligonos, ya que muchas veces
tienen que operar con un mercado laboral
reducido. Esta situacién afecta a las
categorias profesionales maés bajas, a

los estudiantes en practicas y, en menor
medida, a las categorias altas.

Para satisfacer las necesidades de
contratacién de los perfiles menos
especializados solo puede recurrirse

al mercado laboral mas préximo
—habitualmente del mismo municipio—
debido a la baja disponibilidad de
vehiculo privado de los miembros de
estos colectivos. Esto comporta que
las empresas tengan dificultades para
satisfacer sus necesidades y no puedan
movilizar los recursos humanos mas
adecuados a sus demandas que existen en
el territorio.

Las dificultades para contar con estudiantes
en practicas es otra incidencia negativa que
sufren las empresas. Los ciclos formativos
de ensefanza secundaria incluyen la
necesidad de realizar practicas profesionales
como parte del plan de estudios. La
posibilidad de tener estudiantes en
précticas, en general, es bien valorada

por las empresas porque s una ocasion
para probar a trabajadores que tienen una
formacién bésica pero que, al mismo
tiempo, pueden terminar de formarse
segun las necesidades especificas del
puesto que ocupan. Las dificultades

de acceso a los poligonos industriales
implican que muchas empresas renuncien
a la posibilidad de tener estos estudiantes
en préacticas.

Otro perfil que las empresas tienen
problemas para contratar (o en ocasiones,



retener) es el de las categorias altas.
Algunas firmas de poligonos suburbanos
de la segunda corona metropolitana se
encuentran con que en ciertos niveles

los empleados valoran cada vez mas

la posibilidad de disponer de tiempo
personal. La congestién existente y el
tiempo consiguiente que se debe invertir
en la carretera comporta que la proximidad
y el ahorro de éste sean un elemento que
tener en cuenta en el momento de optar

a un trabajo. Frente a esto, la estrategia
empleada por las empresas para retener
al personal que les interesa especialmente
es la de ofrecer salarios méas elevados.

Otra consecuencia de la falta de
accesibilidad, y en relacién con lo
mencionado antes, es la dificultad

para estabilizar las plantillas de ciertas
empresas. En el parrafo anterior se

ha tratado el caso de las categorias
superiores. Pero también en la escala
mas baja y media sucede lo mismo,
especialmente en las empresas més
alejadas de la oferta del transporte publico
de uso colectivo y en las que pertenecen
a los sectores de actividad con salarios
mas bajos.

Asimismo, la congestion también
repercute sobre las companias, ya que

en la préactica supone pérdida de horas
de trabajo. Es interesante el célculo
efectuado sobre la disminucién de
capacidad productiva en la planta de Seat
de Martorell, donde debido a los retrasos
en la entrada de los trabajadores se dejan
de fabricar hasta 2.000 vehiculos anuales.
Por este motivo, se plantea ofrecer

un servicio ferroviario en la planta de
produccion y asi evitar la congestion de la
red viaria (CONC, 2004).

2.3. Los excluidos

El tercer bloque de afectados esté
compuesto por los colectivos que no
tienen posibilidad de utilizar el vehiculo
privado de forma cotidiana y auténoma,

y que constituyen los ausentes de los
poligonos industriales. Sélo es preciso
hojear la prensa para ver que las ofertas de
trabajo van acompanadas de la exigencia
de "disponibilidad de vehiculo propio”
para llegar al trabajo; tanto da si éste es
temporal para tres meses y en la categoria
mas baja. Evidentemente, esto tiene

un fuerte impacto en las oportunidades
laborales de estas personas y en las
posibilidades de encontrar trabajo. De
manera general, los grupos que tienen
mas dificultades para llegar a los
poligonos industriales son las mujeres, los
estudiantes, los jovenes y los inmigrantes.

Las mujeres més afectadas tienen un perfil
formativo bajo y desarrollan su tarea en
produccién o bien en servicios externos
como la limpieza. Para superar este déficit
de accesibilidad, las mujeres tienen que
edificar estrategias dependientes de
terceras personas, lo cual explica que

sean las principales usuarias del car pool

y del coche como acompanante. Esto

conlleva que el acceso de las mujeres a
los poligonos quede muy limitado a los
territorios cercanos.

Entre los estudiantes en préacticas, los
principales afectados son los de ciclo
formativo medio (todavia no son mayores
de edad) y especialmente los hombres,
que son los que optan a formarse en
ramas industriales y que, por tanto,
quieren desarrollar las précticas en
empresas mayoritariamente localizadas
en los poligonos. Por el contrario, las
chicas suelen especializarse en ramas
como administracion, sanidad, peluqueria,
comercio, actividades en las que las
practicas, en la mayoria de los casos,
pueden realizarse en el interior de las
ciudades. Igual que las mujeres, el de los
estudiantes es un colectivo que se apoya
en el uso del coche como acompafante
para acceder a los poligonos. La falta de
seguridad en las infraestructuras viarias
que conducen a los poligonos industriales
inhabilita la posibilidad de que este
colectivo emplee medios alternativos
como la bicicleta o el ciclomotor.

Los jévenes mas afectados por esta
situacion, ademas de los estudiantes,

son los de edades mas bajas, con

menos formacion y con pocos recursos
econdmicos. Las dificultades de insercion
laboral que encuentran estas personas

por la falta de accesibilidad conducen a su
desvalorizacion social y suponen que estén
en una situacién de elevado riesgo de
exclusion social.

Los inmigrantes también presentan

graves dificultades de acceso a los
poligonos industriales. No obstante, este
colectivo recurre a desplegar un abanico
muy amplio de estrategias para intentar
superar esta situacion. Efectuar largos
recorridos suburbanos a pie o en bicicleta
por los mérgenes de las carreteras y en
horas extremas, el uso del coche como
acompanante o haciendo car pool, y el
empleo de los transportes publicos; todo es
valido para superar la posicion desfavorable
de salida en el mercado laboral.

Paradojicamente, la situacion
absolutamente deficitaria de accesibilidad
a los poligonos industriales afecta de un
modo agudo a los colectivos mas débiles
socioeconémicamente, pero que son
también los que tienen unas pautas de
movilidad mas sostenibles; una exigencia
social, la movilidad sostenible, que
dificilmente podemos poner en practica
para llegar a los lugares de trabajo de los
poligonos con la situacion de oferta actual.

3. Herramientas previstas para
mejorar la accesibilidad a los
poligonos: los planes de movilidad y la
figura de gestor de la movilidad

Desde el mes de julio de 2003, Cataluna
cuenta con un nuevo marco normativo
para ordenar la movilidad. La Ley de
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Movilidad, aprobada por unanimidad por el
Parlamento, tiene los objetivos de planear
y gestionar la movilidad a partir de criterios
de sostenibilidad ambiental y social. La
problematica que se ha expuesto hasta
ahora ha supuesto que en la citada ley
haya una linea de trabajo que recoge los
problemas de accesibilidad a los poligonos
industriales y establece la necesidad de
realizar planes especificos para estas
areas, que, entre otros objetivos, tienen
que crear la figura del gestor de la
movilidad.

3.1. Elaboracion de los planes de
movilidad

En estos momentos se empiezan a
elaborar los primeros planes de movilidad
en los poligonos industriales, en parte por
el desarrollo de la ley, pero sobre todo por
la necesidad detectada por los mismos
agentes locales de ponerse manos a la
obra con un problema cada vez mas visible
en su territorio.

Los planes de movilidad son promovidos
por diferentes agentes territoriales y desde
distintas areas del territorio. El caracter
transversal de la movilidad y las escalas
que intervienen en ella conllevan que se
dé (o pueda darse) cierta profusion de
planes en lo que respecta a impulsores y
territorios afectados y que pueda denotar
cierta descoordinacion en los estudios y
las propuestas. En estos momentos se
elaboran planes de movilidad promovidos
por la Generalitat de Catalufa, la
Diputacién de Barcelona, los consejos
comarcales y los ayuntamientos. Ademas,
hay una gran cantidad de &reas desde

las que se promueven estos planes:
politica territorial y urbanismo, promocion
econdmica, movilidad y medio ambiente.
Esta multiplicidad de administraciones

y de reas supone que en ocasiones

se produzcan solapamientos y que los
recursos puedan dirigirse hacia los
mismos poligonos. Se ha dado el caso

de que desde un mismo ayuntamiento

se impulsaran dos planes de movilidad
diferentes en un mismo poligono industrial
sin que las dos areas promotoras
(promocion econdémica y medio ambiente)
lo supieran. Aunque el sentido comun

y la voluntad hacen que se eviten
contradicciones flagrantes y se corrijan
solapamientos y descoordinaciones, eso
no evita que en general haya una falta de
estrategia global de actuacién en este
asunto.

A continuacién se mencionaran algunos
planes de movilidad realizados en
poligonos industriales de la region
metropolitana de Barcelona, agrupados en
funcién de sus metodologias y objetivos.

Con un cardcter pionero, el Pacto
Industrial de la Regién Metropolitana
de Barcelona (PIRMB), y mas en
concreto su Comision de Movilidad,
impulsé en 2004 la elaboracién de
planes de movilidad en poligonos de
tres municipios metropolitanos, con la



intencion de ir més alla de los propios
planes y de elaborar una guia de criterios
metodoldgicos que sirviera para elaborar
planes en otras dreas industriales.

Estos planes incluyeron, con un claro
componente innovador, las disfunciones
socioeconémicas derivadas de la falta

de accesibilidad y la identificacién de

los colectivos excluidos, y fueron mas
alld del habitual estudio de la demanda
de movilidad. Este trabajo conté con la
participacién del Departamento de Politica
Territorial y Obras Publicas (DPTOP) de la
Generalitat.

Casi en paralelo, el &rea de Vias Locales
de la Diputacion de Barcelona elaboré
un plan de movilidad para un paquete
industrial de tres municipios del Valles
Oriental. En esta ocasién hubo una
transmisién metodoldgica con el PIRMB
de modo que el plan tuviera resultados
comparables como el caso anterior.

La misma metodologia se ha empleado
en el Plan de Movilidad de los Poligonos
Industriales del municipio de Viladecavalls,
promovido por el Pacto por el Empleo del
Valles Occidental.

Estos planes estan en diferentes fases

de implementacion de una parte de las
medidas propuestas, basicamente las
referidas a la mejora o creacion de nuevas
lineas de autobus. Otras medidas que
pueden haberse propuesto, como las
referidas a la creaciéon de consejos de
movilidad, o de gestores de movilidad, o
a actuaciones en el ambito del vehiculo
privado, no han sido ejecutadas.

El drea de Medio Ambiente de la
Diputacién de Barcelona lidera un
proyecto europeo de tres anos que
tiene como objetivos la elaboracion de
10 planes de movilidad en poligonos
industriales (siete de la demarcacion

de Barcelona y uno en cada una de las
otras tres provincias de Catalufa) en

un primer momento (el primer ano) y

el establecimiento de una metodologia
para la elaboracion de mecanismos de
negociacién entre los agentes de los
poligonos para desarrollar las medidas
propuestas. Por eso, el proyecto prevé la
formacion y contratacién de 10 gestores
de la movilidad para llevar a cabo esta
tarea durante los dos Ultimos anos.

Merece la pena mencionar el trabajo
que se lleva a cabo en el Pacto por el
Empleo, del Consejo Comarcal del Vallés
Occidental, de inventariar la totalidad

de planes y proyectos de movilidad que
afectan a los poligonos industriales de
esta comarca. Este inventario pretende
recoger todas las propuestas de mejora
de la accesibilidad en los poligonos,
especialmente las que todavia no han
sido realizadas en la actualidad, mostrar
posibles solapamientos, detectar
complementariedades, cartografiar los
poligonos olvidados, etc. En todo caso, se
trata de un proyecto que quiere efectuar
una lectura global para dar pautas de
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actuacién comarcales integrando un
territorio més amplio que el del propio
poligono o municipio. Hay que tener

en cuenta que las dreas industriales

de la regién metropolitana en muchas
ocasiones forman continuos urbanos
que saltan los limites administrativos
municipales. Esto significa que muchos
planes de movilidad en los poligonos
industriales de un municipio determinado
afectan lo que estd comprendido en el
término a pesar de que el area industrial
se extienda mas alla.

En total, se inventariaron en el Vallés
Occidental 58 planes o proyectos, de
los que 21 son especificos de poligonos
industriales y son una muestra de la
diversidad de las administraciones y

los agentes implicados, asi como de

las diferentes dreas que trabajan en
cuestiones de movilidad. Otro elemento
que el trabajo coloca sobre la mesa es la
descoordinacion y el desconocimiento que
existe a veces en el seno de los mismos
ayuntamientos.

3.2. El gestor de la movilidad

Como vya se ha dicho, la Ley de Movilidad
prevé la creacion del gestor de la
movilidad. Sin embargo, esta figura no esta
definida todavia y presenta numerosos
interrogantes sobre cuél tiene que ser el
perfil, cuél el territorio y quién tiene que
efectuar la contratacion.

Respecto a las funciones, parece que tiene
que ser especialmente el encargado de
gestionar la movilidad en el poligono a
partir de la aplicacién del plan elaborado y
debe tener un interés especial en trabajar
con los agentes del poligono a fin de
avanzar con consenso hacia la resolucién
de problemas. De todos modos, dados los
déficits que presentan los poligonos en
muchos aspectos, hay defensores de un
gestor de poligono en general més que de
un gestor de movilidad en un poligono en
concreto.

Respecto al territorio que tiene que
comprender el poligono también hay
confusién. Solo en el Valles Occidental
se han inventariado 112 poligonos
industriales, algunos de dimensiones
muy pequenas, otros simples piezas
integradas en un continuo territorial
industrial que han quedado definidas
como poligonos por la existencia de un
plan parcial que los desarrollé. Parece
bastante ilégico que cada uno de estos
poligonos cuente con un gestory, en
cambio, posiblemente seria mas viable
una agrupacioén de poligonos a partir de
criterios de continuidades territoriales,
mercado laboral y flujos de movilidad
como principales variables.

Finalmente, qué administracion o agentes
asumen los costes de su formacion y de
su contratacion es otro de los problemas
actuales. Aunque la ley sefala que el “plan
debe crear la figura del gestor o gestora
de la movilidad en cada una de estas

areas y debe establecerse el régimen de
implantacion y su financiacién a cargo de
las empresas que operen [en el poligono]”
(Ley de Movilidad, Disposicion adicional
tercera), no esta clara la posibilidad real
mientras se base en el voluntarismo de
las empresas y no en un marco normativo
claro y vinculante.

En estos momentos se considera que
existen dos gestores de la movilidad:

en la Zona Franca y en la Universidad
Auténoma de Barcelona, aunque en el
Ultimo caso no se trata de un poligono
industrial propiamente dicho. Como puede
verse, ambos casos son areas especiales,
de grandes dimensiones, lo que dificulta
traspasar directamente su experiencia a
otros lugares. Finalmente, los gestores
del proyecto liderado por el 4rea de Medio
Ambiente de la Diputacion de Barcelona
prevén la financiacién de los gestores a
cargo de las instituciones europeas, como
prueba piloto, por lo que es dificil también
extender esta financiacién al resto de
poligonos.

4. El universo del poligono: una
realidad heterogénea que debe
tenerse en cuenta para mejorar la
accesibilidad

La mejora de la accesibilidad a los
poligonos industriales consiste en

poner los instrumentos necesarios para
hacer posible llegar a ellos con medios
alternativos al vehiculo privado. Pero los
poligonos son muy heterogéneos en su
seno en lo que respecta a estructura,
agentes, colectivos, tareas, horarios, etc.
Debe tenerse en cuenta esta diversidad
y las propuestas no tienen que estar
pensadas de modo genérico, sino para
colectivos concretos. En este sentido,
las empresas son el espacio fisico en el
que varios grupos de personas coinciden
diariamente para desarrollar su funcién
laboral, pero todos tienen una relacion
especifica con los medios de transporte y
unas pautas de movilidad determinadas.

A continuacion se describen los
colectivos que pueden formar el conjunto
de personas que tienen que acceder
cotidianamente a los poligonos.

Los trabajadores contratados por

las empresas situadas en el mismo
poligono no son un grupo homogéneo

ni por sexo, ni por estructura de edades,
categorfa profesional, horarios, nivel de
discapacitacion o derechos. En todo caso,
constituyen el colectivo mas visible y

son el objetivo central de las diagnosis y
propuestas de los planes de movilidad de
los poligonos.

Los trabajadores subcontratados forman
una bolsa heterogénea que tiene un
papel importante en el funcionamiento
de las empresas, ya que éstas tienden

a externalizar gran numero de trabajos,
incluidos los de produccion. Estos



trabajadores subcontratados pueden
ser dirigidos hacia el poligono por los
siguientes agentes:

a) Empresas de trabajo temporal (ETT).
Constituyen la fuente de provisién
de un gran numero de personas
que se desplazan diariamente a los
poligonos. Dado el caracter temporal
de sus trabajos y las categorias bajas
con las que son contratados, se trata
de colectivos que tienen grandes
dificultades de accesibilidad, ya que
muchas de estas personas no disponen
de vehiculo propio.

b) Empresas de limpieza. Esta es una
actividad que se realiza en todas las
empresas de los poligonos y que
normalmente se lleva a cabo mediante
una subcontrata. La mano de obra
suele ser femenina, con dificultades
de accesibilidad, y acostumbra trabajar
en horas extremas del dia, en muchas
ocasiones antes de empezar la jornada
laboral partida. Por tanto, son personas
que desarrollan su trabajo en las
horas de mayor déficit de oferta de
medios de transporte alternativos al
vehiculo privado.

c) Empresas de trabajo con discapacitados.
Aungue estas personas también
pueden ser contratadas directamente
por la compania, existen entidades
que de hecho funcionan como
empresas de servicios con el objetivo
de insertar a quienes padecen algun
tipo de discapacidad. Este colectivo
también presenta unas caracteristicas
especificas de movilidad que comportan
que requiera medios de transporte
adecuados. En este sentido, la
mayoria de los autobuses que
llegan a los poligonos industriales
no estan adaptados, por lo cual son
inaccesibles para este colectivo.

d)Otros colectivos subcontratados.
Pueden ser los del sector de
seguridad, de jardineria o de cocina,
que en ocasiones también presentan
caracteristicas especificas en cuanto a
horarios y relacion con los medios de
transporte.

Los institutos de ensefanza secundaria
(IES) y las universidades también son
proveedores de personas que desarrollan,
al menos parcialmente, su actividad
formativa en las empresas de los
poligonos. En los apartados anteriores
ya se han mencionado las dificultades
de accesibilidad de los estudiantes en
préacticas. El curriculum de los médulos
formativos de ciclos medio y superior de
ensefanza secundaria prevé, en el plan
de estudios, la realizaciéon de préacticas
para completar su formacion. Estas
préacticas se realizan durante el curso
académico, de modo que en la practica
hay que compaginar media jornada en

la empresa con otra media jornada en el
IES. Los estudiantes, por tanto, forman
un colectivo con unas caracteristicas

especificas de movilidad en lo que
se refiere a reparto modal, horarios y
recorridos.

5. Percepciones de las estrategias de
movilidad

Ademés de esta realidad heterogénea en
lo que respecta a agentes y colectivos
presentes en los poligonos industriales,
también hay una diversidad de
percepciones en torno a las diferentes
estrategias de movilidad. Conocer

estas percepciones es un elemento
capital en el momento de realizar
propuestas de accesibilidad: cuéles
seran las colaboraciones y cudles las
reticencias a la introduccién de mejoras,
qué papel ejercera cada agente y qué
responsabilidad estara dispuesto a asumir
seran informaciones Uutiles para el gestor
de la movilidad a fin de desarrollar unas
medidas forzosamente complejas, tal
como lo es el problema que se debe
resolver. A continuacion se describirdn
estas estrategias de movilidad y las
percepciones mas comunes sobre ellas
que tienen los agentes.

Coche como conductor. Esta es la
estrategia percibida como hegemadnica y
més Util para acceder a los poligonos. De
hecho, al principio de este articulo ya se
ha visto que es la opcién mayoritaria en los
poligonos de los que se dispone de datos.
Este hecho hay que contextualizarlo en

la pobre oferta de transporte alternativo

al vehiculo privado y en el hecho de

que en los poligonos hay colectivos
ausentes; es decir, precisamente los que
no disponen de vehiculo propio. Esta

falta de alternativas conlleva que muchas
empresas pidan especificamente a sus
trabajadores la necesidad de disponer de
coche, de modo que se sigue negando

el acceso a los excluidos del modelo de
movilidad.

Compartir coche. Se olvida con frecuencia
que puede hacerse un uso mas racional
del coche, desde un punto de vista
ambiental y social. Compartir el vehiculo
también es una practica habitual para
acceder a los poligonos. En la tabla 3 se
observa que los porcentajes de quienes
utilizan esta estrategia se sitlan entre el
4,3% del poligono de Granvia Sud vy el
10% de los poligonos del municipio de
Polinya.

Nos encontramos con dos maneras de
compartir. La primera se refiere al car
pool; es decir, la realizacion del trayecto
conjuntamente con otros companeros de
trabajo. Las motivaciones para recurrir

a esta estrategia pueden ser compartir
gastos y efectuar rotaciones en el uso del
coche o bien porque se trata de una forma
alternativa de acceder al lugar de trabajo
por parte de las personas que no
disponen de coche. La segunda manera
de compartir vehiculo es emplear los
recursos familiares y hacerse acompanar
expresamente al lugar de trabajo cuando
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no se dispone de otra solucién. En este
caso, suelen ser las mujeres y los jévenes
quienes mas recurren a esta estrategia. La
percepcién que tienen muchas empresas
respecto al uso de esta estrategia por
parte de quienes no disponen de coche

es negativa, ya que se cree gue no es una
solucion vélida porque cualquier incidencia
en la persona conductora significa el
absentismo laboral de los acompanantes.
Por tanto, para promover esta estrategia se
precisa previamente el establecimiento de
medidas que solucionen estos problemas
y establecer la colaboracién de todos los
agentes.

Transporte de empresa. Es visto por
muchas companias como una rémora

del pasado que es necesario terminar de
extinguir. Es una oferta que disminuye ano
tras ano con la compra de los derechos a
los trabajadores por parte de la empresa.
En algunos casos se mantiene por
obligacién del marco normativo (si se ha
producido un traslado de la compania)

o por la negativa a desprenderse de

este derecho adquirido por los comités
de empresa. Su continuidad pasa por
renegociar sus condiciones, que sea un
servicio compartido por varias empresas,
y por crear colaboraciones entre todas las
partes implicadas.

Transporte publico. Es percibido como
absolutamente insuficiente por la totalidad
de los agentes. Los porcentajes que
sefalan las encuestas a los trabajadores
en los poligonos ya muestran la situacion
de su servicio. En la tabla 2 ya se ha visto
que la cuota en el reparto es muy bajay
oscila entre un marginal 0,2% de Parets
del Vallés y el excepcional 27,6 % de
Granvia Sud de I'Hospitalet de Llobregat.
Pero excepto este Ultimo caso, todos los
valores de los poligonos analizados se
sitUan por debajo del 6,7%.

La creacion de nuevas lineas, o la
adecuacion de las ya existentes, hay

que hacerla a partir de las necesidades
horarias, complementandola con la oferta
existente e integrandola en la red de
transporte publico. Asi, por ejemplo, no
puede ser que el servicio de autobuses
propuesto empiece antes que el servicio
de autobuses urbanos del municipio de
origen de linea. Las propuestas de
actuacion en este ambito, ademas,
tienen que velar por que se ofrezca una
oferta competitiva en tiempo, con una
dimensién a la medida del poligono, a
la cantidad de empleados existente.
Asimismo, las propuestas tienen que
integrar las percepciones en torno a
los elementos de confort y seguridad
en los recorridos hasta las paradas y
estaciones. Asi pues, es importante
introducir la perspectiva de género
porque, por una parte, las mujeres

son quienes mas utilizan estos medios
de transporte, y por otra, son las que

de un modo mas claro perciben las
situaciones de inseguridad: ;sirve de algo
la existencia de una parada de autobus
inaccesible o percibida como peligrosa?



Existen antecedentes que evidencian que
estos medios de transporte no se utilizan
precisamente por este hecho.

Modos no motorizados. A pesar de que
estos desplazamientos son percibidos de
manera absolutamente marginal, ir a pie
afecta a la mayoria de trabajadores, ya que
acaba formando parte de la mayor parte

de desplazamientos. Por eso, cualquier
propuesta que tenga por objeto la mejora
de accesibilidad a los poligonos tiene que
prever itinerarios a pie y en bicicleta, tanto
en el interior del &rea industrial como con
la posible conexion con las infraestructuras
de transporte y los nucleos urbanos del
entorno. Estos itinerarios tienen que ser
practicables con seguridad a cualquier hora
del dia y por cualquier colectivo, hecho que
supone, una vez mas, la perspectiva de
género en su disefio.

6. Recapitulacion final

En estos momentos nos hallamos en un
punto de eclosion de planes y actuaciones
para mejorar la accesibilidad a los
poligonos industriales de nuestro entorno.
La situacién actual de estos espacios,
derivada de la falta de planificacion
respecto a la accesibilidad, que comporta
problemas ambientales, sociales y
funcionales, justifica el interés de muchos
agentes en trabajar para aportar soluciones
a los problemas mencionados. Pero la
elaboracién de estos planes por parte de
varias entidades y en diferentes territorios
no tiene que suponer el olvido de trabajar
a una escala mas amplia, que incluya un
territorio que vaya mas alla de un poligono
industrial y que lo interrelacione con su
area de mercado laboral y con los otros
poligonos industriales de la zona. De

esta manera habria que aprovechar las
complementariedades, utilizar las lineas ya
existentes, asi como compartir servicios
no solo por parte de varias empresas,

sino también de poligonos distintos como
elementos mas significativos.

También es importante que los planes y
las propuestas que se realicen cuenten
con la colaboracién de los agentes
implicados para llevarlos a cabo. Como

ya se ha comentado a lo largo del articulo,
se aplican principalmente las propuestas
referentes al transporte publico, pero en
cambio otros asuntos pueden quedar en el
aire: el establecimiento de un gestor de
la movilidad, la creacion de un consejo
de la movilidad, actuaciones sobre la
oferta del transporte privado o las mejoras
de accesibilidad en modos no motorizados
quedan muchas veces sin realizarse. No
por eso dejan de tener importancia, pero
sobre todo son medidas que requieren
consenso, colaboracién y participacién de
los agentes, elementos que van mas alla
de un plan técnico.

Otro elemento que hay que considerar
es que se debe tener presentes a todos
los agentes y colectivos de los poligonos:
los mas visibles y los méas ocultos, los
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presentes y los ausentes. De hecho,
cuando se plantean los planes de movilidad
a los poligonos industriales hay que tener
muy claro que se persiguen dos objetivos:
el cambio modal de las personas que ya
llegan diariamente al poligono y la inclusion
laboral de los colectivos que han quedado
al margen por imposibilidad de llegar a él.
Las encuestas de demanda se dirigen a
quienes llegan y, normalmente, a quienes
estan contratados directamente por las
empresas de los poligonos, y dificilmente
se llega a los colectivos subcontratados;
los propios datos para conocer el universo
de personas que trabajan en el poligono
pueden olvidarse de colectivos como el
de la limpieza, los contratados a través de
ETTs o los servicios auxiliares. Como ya
se ha mencionado, con independencia de
su volumen, son colectivos especialmente
sensibles por sus pautas de movilidad.

Para la identificacién de los colectivos
ausentes es necesario recurrir a
metodologias de investigacion cualitativas.
Conocer la estructura del problema, las
percepciones y sensibilidades en torno

a la situacion generada por la falta de
accesibilidad y los perfiles de los ausentes
son los elementos necesarios que tienen
que permitir elaborar propuestas para
facilitar la inclusion laboral de estos
colectivos.

Finalmente, hay que velar por que

los poligonos industriales de nueva
construccion se planifiquen integrando
desde su concepcion inicial las necesidades
de accesibilidad y previendo la inclusién de
los modos de transporte que permitan un
acceso sostenible, seguro y universal.

1 En el estudio se consideraban planes de movilidad
maés generales si el municipio no contaba con
estudios especificos para las areas de actividad
productiva.

INSTRUMENTOS PARA LA
PLANIFICACION, ELDISENO Y LA
GESTION DE LAS NUEVAS AREAS DE
ACTIVIDAD ECONGMICA’

Margarida Castafier
Antoni Ferran

Introduccion

En septiembre de 2005 se celebraron en
Olot las terceras jornadas sobre evaluacion
ambiental? aplicada al planeamiento
territorial y urbanistico. Las jornadas
fueron organizadas por la Fundacién de
Estudios Superiores de Olot y el Colegio
de Ambientélogos de Catalufa, y contaron
con la colaboracion de los departamentos
de Politica Territorial y Obras Publicas,

y de Medio Ambiente y Vivienda de la
Generalitat de Cataluna®, asi como del
Observatorio del Paisaje (tabla 1).

Las jornadas se centraron en el debate de
un aspecto concreto: la implementacion de
las nuevas éareas de actividad econémica
en el territorio. A este respecto se
plantearon tres cuestiones clave: ;donde
las localizamos?, iqué instalamos en
ellas?, ;como las instalamos?

1. Marco conceptual

Las jornadas, que se desarrollaron en el
contexto de la nueva cultura del territorio®,
acentuaron, como elemento previo al
debate, el hecho de que el territorio tiene
que ser entendido como un recurso finito,
limitado y escaso®, cuya importancia es
capital para todos los ciudadanos y que
debe entenderse como un bien comun
que no esta a la libre disposicién del
proceso de urbanizacion. También se
considerd, como elemento orientador, la
necesidad de promover un cambio en las
politicas ambientales que se han seguido
hasta ahora. Se trata de pasar de politicas
de actuacion cuando el problema ya se
ha producido, o correctivas, a politicas
preventivas®.

La nueva concepcion del desarrollo
sostenible y la necesidad de su realizacién
a escala local y regional ofrecen una
excelente oportunidad para incorporar

la cuestion ambiental y ecoldgica en la
planificacion territorial y urbanistica —de
manera integrada’.

Desde la perspectiva ambiental, la
incorporacion de la evaluacién ambiental
de planes y programas® es clave en este
proceso. Se trata de anticiparse a las fases
iniciales del proceso de planeamiento e
incluso de sus politicas, para incorporar la
dimension ambiental desde el principio y
asegurarse de que todas las alternativas
y los impactos son considerados
adecuadamente. Pero, icudles son los
instrumentos y las herramientas que
existen para la planificacion, el disefio

y la gestién de las dreas de actividad
econdmica a partir de este nuevo marco
conceptual?

2. Planificacion territorial

Un primer elemento de reflexion se refiere
a la seleccién de la localizacion de estas
areas. La eleccién es una decisién clave
en la que deben tenerse en cuenta los
criterios ambientales y paisajisticos en
cuanto variables que tienen que estar
presentes en el proceso de toma de
decisiones.

Pero, icomo hay que abordar la eleccién
del lugar? ;Cada municipio debe tener
su poligono®? Hay distintos motivos

que indican que en muchas ocasiones
son necesarias implementaciones
supramunicipales. La justificacion queda
recogida, de manera sintética, en la
primera conclusion que se extrajo del
debate de las jornadas. “La préactica de
localizar una érea de actividad econémica



en cada municipio ha comportado graves
problemas de caracter ambiental y
territorial. Entre otros efectos, hay que
mencionar: el consumo indiscriminado
de suelo, la dificultad de dotarlas de
agua, de energia, de nuevas tecnologias...
Ademas, la dispersién genera problemas
de movilidad, tanto de personas como

de mercancias, y poca competitividad
econdmica de muchas de ellas”.

Sin una planificaciéon y una coordinacion
a gran escala, cada municipio tendera

a construir su poligono, obsesionado

por forzar la localizacion en su término
municipal, persiguiendo el peligroso e
inexacto espejismo de vincular localizacion
con rigueza y empleo. Como si los
municipios que no consigan su propio
poligono hubieran de quedar condenados
indefectiblemente a permanecer
marginados en el proceso de crecimiento
general del pais.

El modelo de desarrollo, en este contexto,
no puede estar falto de una visién territorial
global, tanto desde el punto de vista fisico
(accesibilidad, movilidad de las personas,
idoneidad del tipo de suelo, orografia,
impacto en el medio) como estratégico
(aprovechamiento de las potencialidades
de cada territorio, especializacién de
usos para obtener las méaximas sinergias,
etc.). Esta opcién permite abordar,

desde una perspectiva ambiental, otros
aspectos como la movilidad, el acceso
con transporte publico', el suministro

de energia de calidad y de agua, etc.,

con una mayor eficiencia, evitando la
excesiva dispersion de estas areas en el
territorio a fin de garantizar una mayor
funcionalidad y racionalidad en su uso
teniendo en cuenta que se trata de un
recurso escaso'’.

Los poligonos de ambito plurimunicipal
pueden convertirse en una solucién
desde una éptica de racionalizacién

y optimizacién de los procesos de
ocupacion del territorio, pues tienden a
la concentracion y evitan la dispersion.
Es obvio que este escenario plantea
problemas territoriales y urbanisticos
importantes. Las consecuencias
beneficiosas que se derivan del mismo
(tabla 2) compensan suficientemente las
dificultades importantes que se deben
superar. Por supuesto, éstas existen
debido a que la propuesta representa una
novedad en el panorama de la gestién
urbanistica en este pais'?.

La planificacion territorial tiene que
adoptar en este aspecto un papel muy
relevante tanto al promover como al
establecer estas nuevas localizaciones
en el territorio teniendo en cuenta los
criterios de funcionalidad, racionalidad y
eficiencia. En este sentido, los criterios
para el desarrollo del Programa de
Planeamiento Territorial explicitan:
“Los planes territoriales (...) tienen que
ser restrictivos en la implantacion de
poligonos industriales o parques de
actividades formalmente auténomos

y separados de las tramas urbanas.
Convendré limitar estas implantaciones
a las que tengan un interés territorial
estratégico y suficiente dimension para
justificar su desarrollo como un tejido
singular o auténomo con servicio de
transporte publico”'.

Ahora bien, la implementacion de areas
de actividad econdmica de envergadura
supramunicipal no puede hacerse sin
tener en cuenta la sensibilidad de los
responsables municipales'. Conscientes
de ello, en varios foros se han iniciado
debates al respecto. Un claro ejemplo
de éstos son, entre otros, las recientes
jornadas celebradas en Vilafranca del
Penedes, promovidas por el Consejo
Comarcal del Alt Penedés, y los debates
suscitados en la comarca de la Selva,
promovidos también por el Consejo
Comarcal.

En Vilafranca del Penedés se destaco:
“Hace afnos que varias voces de la
comarca, y de fuera de la misma, han
debatido la necesidad de hallar formas
de cooperacién y de compensacion
territoriales que hagan compatible la
proteccién y la conservacion del paisaje
del Penedeés con las necesidades de los
ayuntamientos de encontrar mecanismos
y estrategias que les permitan impulsar
el crecimiento de sus municipios y
prestar servicio a los ciudadanos y las
ciudadanas”.

Y en Santa Coloma de Farners se pone
de manifiesto: “Los municipios tienen
que satisfacer las necesidades de sus
ciudadanos; en este sentido tienen que
disponer, cada vez més, de espacios

de suelo para alojar los almacenes de
desechos, los depdsitos municipales,
los almacenes, las bibliotecas, las zonas
deportivas... Todo esto requiere la
adquisicion de suelo, que debe comprarse
u obtenerse a través de la cesion que
corresponde de cada promocién. La falta
de recursos econémicos por parte de

las administraciones locales es la que ha
permitido la existencia de una oferta de
suelo industrial tan elevada”.

En consecuencia, es necesario que

los poderes locales que planifiquen y
gestionen las nuevas éareas de actividad
economica de caracter supramunicipal
aborden la forma en que se podran
compensar las cargas y los beneficios
de la implantacién de nuevas éreas de
actividad econdmica entre el conjunto de
municipios que participen en ellas.

En este sentido, en las jornadas de Olot se
concluyo (tabla 3): “Para desarrollar esta
nueva estrategia de areas de actividad
econdémica supramunicipales es preciso
que puedan hallarse las formulas y las
herramientas legales que hagan viable el
reparto de las cargas y los beneficios que
se generen por parte de los municipios
implicados”. Este aspecto sera tratado
més adelante, cuando se hable de la
gestion de estos espacios.
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3. Disefio

Otro elemento de reflexion es qué

se instala y como se instala (tabla 4).
Evidentemente, se entra en un cambio de
escala del anélisis —del Plan Parcial-. Este
es un momento en el que la incorporacion
de los criterios ambientales y paisajisticos
puede determinar el resultado final y, de
modo especial, afectar la percepcion de
estas nuevas areas'® que pueden tener los
ciudadanos.

En este momento avanzado del proceso
de toma de decisiones, es importante
efectuar un nuevo esfuerzo para
intentar hallar cuales son o pueden

ser los aspectos que se debe trabajar
con mayor detalle con vistas a alcanzar
el maximo grado de integracion de
criterios ambientales y paisajisticos en
el desarrollo del plan parcial. No se trata
de desarrollar una reflexion tedrica al
respecto ni de definir unos criterios y
recomendaciones estandares de manera
genérica, sino que, por el contrario, se
trata de aproximarse mucho al lugar e
identificar los aspectos de mayor interés
y los que pueden ser mas vulnerables.
Ademés, es necesario definir las acciones
que pueden ser efectivas y eficientes

a corto plazo aplicando el principio de
precaucion y prevencion que ya hemos
mencionado.

En este contexto, la primera cuestion que
debe tenerse en cuenta afecta al &mbito
y el contenido del estudio ambiental que
se tiene que desarrollar. La legislacion
vigente especifica que ha de tener el
contenido siguiente: una parte descriptiva,
una de andlisis y otra de justificacion de la
ordenacién. También se tienen que incluir
las recomendaciones y los condicionantes
ambientales especificos que es preciso
considerar para neutralizar o minimizar los
impactos.

Recientemente, la Direccion General

de Arquitectura y Paisaje, integrada en
el Departamento de Politica Territorial

y Obras Publicas de la Generalitat de
Cataluna, ha redactado un proyecto de
reglamento en el que se desarrolla la ley
8/2005, del 8 de junio, de proteccion,
gestion y ordenacion del paisaje’®. El
capitulo Il del citado proyecto incorpora
la regulacion del estudio y el informe

de impacto e integracion paisajistica
como instrumentos innovadores en el
ordenamiento juridico catalan. El propio
proyecto de reglamento determina

que se requerira el estudio de impacto
e integracion paisajistica, entre otros
supuestos, cuando cualquier ley o
disposicion, o el planeamiento territorial o
urbanistico asf lo establezcan.

De acuerdo con dicho proyecto, el estudio
debe tener el contenido siguiente:

a) Descripcion del estado del paisaje:
principales componentes, valores
paisajisticos, visibilidad y fragilidad del
paisaje.



b) Caracteristicas del proyecto:
emplazamiento e insercién, documentos
que definen el proyecto: alzado,
secciones, plantas, volumetria,
materiales y otros aspectos relevantes.

c) Criterios y medidas de integracion:
impactos potenciales, andlisis de las
alternativas, justificacion de la solucion
adoptada y descripcién de las medidas
tomadas para la correccién de los
impactos.

El estudio tiene que ir acompafado de
los documentos gréficos necesarios que
permitan visualizar los impactos y las
propuestas de integracion del proyecto
en el paisaje, asi como de la informacion
referida al estado del planeamiento en

el que se inserta la actuacién. Por otra
parte, el informe de impacto e integracién
paisajistica tiene como objetivo principal
evaluar la idoneidad y suficiencia de los
criterios o las medidas adoptadas para
integrar en el paisaje las actuaciones, los
usos, las obras y las actividades que se
deben realizar.

La emisién de este informe corresponde
con caracter preceptivo a la Direccion
General de Arquitectura y Paisaje entre
otros supuestos, cuando asf lo determinen
los planes territoriales parciales y los
planes directores territoriales, ademas

de los otros casos en que lo establece la
legislacion territorial y urbanistica.

Respecto a los condicionantes
ambientales, quedan recogidos en el
decreto legislativo 1/2005, del 26 de julio,
por el que se aprueba el texto refundido
de la Ley de Urbanismo de Catalufa y se
establece, entre otras cuestiones, cudl
tiene que ser el contenido del informe
ambiental. Mé&s recientemente se ha
aprobado la ley 9/2006, del 28 de abiril,
sobre evaluacion de los efectos de
determinados planes y programas sobre
el medio ambiente. De hecho, esta ley
viene a responder a la transposiciéon que
estaba pendiente de llevarse a cabo sobre
la Directiva 2001/42/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo del 27 de junio de
2001, relativa a la evaluacién ambiental
estratégica de planes y programas sobre
el medio ambiente por parte del Gobierno
central, que establece el marco sobre

el que se debe desarrollar el informe de
sostenibilidad, estableciendo su contenido
y en qué casos tiene que realizarse".

Hay que tener en cuenta que la propuesta
de desarrollo de la nueva éarea de
actividad econdémica se lleva a cabo
sobre suelo ya calificado como industrial
por el planeamiento vigente. Respecto

al conjunto de variables que pueden ser
susceptibles de estudio —por ejemplo, la
ocupacion del suelo, el ciclo del agua, la
calidad del aire, las condiciones acusticas,
luminicas y radioeléctricas, la gestion de
material y residuos, la conservacion de la
biodiversidad y del patrimonio natural y la
calidad del paisaje—, hay que identificar
cudles son las que pueden ocasionar
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mayor impacto y sobre cuéles es posible
incidir. Respecto a las actividades que

se podran implantar en la nueva area de
actividad, deben definirse en la normativa
del plan.

4. Promocion piblica de un sector de
alcance plurimunicipal: El nuevo reto
de la colaboracion interadministrativa

Dado el cambio de escala de las
operaciones urbanisticas, tanto en

lo relativo al &mbito fisico como al
estratégico, la tradicional metodologia

de desarrollo urbanistico basada en la
confluencia de acciones y de intereses del
binomio ayuntamiento-promotor de suelo,
que permitia hasta ahora hacer convergir
voluntades municipales e intereses de

los inversores, empieza a sufrir carencias.
Asi, resulta que la iniciativa publica no
concertada y la iniciativa privada tienen
dificultades para desarrollar actuaciones de
gran alcance con la complejidad derivada
de este nuevo escenario, lo cual afecta al
territorio o a los intereses compartidos de
varios municipios.

La promocion de un sector de actividad
econdmica de alcance plurimunicipal
requiere el acuerdo de un grupo de
municipios, en un entorno territorial
determinado en el que se ha identificado
una posible localizacion. Estos municipios
tendrén que convergir en la voluntad de
actuar de forma coordinada y solidaria y
de colaborar en la consecucién de aquel
objetivo (con la ayuda o no de otras
administraciones o del sector privado).

La importancia de esta nueva manera de
trabajar quedoé recogida explicitamente en
las conclusiones de las jornadas cuando
se dice al respecto: “Es necesario que
los municipios integren en su préactica
diaria la nueva cultura territorial y vean las
oportunidades que comporta para ellos el
inicio de una nueva estrategia de caracter
supramunicipal en el momento de definir
las localizaciones de las nuevas areas de
actividad econémica en Cataluia. Se abre
una nueva etapa en la que el pacto y el
acuerdo entre municipios vecinos tiene
que ser posible para poder desarrollar
proyectos comunes”'®.

Los objetivos que este grupo de
municipios y las entidades publicas

o privadas colaboradoras tienen que
compartir se concretardn mas adelante
en una serie de etapas que es preciso
desarrollar.

1) Estudiar la viabilidad del proyecto.
2) Adquirir el suelo necesario.

3) Proyectar y gestionar el nuevo sector
urbanistico.

4) Urbanizar el nuevo sector.

5) Comercializar y promover las parcelas
resultantes del proceso urbanistico.

6) Gestionar el funcionamiento del sector
en el transcurso del tiempo.

Los principios de concertacion,
colaboracién y solidaridad tienen que

regir necesariamente las relaciones

entre los municipios. La iniciativa debe
entenderse como un trabajo de gestion
conjunta, decidida y sostenida en apoyo
del desarrollo del nuevo sector urbanistico.
Este trabajo conjunto se concreta en

una serie de gestiones, decisiones e
inversiones importantes con el objetivo de
planificar, construir y mantener el parque
de actividades.

La distribucién de cargas y beneficios
entre los municipios y otros entes
cooperantes afectados directamente por
el desarrollo del nuevo poligono industrial,
tiene que ser la base de su relacién,
fomentada en el principio de solidaridad.
Todos los entes participantes tienen que
obtener los beneficios que corresponden a
su grado de intervencion en el proyecto y
participar de las cargas correspondientes.
Esto incluye, l6gicamente, que durante

el desarrollo del proyecto se produce un
reparto de los esfuerzos vy los trabajos de
gestion asi como de las inversiones, que
debe tener su junta retribucion.

La redistribucién de los ingresos que
derivan de la implantacion del parque de
actividades se producird por dos conceptos:
la venta o alquiler de las parcelas que
habréan sido adjudicadas a cada ente en
funcion de las inversiones aportadas y

de la participacién de la administracién
actuante, y por otra parte, la participacion
en los beneficios fiscales, segun haya sido
pactado en convenio (licencia de obras
para nuevas edificaciones, impuesto de
bienes inmuebles [IBI] sobre los edificios
construidos, impuesto de actividades
econémicas).

La reglamentacion vigente prevé dos
formulas para la actuacion concertada de
los municipios, todas ellas con caracter de
asociacion voluntaria: mancomunidades
y consorcios con otras administraciones
(tabla 5). Para su concrecion, se deberia
formalizar un convenio urbanistico entre
todas las administraciones implicadas
para fijar la figura juridica que se debe
constituir, definiendo de antemano los
elementos esenciales de sus estatutos.

En ambos supuestos, su norma reguladora
es, en primer lugar, sus estatutos.

Ahora bien, en el caso que nos ocupa, la
promocioén de poligonos industriales por
parte de las administraciones locales,

el consorcio permite la integracién de
otros agentes, publicos o privados,
especializados en este tipo de proyectos,
con capacidad técnica y econdémica para
afrontar su ejecucion con garantias de
éxito’.

En definitiva, la necesidad de hallar
mecanismos de cooperacion y
compensacion territorial es el hito que
es preciso saber resolver para llevar



adelante esta nueva estrategia que tiene
que permitir afrontar los nuevos retos
territoriales y ambientales que existen hoy
en Catalufa. El consenso respecto a la
necesidad de encontrar mecanismos de
cooperacion y compensacion territorial es
unanime y en distintos foros se ha puesto
sobre la mesa.

Sobre estos asuntos hay muchas formulas
e ideas al respecto. Hay experiencias
francesas?, italianas?', vascas??y
catalanas®. Pero de hecho, tal como decia
Fernando Nebreda, director gerente de
Oarsoaldea, al final de la presentacién

de su ponencia en las jornadas de Olot:
“De todas formas, la otra lectura que
podemos hacer de esta experiencia es
que los instrumentos para la colaboracion
en el nivel comarcal existen, aunque sean
incompletos o imperfectos. La legislacion
vigente nos proporciona mecanismos.
Pero la puesta en préctica de los mismos
requiere voluntad politica. Para que haya
voluntad politica, es necesario abordar un
proceso de reflexion previa, que nos lleve
al convencimiento de que puede ser un
instrumento adecuado para participar no
solo en los costes, sino en los beneficios
de una promocién conjunta de suelo
industrial”.

1 Para la redaccion de este articulo nos hemos
basado en las ponencias que se presentaron en
las terceras jornadas sobre evaluacién ambiental
aplicada a la planificacion territorial y urbanistica.
Agradecemos a los ponentes su esfuerzo en la

preparacion de los materiales de las jornadas y, de

forma especial, las aportaciones de A. Cortina,
R. Forcada, F. Nebreda y J. Lopez.

2 Ediciones anteriores: Véanse las actas de las
| Jornadas sobre Evaluacion de Impacto
Ambiental del Planeamiento Urbanistico y
Territorial, en las cuales se discutié sobre los
retos técnicos y politicos de la aplicacién de la
Directiva 2001/42/CE. También pueden verse
las actas de las Il Jornadas sobre Introduccion
de la Evaluacion Ambiental Estratégica en la
Ordenacion Territorial: retos y experiencias.
FES. Olot, 2000 2002. Catedra de Geografia y
Pensamiento Territorial. Universidad de Girona.

3 Para més informacion consultese la web www.
fes.org.

4 Véase la Declaracion de Figueres (Figueres,
2003), Declaracion de Tortosa (Tortosa, 2005) y
el Manifiesto por una nueva cultura del territorio
(2006); Madrid, Colegio de Gedgrafos.

5 La carta europea del suelo elaborada por el
Consejo de Europa en el afo 1972 ya dice: "El
suelo es un recurso limitado que se destruye
facilmente”. Un tiempo después, en 1992, la
Declaracion de Curitiba, que se elabor6 en el
marco de la Cumbre de Rio de Janeiro y que tal
vez constituye el primer intento institucional de
concretar a escala local y en el ambito territorial
los requerimientos de la sostenibilidad, indica:
“Despilfarrar al minimo y economizar al méximo
el territorio”.

6 Antoni Ferran i Melich: La consideracié dels
aspectes ambientals i paisatgistics en el disseny
dels nous poligons.

7 Carta mundial de la naturaleza. Resolucién de
Naciones Unidas de 28 de octubre de 1982: La
Asamblea General de Naciones Unidas aprobd
la carta de la naturaleza, en la que se proclaman

como principios, entre otros: “En la planificacion y

realizacion de las actividades de desarrollo social
y econémico, se tendréa en cuenta el hecho de
que la conservacion de la naturaleza es una parte
integrante de estas actividades”.

8 Directiva 2001/42/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo de 27 de junio de 2001, relativa a la
evaluacion de los efectos de determinados planes
y programas sobre el medio ambiente, expuesta
en el marco legal estatal por la ley 9/2006 de
28 de abril sobre evaluacién de los efectos de
determinados planes y programas sobre el medio
ambiente.

9 Nos referimos al area de actividad econdémica,
aunque todavia se utiliza el término poligono
industrial para referirnos a ella, lo cual genera
cierta confusién terminologica y conceptual.

10 Joan Lopez: “El hecho més destacable es que los
poligonos industriales dispersos por el territorio
originan, por sus caracteristicas, una movilidad
de dificil satisfacciéon con medios de transporte
colectivo”, Instituto de Estudios Regionales y
Metropolitanos.

11 Véase nota 18.

12 Ramon Forcada i Pons (2005); Actuacions
industrials i d’activitat economica d’abast
plurimunicipal. Projectes de I'Incasol.

13 Departamento de Politica Territorial y Obras
Publicas; Criteris per al desenvolupament del
Programa de Planejament Territorial.

14 En opinion de los representantes municipales,
el desarrollo de nuevas éareas de actividad
econdémica (industrial, comercial y de servicios)
representa una posibilidad de financiacién local.
La promocién de un poligono por parte de la
iniciativa privada significa inicialmente un conjunto
de beneficios en favor del ente local: ingresos
a corto y medio plazo en concepto de licencias
de obras, ingresos a largo plazo en concepto del
IAE (mediana y gran empresa), captacion de
espacio para servicios municipales por cesion
del porcentaje de suelo correspondiente,
generacion de empleo local. No obstante, si
la ocupacion del suelo en el planeamiento no
va acompanada de una implantacion efectiva
de las empresas, so6lo se genera suelo en
reserva sometido a la especulacion de precios,
sin generar beneficio alguno para el municipio,
excepto la disponibilidad de terreno para la
ubicacion de servicios municipales. (Acta de la
reunion del CSPS de la Comarca de la Selva del
29 de junio de 2006.)

15 Antoni Ferran i Melich; La consideracié dels
aspectes ambientals i paisatgistics en el disseny
dels nous poligons.

16 Edicto de 9 de mayo de 2006 por el que se somete
a informacién publica el proyecto de decreto por el
que se desarrolla la ley 8/2005, de 8 de junio, de
proteccién, gestion y ordenacion del paisaje.

17 Para obtener mas informacién puede consultarse
la web del DMAH de la Generalitat de Catalufa.

18 En la misma linea hablaba Fernando Nebreda
Diaz de Espada, director gerente de Orasoaldea,
cuando al principio de su intervencion decia:
“Voy a presentar las lineas mas relevantes de una
experiencia que se basa en la existencia de una
voluntad politica compartida por varios municipios
de unirse y concentrar fuerzas y recursos para la
promocién de suelo industrial. (...) esa voluntad
es mas importante que la existencia de un encaje
juridico claro...”.

19 Ramon Forcada i Pons (2005); Actuacions
industrials i d'activitat economica d'abast
plurimunicipal. Projectes de I’Incasol.

20 Para obtener més informacion puede consultarse
la web.

21 Graziella Guaragno; Strategie territoriali per la
pianificazione sostenibile delle aree produttive: le
esperienze della Provincia di Bologna.

22 Respecto al modo como se efectla el reparto
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de costes y beneficios en la experiencia de la
comarca de Oarsoaldea (Euskadi) que se nos
presento, su director gerente, Fernando Nebreda,
dijo: “Hemos visto los elementos fundamentales
de la experiencia que se esté llevando a cabo

en esta comarca guipuzcoana. El convenio fue
firmado por los alcaldes de los municipios de
Errenteria, Lezo, Oiartzun y Pasaia y el presidente
de la Agencia de Desarrollo el 11 de febrero del
1998, y en este momento es plenamente operativo,
pues se estd recibiendo el equivalente al 50% del
|AE anual de las operaciones que se han hecho.
Alguno se preguntara si la reforma que ha sufrido
el IAE afecta a este acuerdo. Bien, pues nosotros
entendemos que (...) no tiene por qué afectar
porque es puro criterio de célculo. Aun en el
supuesto de que desapareciera el IAE, la voluntad
expresada en el convenio exigiria buscar otro
criterio de célculo para llegar a unas cantidades
méas o menos similares”.

23 Ramon Forcada: “"Respecto a la gestion y el
mantenimiento de tributos habria que establecer
en los estatutos que tanto los gastos que
originara el mantenimiento del poligono una vez
ejecutado (prestacion de servicios publicos: luz,
desagties, agua, etc.) como los ingresos (tasas,
impuestos sobre bienes inmuebles, actividades
econoémicas, incremento del valor de los terrenos,
etc.) se distribuirian entre los miembros en
la proporcién acordada. Los ayuntamientos
pueden delegar en la mancomunidad o el
consorcio la potestad tributaria referida a tasas y
contribuciones especiales, asf como fijar precios
publicos. Sin embargo, no podrén tener potestad
tributaria en lo relativo a impuestos, que deberan
ser fijados por los ayuntamientos competentes,
aunque por convenio o estaturiamente se podria
fijar que el ayuntamiento transfiriera a favor de la
asociacion una parte de los ingresos que obtenga
del poligono por la aplicacion de impuestos.

Esta gestion de la mancomunidad o el consorcio
no impide la constitucion de una asociacién
administrativa de conservacion”, Incasol.

LOS ESPACIOS DE ACTIVIDADES
ECONOMICAS EN ELPLANEAMIENTO
TERRITORIAL

Juli Esteban

1. Los principios

Los espacios en los que se desarrollan

las actividades econémicas intensivas,
junto con los de la vivienda y los de

las infraestructuras, constituyen, con
diversos grados de mezcla, las formas mas
perceptibles de ocupacion del territorio

y las que lo dotan de una estructura
funcional. El resto de los espacios,

aunque contienen también actividades
econdémicas, por el caracter extensivo de
éstas pueden jugar en el territorio el papel
de espacios abiertos en un necesario
equilibrio, extensivo-intensivo, blando-duro,
permeable-pavimentado, rural-urbano...,
gue no tiene que ser necesariamente
cuantitativo, sino estructural.

El planeamiento territorial trata de aportar
pautas de racionalidad y eficiencia entre

los tres componentes de colonizacién del
territorio referidos: los espacios agrarios,



las infraestructuras y los asentamientos.
Con esta finalidad y con el objetivo de
mantener en los diversos territorios y
circunstancias actitudes coherentes, el
Programa de Planeamiento Territorial de

la Generalitat de Catalufia ha propuesto
quince criterios en los cuales se expresan
las l6gicas que dan en la actualidad sentido
al planeamiento territorial'.

Aungue haya que entender los criterios

en su conjunto y algunos de ellos tengan
un alcance bastante transversal, podemos
destacar aqui los que presentan una mayor
incidencia en el tema de este articulo:

Criterio 8. Propiciar la convivencia de
actividades y vivienda en las areas
urbanas y racionalizar la implantacion de
poligonos industriales y terciarios.

Criterio 10. Velar por el caracter
compacto y continuo de los
crecimientos.

Criterio 11. Reforzar la estructura nodal
del territorio a través del crecimiento
urbano.

Criterio 12. Hacer de la movilidad un
derecho y no una obligacion.

El objetivo de unas &reas urbanas mixtas
donde convivan actividades y viviendas
en la linea de una reinvencion de la
ciudad mediterranea densa y variada
estd hoy muy asumido, al menos en
términos ideoldgicos. Pienso que no esté
tan asumido en términos de proyectos
especificos. En cualquier caso, la
interrelacion espacial entre viviendas y
actividades es un objetivo que defender
al menos hasta el punto de que esta
convivencia o proximidad no tenga méas
efectos negativos que positivos para uno
u otro uso.

Puede decirse que en este periodo histérico
de la ciudad son dominantes los factores

a favor de la convivencia entre actividades

y vivienda. El crecimiento de la proporcién
de puestos de trabajo en las actividades
terciarias —comercio y servicios— frente a las
industriales y frente a algunas primarias que
podian haber sido importantes en algunas
4reas —como las mineras o el sector de

la energia— comporta que una elevada
proporcion de puestos de trabajo pueda
tener una ubicacion plenamente urbana.
Sitenemos en cuenta ademas aquellas
actividades industriales de pequefa escala
gue contintan estando ubicadas en el
medio urbano, podemos afirmar, sin miedo
a equivocarnos, que las areas urbanas que
contienen viviendas y usos compatibles y
gue se han desarrollado de forma continua
por extension del nucleo histérico son los
espacios que contienen la mayor proporcion
de puestos de trabajo vy, por lo tanto, son las
principales éreas de actividad econdémica.

No obstante también es cierto que, en
sentido contrario, existen asimismo
factores tendentes a diferenciar dreas
especificas de actividad econdémicay a
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ubicarlas en espacios separados del tejido
urbano mixto general de la ciudad. Estos
factores derivan de la incompatibilidad,
objetiva o subjetiva, de determinadas
actividades y de sus contenedores con los
tejidos urbanos en los que es dominante
el uso de vivienda. Sin embargo hay que
analizar y matizar estos factores.

La incompatibilidad debida a molestias,
peligros o insalubridad de las actividades
es motivacion suficiente para prever
areas especializadas para éstas. Otro
factor importante es la dimensién de

los espacios y edificios necesarios para
determinadas actividades. Es ciertamente
dificil acomodar correctamente en una
red urbana de calles piezas superiores a
dos hectéreas. Ademas de las dificultades
de tipo geométrico, una pieza grande

de uso industrial o logistico insertada

en una trama urbana genera un vacio
muy grande y un entorno inmediato de
escasa intensidad ciudadana. También
tiene dificultades —pero los efectos sobre
el entorno pueden ser diferentes- si la
pieza tiene un destino comercial, hotelero,
recreativo o de equipamiento para los
ciudadanos. En estos casos puede
constituir un factor de intensificacion
urbana, a pesar de que en algunos casos
podria también generar molestias a las
viviendas.

Hay que anadir que en las ultimas

décadas se ha producido un crecimiento
progresivo de las dimensiones de las
implantaciones comerciales, hoteleras y de
equipamientos, y la respuesta mas habitual
ha sido demasiado elemental y poco
creativa. Estos elementos —importantes
como centros de actividad econémica,
pero también como generadores de
relaciones urbanas— se han ubicado fuera
de la ciudad, a menudo en poligonos
industriales. Ciertamente, a partir de una
determinada dimensién, la Unica ubicacion
posible de determinadas instalaciones

es fuera de la ciudad, en poligonos

para grandes artefactos o en poligonos
especificos para ellos. Sin embargo,

creo que es oportuno que planteemos

dos reflexiones. La primera sobre la
actitud del planeamiento respecto al
gigantismo creciente de las implantaciones
industriales, logisticas, terciarias, de
equipamientos, turisticas, recreativas,...
que las aboca necesariamente a

ubicarse fuera de las reas urbanas y en
localizaciones dificilmente previsibles.
Todas estas implantaciones son areas

de actividad econdémica y su logica de
ubicacion las separa inevitablemente de un
modelo territorial que querriamos que se
vertebrase dentro de la estructura nodal
que representan las ciudades grandes y
medianas y evitar con ello, en la medida
de lo posible, la proliferaciéon de areas de
actividad -y de residencia— espacialmente
autéonomas. En cualquier caso, y aunque
que no nos atraiga el resultado previsible,
habra que aceptar el hecho de que algunas
economias de escala de la implantaciéon no
se acabaron con el fordismo y contintan
siendo importantes en determinadas

actividades econémicas y que, por lo tanto,
el territorio tendrd que acoger algunas
implantaciones de este tipo. No obstante,
seria conveniente saber hacer una
valoracién en cada caso del sentido y de
los efectos de la implantacién: de su valor
estratégico en el territorio, de los motivos
de la exigencia de una gran dimension, de
los flujos de movilidad que generard y de
las alternativas de futuro en caso de cese
de la actividad. En esta valoracién habra
que tener en cuenta, especialmente, las
diferencias entre aquellas actividades en
las que la gran dimension es una exigencia
estructuralmente funcional y aquellas en
las que, con otro enfoque empresarial,
podrian ser desagregadas en diferentes
plantas ubicables en lugares diferentes.
También sera un factor de valoracion
importante la distincion entre aquellas
actividades con poca proporcion de
puestos de trabajo y sin usuarios directos
—como las logisticas—y aquellas en las que
sucede lo contrario, como es el caso de un
centro comercial o de un equipamiento.

La base ideoldgica de este analisis no

es otra que el criterio de considerar en
principio topolégicamente indeseable la
implantacion de nuevas areas de actividad
aisladas en el territorio —aunque sean
grandes— pero aceptar que la funcionalidad
territorial y el desarrollo econémico
—aunque sostenible— comportaran
necesariamente algunas dreas de éstas.

La segunda reflexiéon es sobre la
frecuente incapacidad de la ordenacion
urbanistica para crear espacios urbanos
que puedan integrar nuevos artefactos

de actividad perfectamente compatibles
como componentes de los nuevos tejidos
mixtos de la ciudad. La especializacion
tipolégica de las nuevas tramas urbanas
como uso residencial limita mucho la
heterogeneidad de los nuevos edificios
destinados a vivienda, pero esto no tendria
que suponer un impedimento para la
convivencia en tejidos integrados, con
edificios de vivienda y otros destinados a
actividades de oficinas, comercio, hoteles,
etc. Por eso habré que ofrecer dentro de
la ordenacién urbanistica, especialmente
en la de las nuevas extensiones urbanas,
solares y volumetrias adecuados a las
necesidades funcionales de los edificios
de actividad con vocacién urbana que, a
falta de las condiciones adecuadas, acaban
ubicandose en las tramas industriales y se
disipa asi su capacidad para actuar como
elementos estructurantes de los nuevos
tejidos de la ciudad.

En resumen, y tal como se desprende
directamente de los criterios
expuestos, el planeamiento territorial
y también el urbanistico han de propiciar
los crecimientos mixtos e integrados

de las éreas urbanas que tienen una
capacidad vertebradora del territorio y
restringir a las estrictamente necesarias
aquellas implantaciones que no
constituyen extensiones proporcionadas
y bien articuladas de las dreas urbanas
existentes. Este es el sentido de



“racionalizar la implantacién de poligonos
industriales y terciarios” que expresa el
criterio anteriormente citado.

El conjunto de criterios del Programa de
Planeamiento Territorial apunta como
deseable un territorio en el cual:

— La produccién de nuevo suelo
urbanizado —para viviendas y
actividades— se polariza en las ciudades
grandes y medianas con condiciones
para extender su area urbanay con
capacidad para constituir los nodos
que han de vertebrar funcionalmente el
conjunto del territorio.

— Las otras ciudades y los pequefos
nucleos urbanos tienen crecimientos
moderados que no modifican su rango
en la estructura territorial.

— El espacio rural que no ha de ser ocupado
por las extensiones urbanas mantiene
sustancialmente su integridad y solo
recibe aquellas edificaciones motivadas
por las actividades agrarias o en general
rusticas que se desarrollan en él.

No obstante, sabemos que eso no sera
posible al cien por cieny que en los tres
objetivos resumen habré que admitir
desviaciones por motivos de diversa indole,
y en concreto, habrd que admitir que se
desarrollen algunas areas de actividad
econdmica intensiva que se apartaran

de las lineas marcadas. En cualquier
caso, a estas actuaciones, ademas de
una justificacion en términos de las
ventajas que comporta para el territorio
con relacién al desarrollo econémico y en
términos de minimizacion del nimero
de implantaciones, se les ha de exigir una
ubicacion que cumpla unas condiciones
suficientes de racionalidad funcional,

y también formal, con respecto a las
infraestructuras, al entorno territorial y al
paisaje.

2. Las dificultades

El planeamiento territorial presenta dos
dificultades congénitas, referidas a los
vectores espacio y tiempo, que aunque
son en cierta medida comunes a todos
los planeamientos de base fisica,
revisten en este caso una importancia
especial. La primera dificultad —espacial—
deriva de la divisién del territorio en
términos municipales, cada uno con su
personalidad y sus proyectos; la segunda
—temporal- deriva del caracter del plan

y del procedimiento de formalizacion y
tramitacién, que motivan que transcurra
un periodo de tiempo relativamente largo
entre la definicion de las propuestas y su
ejecucioén; una tercera —también temporal—
que hay que asumir de entrada en toda
accion planificadora es el grado elevado
de incertidumbre en la prevision de los
episodios y las circunstancias del futuro.

Hay que decir, no obstante, que estas
dificultades son en gran medida

superables en la definicion del modelo
nodal de crecimiento que proponen

los planes territoriales. La senalizacion

de unas éreas que han de polarizar

las extensiones urbanas no comporta
determinaciones de formay es
argumentable con suficiente objetividad en
funcién de la estructura nodal existente,
la conectividad prevista y la disponibilidad
de suelo. No olvidemos tampoco que la
estructura nodal implica la distribucion
espacial de la mayor parte de los puestos
de trabajo. Por otro lado, el desarrollo
urbanistico de nodos y nucleos se
producird a través de las determinaciones
de los planes de ordenacion urbanistica
municipales en suelos que, por su
localizacion con relacion a las tramas
urbanas existentes, tienen una expectativa
implicita de desarrollo urbanistico, y por
tanto, el planeamiento territorial, cuando
se pronuncia con respecto al alcance nodal
o no del desarrollo de un area urbana, no
aporta nuevas expectativas urbanisticas
inmediatas, y por este motivo no
introduce nuevos factores de distorsion
en el mercado del suelo, el cual, de
forma inevitable, estructura sus precios
en funcion de expectativas imaginadas

a partir de una realidad urbana y de una
topografia.

Las dificultades son mucho mayores

en lo concerniente a las posibles
determinaciones del planeamiento
territorial relativas a nuevas areas de
actividad econémica de localizacion
separada de las dreas urbanas. Como

es bien sabido, son muchos los
ayuntamientos que aspiran a tener un
poligono industrial separado del nucleo
que permita que se ubiquen en él

algunos talleres e industrias existentes
supuestamente molestos y que ofrezca
opciones para la localizacion de actividades
econdmicas que crearan puestos de
trabajo y que constituirdn una fuente de
ingresos para las normalmente deficitarias
arcas municipales.

En el contexto actual, y desde el punto

de vista municipal, éste es un objetivo

con una légica incontrovertible, pero

sus resultados son evidentemente
insatisfactorios en términos paisajisticos

y medioambientales desde una visién
territorial. Podriamos afadir que el modelo
de implantacién de actividad que resulta
también serfa muy mejorable desde

el punto de vista funcional, pero éste
tampoco es, por razones evidentes, un
objetivo apreciado frente a la facilidad de
gestién que comporta la independencia de
actuacion de cada ayuntamiento y, a poder
ser, en terrenos en los que la actitud de la
propiedad sea propicia.

El objetivo de racionalizar estos procesos
urbanisticos de implantacién es para el
planeamiento territorial un imperativo

que se basa legalmente en los principios
generales de la actuacion urbanistica de
la Ley de Urbanismo, especialmente en
los articulos 3y 9 de dicha ley, y que tiene
una traduccion concreta en el criterio de
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“racionalizar la implantacién de poligonos
industriales y terciarios” adoptado
explicitamente por el programa.

De acuerdo con este criterio, el
planeamiento territorial establece
claramente dos lineas complementarias
para la creacion de éreas de actividad
tipolégicamente diferenciadas de los
tejidos urbanos.

— Localizaciones en continuidad con las
areas urbanas existentes para aquellas
actividades que son compatibles con
una cierta proximidad a la vivienda.

Su extension deberia ser en principio
proporcionada a la realidad del area
urbana y serfa bueno exigir que la
ordenacion urbanistica y la arquitectura
de las edificaciones y del paisaje
aportasen las soluciones mas adecuadas
para la integracion morfolégica de estas
areas en los tejidos urbanos contiguos y
en la imagen del espacio rural exterior.

Minimizacién del numero de
implantaciones aisladas —o no
proporcionadas al nucleo al que sean
contiguas—, propiciando concentraciones
de mayor tamafo que puedan tener

una mejor dotacién de servicios y una
implantacion territorial més cuidada.

Para que este modelo de concentracién dé
respuesta a las motivaciones de creacién
de nuevos poligonos y sea una alternativa
creible frente al modelo de dispersion
marcado por la division municipal, sera
necesario que las férmulas de creacion

de estas éreas de actividad permitan

la participacion de los ayuntamientos
interesados en los beneficios y cargas de la
implantacion sin que sea determinante en
ello la ubicacién en uno u otro municipio.

Este es un objetivo perfectamente
asequible, pero seria ingenuo ignorar

las dificultades que conlleva, agravadas
por la inexperiencia y a menudo por

la desconfianza. La apuesta por este
modelo alternativo requiere sin lugar a
dudas de acciones demostrativas y de

la aportacion de incentivos o factores de
cohesién por parte de las administraciones
supramunicipales y, muy especialmente,
por parte de la Generalitat. Convendran
también mejoras en el marco legal
regulador de la Administracién Local en
el sentido de favorecer claramente las
actitudes de colaboracién intermunicipal
frente a las posturas individualistas.

El modelo de concentracion de las areas
de actividad separadas presenta asimismo
otro orden de dificultades referidas a

su localizacion. Si pretendemos que

en el territorio existan relativamente

pocas éareas de actividad econémica
separadas, mayores y mejor integradas
territorialmente, la cuestion de su
localizacion es muy importante. Por otro
lado, con la consiguiente superacion de las
|6gicas municipales, la pregunta es: ;quién
determina las localizaciones de las nuevas
areas de actividad de logica territorial?



Parece que la respuesta tendria que ser el
planeamiento territorial.

Seguramente si que serd a través de un
proceso de planeamiento territorial como
se podran valorar las distintas variables
concurrentes: modelo territorial general,
demanda previsible, accesibilidad,
servicios disponibles, valores ambientales,
paisaje, usos que hacen que unas
localizaciones sean preferentes a otras,
pero de esto no se deriva que sea
conveniente determinar en los planes
territoriales o en los planes directores
urbanisticos las localizaciones elegidas
para llevar a cabo estas actuaciones.

Es bien sabido que el reconocimiento
formal para el planeamiento de una
expectativa de valor de unos terrenos
en los que no existia, o que en cualquier
caso no era mas que una posibilidad
incierta y mas o menos lejana,
comporta un aumento del valor de los
terrenos generosamente regalado a sus
propietarios, y que ha sido frecuentemente
hasta hoy una dificultad anadida para el
desarrollo de la actuacion.

Este es un problema de dificil solucién,

en especial en aquellos planes como

los territoriales o los directores
urbanisticos que se sitian en un momento
relativamente alejado de la actuacion —que
ha de pasar por instrumentos urbanisticos
maés proximos y precisos—y en el cual
resulta dificil establecer convenios

gue permitan evitar la apropiacion de
plusvalias para la propiedad y abrir paso

a la actuacion. También hay que tener
presente que lo que es abordable en

el planeamiento urbanistico municipal,
tenidas en cuenta la dimensién del &ambito
y el conocimiento de los propietarios y los
operadores interesados, es mas dificil en
un &mbito territorial mas amplio.

Estas preocupaciones podrian reducirse
sustancialmente si los criterios de
valoracién en las expropiaciones para la
actuacion urbanistica fuesen realmente
independientes de las expectativas
atribuidas por el planeamiento, y

ello permitiera la generalizacion y la
agilizacion de las actuaciones publicas por
expropiacién a precios no expoliadores
sino razonables. Mientras tanto hay que
evitar en la medida de lo posible que de
la expresién espacial de las propuestas
de actuacion se derive una plusvalia que
se apropiaran los propietarios de suelo
rustico y una dificultad para llevar a cabo
las actuaciones necesarias.

3. Las técnicas del planeamiento

3.1. Los objetivos cuantitativos

La cantidad de espacio para actividades
econdmicas no primarias depende

del crecimiento econémico que se
pueda prever. De hecho, el crecimiento
demogréfico, con el correspondiente
espacio para nueva vivienda, depende
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también del crecimiento econémico, ya
que los puestos de trabajo que se crean
son la causa de la inmigracion que hace
aumentar la poblacién. Sin inmigracién

la poblacion de Cataluiia tendria una
evolucién claramente decreciente en los
proximos decenios. En resumen, puede
decirse que es a partir de una hipétesis de
crecimiento de puestos de trabajo como se
pueden definir los escenarios cuantitativos
de futuro a los que tendra que dar
respuesta el planeamiento territorial.

Conviene anadir dos comentarios
adicionales. Primero: aunque podria ser
discutido, el objetivo de crecimiento
econdmico no ha sido cuestionado por
ninguna fuerza politica significativa en
Cataluna. Segundo: en nuestro territorio, la
parte principal de crecimiento econémico
corresponde a la creacién de puestos

de trabajo, y apenas es relevante la que
resulta del aumento de la productividad.

Las hipdtesis o previsiones de creacion de
puestos de trabajo son, por lo tanto, los
datos de partida para definir escenarios de
necesidades de espacio para viviendas y
para actividades econémicas.

La actividad econdmica es un concepto
bastante méas impreciso espacialmente
que el concepto de vivienda. De acuerdo
con ello, mientras que el planeamiento
territorial adopta el criterio de que las
viviendas han de estar ubicadas en
tejidos urbanos continuos y mixtos, las
actividades econdmicas, ademas de estar
preferentemente integradas en tejidos
urbanos de este tipo, puede resultar
conveniente en algunos casos que se
ubiguen en areas especializadas. Hay que
anadir que las vinculaciones adoptadas en
los planes establecen para el crecimiento
de las areas urbanas condiciones de
distribucién y de integracion, pero no

una cuantificacion limitativa global en el
territorio. En cambio, puesto que las areas
especializadas se consideran un modelo de
implantacion que limitar a aquellos casos
en los que estén justificadas, conviene
que el plan territorial tenga al menos una
cuantificacion aproximada de cuél es la
superficie de suelo necesaria para dichas
areas y se ensaye una distribucion.

Las vias de célculo seran inevitablemente
estimativas y los resultados habran de
tener un coeficiente de seguridad, pero
metodoldégicamente habrén de seguir un
esguema con los siguientes pasos:

a)Nuevos puestos de trabajo previsibles.

b)Subdivisiéon en sectores de actividad en
funcion de la situacién existente y de la
evolucién previsible.

c) Estimacion de: puestos de trabajo de
vocacién urbana, puestos de trabajo
en areas especializadas y puestos de
trabajo de localizacién no fija.

d)Aplicacion de estandares: m? sup.
cubierta/trabajador.

e)Aplicacion de edificabilidades: m? techo/
m? solar poligonos.

f) Superficie de suelo necesaria.

3.2. La distribucion espacial

Sitodo el suelo fuese de titularidad publica
—o lo fuese el derecho de transformacién—
y la autoridad supramunicipal monopolizase
las competencias urbanisticas, el siguiente
paso seria la conversion de las hectareas
necesarias para actividades econémicas
especializadas en la propuesta de un
conjunto de actuaciones bien delimitadas
en los lugares més adecuados con
respecto a la topografia, accesibilidad,
disponibilidad de servicios e integracion
paisajistica. Trabajo complejo, en especial
para un instrumento al cual, ademaés de

la amplitud de enfoque que le es propia,
se le exigiria precision en escalas de
proximidad; no obstante, se trata de un
trabajo perfectamente posible. En cualquier
caso, las otras dos razones anteriormente
comentadas obligan a un procedimiento
de aproximacién més cauteloso, para

dar margen a aquellas operaciones que
han de permitir una actuacion acordada
con y entre los ayuntamientos y, si

fuera necesario, para dar margen a las
adquisiciones de suelo necesarias para
facilitar un conveniente liderazgo de los
operadores publicos en el desarrollo
urbanistico de areas de este tipo.

Por lo tanto, las determinaciones

del planeamiento territorial en esta
materia tendrian que ser reveladas

con mucha prudencia y adoptar la

forma de asignaciones por @mbitos
supramunicipales de posibles actuaciones,
maéas o menos cuantificadas, las cuales
habrian de constituir dreas de actividad
econdmica de interés y alcance de los
municipios integrantes del ambito.

Las soluciones de los problemas que el
grado de indeterminacién espacial que

se mantiene en esta formula no permite
abordar tendrian que orientarse mediante
el establecimiento de condiciones de
implantacion del area con respecto a
configuracién, accesos, dotacién de
servicios, imagen, etc. Algunas de estas
condiciones tendran un alcance general en
el dambito del plan territorial y otras pueden
estar referidas a localizaciones concretas.

En los primeros planes territoriales
elaborados por el programa, la creacién de
nuevas areas especializadas de actividad
econdmica ha sido regulada a través de
disposiciones como las siguientes:

— La creacién de nuevos poligonos
industriales o, en general, de nuevas
areas de actividad econémicayy, si es
necesario, la extensién de las existentes,
cuando por su dimensién tengan
efectos que transciendan al &mbito del
municipio, ha de ir asociada a un acuerdo
intermunicipal que permita repartir de
manera equitativa los beneficios y las
cargas de la actuacion.



— El plan sefala indicativamente los
ambitos plurimunicipales que pueden
ser objeto de las actuaciones. Los
municipios comprendidos habrian de
ser agentes activos en las decisiones
relativas a la implantacion y
funcionamiento de estas nuevas areas
de actividad econémica.

— La iniciativa de desarrollo del area que
puede afectar terrenos de uno o de
diversos municipios requiere el acuerdo
de todos los municipios comprendidos
en el ambito senalado por el plan,
acompanado del establecimiento de
formulas que permitan una distribucién
equitativa de los beneficios y cargas
resultantes de la actuacion. Los
municipios que lo estimen oportuno
pueden renunciar a participar. Asi
mismo, los municipios colindantes
con los @mbitos plurimunicipales
establecidos por el plan podran pedir su
incorporacion a la actuacion y tendran
que ser admitidos si su implicacion
espacial en la misma lo justifica.

— Cuando la actuacion no se desarrolle por
falta de acuerdo entre los municipios
del &mbito y se manifieste un interés
territorial amplio para llevarlo a cabo,
la Generalitat de Catalufia podra
promoverla a través del Instituto Catalén
del Suelo y aportard los mecanismos
adecuados para una redistribucion
equitativa de las cargas y beneficios,
de orden social y econémico, que se
prevea que tendran los municipios como
resultado de la ordenacién.

— Las actuaciones de implantacién
de édreas de actividad econémica
se concretaréan en los instrumentos
de ordenacioén urbanistica que sean
necesarios.

— Las iniciativas de nuevas areas de
actividad econdémica habran de prever
y garantizar en su planeamiento
los accesos desde la red viaria y la
dotacion de los suministros energéticos
que sean necesarios en funcion de
las dimensiones del &rea y de las
actividades previstas.

Esta base normativa, por supuesto,
tendrd que irse perfeccionando, tanto con
respecto al procedimiento de la actuacion
como a las condiciones de implantacion,
en especial con motivo de la incorporacion
al plan de las Directrices del Paisaje que
establece la legislacién en esta materia.

3.3. Las oportunidades no previstas

El planeamiento territorial, aparte de senalar
con claridad aquellos suelos que en ningun
caso han de ser objeto de actuaciones

de urbanizacién, establece en las otras
materias un marco de actuacién basado

en una definicién estructural del modelo y
de las actuaciones que tiene una notable
apertura con respecto a las concreciones
formales de las implantaciones urbanas y
de las infraestructuras. En cualquier caso,

no obstante, hay que tener presente que
la definicién de las regulaciones para el
desarrollo se encuentra siempre con el
dilema entre la posibilidad de dejar fuera
actuaciones que serfan interesantes para
el territorio, pero que no cumplen alguna
de las condiciones establecidas, o de ser
demasiado imprecisa y con ello dar cabida
a implantaciones no deseables. Este dilema
adquiere una gran importancia en relacion
con las actuaciones de implantacion de
actividades econdémicas. El continuo
proceso de cambio de éstas con respecto
a su contenido y requisitos comporta

que las condiciones, que se establecen a
partir de la situacion y dindmica actuales
de un momento concreto, puedan dejar
fuera nuevas opciones o alternativas

que pudieran tener un verdadero interés
territorial.

Por estos motivos, el planeamiento
territorial ha de tener la capacidad de
incorporar aquellas actuaciones no
previstas que se consideren coherentes
con los objetivos principales del plan

y que tengan un interés territorial
constatable. Para ello seria necesario
que dichas actuaciones se pudieran
considerar formalmente por alguna via
como implicitas en la intencién del plan, y
que no requiriesen, por lo tanto, tramitar
una modificacién del plan territorial, lo
que supondria un procedimiento tan
largo como el de su formulacién. Con
esta finalidad, los planes territoriales
sefialan que se consideraran dentro de
sus previsiones aquellas actuaciones
excepcionales a las cuales la Comisiéon
de Urbanismo de Catalufia reconozca

el interés territorial, lo que habra de ser
previo a cualquier trémite urbanistico.

En cualquier caso, no obstante, se
establecen, para que estas posibles
actuaciones excepcionales queden
limitadas a objetivos de actividad
econdmica o de equipamiento, las
siguientes condiciones:

a)Habran de tener una dimensién 'y
requisitos funcionales que justifiquen
una localizacion que no siga las pautas
de extension de las areas urbanas
establecidas por el plan. No se admitiran
como actuaciones excepcionales
aquellas que puedan tener cabida en el
marco de las determinaciones espaciales
del plan.

b)Los motivos para fundamentar el interés
territorial de la actuacion seran las
mejoras que puede representar para el
territorio en términos de equipamiento,
medio ambiente, desarrollo econémico,
proyeccién internacional, cohesién social
o calidad de vida.

c)La actuacion ha de proponer soluciones
ambientales satisfactorias a las
necesidades de acceso en funcién de
los flujos previsibles y de provisién
de servicios de agua, energia,
telecomunicaciones y eliminacién de
residuos.
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d)La actuacion cumplira las exigencias de
ordenacion, arquitectura, materiales,
colores y complementos de vegetacion
que aseguren una aceptable integracion
en la morfologia del territorio y del
paisaje de acuerdo con los criterios que
establecen las normas del plany, en
concreto, las Directrices del Paisaje.
El anteproyecto de la actuacion que se
someta a la Comisién de Urbanismo de
Catalufa incluird las especificaciones
con estas finalidades que sean
necesarias.

e)Las actuaciones excluirén el uso de
vivienda, salvo aquellos casos que
habrian de destinarse a guardas
permanentes de las instalaciones.

Hay que anadir que la inclusiéon de

estas actuaciones en planes directores
urbanisticos que desarrollen el plan
territorial se entiende también como una
forma de reconocimiento de su interés
territorial y de su conformidad con éste.

Las reflexiones apuntadas son en buena
parte de aplicacion al problema de

la determinacion de las nuevas areas
de actividad econémica en los planes
directores urbanisticos. Sin embargo,
considero que, por la naturaleza mas
precisa y proxima de éstos, el tema
requiere unas reflexiones especificas
que no caben en este texto y que a dia
de hoy necesitan todavia de un cierto
perfeccionamiento metodolégico.

Pienso que puede concluirse destacando
que, a pesar de sus limitaciones y de la
falta de experiencia préactica, los planes
territoriales pueden contribuir a una
racionalizacion espacial de la implantacion
de la actividad econdémica. No obstante,
para una plena eficacia de las propuestas
habra que avanzar en la direccion de
incrementar las siguientes variables:

— Capacidad de accién de los municipios y
de los entes locales supramunicipales.

— Voluntad de cooperacion de los
municipios.

— Sinergia entre el planeamiento y las
actuaciones.

— Facilidad de adquisicién de suelo a
precios razonables.

Sin perjuicio de ir avanzando en lo que

se pueda, algunos cambios en el marco
legislativo son imprescindibles para
conseguir un contexto operativo favorable
a una racionalizacién espacial de las areas
de actividad econémica.

1 Los criterios se expresan en el capitulo 2 de la
memoria de todos los planes territoriales, que se
pueden consultar en la web del Departamento de
Politica Territorial y Obras Publicas (www.gencat.
net/ptop).





