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2. Obxecto do contrato.

a) Descricién do obxecto: o obxecto deste contrato
plurianual ¢ o desenvolvementa do programa IDIPY-
ME (Programa de Fomento da [+ D+1 en PYMES)
que ten como finalidade prestar servicios de titoria,
formacidn e asesoramento a un grupo de empresas
que non contan con experiencia suficiente na xestisn
da [+D+1 pero que mostran interese en iniciarse
neste tipo de actividades.

A metodoloxia que se propofia deberd cubri-las
fases que se detallan no prego de prescricidns
técnicas,

b} Prazo de execucicn: o traballo obxecto deste
contrato realizarase por fases sendo os prazos de
execucion os seguintes:

Os traballos obxecto da contrato deberan estar con-
cluidos antes do 30 dé xunio de 2004, coa distri-
bucidn en fases que se establece na taboa adxunta,

Durante a execucién do proxecto deberan iniciarse
dias roldas de captacién de novas ideas (fase 1)
coas stas correspondentes fases 2,3 e 4. A fase
9 executarase durante toda a duracién do proxecto
xa que afecta tanto ds ideas captadas durante as
novas roldas como &s ideas detectadas durante a
edicion de 2001 que non tefian completado o proceso
de posta en marcha dos seus proxectos de [+ D+ I,
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3. Tramitacidn, procedemento e forma de adxu-
dicacidn.

a) Tramitacidén: ordinaria.
b) Procedemento: aberta.
c) Forma: concurso ptblico.

4. Orzamento base de licitacién.

Importe total: orzamento maximo ascende a -

160.000 € dos que 40.000 € corresponden & anua-
lidade do ano 2002, 80.000 € a anualidade do ana
2003 e 40.000 € 4 anualidade de 2004 que se finan-
ciaré con cargo 4 aplicacién orzamentaria 04-06-432
A640.0 dos orzamentos da Comunidade Autonoma
para o ano 2002,

5. Garantia provisional.

A garantia provisional, por un importe equivalente
6 2% do orzamento de licitacicn, ascende a tres
mil douscentos euros (3.200 €).

Obtencién de dacumentacisn e informacioén: pode-
rédn retirala no rexistro da Secretaria Xeral de Inves-

tigacién e Desenvolvemento, ria dos Fedns, n® 7,

15706 Santiage de Compostela, teléfonos
981 54 10 87/54 10 88.

7. Requisitos especificos do contratista.
a) Clasificacidn: non se esixe,

b) Outros requisitos: as empresas licitadoras debe-
ran acredita-la sta solvencia econdémico-financeira
e técnica ou profesional, de conformidade co esixida
no prego de clausulas administrativas particulares.

8. Presentacién de ofertas.

Presentaranse, de conformidade co previsto no pre-
go de cldusulas administrativas particulares, no pra-
zo de 15 dias naturais contados a partir do seguinte
6 de publicacién do presente anuncio no DOG, no
rexistro da Secretaria Xeral de Investigacidn e
Desenvolvemento en horario de 9 a 14 h, ou ben

na forma prevista no TRLCAAP,
5. Apertura de ofertas.

Realizarase o décimo primeiro dia habil seguinte
6 de remate do prazo de presentacién de ofertas,
ds 12 horas nas dependencias da Secretaria Xeral
de Investigacidn e Desenvolvemento.

0 importe do presente anuncio, correra a cargo
da empresa adxudicataria.

Santiago de Compostela, 31 de maio de 2002,

P.D. (Orde 11-1-2002)
Miguel A. Rios Fernandez
Secretario xeral de Investigacidn e Desenvolvemento

CONSELLERIA DE POLITICA

TERRITORIAL, OBRAS PUBLICAS

E VIVENDA

* Resolucion do 23 de maio de 2002, da

Direccion Xeral de Urbanismo, pola que
se fai publica a aprobacidn definitiva do
Proxecto sectorial para a implantacion da
plataforma loxistica-industrial no solo
delimitado nos concellos de Salvaterra de
Misio e As Neves.

En cumprimento do disposto no artigo 13 do Decre-
to 80/2002, do 23 de marzo, polo que se regulan
os plans e proxecto sectoriais de incidencia supra-
municipal, faise publico o acordo, do 15 deste mes
€ ano, adoptado polo Consello da Xunta de Galicia
aprobando definitivamente o proxecto sectorial para
a implantacidn da plataforma loxistica-industrial no
solo delimitado dos concellos de Salvaterra de Mifio
e As Neves, que literalmente di.

«l. Aprobar definitivamente, para os efectos esta-
blecidos pola Lei 10/1995, de ordenacién do terri-
torio de Galicia e o Decreto 80/2000, do 23 de marzo,
0 proxecta sectorial para a implantacién da plata-
forma loxistica industrial no solo delimitado dos con-
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cellos de Salvaterra de Mifig e As Neves, coas seguin-
tes especificacidns.

a) Incorpérase na relacién de propietarios afec-
tados és do paligono 13 do catastro de rustica das
Neves,

b) Incorpcjrase nas normas para a execucidn do
proxecto sectorial, un novo artigo 1.14° co seguinte
texto. «tddolos instrumentos e proxectos técnicos que
se elaboren para o desenvolvemento e execucion do
praxecto sectorial deberédn cumpri-lo disposto pola
Lei 8/1997, de accesibilidade e supresidn de barrei-
ras na Comunidade Auténoma de Galicia e o seu
regulamento de desenvolvemento aprobado polo

Decreto 35/2000, do 28 de xaneiro»,

c) Eliminase a provision de devolucién de impos-
tos, arbitrios ou taxas de cardcter municipal.

2. Declarar, consonte coa Lei 10/1995, de orde-
nacion do territorio de Galicia e o Decreto 80/2000,
do 23 de marzo, a prevalencia dos intereses ptiblicos
do proxecto sectorial para a implantacién da pla-
taforma loxistica industrial no solo delimitado dos
concellos de Salvatera de Mifo e As Neves, sobre
as actuacions previstas para o aproveitamento dos
recursos mineiros afectadas,

3. Declara-1a utilidade publica e interese social
das obras, instalacidns e servicios previstos, asi como
anecesidade de ocupacién, para os efectos de expro-
piacién forzosa, dos bens e dereitos necesarigs para
a execucién do proxecto sectorial para a implan-
tacidn da plataforma loxistica industrial no solo deli-
mitado dos concellos de Salvaterra de Mifo e As
Neves»,

4. As obras de urbanizacion especificadas no
proxecto sectorial quedan cualificadas como de mar-
cado cardcter territorial e non estaran suxeitas &
licencia urbanistica municipal, nos termos da dis-
posicion adicional primeira da Lei 10/1995, de orde-
nacién do territorio de Galicia e no artigo 11.3° do

Decreto 80/2000, do 23 de marzo,

0 que se fai puablico para xeral cofiecemento e
para os efectos oportunos, advertindose que contra
o acordo transcrito, que é definitivo en via admi-
nistrativa, pode interpofierse recurso potestativo de

-reposicidn no prazo-dun mes contado desde o-dia

Seguinte ¢ da sda notificacidn, ou ben directamente
recurso contencioso-administrativo perante a Sala
do Contencioso-Administrativo do Tribunal Superior
de Xustiza de Galicia, de conformidade co estable-
cido nos artigos 10 e 46 da Lei 29/1998, do 13
de xullo, reguladora da xurisdiccién contencioso-ad-
ministrativa, no prazo de dous meses contados desde
o dia seguinte 6 da sua notificacién, e sen prexuizo
de que os interesados peidan interpofier calquera
outro que, se € o caso, estimen procedente,

Santiago de Composte]a. 23 de maio de 2002,

José Jest.’ls Cuc]eiro Mazaira
Director xeral de Urbanismo

CONSELLERIA DE EDUCACION
E ORDENACION UNIVERSITARIA

Resolucion do 8 de maio de 2002, da
Direccion Xeral de Politica Lingiiistica,
pola que se anuncia o concurso publico,
polo procedemento aberto, do contrato de
servicios para a edicion, impresidn e dis-
tribucidn da Revista Galega do Ensino.

De acordo co establecido no prego de cldusulas
administrativas particulares polas que se rexe o con-
trato de servicios arriba indicade faise puiblico:

1. Obxecto: realizacién dos traballos de desefio,
confeccidn, maquetacidn, impresidn e distribucicn
durante os anos 2002 e 2003 dos ntmeros 36
42 da Revista Galega do Ensino.

2. Forma de adxudicacion! procedemento aberto,
mediante concurso.

3. Orzamento: 279.000 €, IVE incluido.
4. Garantia provisional: 5.580 €.

i Requisims dos licitadores: s especificados nos
puntos 8 e 11 do prego de cldusulas administrativas
particulares,

6. Proposicidns: de acordo co que se especifica
no punto 9 do prego de cldusulas administrativas
particulares, a documentacidn sera presentada ng
rexistro xeral da Conselleria de Educacisn e Orde-
nacion Universitaria no prazo de 15 dias naturais
contados a partir do seguinte ¢ da publicacién deste
anuncio no Diario Oficial de Galicia.

7. Apertura das proposiciéns: a apertura das ofer-
tas presentadas en prazo habil tera lugar en acto
publico na sala de xuntas da Direccisn Xeral de
Politica Lingﬂistica da Conselleria de Educacicn e
Ordenacisn Universitaria, no edificio administrativo
de San Caetano en Santiago de Compostela, as 9
horas do terceiro dia natural seguinte ¢ do prazo
de presentacitn especificado no punto anterior.

8. Documentacidn de interese para os licitadores:
0 prego de cldusulas administrativas particulares e
de prescriciéns técnicas estaran a disposicidén dos
licitadores para o seu exame, durante o prazo de
presentacion de ofertas, en dias e horas habiles de
oficina, no servicio de informacién da Conselleria
de Educacisn e Ordenacisén Universitaria, edificio
administrativo de San Caetana, Santiago de Com-

postela, teléfono 981 54 44 00.

Asi mesmo, tamén se poderdn obte-los pregos rela-
tivos a esta contratacisn no seguinte enderezo da
Internet: http://www.xunta.es/contratacion/resulta-

do.asp?N=1182.

9. Anuncios: o importe deste anuncio sera por con-
ta do adxudicatario.

Santiago de Compostela, 8 de malo de 2002.

Xesus P. Gonzalez Moreiras
Director xeral de Politica Lingaistica
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TITULO SEGUNDO: Reglamentacién detallada del uso pormencrizado, volumen,

caracteristicas t&cnicas y funcionales, condiciones de disefio y de adaptacién al ambiente de la PLISAN.
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Art,
Art,
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1. TITULO PRIMERO: Disposiciones generales y reglamentacion detallada del uso permenorizado,
volumen, caracteristicas técnicas y funcionales, condiciones de disefo y de adaptacién al ambiente de la
PLISAN.

Art. 1.1.1. Ambito
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Art.
Art.
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Art.
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1. Caducidad.
2. Régimen sancionador y de reposicion de la legolidad
3. Régimen transitoria

el

TITULO SEGUNDO: Reglamentacion detallada del uso pormenorizado, volumen,

caracteristicas técnicas y funcionales, condiciones de disefio y de adaptacién al ambiente de la PLISAN.

Seccion 2.1. ESTRUCTURA FUNCIONAL Y ORDENACION

Art.

Art.
Art.

Art.
Art,
Art,

Art.
Art.

2.1.1. Ordenacidn del suelo

2.1.2. Principales magnitudes de la Ordenacion del suelo
2.1.3. Sistema general viario, infraestructural y paisajistico.
2.1.4. Sistema General del Centro Intermodal

2.1.5. Sistema ferroviario™

2.1.6. Equipamientos

2.1.7. Dotaciones deportivas

2.1.8. Cesiones del Suelo

Seccion 2.2. Desarrollo y ejecucion del PROYECTO Sectorial

Art.
Art.
Art.
Art.
Art.
Art.

2.2.1. Organismos actuantes

2.2.2. Sistema de actuacion

2.2.3. Delimitacién de ambitos de actuacidn de los Proyectos Técnicos
2.2.4. Condiciones para el desarrollo de los Proyectos Técnicos

2.2.5. Obras de Edificacion

2.2.6. Urbanizacion de las parcelas edificables

3. TITULO TERCERO: Normas de Edificacién del Proyecto Sectorial

Seccion 3.1. Condiciones Generales

Art,

Art.
Art.

Art,
Art.

3.1.1. Condiciones técnicas de las obras relacionadas con las vias pablicas
e infraestructuras

3.1.2. Telecomunicaciones

3.1.3. Condiciones relacionadas con el medioambiente
y supresién de barreras arquitectonicas

3.1.4. Condiciones relacionadas con la calidad paisajistica

3.1.5. Condiciones particulares de las usos

Seccion 3.2, Condiciones particulares de las Zonas

Art.
Art,
Art,
Art.
Art.
Art.
Art.
Art,
Art.

3.2.1. Ambito de la zona

3.2.2. Usos predominantes, compatibles y prohibidaos

3.2.3. Actividades que desarrallan los usos de las Areas de Actividades Logisticas
3.2.4. Parcela minima y condiciones de parcelacién

3.2.5. Tipologias de las edificaciones

3.2.6. Condiciones especificas de tramitacion

3.2.7. Retranqueos y distancia entre los edificios

3.2.8. Ocupacion

3.2.9. Coeficiente de edificabilidad
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Art. 3.2.10 Altura maxima

Art. 3.2.11. Posibilidad de entreplanta de oficinas o almacenes,
y de disposicion de plantas anexas

Art. 3.2.12. Sétanos y semisotano

Art. 3.2.13. Superficie libre de parcela

Art. 3.2.14. Vuelos y muelles

Art. 3.2.15. Gondiciones estéticas

Seccion 3.3.
Art.
Art,
Art.
Art.
Art.
Art,
Art.
Art.
Art.
Art.
Art.
Art.
Art.
Art,
Art,

Seccién 3.4.

3.3.1.
3.3.2.
3.3.3.
3.3.4.
3.3.5.
3.3.6.
3.3.7.
3.3.8.
3.3.8.

. ZONA 2: CENTRO INTEGRADO DE SERVICIOS (CS) y uso de servicios
Ambito de la zona 2

Usos predominantes, compatibles y prohibidos

Actividades que desarrollan los uscs anteriores

Parcela minima y condiciones de parcelacién

Condiciones especificas de tramitacion 4

Proyecto Técnico de la Zona del CS

Posicién de la edificacion

Ocupacidn

Coeficiente de edificabilidad

3.3.10 Altura maxima y nimero maximo de plantas
3.3.11. Patios interiores

3.3.12. Aparcamiento

3.3.13. Sétanos y semisdtanos

3.3.14. Superficie libre de parcela

3.3.15. Condiciones estéticas

ZONA 5: USO FERROVIARIO

Art. 3.4.1. Ambito
Art. 3.4.2. Uso caracteristico y usas compatibles
Art. 3.4.3. Edificaciones e instalaciones

DOCUMENTO V.- PLANOS

Informacidn

I1.-
1.2.-
1.3.-
l.4.-
1.5.-
1.6.-
1.7.-
1.8.-

1.9.-
1.10.-

Enclave estratégico

Situacion en el ambito préximo

Topografia

Delimitacion del ambito

Plano Gealégico.

Cultivos y aprovechamiento

Parcelario

Plano guia de incidencia territorial

1.8.1.- Plano de detalle 1 de incidencia territorial
1.8.2.- Plano de detalle 2 de incidencia territorial
[.8.3.- Plano de detalle 3 de incidencia territorial
1.8.4.- Plano de detalle 4 de incidencia territorial
1.8.5.- Plano de detalle 5 de incidencia territorial
Planeamiento vigente

Derechos y restricciones mineras

I.11.- Restricciones: Edificaciones, construcciones y lineas eléctricas
I.L12.- Infraestructuras existentes y conexion con los servicios exteriores,

Ordenacion

II.1.-  Estructura funcional y sistemas generales
I.2.-  Ordenacion

I1.3.- Sistema viario, ferroviario y espacios libres.

Il.4.- Delimitacion de Proyectos Técnicos.
II.5.- Parcelacion
I1.L6.- Plano de Imagen
[I.L7.- Planos de servicios
[1.7.1.- Abastecimiento de agua, riego e hidrantes.
I.7.2.- Saneamiento de aguas residuales
I1.7.2.1.- Colector interceptor del Mino Tramo Lobeiras-Caselas
11.7.3.- Red de aguas pluviales
I.7.4.- Red eléctrica
I1.7.5.- Alumbrado puiblico
I.7.6.- Red de telefonia
[.7.7.- Red degas
1.8.- Perfiles longitudinales
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Documento I. Memoria

1. JUSTIFICACI@N DEL PROYECTO SECTORIAL DE LA PLATAFORMA
LOGISTICA INDUSTRIAL DE SALVATERRA-AS NEVES

1.1 OBJETO Y CARACTER ESTRATEGICO DE LAS PLISAN

1.1.1 Antecedentes

El 29 de Septiembre de 2000, a fin de sentar las bases de las actuacionas de futuro tendentes a la consecucién
de una Plataforma Logistica de mercancias a situar entre los Concellos de Salvaterra y As Neves (Pontevedra),
se suscribio un Protocolo de Colaboracion entre el Instituto Galego de Vivenda e Solo (IGVS), la Autoridad
Fortuaria del Fuerto de Vigo, el Consorcio de su Zona Franca y Xestur Pontevedra, S.A., para cuyo desarrallo se
firmé el 17 de Enero de 2001 un primer Convenio de Colaboracién entre los mismos Qrganismos, en el que ya se
dejé perfilada su voluntad de creacion de una Plataforma, logistica e industrial, vineulada al Puerto de Vigo.

Inmediatamente después, el 30 de Enero de 2001, se formalizaron sendos Convenios de Colaboracion entre las
Administraciones citadas, promotaras del proyecto, y los Concellos de Salvaterra y As Neves, respectivamente.

De acuerdo con ellos, el Consorcio de la Zona Franca, la Autoridad Portuaria de Vigo y el IGVS, este tltimo como
Administracién Actuante, promoverén una actuacién urbanistica sectorial para la preparacion del suelo con
destino a la implantacién de la Plataforma Logistica.

Asimismo, el IGVS formalizara, en su momento, un convenio especifico para la adquisicion del suelo en virtud de
la potestad expropiatoria que le confiere la Ley de su creacidn; vy, a través de Xestur Pontevedra, S.A., redactara y
tramitara el Instrumento de Ordenacién adecuado para llevar a cabo las actuaciones sectoriales que resulten
necesarias, de conformidad con la legislacién vigente en Galicia en materia de Urbanismo y Ordenacién del
Territorio.

Conforme a la Ley 10/1995, de 23 de Noviembre, de Ordenacién del Territorio de Galicia y, especificamente, al
articulo 9.1 del Decreto 80/2000, de 23 de marzo, por el que se aprueba el reglamento sobre Planes y Proyectos
Sectoriales de Incidencia Supramunicipal, a la vista de la indudable transcendencia territorial del proyecto
acometido, cuyo caracter supralocal se desprende no ya del hecho de abarcar terrenos situados en dos Terminos
Municipales distintos, sino que es resultade especifico de sus especiales caracteristicas estratégicas, magnitud e
importancia, el Instrumento de Ordenacién requerido por la legislacion vigente para regular su implantacion, se
corresponde con la figura del Proyecto Sectorial de Incidencia Supramunicipal prevista en el art. 9.1 del citado
Decreto.

1.1.2 Ambito y contenido del Proyecto Sectorial de la PLISAN

El presente documento constituye la Memoria de este Proyecto Sectorial, que se formula al fin de establecer la
regulacion detallada, definiendo las pautas pormenorizadas de su implantacion, de la Plataforma Logistica
Industrial de Salvaterra — As Neves (PLISAN).

A tal efecto, el Proyecto Sectorial de la PLISAN, definira los criterios de disefio, las caracteristicas funcionales y la
localizacion de la Plataforma Logistica que constituye su objeto, con el fin de alcanzar su insercién efectiva en el
Area Territorial en que se implanta, asi como las condiciones que garanticen su accesibilidad y dispanibilidad
racional, dentro de ella.
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De acuerdo con todo ello, el Proyecto Sectorial tiene por objeto garantizar la adecuada insercién en el territorio
de la PLISAN, su conexion con las redes y servicios correspondientes sin menoscabo de la funcionalidad de los
existentes, su adaptacion al entorno en el que se proyecta y su articulacién con las determinaciones del
planeamiento urbanistico municipal vigente.

El enclave escogido para su implantacién, con una extension de 416 Ha, se encuentra situado entre los
municipios de Salvaterra y As Neves, en el eje veriebrador de desarrollo de la costa Atlantica de |la Peninsula
Ibérica, Dichos municipios se sitlan sobre el limite natural constituido por el rio Mifia, entre las regiones de
Galicia y Norte de Portugal, areas sobre la que se constituye la Euroregién Galicia-Norte de Portugal.

La proximidad con ia costa y del Puerto de Vigo, y la facilidad de acceso a las redes de transparte que
proporcionan las impartantes infraestructuras de carretera y ferrocarril adyacentes al emplazamiento de la
Plataforma, dotan a ésta de un enorme potencial como centro integrador de industrias que exijan, para su
desarrollo, el aprovechamiento plenao de las ventajas que ofrece el tfransporte combinado.

1.1.3 Definicién, objeto y caracter estratégico de la Plataforma Logistica Industrial de
Salvaterra — As Neves (PLISAN)

» Definicidn de la Plataforma Logistica Industrial de Salvaterra — As Neves (PLISAN)

La Plataforma Logistica Industrial de Salvaterra - As Neves (PLISAN) constituye un complejo multifuncional
dispuesto sobre un dmbito territorial de 416 Ha, situado estratégicamente en los municipios de Salvaterra y As
Neves, que esta conectado con la A5Z'y en contacto con el Eje de la linea ferroviaria Orense-Vigo. Se configura
como un area especializada, de concentracion de empresas y servicios logisticos, transporte de mercancias e
intermodalidad, asi como de actividades industriales, empresariales y servicios generales asociados. Como tal, la
PLISAN esta especialmente disefiada y concebida para un desempefio dptimo de sus funciones, de forma
integrada y sinérgica; con potencialidades de desarrallo a corto, medio y largo plazo, tanto para la prestacion
conjunta de servicios a la totalidad del conjunto del Nodo Logistico de Vigo, coma para potenciar su proyeccién a
escala regional, nacional e internacional.

e Las Plataformas Logisticas, un equipamiento para el desarrollo regional

= Concepto de Plataformas Logisticas

Las Plataformas Logisticas son areas de concentracién y especializacion de empresas y actividades de
transporte de mercancias, intermodalidad y logistica, concebidas de una forma integrada y con
coordinacion de gestién. La PLISAN constituye una Plataforma Logistica especialmente concebida y disefiada
para desempefiar una funcién estratégica en el ambito del Nodo Logistico del Area de Vigo.

» La evolucién de las Plataformas Logisticas

Iniciadas en la década de los 70, las Plataformas logisticas han ido evolucionando desde una concepcion inicial
meramente urbanistica (can el objeto de racionalizar la presencia de los vehiculos pesados y las empresas del
transporte en los centros de las grandes ciudades), a un concepto de “poligono o 4rea” especializada para las
empresas del transporte, al mas reciente e integrador de "dotacién econémico-territorial” fundamental para la
articulacion de la economia regional.

Efectivamente: en la actual fase de globalizacion de la economia, las regiones y areas metropolitanas precisan,
cada vez mas, de una insercion altamente eficiente y competitiva de sus complejos empresariales y de
distribucién en las redes internacionales, a través de una oferta empresarial, de infraestructuras y servicios
logisticos y de transporte de mercancias altamente competitivos. Las Plataformas Logisticas, en este sentido,
superan la concepcion meramente urbanistica y sectorial para concebirse como auténticas infraestructuras
nodales del transporte de mercancias, de caracter estratégico para el sistema econémico de sus regiones y areas
metropolitanas.
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= Las Plataformas logisticas, una respuesta a la evolucién de las necesidades funcionales del
sector
Las Plataformas Logisticas constituyen una respuesta a la especificidad, especializacién y profundizacian de las
demandas actuales de espacios para el desempefio de sus actividades de las empresas y servicios lagisticos y
empresariales:

Las Plataformas Logisticas se sitlan en puntos estratégicos de sus
dreas de influencia, conectadas a los principales ejes de
comunicaciones (carreteras y ferrocarril}, en relacién con otras
plataformas (puertos y aeropuertos), y con excelentes condiciones
de acceso para la distribucion interna (regién o area metropolitana)

y conexion regional, nacional e internacional,
e Concepciony |Las Plataformas Logisticas estan internamente concebidas y disefiadas para

Localizacidn
estratégica:

disefio optimizar la actividad de los operadores logisticas y de transporte:
funcional: = Adecuacion topografica a sus necesidades de instalaciones
* Especializacion de naves e instalaciones, y adecuacién de las tipologias
edificatorias.

= Dimensiones globales y de parcelas y flexibilidad de evolucidn.

= Posibilidades de expansién a corto, medio y largo plazo.

= Oferta de * La prestacion de servicios de intermodalidad es fundamental para la
intermodalidad: generacion de un sistema logistico y de transporte de mercancias

sostenible y de alta eficiencia de oferta al mercado.

« Estas Plataformas constan de areas con diversas opciones de
intermodalidad (mar-tierra, carretera-ffcc, tierra-aire), y de opciones de
actividad {contenedores, terminales dedicadas, etc.)

» Concentracion |[= Sinergias internas y externas por la concentracién de operadores con
y calidad de posibilidades complementarias, y servicios a personas, empresas,
servicios: vehiculos y aduaneros.

» Infraestructuras tecnoldgicas y servicios excelentes, principalmente de

telecomunicaciones

e Entorno » Parques logistico-empresariales, concebidos para la posibilidad de
empresarial de concentracion de las actividades operativas y representativas de la

calidad empresa.
»  Calidad edificataria, paisajistica y urbanistica.

» La PLISAN, una necesidad estratégica de Vigo y su Nodo Logistico

= ElNodo Logistico de Vigo, un factor clave de competitividad del Area de Vigo

La gran dinamicidad de la economia del area de Vigo tiene uno de sus puntos de riesgo en el estrangulamiento
de la oferta de suelo e infraestructuras para su desarrollo. La moderna insercién competitiva de los diversos
sectores o clusters de la economia de un drea metropolitana y cabecera regional como Vigo exigen no solamente
un posicionamiento “"pasivo” adecuado en las redes de comunicaciones de personas y mercancias, sino la
implementacion “activa” de un complejo de infraestructuras y servicios logisticos y de transporte de mercancias
que pongan a disposicién de la economia y las empresas una amplia gama de oferta de servicios y conexiones
de calidad para la entrada en los mercados de sus productos y la optimizacién de sus cadenas de suministros.
Este complejo de infraestructuras y servicios, con una oferta intermodal y multimodal, viene
denominandose “Nodo Logistico™.

El Nodo Logistico de Vigo esta compuesto por los siguientes elementos:

— Instalaciones e infraestructuras de primera linea en el Frente Litoral: Puerto de Vigo, Terminal TECO de
Vigo Guixar, Centro Logistico de Bouzas. )

— Infraestructuras en el Arco Metropolitano: Area de Valladares, Aeropuerto de Vigo-Peinador, Area de
Lineirinos.

—> Centros del Area de Porrifio: Intercambiador FFCC J.J.Gradin, otros centros del area.

—» Area de Salvaterra: PLISAN

Gracias a esta oferta de infraestructuras y servicios altamente cualificada, Vigo se inserta en las recientes
tendencias de las areas metropolitanas méas avanzadas, y estructura conjuntamente con Lisboa ({y
complementariamente con Oporto y A Coruna) una red de nodos logistico-productivos de primer nivel en la
Eurorregién Atlantica, uno de los ejes més dindmicos del espacio logistico ibérico.

= La PLISAN, un compeonente fundamental del Nodo Logistico de Vigo

En este complejo de areas e infraestructuras del Nodo Logistico de Vigo, la PLISAN viene a cubrir una funcion
complementaria clave: la de erigirse en la plataforma de desarrollo de oferta extensiva, de gran escala, de
segunda linea metropolitana, complementaria a la primera linea portuaria y aeroportuaria, con oferta intermodal,
una gran diversidad de opciones de instalacion y funcionalidad, e insercién plena con las actividades productivas

sinérgicas con la logistica. )
La PLISAN sera, pues, la gran Zona de Actividades Logisticas intermodal de segunda linea del Area de
Vigo, estrictamente necesaria para complementar la oferta necesariamente limitada y selectiva en primera linea

metropolitana.

« Localizacién y ambito de la PLISAN: un ambito de futuro en el area de Vigo

La localizacién de la PLISAN ha sido elegida en funcién de las oportunidades estratégicas que el Area de Vigo
brinda para esta funcién. Fuertemente restringidas las posibilidades de disposicién de suelos, en condiciones
fopograficas y de amplitud necesarias, en la primera linea o “corona” metropolitana, el &mbito de la PLISAN
constituye la mejor opcion de presente y futuro para el desarrollo de una actuacion de esta envergadura en el

Area de Vigo.

¢ Dimensidon del &mbito: Superficie continua de suelo hasta 416 Ha.
» Conexiones viarias: conectada con la A52, al norte del ambito, y con el corredor de Porrifio, al ceste.
e Intermodalidad: linda con la linea ferroviaria Orense-Vige.

¢ Un espacio con escasas limitaciones ambientales: un area fuertemente impactada por tareas extractivas,
en el que establecer acciones de regeneracién ambiental

s Posibilidades de expansion a medio y largo plazo: existen oportunidades de constituir una ampliacién del
ambito, conformando un eje entre el Mifio y la A52,

La localizacion de la PLISAN esta referenciada en los planos de informacion |.1.- Enclave estratégico y 1.2.-
Situacidn, asi como en el plano II.1 Estructura Funcional y Sistema Generales
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s Constitucion y estructura de la PLISAN: un conjunto integrado de infraestructuras, instalaciones y
espacios libres

= Composicion organico-funcional de la PLISAN

COMPOSICION ORGANICO - FUNCIONAL DE LA PLISAN

= Accesos
= Red Viaria

* INFRAESTRUCTURAS
- Red viaria estructurante de la PLISAN
= Red viaria intema de las Areas de Actividad
= Red Ferroviaria = Haz de recepcion y expedicién
= Area Intermodal (Terminales intermodales y dedicadas)

e INSTALACIONES Y EDIFICACIONES DE LOS OPERADORES
=> Edificaciones e instalaciones de operadores
=> Centros logisticos de empresa

= Campas y areas de circulacién y maniobra

* CENTROS DE SERVICIOS

= Estructura de la PLISAN: un complejo Multiparque

Funcionalmente, la PLISAN es un Complejo Multiparque constituida fundamentalmente por dos tipos de
“elementos”;

* Los sistemas basicos de infraestructuras, accesos y espacios libres, que conforman un
entramado o “damero” de grandes unidades o “piezas” territoriales que contienen las
actividades de la Plataforma. La estructura del sistema espacial se refleja en el plano II.1 Estructura
Funcional y sistemas generales.

= Y las Areas de Actividad, parques de agrupacion de actividades de operadores. logisticos e
industriales de dimensiones variables, que constituyen los poligonos internos funcionales de la
PLISAN. Las Areas de Actividad dispuestas en la PLISAN son las siguientes:

AREA DE ACTIVIDAD ESPECIALIZACION FUNCIONAL Superzficie
(m’)

Cl Centro Intermodal Area de concentracion de Terminales intermodales 367.6187
(FFCC-carretera) i

LI Area Logistica Intermodal Complementaria al Centro Intermodal, con
Terminales dedicadas e instalaciones auxiliares 224.698

LT Area Logisticay de Transformacién | Area para operadores logisticos y de transporte y A: 361.099
centros logisticos de empresa (con actividad B: 478,953
campatible de transformacién) C: 142.465

MI Area Multifuncional Industrial Area para empresas de transformacion, con centros
logisticos propios, y relaciones sinérgicas con el 897.334

resto de la Plataforma

LE Area Logistico Empresarial. Area para empresas con un companente significativo
de logistica, compatible con actividades de servicios, 596.659

oficinas y produceién

CS Centro Integrado de Servicios. Complejo de servicios a empresas, personas,

62.598

vehiculos y equipos
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El plano 1.1 Estructura Funcional y Sistema Generales muestra la delimitacion y situacién de las Areas de
Actividad.

* Lacomposicién interna de las Areas Funcionales o de Actividad: manzanas y parcelas
Internamente, cada una de estas Areas de Actividad se ordena en diferentes manzanas (mediante una red viaria
interna), cada una de las cuales admite (dependiendo de la vocacién de cada Area) diversas alternativas de
ordenacién interna y de tipologias edificatorias y de instalaciones: en parcelas individuales, u operadores en
pabellones integrados y dreas de maniobra compartidas.

El plana I1.2 Ordenacién muestra la organizacidn de las Areas de Actividad,

= Laintermodalidad en la PLISAN
La intermodalidad constituye uno de los principales componentes funcionales de la PLISAN, tanto por su funcién
de apoyo a las estrategias intermodales del Puerto {Puerto Seco interior o Zona de Actividades Logisticas
extraportuarias) como por su caracter de oferta disponible para las opciones de encaminamientos de las
producciones y suministros de las empresas productoras instaladas en la PLISAN.

La oferta potencial de intermedalidad en la PLISAN incluye las siguientes opciones:

= Terminal de contenedores, incluyendo depot de contenedores vacios e instalaciones de consolidacion y
descansolidacion.

* Terminal de automéviles, incluyendo playas de depésito de automéviles y area de inspeccion y servicios
auxiliares.

= Terminales especiales: gramtos otros graneles.

» Terminales dedicadas: areas intermodales con pabellones e instalaciones para potenciales clientes y
operadores loglsticos o industriales.

= Resumen de superficies de [a PLISAN

La localizacién exacta de la PLISAN, asi como de todas las obras y usos del suelo previstos para su adecuado
funcionamiento, se detallan en los Planos I1.1 a I8,

Usos | [Superficie Edificabilidad
mas____| | m2em2 | m2c |
Total Areas de Actividad  |[Totsl manzanas : | 2.340:482] sk | Har2sae|
Aparcamiento en parceia | 227.332 0
Dotaciones | 130.125 D
Otros | 8.820 0
Viarointerior _ 427.120 ] 0
: Tatab Areas de Actividad | 3.733.678] 7acen | 1.372.849
SG Viario 101.793
S.G. viario, infraestructuras y
paisaje Zonas verdes de §.G. 148.655
3 Total SG i 250448 5.87%
Resto de zonas verdes Cl 85.909
LI 0
LT-A 25.431
LT-B 62,163
LT-C 66.713
MI 301.786
LE | 249,345
cS | 0
Tatal z. verdes (sin S.G) i 791.348) 18,86%
Dominio plblico ‘
ferroviario 20.692 0,49%
Total PLISAN I 4.196.167 1.372.849
PLISAN - 3
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1.2 LOS INSTRUMENTOS DE INTERVENCION Y EL PROCESO DE DESARROLLO DE
LA PLISAN

1.2.1 El Proyecto Sectorial

Idoneidad del Proyecto Sectorial como Figura de Ordenacién para la implantacién de la
PLISAN.

La Ley 10/1995, de 23 de Noviembre, de Ordenacién del Territorio de Galicia destacé en su
Exposicion de Motivos que "los tradicionales instrumentos de ordenacién ofracidos por la normativa
urbanistica se han mostrado -en la practica- insuficientes a la hora de abordar la correccién de los
desequilibrios territoriales de caracter socioecondmico, 6 la coordinacion de las actuaciones
territoriales supramunicipales “. Sobre esta base de principio, la L.O.T., al definir los nuevos
instrumentos a los que encomienda la funcién de la Ordenacién del Territorio, perfila en su Capitulo
Quinto la figura de los Planes y Proyectos Sectoriales de Incidencia Supramunicipal que, de acuerdo
con su articuio 21, tienen como especifica finalidad, “regular la_implantacién territorial de las
infraestructuras, dotaciones e instalaciones de interés plblico o utilidad social cuya incidencia
trascienda al término municipal en que se ubiquen, por su magnitud, importancia o especiales
caracteristicas, o que se asienten sobre varios términos”,

Posteriormente por Decreto 80/2000, do 23 de marzo, se aprueba el desarrollo reglamentario relativo
a los Planes y Proyectos Sectoriales de incidencia supramunicipal, separando la funcionalidad de
ambas figuras y especificAndose que los Proyectos Sectoriales, en la medida de que tienen como
finalidad regular, en detalle, la implantacién de una infraestructura, dotacién o instalacion prevista de
forma concreta y determinada, podran redactarse en desarrollo de Planes Sectoriales previamente
aprobados, o formularse independientemente, sin la previa existencia de un Plan Sectorial.

Consecuentemente con todo ello, teniendo en cuenta que no se trata de establecer aqui las
condiciones generales para el desarrollo futuro de un determinado tipo de instalaciones o
infraestructuras, sino que lo que se pretende es regular en detalle la implantacién de una
determinada de ellas prevista, ademas, de forma concreta; y a la vista de la indudable transcendencia
territorial del proyecto y de su utilidad e interés supralocal, el Instrumento de Ordenacién requerido
por la legislacion vigente para regular su implantacién, se corresponde con la figura elegida: El
Proyecto Sectorial de Incidencia Supramunicipal prevista en el art. 9.1 del citado Decreta.

Justificacion del Interés Publico o Utilidad Social, de Caracter Supramunicipal, de la PLISAN.

La incidencia e interés piblico supramunicipal de la PLISAN, de conformidad con el art. 22.1° de la
Ley de Ordenacion del Territorio de Galicia, se justifica en base a los argumentos siguientes:

= Asentamiento de la Instalacion sobre varios Términos Municipales:

= Se configura como un area especializada situada estratégicamente en dos municipios: Los de
Salvaterra y As Neves, conectada con la A52 y en contacto con el Eje de la linea ferroviaria
Ourense-Vigo,

= Contribucion al desarrollo sostenible social y econdmico de Galicia:

¢ La PLISAN constituye una Plataforma Logistica especialmente concebida y disefiada para
desempefiar una funcién estratégica en el ambito del Nodo Logfstico del Area de Vigo.

» Se configura como un
econumia regional,

1.2.2

¢ Constituye un complejo multifuncional con potencialidades de desarrollo a corto, medio y largo
plazo, tanto para la prestacién conjunta de servicios a la totalidad del conjunto del Nodo Logistico
de Vigo, como para potenciar su proyeccion a escala regional, nacional e internacional.

e Dentro del complejo de areas e infraestructuras del Node Logistico de Vigo, la PLISAN viene a
cubrir una funcién complementaria clave: la de erigirse en la plataforma de desarrollo de oferta
extensiva, de gran escala, de segunda linea metropolitana, complementaria a la primera linea
portuaria y aeroportuaria, con oferta intermodal, una gran diversidad de opcicnes de instalacién y
funcionalidad, e insercion plena con las actividades praductivas sinérgicas con la logistica.

= Funcion vertebradora y estructurante del territoriv que lleva consigo la PLISAN:

s« Como Plataforma Logistica, la PLISANs esti concebida como auténtica infraestructura nodal del
transporte de mercancias, de innegable caracter estratégico para el sistema econdmico de sus
regiones y areas metropolitanas.

e Los servicios de intermodalidad que desarrolla, constituyen hoy una prestacion fundamental para
la generacién de un sistema logistico y de transparte de mercancias sostenible y de alta
eficiencia de oferta al mercado.

= Estas Plataformas constan de éreas que ofrecen diversas opciones de intermodalidad (mar-tierra,
carretera-ficc, tierra-aire), y de opciones de actividad (contenedores, terminales dedicadas, etc.)

* Constituyen entornos empresariales de alta calidad, con Pargues logistico-empresariales,
concebidos para la posibilidad de concentracién de las actividades operativas y representativas
de la empresa, que permiten alcanzar altas cotas de Calidad edificatoria, paisajistica y
urbanistica.

= Poblacion beneficiaria de la Instalacidn de la PLISAN:

e Dada su naturaleza, resultara directamente beneficiaria la poblacién de la Mancomunidad de Vigo
y, por extension, la de su Area Metroplolitana y la de la totalidad de la Provincia de Pontevedra,

Idoneidad del emplazamiento elegido
= Lalocalizacién y ambito de la PLISAN: un &mbito de futuro en el irea de Vigo:

¢ La localizacion de la PLISAN ha sido elegida en funcién de las oprtunidades estratégicas que el 4rea
de Vigo brinda para esta funcién. Fuertemente restringidas las posibilidades de disposicién de suelos,
en condiciones topograficas y de amplitud necesarias, en la primera linea o corona metropolitana, el
ambito de la PLISAN constituye la mejor opcion de presente y futuro para el desarrolie de una
actuacion de esta envergadura en el Area de Vigo.

o La superficie seleccionada para localizar |la Plataforma Logistica se encuentra situada entre los
municipos de Salvaterra y As Neves, en el gje vertebrador de desarrollo de la costa Atlantica de la
Peninsula Ibérica.

e Dichos municipios se sitlan sobre el limite natural que constituye el rio Mifo, entre las regiones de
Galicia y Norte de Portugal. Ambas areas constituyen la Euroregion Galicia-Norte de Portugal. La
permeabilidad ca fronteras derivada de la pertenencia de Espana y Portugal a la Unién Europea tiene
comao consecuencia un flujo creciente de factores productivos entre ambas regiones, revitalizador de
las economias de los municipios fronterizas.
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La proximidad con la costa, concretamente del Puerto de Vigo, y la facilidad de acceso a las redes de
transporte que proporcionan las importantes infraestructuras de carretera y ferrocarril adyacentes al
emplazamiento de la Plataforma, dotan a ésta de un enorme potencial como centro integrador de
industrias que exijan, para su desarrollo, el aprovechamiento pleno de las ventajas que ofrece el
transporte combinado.

Dimension del ambito:

El mayor problema que afecta al puerto de Vigo, es la falta de espacio, constrefido como esta por su
situacion dentro de la ciudad, sin posibilidad de ampliacién hacia tierra. Este problema afecta, j:or
tanto, no sélo a las operaciones intrinsecas del puerto, sino también a las zonas de actividades
logisticas. El establecimiento de una plataforma logistica en el ambito extraportuario tiene como
proposito la creacién de un espacio que permita ampliar la capacidad de la actividad portuaria que,
paralelamente, proporcionard un instrumente de vertebracién territorial. Segin el “Estudio de
implantacion de una Z.A.L. en el area de influencia del puerto de Vigo”, desarrollado por UTEMA, las
demandas de espacio del puerto de Vigo rondan los 4.130.000 m2, desglosados como sigue:

> Supertficies para actividades procedentes del puerto: 700.000 m2.
>  Superficie dedicada a la reubicacion de industrias: 280.000 m2

>  Superficie de poligono industrial general: 470.000 m2

> Reserva para futuras ampliaciones; 1.450.000 m2

> Espacios libres de transporte y zonas verdes: 560.000 m2

> Red viaria: 667.000 m2

Evidentemente, disponer de un é&rea continua de suelo de 400 Ha, resulta extremadamente
complicado en una Comunidad como la de Galicia, caracterizada por la dispersion de sus
asentamientos poblacionales, la ocupacién difusa de su territorio, y una estructura parcelaria
hiperfragmentada y dispuesta en minifundio.

Ante esta situacidn, el enclave escogido en el area de Salvaterra — As Neves, con una extensién de
416 Ha, de las que 222 se sitlan en Salvaterra y 194 en As Neves, constituye un hecho singular, al
presentar un namero reducido de restricciones antrépicas (edificaciones, servicios o infraestructuras
existentes), que lo convierten en una zona especialmente adecuada para la implantacién de una
infraestructura de las dimensiones descritas.. Ello se debe fundamentalmenie a la accién degradante
de las canteras de aridos presentes en buena parte del &mbito.

Conexiones viarias:

La red de carreteras del entorne es densa y facilita los flujos econdmicos y de servicios que existen
entre las areas econémicas proximas a la Plataforma Logistica.

Las comunicaciones de la Plataforma Logistica con el resto de Espafia y de la Euroregion se realizan
de forma fluida, dadas las importantes infrasstructuras asociadas a una ciudad de la importancia de
Vigo.

La autopista de peaje del Atlantico (A-9) sirve de via de conexion con el norte de Galicia,
concretamente con las ciudades de Pontevedra, Santiago de Compostela, A Corufa y Ferrol.
Actualmente esta autopista circunvala la ciudad de Vigo hasta Puxeiros, y esta prevista

La autopista de peaje autondmica do Val Mifior comunica Puxeiros con Nigran y Baiona.

La conexion con Porrifio, Ourense y la Meseta se realiza a través de la autovia de Las Rias Baixas
(A-52), mientras que el enlace con Portugal se realiza también por autovia a través de la A-55, que
comunica Porrifio con Tui y tiene prolongacion a través de las autopistas de peaje portuguesas hasta
Braga, Oporto, Coimbra y Lisboa.

Todas estas vias de comunicacion principales se complementan con una tupida red de carreteras
nacionales, autondmicas, provinciales y municipales que dotan de accesibilidad a todos los nlcleos
de la Euroregion.

Es de resaltar la reserva para dotacidn de infraestructuras realizada para la futura construccion de un
ramal de conexion con la autovia A-52, que, con una longitud de 4,5 Km, conectara con la autovia a
la altura de Penedo Redondo, entrando en el ambito de la plataforma logistica por su flance Noroeste.
El nuevo eje, con dos carriles por sentido y calzadas separadas, constituira el corredor principal de
acceso a PLISAN, ya que canalizara los traficos entre el area metropolitana de Vigo, la mesata y el
resto de Europa. El eje central de la plataforma (igualmente, con seccidn tipo de autovia) partira de
este ramal de conexion, atravesando el area logistica empresarial, para conectar con la terminal
intermadal.

Asimismao, el vial perimetral norte (con seccién de carretera convencional) se constituira en la practica
en la variante de As Neves, por lo cual ha sido configurado sin acceso a parcelas.

La zona sur del parque es atravesada por la carretera que comunica Porrino con Arbo. El trazado
actual de dicha carretera se integra con las vias de servicio interiores del Parque. E! nuevo irazado se
desplaza hacia el Norte, abandonando el Parque por el Oeste y conectando con la futura variante de
Salvaterra.

La disposicién de los accesos descritos canfigura la plataforma como un nodo perfectamente
articulado con las principales vias de comunicacion.

Intermodalidad:

La actual via férrea que une Vigo con Madrid discurre por el interior del Parque. Mediante la ejecucion
de una serie de haces de vias, se dara servicio a las distintas parcelas, destinadas a almacenamiento
de contenedores, automdviles y granito, asi como al montaje y desmontaje de elementos en piezas.

Posibilidades de expansion:

Ademas, en las dreas limitrofes, los terrenos situados al Noroeste del ambito definido en este
proyecto sectorial, hacia el corredor de la autopista, ofrecen una clara potencialidad a ser
incorparados al parque si la demanda asi lo exige. Existen también bolsas de suelo agricola en la
zona Este, susceptibles igualmente de ser incorporados.

Regeneracion ambiental del espacio fuertemente impactado por tareas extractivas:
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La zona Sur del &rea de actuacion esté actualmente ocupada por explotaciones de aridos de las
antiguas terrazas del rio Mifio. Dichas explotaciones han configurado un paisaje lunar fuertemente
deteriorado, caracterizado por ausencia de vegetacion y tierra vegetal, grandes trincheras, zonas de
acopios Yy balsas de lodos. Tales canteras, explotadas muchas de ellas desde hace més de cincuenta
anos, adolecieron en sus comienzos de una planificacién adecuada, lo que ha redundado en la
praliferacién de insalobres simas anegadas de entre 10 y 15 m de profundidad, diseminadas por toda
la zona.

La construccidn de la plataforma permitira la regeneracién ambiental de estas areas.

1.2.3 El Proceso de Desarrollo de la PLISAN y de Ejecucién del Proyecto Sectorial

Entidades y administraciones actuantes: Identificacién completa de la Administracién piblica
0 persona juridica promotora del Proyecto Sectorial y responsable da su ejecucién

La actuacién urbanistica sectorial para la preparacién del suelo con destino a la implantacién de la
Plataforma Logistica, se promueve por. el Consorcio de la Zona Franca, la Autoridad Portuaria de
Vigo y el IGVS, este ditimo como Administracion Actuante,

Asimismo, el IGVS formalizara, en su momento, un convenio especifico para la adquisicién del suelo
en virtud de la potestad expropiatoria que le confiere la Ley de su creacién; y, a través de Xestur
Pontevedra, S.A., redactara y tramitara el Instrumento de Ordenacion adecuado para llevar a cabo las
actuaciones sectoriales que resulten necesarias, de conformidad con la legislacién vigente en Galicia
en materia de Urbanismo y Ordenacion del Territorio.

El Gonsorcio de la Zona Franca, la Autoridad Portuaria de Vigo y el IGVS ejecutaran, a su exclusiva
cuenta, directamente o a través de sociedad pulblica participada por ellos, las obras de urbanizacion
previstas en los proyectos legalmente aprobados. La contratacién y pago de las obras se realizaran
de conformidad con las previsiones de la legislacion vigente de aplicacién.

La Expropiacion Forzosa como sistema elegido para la obtencién del suelo.

La adquisicién de la totalidad de los inmuebles abarcados por la actuacién se llevara a cabo, en su
integridad, mediante su Expropiacién Forzasa, para la que se define un Gnico Poligono expropiatorio
que abarcara la totalidad del suelo comprendido en el perimetro delimitado como dmbito territorial de
este Proyecto Sectorial.

A estos efectos el IGVS formalizara, en su momento, un convenio especifico para la adquisicién del
suelo en virtud de la potestad expropiatoria que le confiere la Ley de su creacion; y, a través de
Xestur Pontevedra, S.A., redactara y tramitard la documentacién necesaria para la actuacién
expropiatoria prevista para la sjecucion de esta Actuacién Urbanistica de caracter Sectorial, de
conformidad con la legislacién vigente en Galicia en materia de Urbanismo y Ordenacién del
Territorio,

Asimismo, y a los efectos de poder instar que en el acuerdo de aprobacion definitiva del Proyecto
Sectorial, el Consello de la Xunta de Galicia pueda acordar, si es el caso, la declaracién de utilidad
plblica o interés social de las obras e previstos y concretadas en el Proyecto Sectorial, asi como la
necesidad de ocupacién para efectos de la expropiacién de los bienes y derechos necesarios para su
ejecucion. (art. 11.5 D. 80/2000), se incorpora a la documentacidn del Proyecto Sectorial la preceptiva
descripcion fisica y juridica individualizada de los bienes y derechos afectados (ref. ANEXO 7).
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Los terrenos que, conforme al Proyecto Sectorial, sean susceptibles de propiedad privada y, por ello,
estén destinados al trafico juridico, seran propiedad del Consorcio de la Zona Franca, de la Autoridad
Portuaria de Vigo y del IGVS o de la sociedad que en su caso se cree con la participacion de los
anteriores, quienes podran enajenarlos libremente para resarcirse de las inversiones que realicen.

Obligacicnes asumidas por el promotor del proyecto

Se cederan al Concello respectivo, libres de cargas, los viales y servicios previstos en el proyecto o
proyectos que se redacten para la realizacién de las obras de urbanizacion, los pargues y jardines
plblicos, la zona deportiva plblica, los aparcamientos pulblicos y los terrenaos precisos para la
instalacidon y funcionamiento de los restantes servicios plblicos necesarios y que estén
especificamente recogidos en el Proyecto Sectarial.

Se cedera al Concello respectivo el 10% del aprovechamiento lucrativo correzpondiente a cada
Término Municipal sobre los que se apoya territorialmente esta actuacion urbanistica de caracter
sectorial; si bien este porcentaje podra, de conformidad con el articulo 49 del Reglamento de gestidn
Urbanistica, ser rebajado previo acuerdo entre cada Goncello y el IGVS, como incentive a un menar
coste del suelo empresarial en su tetritorio.

El Consorcio de la Zona Franca, la Autoridad Portuaria de Vigoe y el IGVS ejecutaran a su exclusiva
cuenta, directamente o a través de sociedad publica participada por ellos, las obras de urbanizacion
previstas en los proyectos legalmente aprobados. La contratacién y pago de las obras se realizaran
de conformidad con las previsiones de la legislacion vigente de aplicacion.

Los Ayuntamientos de Salvaterra y As Neves podran, respectivamente, recabar y obtensr en todo
momento cualquier informacién sobre la marcha de las obras, y concurrir a la inspeccion de las
mismas por medio de técnicos municipales; en colaboracién con los de la Administracion Actuante

(IGVS)

A los efectos de que puedan concurrir, por medic de sus representantes y técnicos, a prestar
conformidad a los actos de recepcidn provisional y definitiva de las obras de urbanizacidn que les
conciernan, se convocard a los GConcellos respectives con la antelacion necesaria por la
Administracion Actuante. La confoermidad de los representantes municipales con la obra realizada
significara la recepcion por el Concello, sin mas tramite, de los servicios y terrenos de cesién a su
favor.

Se cederan al Concello respectiva, libres de cargas, los viales y servicios previstos en el proyecto o
proyectos que se redacten para la realizacion de las obras de urbanizacion, los pargues y jardines
publicos, la zona deportiva pablica, los aparcamientos publicos y los terrenos precisos para la
instalacion y funcionamiento de los restantes servicios publicos necesarios y que estén
especificamente recogidos en el Proyecto Sectorial.

Se cedera al Concello respectivo el 10% del aprovechamiento |ucrativo correspondiente a cada
Término Municipal sabre los que se apoya territorialmente esta actuacidon urbanistica de caracter
sectorial; si bien este porcentaje, de conformidad con el articulo 49 del Reglamenta de gestion
Urbanistica, podra ser rebajado previo acuerdo entre cada Goncello y el IGVS, como incentivo a un
menor coste del suelo empresarial en su territorio.

El Conscrcio de la Zona Franca, la Autoridad Portuaria de Vigo y el IGVS recibiran de los Concellos
respectivos, por su gestién y financiacidn, una compensacion econdmica equivalente al importe de
cualquier impuesto, arbitrioc o tasa de caracter municipal que hubiera de pagarse a aquellos como
consecuencia de la actuacién de gue se trata, ya sea por razén de los terrenos, por la gestion
urbanistica o por los solares resultantes. El pago se hara coincidiendo con el devengo a liquidacién
de cada impuesto o arbitrio o tasa sin que, en ningln caso, pueda comprenderse en €l los que
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correspondan a obras para las instalaciones y edificaciones de los operadores, centros logisticos de
empresa, campas y areas de circulacion y maniobra dispuestos por ellos.

= Desarrollo del Proyecto Sectorial
* Los proyectos Tecnicos

* El Proyecto Sectorial, a diferencia de los Planes Sectoriales, al definir de forma pormenarizada las
condiciones detalladas de implantacion de una infraestructura o instalacion especifica, agota el
proceso instrumental de la ordenacién territorial por lo que, consiguientemente, nila L.O.T. niel D.
80/2000 preven ningdn otro Instrumento de ulterior desarrollo, que resultare preciso para una mayor
definicién de las condiciones de esa ordenacion.

« Consecuentemente con ello, y de acuerdo con el art. 11.4 del D. 80/2000, las construcciones e
instalaciones de marcado caracter territorial que se concretan y detallan en este Proyecto Sectorial,
no precisaran de la autorizacion urbanistica autonémica a la que hace referencia el articulo 77.3° de
la Ley 1/1997, de 24 de marzo, del suelo de Galicia. 5

* Asimismo, segun se dispone en el art 11.3. del D.80/2000, aquellas obras pUblicas definidas
detalladamente en este Proyecto Sectorial qua quedan expresamente calificadas como de marcado
caracter territorial, no estaran sujetas a licencia urbanistica ni a ningune de los actos de controi
preventivo municipal, de acuerdo con la disposicién adicional primera de la Ley 10/1995, de
ordenacion del territorio de Galicia. En estos casos, para el inicia de dichas obras sdlo se requiere
cubrir un Gltimo tramite previo: Que antes del inicio de esa obras de urbanizacion o edificacién, se
remita Concello, para su debido conocimiento, un ejemplar del proyecto técnico elaborado al efecto

* Segln la acertada configuracién reglamentaria establecida en el D. 80/2000 para el proceso de
desarrollo y ejecucién de los Proyecto Sectoriales, la figura del proyecto téenico de obras, definidor
de sus caracteristicas constructivas y demas aspectos necesarios para la ejecucién de las obras —
sean estas de urbanizacion, o bien obras de edificacion o instalacién— constituye el paso inmediato
siguiente y previo para la ejecucion material de las obras de urbanizacién y edificacién contempladas
en el Proyecto Sectorial.

* Resulta asi se capital importancia, la distincién recogida en el articulo 11, apartados. 3 y 4, del
D.80/2000; vya que, en el primero de los casos, Proyecto Técnico deberd ser sometido al
conocimienta Municipal, pero no asi al acto de control preventivo que conlleva le Licencia municipal
de obras. Por el contrario, en el segundo caso, ese acto de control sera siempre preceptivo, por lo
que se requerird de la oportuna Licencia Municipal para poder materializar los actos de edificacién o
uso del suelo contemplados en el respectivo proyecto técnico.

1.2.4 Principales magnitudes econdmicas de la PLISAN

La inversion total necesaria para la ejecucién de las distintas obras que permitiran el desarrollo de la PLISAN
asciende a la cantidad de DIECISEIS MIL TRESCIENTOS NOVENTA MILLONES, CUATROCIENTAS
SESENTA'Y CUATRO MIL DOSCIENTAS SETENTA Y NUEVE PESETAS (16.390.464.279 Ptas.).

Asi mismo, las expropiaciones necesarias se evalian en CUATRO MIL CIENTO CINCUENTA Y SEIS MILLONES
CIENTO SESENTA Y SIETE MIL PESETAS (4.156.167.000 Ptas.).

1.2.5 La gestion y explotacién futura de la PLISAN

Una Plataforma Logistico-Industrial como la PLISAN requiere un modelo de promocién y gestién que optimice la
oferta a los operadores logisticos y de transporte, servicios e industrias, de modo que el ambito se convierta en
un emplazaniiento éptimo para sus actividades. Esa optimizacion de la oferta exige la disposicion de una amplia

" gama de posibilidades de disposicién de suelo e instalaciones, una oferta complementaria de servicios muy

variada, y unas condiciones de explotacion excelentes: seguridad, accesibilidad, calidad funcional y empresarial,
efc.

La promocion de la PLISAN va a requerir, en consecuencia, un maodelo de gestion especifico (diferenciado del
modelo de promocion convencional de un Parque industrial), con criterios de integracidn, comercializacidn
selectiva y de proyeccién supralocal y suprarregional, y un modelo orientado a promaover el desarrollo logistico
integral ademas de la optimizacién de la oferta logistico-inmobiliaria.

= Las Fases de desarrollo de la PLISAN: un proceso de promocidn abierto

El planteamiento fundamental del desarrollo y ejecucién del Proyecto Sectorial de la PLISAN ha de guiarse por el
criterio basico de la Flexibilidad: flexibilidad en la ordenacién y en el proceso de desarrollo y ejecucién del
planeamiento y los Proyectos Técnicos. La ordenacion del conjunto del ambito se estructura sobre un sistema
viario principal, una especie de “T”, constituida por el Eje Central (que conectara con la A52) y la Variante de
Salvaterra, carretera que sustituira en el futuro a la C-440 y que conectara con Porrifio. Siguiendo este esquema,
existen una serie de Areas Funcionales de desarrollo mas o menes auténomo, cuya promecion y desarrollo
pueden condicicnarse a la propia evolucién del mercado (demanda) y al proceso de gestidn del suelo, La
conexién directa con la “T" viaria bésica posibilita su desarrallo, como se ha indicado, auténomo y faseada.

Es decir, el planteamiento y estrategia béasica es independizar todo lo posible la ordenacion y desarrollo del area
de los condicionantes de la explotacidn de los suelos de las concesiones mineras, y brindar a los promotores una
gran multiplicidad de opciones concretas en el momento adecuado. Este planteamiento de promocién y gestion
condiciona también el proceso de desarrollo de los Proyectos Técnicos de Obra de Urbanizacion y de las Areas
de Actividad de caracter territorial: el tratar de dotar la definicion técnica de cada Area de Actividad de la mayor
flexibilidad de ordenacidn y programacion posible, de forma que su concrecion definitiva se realice en las fases en
las que el mercado (demanda)} y gestion del suelo estén en condiciones de proporcionar los criterios concretos
para determinar la definicion detallada de cada area.
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1.2.6 Los efectos de la PLISAN

A nivel global, la PLISAN constituira un elemento canalizador de las relaciones sobre el Eje Atlantico, lo que
implica un acercamiento a los mercados potenciales europeos y americanos, provocando un efecto dinamizador
sobre las variables econdmicas, especialmente sobre el empleo, tanto el directo, come el inducido y el indirecto a

los otros sectores industriales y comerciales.

Desde el punto de vista del planeamiento se han tomaio las medidas necesarias para que el proyecto sectorial

se articule adecuadamente con los planeamientos vigentes

1.3 TENDENCIAS DE LA LOGISTICA Y EL DESARROLLO REGIONAL: LAS
PLATAFORMAS LOGISTICAS NUEVOS EQUIPAMIENTOS ESTRATEGICOS

1.3.1 La Logistica: Factor de competitividad de las empresas

Se entiende por logistica e/ conjunto de técnicas que pretenden la correcta gestién de los fiujos de
materiales e informacién en todas las fases def proceso industrial: aprovisionamiento-produccion-
distribucion, optimizando la doble funcidn coste-calidad.

U El nivel de prestacion de las empresas en el mercado depende de tres factores que determinan la
competitividad de las empresas, y la logistica influye de manera directa sobre cada uno de los tres factores:

INFLUENCIA
DE LA LOGISTICA

La flexibilidad de la empresa y su
capacidad de adaptarse en el
corto plazo a las evoluciones de
la demanda

FACTORES
DE COMPETITIVIDAD

La calidad de los productos

El coste logistico varia, segtn el
valor unitarioc de los mismos,
desde un 10% hasta un 60% del
coste total

El precio de los productos

i Los servicios de entrega pueden
i diferenciar al  producto vy
proporcionar ventajas
competitivas

El servicio de entrega
de los productos
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Q En un entorno de fuerte competencia que obliga a incrementar la competitividad, la necesidad de optimizar
costes alcanza no sélo al proceso productivo sino también al de comercializacién y distribucién. Como
consecuencia la importancia de la logistica dentro de la empresa se ha incrementado

QO La giobalizacion y especializacion de la produccién esta influyendo sobre las estructuras de
distribucion. Un nlmero menor de instalaciones de produccién especializada estan atendiendo las
necesidades de mercados que abarcan grandes zonas geogréficas. En consecuencia, se produce una
complejizacién de los transportes y un aumento de la importancia de los costes logisticas.

COSTES MEDIOS LOGISTICOS POR SECTOR
(en % de Coste Total del Producto)

Media general 8,9%
Productos industriales perecederos 9,8%
°  Productos quimicos 11,2%
Productos industriales duraderos 7.2%
Productos de gran consumo 7,9%
®  Productos farmacéuticos 11,4%
°  Productos de c. no alimentacion 10,0%
° ' Productos de alimentacién 7,8%
®  Distfibucién detalle 9,0%

Fuente : NCPDM

O Existe una tendencia generalizada a reducir y concentrar los almacenes de distribucién, con el fin de
minimizar stocks y los elevados costes financieros y riesgos que conllevan. De este modo aparecen los
sistemas Just In Time (J.I.T.) que aplican esta filosofia a la cadena de aprovisionamiento de la produccién. El
planteamiento tradicional de mantener un almacén nacional en cada pais es cada vez menos interesante
debido a los niveles elevados de los stocks. Los productos se almacenan cada vez mas en almacenes
centrales debido a la actuacion a escala planetaria y la especializacién. En consecuencia, se construyen
centros de distribucién europeos que abarcan la totalidad de Europa Occidental.

0 En este contexto se da una importancia creciente a la intermodalidad: Se ha pasado de transportes
unimodales punto a punto, a la organizacién de cadenas puerta a puerta que integran diversos modos
con el objetivo final de mejorar la calidad y el coste del servicio de transporte, utilizando en cada segmento de
la cadena el modo mas apropiado. Asi surgen las plataformas logisticas intermodales

O El concepto de la Logistica de Valor Anadide da lugar a un avance inédito en la organizacién de la cadena
de distribucion. El concepto pretende concentrar el stock de productos, que no se fabricaron segin las
especificaciones del cliente, en un nimero reducido de lugares, y suministrar, a pesar de todo, una gama
amplia de productos, con la maxima rapidez.

Q Los productos de caracteristicas normalizadas se envian a un punto de entrada situado en Europa.
Desde aqui, los productos se distribuyen a toda Europa y se adaptan a las necesidades de los clientes, al
recibir sus pedidos. Los servicios logisticos han incorporado esa adaptacidn de los productos a las
necesidades de los clientes. Enire otros ejemplos podemos citar: embalajes, etiquetado, montaje,
merchandising, preparacidn de pedidos y pequefas reparaciones. Estos servicios afaden valor adicional al
producto y la cadena de distribucion, denominandose Logistica de Valor Afadido.
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O Debido a las actividades de Ila Logistica de Valor Anadido pueden surgir grandes estructuras
regionales y centrales, aunque bastante flexibles, para atender las demandas cada vez mas complejas de
los clientes. De acuerdo con lo expuesto, podemos distinguir tres modelos de distribucion:

Distribucién centralizada a escala europea: En el modelo centralizado todas las importaciones hacia
Europa se concentran en un punto. Desde este almacén central, se atienden los pedidos de cada cliente
europeo. Los stocks se mantienen centralizados.

Distribucién regional/ nacional: Dentro del modelo nacional/ regional, los flujos se dividen entre un
namero reducido de centros de distribucién. Cada centro atiende los clientes de una regién determinada.
El nivel total de los stocks puede aumentar, aunque no forzosamente.,

Distribucién local: En el caso del modelo local, Ia distribucidn se centra en el mercado local. Teniendo en
cuenta la escala y alcance menor de los flujos, las actividades se concentran en las actividades dal
fransporte y almacenaje.

La eleccion del modelo depende de la estructura de distribueidén que cada empresa utiliza. Pero también
de factores exdgenos como los tipos de interés y el coste del transporte. El coste del transporte, sin duda,
aumentara en el futuro, y quiza lo haga de forma espectacular. El proceso de reduccién de los tipos de interés,
que abarata el mantenimiento de los stocks, puede hacer que la eleccién recaiga en otro modelo. Por lo tanto,
«oexistiran los tres modelos, aunque su importancia relativa variaré seg(n las circunstancias.

1.3.2 Los cambios en la logistica y el transporte

Q

Los cambios en la distribucién provecan un proceso continuo de externalizacién de la logistica

A las empresas industriales les obliga a avanzar hacia una logistica integral que concibe de modo
global el circuito aprovisionamiento-produccion-distribucién buscando alcanzar la mayor calidad al menor
coste.

Por su parte los prestatarios de servicios de transporte deben ofertar servicios mas completos y
complejos que integren funciones tradicionalmente reservadas a las propias empresas productoras y con
requerimientos de calidad y precio cada vez mayores en un entorno fuertemente competitivo. Los servicios
prestados por los operadores se amplian necesariamente cara a cumplir los requerimientos de fiabilidad
que las industrias necesitan para alcanzar una perfecta reactividad ante la demanda.

La importancia de los operadores logisticos y de transporte se ha incrementado notablemente, y ello se ha
debido a dos motivos basicos:

La necesidad de ampliar mercados de los productores puede ser satisfecha minimizando inversiones,
utilizando los servicios de profesionales.

Los operadores proporcionan la capacidad de flexibilizar y singularizar los productos a un coste
competitivo, no alcanzable con medios propics.

Como consecuencia el mercado de servicios legisticos se ha ampliado considerablemente, no sélo
cuantitativamente sino también en cuanto a la gama de servicios y funciones asumidas

La necesidad de atender mercados mas amplios y prestar una mayor gama de servicios, ha dado lugar a un

incremento del tamano critico de la

1presas para poder efectivamente, ampliar servicios y ambitos de

actuacion. Ello da lugar a operaciones de fusion, absorciones y/o colaboraciones entre empresas para cubrir
todos los segmentos y ambitos.

0 Asimismo se ha producido un desarrollo del multimodalismo camo instrumento estratégico de flexibilidad,
que permite tomar posiciones en todos los segmentos del mercado, desde el paquete urgente que utiliza el modo
aéreo hasta el conteneder maritimo:

e Aéreo-carretera: operadores integradores utilizan una flota de camiones para alimentar de carga su hub

aéreo europeo. De este modo estan ampliando progresivamente los segmentas de mercado en los que
operan pasando de la mensajeria al transporte de paquetes y cargas méas convencionales.

Maritimo-terrestre: una gran parte de las compafias maritimas disponen haoy de filiales de transporte
terrestre para completar sus cadenas "puerta a puerta” y sus traficos antes interconiinentales se amplian a
los intraeuropeos.

Ferrocarril-carretera: miitiples operaderes conforman en base a ambos modos de transporte cadenas de
transporte en sus redes europeas.

O Esta situacidn tiene repercusiones directas en la ordenacion espacial de las actividades logisticas: la
organizacion de redes multimodales eurcpeas provoca la aparicion de los "corredores logisticos”, ejes de
alta densidad de trafico que enlazan las grandes regiones europeas.

1.3.3 Las Plataformas Logisticas: nuevos equipamientos estratégicos
Q Las Plataformas Logisticas: respuesta a las nuevas necesidades del sector logistico

e Laimplantacion de las cadenas multimodales puerta a puerta, requiere instalaciones fisicas adecuadas en las

que llevar a cabo los intercambios modales y las rupturas de carga. Pero no es esa la Unica funcién a cumplir
por las plataformas, puesto que dentro del proceso de la cadena, se aprovecha esos puntos de ruptura
de cargas para realizar una serie de operaciones a la mercancia que rentabilicen el proceso e
incrementen el valor de la carga: stiquetados, envasados, pequefios montajes, etc. Es lo que se ha
denominado Logistica de Valor Anadido. De tal modo que dichas plataformas se convierten en las
denominadas Zonas de Actividades Logisticas o Plataformas Logisticas.

e Las Plataformas Logisticas son equipamientos de caracter colectivo, que ponen en el mercado una

oferta especifica de instalaciones especializadas para albergar actividades logisticas en condiciones
asequibles a los operadores que obtiene por su implantacidn en ellas ventajas sinérgicas y economias de
escala, Estos "complejos” surgen en diversos puntos del territorio obedeciendo a distintas necesidades:

= En los puertos, puntos de intercambio modal y ruptura de cargas por excelencia, nacen de la
necesidad de fidelizar traficos ante el incremento de la competencia entre puertos mas o menos
alejados que, tradicionalmente, contaban con hinterlands muy definidos. La globalizacion del espacio
europeo trajo consigo la difuminacién de las areas de influencia de los puertcs de manera que un
puerto era sustituible por otro que se demostrase mas &gil o eficiente. En consecuencia, y con el fin de
incrementar sus cuctas de trafico, los puertos no sélo elevaban su nivel de calidad de servicio sine
que ampliaron su oferta: instalaciones fisicas de almacenamiento, operaciones de valor anadido sobre
la carga, etc., con el exclusivo fin de incrementar su competitividad.

- Enlos aeropuertos, aunque algo mas tarde, se produce una evolucion semejante a la de los puertos.

= En puntos del interior, y sobre todo en las grandes aglomeraciones urbanas, surgen can el objeto de
mejorar la infraestructura urbana y de distribucion de las empresas y operadores del transporte, y de
concertar las operaciones intermedias entre produccion y comercializacion para asi lograr un mayor
rendimiento del proceso econdémico.
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O Las Plataformas Logisticas: Zonas de eficiencia de concentracion de actividades y servicios de transporte y
logistica

e Los G.T.M. (Centros de Transporte de Mercancias) como un conjunto de instalaciones y equipamientos
destinados a desarrollar actividades relacionadas con el fransporte y utilizados como centros logisticos y de
informacién por sus usuarios, disponiendo a su vez de una serie de servicios complementarios.

® El concepto de Plataforma Logistica se extiende a éreas especializadas para el despliegue de actividades
logisticas, con un objetivo més amplio y ambicioso que un Centro de Transporte. Estas zonas albergan no
solo actividades relacionadas con el transporte, sino segmentos propios del sistema logistico de
produccion (pintura, acabado, montajes,...) ademéds de los sistemas de distribucion fisica
(almacenamiento, embalajes, distribucién, ...).

® la competitividad de estos “centros” en cuanto a su eficacia y nivel de servicios favarecera el que sean
elegidos por una cadena logistica determinada para la realizacién de sus operaciones, con las ventajas
inherentes a la potenciacién econémica de la zona o regién donde se enclave dicho centro.

-

Una Plataforma Loglstica “es una zona defimitada, en el interior de cual se ejercen, por diferentes
operadores, fodas las aclividades relativas al iransporte, a la logistica y a la distribucion de
mercancias, tanto para el transito nacional como para el internacional.

Estos operadores pueden ser propietarios, arrendatarios de los edificios, equipamientos e
instalaciones (almacenes, dreas de stockage, oficinas, aparcamientos, muelies, ..) que en el centro
estdn consiruidos.

Una plataforma debe tener un régimen de libre concurrencia, para todas las empresas interesadas por
las actividades anunciadas. Debe también estar equipada de todos los equipamientos colectivos
necesarios para el buen funcionamiento de las actividades arriba descritas y comprender servicios
comunes para las personas y para los materiales de los usuarios. Estd obligatoriamenie gestionada
por una entidad nica, pablica o privada”

Definicion adoptada por EUROPLATFORMS en 1992

QO El objetivo de las Plataformas Logisticas es racionalizar las actividades en puntos de ruptura de carga, y
minimizar costes de transferencia. Las Plataformas Logisticas tratan de dar respuesta a la triple necesidad de
los operadores:

e Conformar "hubs" capaces de combinar traficos que antes se trataban separadamente. Para ello, es
indispensable disponer de una zona de depdsitos que puedan recibir mercancias diferentes: urgente, frio,
BliTis

e Capacidad de los "hubs" de combinar diferentes modos de transporte.

® Capacidad para tratar las informaciones necesarias para el conjunto de los agentes de la cadena
logistica mediante el EDI, que conecta los diferentes Hubs conformadores de la red europea del
transporte.

Q Las Areas Funcionales de las Plataformas Laogisticas: Servicios, Logistica e Intermodalidad

Un Area Funcional es un ambito de las Plataformas Logisticas con una cierta homogeneidad de actividades y
funcion unitaria definida en el seno de la Plataforma. Estas Unidades Funcionales pueden, en ciertos casos,
correspander a ambitos diferenciados o con singularidad de gestién, aunque se trata de un concepto analitico,
que no siempre se corresponde a realidades diferenciadas desde el punto de vista operacional.

1.3.4 Laintermodalidad: Factor clave de la estrategia logistica

O Elfomento de la intermodalidad es una politica prioritaria en la U.E

La politica comunitaria sobre intermodalidad tiene como objetivo la potenciacién de una integracién de modos,
optimizando el uso de cada uno dentro de los nichos de mercado en los que se presenta como el mas eficaz y
obteniendo, ademas, de esta manera, un sistema de transporte medioambientalmente més sostenible y una
cohesion social y regional.

En la actualidad, los diferentes paises presentan politicas provenientes de la administracién central dirigidas
en mayor o Incnor medida al potenciamiento de la intermodalidad, con tendencia a incrementarse.,

El desarrolle de una palitica de fomento de la iniermodalidad mediante la vinculacién de las plataformas
logisticas a las terminales intermodales es un tema emergente, con un impertante potencial de futuro.

Desde el punto de vista de las terminales: el incremento del trafico combinado y los servicies puerta a puerta
frente al tradicional trafico de transbordo de contenedores, el incremento de la presién ejercida por los
operadores ferroviarios para la mejora del servicio y la necesidad, por parte de las compaiiias ferroviarias, de
hacer frente a sus gastos sin las subvenciones estatales de las que venia beneficidndose han llevado a
cambiar los conceptos de localizacion y el papel de las terminales.

‘Para la localizacion de las terminales de contenedores se buscan ubicaciones éptimas tanto para las

operaciones ferroviarias como para la accesibilidad a la carretera.

Par lo que respecta al papel de las terminales se busca incrementar su actividad ofreciendo nuevos servicios
de valor afadido, dentro o adyacentes a las terminales, que resulten méas atractivos a los potenciales clientes
que el papel exclusive de transportistas ferroviarios asignado hasta ahora,

Desde el punto de vista de las platafermas de carga: Se ve en el potenciamiento de la intermodalidad una
salida a los problemas de congestion que se sufre en la actualidad en el modo carretera y una posibilidad de
ampliar el negocio por medio de la vinculacién al modo ferroviario, y no solamente al de carretera. Son estas
ventajas anadidas a la tradicional ubicacion en plataformas logisticas monomadales las gque pueden llevar a la
relocalizacion de las empresas de transporte dentro de las plataformas logisticas multimodales.

Aparecen de este modo distintas tipologias de plataformas vinculadas a mas de un modo: Zonas de
Actividades Logisticas, Centros de Carga Aérea y Plataformas Logisticas Multimodales, en donde el
tradicional concepto de nodo de transbordo se amplia, propiciando |a inclusion de actividades logisticas méas
amplias y complejas alrededor de los nodos intermodales.
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1.3.5 Lainfluencia del desarrollo del sector logistico en la economia
0O La calidad de Ia infraestructura logistica de un pais condiciona sus costes logisticos, factor determinante de su
competitividad

e Las infraestructuras logisticas de un pais determinan en una parte muy importante los costes logisticos de
las empresas y sus niveles de servicio.

e Unas infraestructuras lineales de capacidad y conectividad adecuadas permiten reducir los tiempos de
transito y elevar la productividad de los medios de transporte (camiones y trenes).

@ [Esio tiene una notable repercusion sobre los costes de transporte permitiendo su reduccion.

e La influencia de los costes de transporte sobre los costes logisticos es muy importante, ya que
representan entre el 30-35% de los costes logisticos.

COSTES LOGISTICOS EN % DE VENTAS

TOTAL EUROPA ||

P T ST

HOLANDA
FRANCIA
ALEMANIA | L
ITALIA |
1 1 1
0,0% 2,0% 4,0% 6,0% 8,0% 10,0% 12,0% 14,0%
Fonle: Pransa sconémica ® Transporte @ Almacén

Elaberagao: SPIM

O admén/informética @ Cosle financiero stocks

Las infraestructuras nodales tienen cada vez mas influencia en los costes y el nivel de calidad de los
servicios logisticos de un pais o region.

Pero unas buenas infraestructuras lineales no son suficientes, las infraestructuras nodales tienen cada vez
mas una influencia fundamental en los costes y el nivel de servicios loglsticos.

Los costes de almacén representan entre el 20-25% de los costes logisticos y, como se puede ver més
adelante, unas instalaciones de funcionalidad adecuada permiten reducir notablemente los costes de
las empresas de almacenaje.

En el transporte maritimo, el flete maritimo no supone ni siquiera el 50% del coste de la cadena de
transporte. Los costes portuarios scn determinantes del coste global.

En el transporte terrestre de grupaje, el coste del transporte principal, el de larga distancia, representa tan
s6lo en torno al 22% del coste "puerta a puerta”, teniendo mayor influencia en el coste total los costes
ligados a la recogida/distribucion y a la manipulacién de la carga.

0 El desarrollo de las infraestructuras y servicios necesarios para el sector logistico tienen un
importante efecto multiplicador en el conjunto de la economia regional

e Elflujo de mercancias que se proyecta atender dentro de la regién constituye la base de todos los efectos.
Los cambios experimentados por los flujos de mercancias influyen tanto sobre las empresas de transporte
como, también, sobre las demds organizaciones relacionadas con el transporte, por ejemplo:

=» Los operadores de transporte: estas organizaciones invierten en los equipos y transportan las
mercancias.

= Los puntos nodales: la manipulacion de las mercancias se organiza y lleva a cabo en estos puntos
nodales.

=» Los centros de distribucion europeos de las empresas: estos centros organizan y ejecutan la
distribucion.

e Eldesarrollo de los distintos servicios del sector logistico influira sobre la economia regional. Los cambios
experimentados por los flujos de mercancias y el desarrollo de la organizacion consiguiente ejerceran sus
efectos sobre:

=» Las inversiones, por ejemplo, las destinadas a infraestructura, equipo de transporte, terminales,
instalaciones fisicas, etc. Estas inversiones ejercen un efecto positivo e incidental sobre el empleo,
que puede durar varios afos.’

=» Empleo estructural: debido al aumento del flujo de las mercancias que es preciso transportar v
manipular.

= Los ingresos del erario publico (regional o nacicnal): al aumentar las actividades aumentara el
valor generada (producto bruto nacional/ regional) que producira, en consecuencia, un crecimiento de
los ingresoes fiscales.

Al aumentar la actividad, se genera mas valor. Los impuestos sobre este valor generado pueden aportar
ingresos adicionales a la Administracion Publica (regional ¢ nacional). En consecuencia, tanto la
Administracion Publica como las empresas privadas pueden beneficiarse directamente del
crecimiento conseguido por el sector del transporte.

El aumento en el flujo de mercancias influira directamente sobre la actividad econdmica. La combinacidn
de actividades logisticas y regiones industrializadas puede potenciar los efectos econdmicos.

Q En las regiones menos industrializadas, los centros de distribucion pueden contribuir, ademaés, a la economia
mediante el empleo estructural y el valor generado (ingresos) con los ingresos fiscales consiguientes para el
erario publico. Los grandes centros de distribucion exigen la oferta de otros servicios (financieros, mantenimiento,
telematica) segun vimos en el capitulo anterior. Los enlaces con las actividades comerciales locales son menos
importantes.

cordo do Consello da Xunta de Galicia do 15
aio de 2002, coas especificacions que se
en no mesmo

pusay - 11
poCumME-1.DoC



Inscrita en al Registro Mercantil da A Corufin, en ¢l Tomo 468, Libro 251 de la Seccidn 3* do Sociedadns, Folio 45, Hoja 2662, Inscripeién 1®, C.L.F.; A-15086994

Cansulling w Ingenlaria Internacianal. 5.4,

1.4 EL AREA DE SALVATERRA-AS NEVES COMO LOCALIZACION DE UNA

PLATAFORMA LOGISTICA INDUSTRIAL

1.4.1 La Eeurorregion Atlantica en las cadenas logisticas nacionales e internacionales

1 Los grandes ejes de actividad en Europa giran en torno a

fres gjes:

O La Eurorregion atlédntica,
transifronteriza del sur de Orense,

LOS EJES DE DESARROLLO EUROPEO

La Dorsal Europea: formada en torno al Gran Londres,
Paris y el d&rea Rhin-Ruhr. Aglutina el 50% de la actividad
europea sobre el 18% del territorio.

El Arco Mediterraneo, o el Norte del Sur. Conecta en &l
Norte de Iltalia con la Dorsal Europea y abarca desde
Roma hasta el Sudeste espaiol internandose en el
continente a través de Milan, Lyon, Zaragoza y Madrid.

Las Periferias y los Finisterres: configuran el area mas
débil productiva y econdmicamente y con deficiente
conectividad. Se sitdan en el Sur y Oeste europeos y
coinciden en ciertos casos con areas de reconversion
industrial.

y dentro de ela el area
participa de la

excentricidad del territorio ibérico y de encontrarse %) ARCO MEDITERRANE]
relativamente alejadas del "Centro del Sur" de Europa. \:/ :f;;"g‘;‘;
Esta excentricidad sdlo se puede ver paliada en base a dotar

a la Eurorregion de una alta conectividad en base a

infraestructuras de transporte y de informacion.

0 La Eurorregion Atlantica, formada por Galicia y la Region Norte de Portugal, nacié como tal en el afio 1992 con
el fin de superar los desequilibrios existentes en el Noroeste peninsular. Esta area se sitia en la actualidad
como un espacio de fuerte relacion social, econdmica y cultural cuyo objetivo es el de impulsar la cooperacion
transfronteriza tendente a la promocion del desarrollo conjunto de las regiones de ambos paises.

Con una poblacion de 6,3 millones de habitantes, distribuidos entre las cuatro provincias gallegas (2,8
millones de habitantes) y las ocho unidades administrativas de la Region Norte de Portugal (3,5 millones
de habitantes), se extiende sobre una superficie de 50.853 Km2, lo que equivale a una densidad de
poblacién de 124 Hab/Km2.

El PIB de la Eurorregién Atldntica se sitda en 5,2 billones, alcanzando el PIB per cépita el 60 % de la
media europea, mientras que el VAB per capita alcanzé 7.094 ECU.

En cuanto al comercio exterior, la balanza comercial de la Eurorregidn Atlantica es bastante equilibrada,
inclinandose ligeramente hacia las importaciones.
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(1 Los dos grandes centros industriales de la Euroregion Atldntica: Grande Porto y Vigo

La poblacion de la Eurorregion Atldntica esta formada por el 36 % de la poblacién total de Portugal y el 7
% de la poblacion total espafiola, siendo las provincias o unidades administrativas més pobladas Grande
Porto (1.188 millones de habitantes) y A Corufia (1.136 millones de habitantes).

En el espacio economico Galicia-Norte de Portugal sobresalen dos grandes centros industriales: uno de
ellos es Oporto cuya area metropolitana (Grande Porto) es la capital econdmica del Norte de Portugal; el
segundo, Vigo, capital econémica del sur de Galicia, cuyo area metropolitana se sitda en torno a los
500.000 habitantes.
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O La Euroregion Atléntica se caracteriza por una actividad productiva con un elevado grado de apertura al
exterior

La Eurorregidn Atlantica posee una estructura productiva y un potencial de desarrollo, tanto desde una
perspectiva cultural como econdmica, que la convierte en una de las regiones transfronterizas europeas
mas homogéneas y con mayores perspectivas de crecimiento dentro de la Union Europea.

La estructura productiva se caracteriza por la presencia de sectores industriales en expansion y una
creciente presencia en los mercados exteriores, como son:

Sector de automocion.
Transformacion del metal.
Textil y Confeccion.

Sector agroalimentario.

+ 43 L ¢

Madera y mueble.

El espacio Galicia-Norte de Portugal presenta un elevado grado de apertura al exterior, mas acentuado en
el lado portugués -la Regién Norte de Portugal concentra el 34% de la exportacion intracomunitaria
portuguesa-, y en el area de Vigo. En correspondencia con su perfil de especializacién, las exportaciones
se concentran en el caso de Galicia en el material de transporte (automocién y sector naval) y en el del
Norte de Portugal en el textil y en el calzado.
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e En conjunto, el empleo en actividades manufactureras se eleva a 645.500 personas, de las que més del
75% estan en el Norte de Portugal.

e |a Eurorregion Atléntica dispone de un sector exterior en expansidn, tanto en lo que se refiere a los
intercambios comerciales con las demas economias de la Unidn Europea, como a los intercambios
comerciales intrarregionales.

1.4.2 La demanda de transporte en la Euroregion Atlantica

O La Gomunicad Autdnoma de Galicia generd en
el afo 1999 un movimiento de mercancias por
carretera en el dmbito nacional de 62.166.045
toneladas, de las cuales B.644.345 toneladas Dasin Aol o
tuvieron como origen la comunidad auténoma
gallega, 8.612.496 toneladas tuvieron como
destino la comunidad autdénoma gallega vy
44.909.204 toneladas correspondieron a Interir Sakeln___=
movimientos interiores a la misma. Esas cifras
han sido obtenidas de la explotacion de la
Encuesta Permanente de Transporte de
Mercancias por Carretera del afio 1999.

TRAFICO NACIONAL DE MERCANCIAS POR CARRETERA:
COMUNIDAD AUTGNOMA DE GALICIA

Organ Resta de
Espafin-Destino
Galicia
14%

0 Las provincias del sur de galicia mueven un 73% del transporte GALLEGO de mercancias de ambito

internacional

e FE| transporte internacional de mercancias por carretera de la CC.AA. de Galicia ascendid en 1997 a
4.269.696 toneladas, de las que el 56,49% de las mismas corresponde a la provincia de Pontevedra.

® Las 4.269.696 toneladas que Galicia intercambia por carretera en sus intercambios con el exterior,
1.348.116 toneladas corresponden a flujos de importacion, representando un 31,57% de volumen total de
comercio exterior por carretera.

@ |las provincias del sur de Galicia (Pontevedra y Orense), concentran el 73% del peso total de las
mercancias importadas y exportadas por carretera en el ambito internacional.

O En Portugal, la mayor parte del trafico de mercancias es de caracter nacional {un 83,1% del trdfico total de

mercancias), destacdndose el efectuado entre regiones con un 67% del total.

1 El trafico de mercancias nacional de Portugal, se realiza mayoritariamente por carretera {(un 92% del trafico

interior se realiza por carreteras portuguesas)

QU ¥ N DILIXENCIA o
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De los 33,5 millones de toneladas de trafico interregional,
encaminadas por la rodovia, el Norte es la regién mas receptora -11
millones de toneladas-, destacando los flujos con origen en el
Centro.

TE&FEGO INTERREGIONAL RODCVIARIO DE
T PPLES. FLUXOS.

O El 68% de las exporiaciones y el 35% de las importaciones
portuguesas en volumen se producen con la U.E. En el caso de
Galicia, son el 74% de la exportacion y el 26% de la importacion.
Las balanzas comerciales de la Region Norte portuguesa y de
Galicia con la U.E. son bastante equilibradas, inclindndose
ligeramente hacia las importaciones

O El modo de transporte prioritario para el intercambio
comercial intracomunitario es la carretera, que concentra el
65% de las exportaciones y el 48% de las importaciones. En el
caso de Galicia, la carretera supone el 58% de las exportaciones
y el 39% de las importaciones.

mmm > B MIIL de Ton.
m=s 4 -0 Mill.de Ton
— 1 -4 Mill,de Ton,

[ Una caracteristica a destacar es la elevada complementariedad en la especializacion productiva de las
dos areas de la Eurorregion—Galicia y Norte de Portugal- y el impacto consecuente en el comercio exterior,
lo que evita la competencia en los mercados exteriores de ambas regiones. Esta situacion resulta muy clara
en el caso de los sectores textil, del calzado y de la industria de la alimentacién para el caso de Portugal, y en
el material de transporte y las piedras ornamentales para Galicia, con una reducida competencia en los casos
de la alimentacion y la madera.

1.4.3 El posicionamiento de Vigo en la Euroregion Atlantica

La Mancomunidad de Vigo ocupa un lugar en el centro geografico del espacio econdmico de la Eurorregion
Atlantica. Este espacio econdmico engloba un significativo potencial de desarrollo y dinamismo como
consecuencia del proceso de integracion en el que esta inmersa la Unidn Econdmica y Monetaria.

Con una poblacion de 6,3 millones de habitantes, distribuidos entre las cuatro provincias gallegas, (2.742.622
habitantes), y las ocho unidades administrativas de la Region Norte de Portugal (3.530.800 habitantes), se
extiende sobre una superficie de 50.853 kilometros cuadrados, lo que equivale a una densidad de poblacién de
124 habitantes por km?.

En el espacio economico Galicia-Norte de Portugal sobresalen dos grandes centros industriales: uno de ellos es
Oporto cuya @rea metropolitana (Grande Porto) es la capital economica del Norte de Portugal con una poblacidn
de 1.200.000 habitantes; el segundo, Vigo, capital economica del sur de Galicia, cuyo drea metropolitana se sitlda
en torno a los 500.000 habitantes.

La poblacién activa en la Eurorregidon se compone de un total de 2.815.900 personas, de las cuales 1.700.400
corresponden a la Region del Norie de Portugal (1997), y 1.115.500 (1999) a Galicia. La poblacién ocupada en
los diferentes sectores de la economia ha experimentado profundos cambios en los Ultimos afios como
consecuencia de los cambios estructurales, de la evolucién demografica y del dinamismo de los principales
sectores economicos.
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1.4.4 Economia, transporte y logistica en el area de Vigo

1.4.4.1 Breve caracterizacién econémica del Area de Vigo

La economia de Vigo ha desarrollado durante [a segunda mitad de los afios 90 una fuerte actividad productiva, en
la que estan involucrados los sectores més representativos de su tejido productivo.

El fuerte crecimiento experimentado por la economia desde el comienzo de la actual fase expansiva en 1994, se
centra fundamentalmente en: '

® El sector de automocidn, en el que se incluyen a la factoria de Citroén Hispania asi como las empresas
integradas en el cluster del automévil de Galicia (CEAGA).

En Galicia, el sector de automocidn representa un volumen de facturacién superior al 20% del PIB de la
region y, ademas, genera el 10% del empleo en el sector industrial de toda la comunidad auténoma
gallega, de los cuales 10.196 empleos corresponden a la factoria de Citroén Hispania en Vigo (1998) y
6.365 corresponden a las empresas agrupadas en CEAGA y cuyo centro de produccion esta en Vigo y
comarca,

e Aquellas actividades industriales que podriamos definir como “otras industrias” (quimica, pléstico y caucho,
maquinaria, siderurgia, carpinteria metalica);

¢ La industria de la construccién naval que engloba a numerosas empresas de transformacién del metal y
que junto con la industria de automocidn representa el 28,4 del VAB del sector privado de Vigo y su area

En Vigo y su area operan un total de ocho astilleros, entre los que figuran los peguefios y medianos
astilleros integrados en PYMAR, H.J. Barreras, factorias Vulcano, C.N. Paulino Freire, asi como
Construcciones Navales Santo Domingo que recientemente fue adquirido por astilleros Armoén, y
Rodman Polyships, a los que hay que afnadir Construcciones Cies, Astilleros-Varaderos Armada y
Construcciones navales de Marin.

e Elsectorde la construccidn.

e El sector conservero, que goza de un gran prestigio y tradicién en toda la provincia de Pontevedra. En Vigo
y su area operan un total de 13 empresas conserveras, con una produccion proxima a los 40.000 millones de
pesetas (1998), lo que convierte al area de Vigo en el primer exportador de conservas de mariscos vy
maluscos de toda Espana, con una exportacién de 17.140 millones de pesetas (1998), lo que representa el
50% de la exportacion espanola de conservas de mariscos.

El sector de transformacién de productos del mar, constituye uno de las pilares sobre los que se fundamenta el
sector industrial en Vigo y su comarca.

La economia de Vigo y su érea tiene una concentracién industrial superior a la del resto de la provincia, lo que la
convierte en una area de fuerte industrializacién, y en la cual las tres actividades mas importantes del area:
automocion, sector naval y otras industrias; representan el 28,4% del valor anadido bruto de todo el sector
privado.

En términos absoluios el crecimiento del PIB desde 1994 se concentra sobre todo en los sectores de automocién
y las empresas proveedoras de la factoria de Citroén Hispania, asi como de aquellas empresas que producen
para otras empresas automovilisticas tanto nacionales como extranjeras, el sector de transformacién del metal, la
construccion naval y su industria auxiliar, el sector agromaralimentario y el sector del granito.
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Esta concentracién de la estructura productiva puede implicar un alto riesgo, al depender excesivamente un alto
ndmero de empresas, sobre todo PYMES, de una sola empresa, y la economia del area depender excesivamente
de uno o dos sectores.

Los riesgos pueden tener diversas causas:

= excesiva dependencia de los mercados exteriores, de modo que una fase depresiva en las economias
mas desarroliadas pueda tener serias repercusiones sobre la economia del &rea.

= los procesos de concentracion, sobre tedo en el sector automovilistico y en el sector agromaralimentario
pueden repercutir en el corto plazo sobre el nivel de empleo

En cuanto a la estructura de las exportaciones, las ramas de actividad con mayor peso exportador e importadar
mantienen en general sus posiciones durante los Gitimos anos, representando los cuatro sectores exportadores
mas importantes, automocién, pescados y crustéceos, y buques alrededor de tres cuartas partes del total de las
exportaciones de la provincia. Asi, durante el pasado ano 199, el sector de automocién exportd bienes por un
volumen de 382.771 millones de pesetas (60,3%), seguido de pescados y crustaceos, con 78.685 millones de
pesetas (12,4%), el tercer lugar lo ocupan buques construidos en la Ria de Vigo por un montante de 27.917
millones (4.4%). Esta Ultima partida, y debido a su carécter ciclico y muy desigual en lo que se refiere a las
entregas muestra fuertes oscilaciones de modo que en ocasiones cede el tercer puesto a la partida de “calderas
y reactores”. Por su parte, Vigo ¥ su area de influencia que aglutina la totalidad de la actividad conservera en la
provincia, mantiene su primera posicion en lo que concieme a la exportacion de conservas de mariscos que con
un volumen de exportacion de 17.138 millones de pesetas en 1898, ligeramente por encima de la provincia de la
Coruna. Ambas provincias, Pontevedra (26,2%) y La Gorufia (41,9%) representaron en 1997 el 68,1% del total
de las exportaciones del sector conservera espanol de pescados.

1.4.4.2 Diagnéstico sintético

[ Debilidades

® En el sector industrial sobresale una excesiva presencia de sectores maduros, como son: el sector
naval, el de la transformacién del metal, industria naval auxiliar y las industria conservera.

® Reducido tamafno de las empresas. Asi, exceptuando a Citroén Hispania, Indugasa, Peguform o
Dalphimetal la mayoria de las empresas pueden ser catalogadas como pequefias o medianas, tanto desde
le que concierne al volumen de ventas come al volumen de empleo generado.

e En el sector conservero se observa una situacion semejante, el 63% de las empresas tienen menos de
100 trabajadores, y solamente dos de ellas tienen una plantilla superior a 500 trabajadores, se le afiade el
hecho de disponer de una escasa relacion capital trabajo y una escasa actividad innovadora.,

e Insuficiente presencia de servicios avanzados a las empresas del sector industrial, No existe una
presencia significativa de empresas de servicios arientadas a las facetas del desarrollo de productos y de
la ingenieria en los sectores maduros, y también es escasa la presencia de otros servicios especializados
como los de marketing tecnoldgico, ingenieria financiera, o disefo.

e Escasa participacion de los gastos de | + D gallego en relacién al VAB, que mediada la década de los
90 se situaba en 0,5% del VAB, tres veces menos que la tasa que alcanzaban las regiones que no eran
objetivo 1, (1,5%).

e Débil presencia de redes de empresas, sobre todo de aquellos sectores gue se encuentran en una fase
expansiva.

Acprdo do Consello da Xunta de Galicia do 15
K maio de 2002, coas especificacions que se
(@r clden no mesmo
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Limitada participacién de Galicia y Norte de Portugal en la inversién extranjera directa, tanto en la
procedente de los demas paises miembros de la UE como de USA o Japén.

En lo gue concierne a los aspectos demogréficos y del mercado de trabajo, se constata un o de los
niveles mas altos de ocupacion en el sector primario en toda la UE (29%).

0 Fortalezas

Fuerte expansion de las empresas integradas en el cluster de automocién de Galicia.

Los sectores industriales con mayor presencia en el tejido econdmico gallega estan inmersos en una
fuerte fase exparisiva en la que se encuentra el sector de automocién, el sector del textil, el granito y la
construccion.

Efectos positivos derivados de la politica de innovacidn y control de calidad impuesta por las
empresas del sector de automocién con caracter de liderazgo.

La cohesion del Espacio Econdmico Galicia N. de Portugal debe ser utilizado por los municipios del
area de la Mancomunidad de Vigo en toda su amplitud, al formar parte de un mercado compuesto por 6,3
millones de ciudadanos y una estructura productiva que empieza a alcanzar una masa critica que permita
una mayor cohesion entre las diversas actividades.

Disponibilidad de un capital humano con un claro referente en lo que concierne a la cultura del trabajo y
del esfuerzo, lo que constituyen un elemento definitorio del progreso econémico y social.

Los sectores industriales més representativos tienen una fuerte presencia en los mercados
internacionales: automocidn, textil, construccidn naval, conserva y granito.

Creciente importancia de la industria quimico-farmacéutica, con un fuerte arraigo en la investigacion y
el desarrollo.

0 Amenazas

Excesiva dependencia de los sectores de automocién y pesca, sectores que por diversos motivos
estan sometidos a una fuerte competencia en los mercados internacionales. En el caso del sector de
automocién debido a los fendmenos de localizacién en paises con mano de obra altamente cualificada
pero con costes salariales muy por debajo de los que rigen en Galicia. Y en el caso del sector pesquera
por las politicas de mantenimiento biolégico de los stocks en caladeros de gran importancia para la flota
gallega y por la creciente importancia que paises escasamente desarrollados tienen en el sector
pesquero.

la ampliacion de la UE a paises del este de Europa. La integracién de Polonia, Hungria, R. Checaen la
UE puede originar shocks de demanda importantes debido a los mayores méargenes gue tienen estos
paises con salarios muy inferiores a los de Galicia y Portugal, y que cuenta con la ventaja afadida de su
proximidad a los grandes mercados del centro de Europa.

Los previsibles recortes en los fondos estructurales y de cohesién recibidos de la UE, debido a la
reduccién de la contribucién de los paises de mayor renta per cépita y de la mayor contribucién de
Espana al presupuesto comunitario a partir del afio 2006, y el desvio de fondos hacia los nuevos paises
miembros, no solo tendran efectos financieros, sino que también seran un factor clave en el incremento de
los intercambios de mercancias entre los nuevos paises miembres y las economias centroeuropeas.

La fuerte dependencia de sectores como el de automocion, el sector naval y la conserva de los
mercados exteriores, pende como una amenaza que puede alcanzar niveles de fuerte intensidad en
fases de acusada depresion.

La presencia de empresas muitinacionales en el Espacio Econémico Galicia y N. De Portugal, se
caracteriza, a su vez, por el desarraigo entre los centros de produccion y los centros de decision y
desarrollo.

Incremento del nivel competitivo de la region Norte de Portugal con el consiguiente peligro de la
deslocalizacion de la inversidn extranjera directa.

Oportunidades

Apoyo a las redes o clusters de empresas ya existentes, asi como |la potenciacion de nuevas redes
(clusters del automavil, construccién naval, textil, madera, sector naval, sector agroalimentario), sobre
todo en torno a aquellos productos emergentes.

La complementariedad en la estructura productiva de las dos areas que componen el Espacio
Econémico Galicia/N. De Portugal le confiere oportunidades de desarrollo que son susceptibles de
potenciarse sensiblemente en el marco de un proceso de integracion europea.

Existen fuertes indicios de fortalecimiento vertical de las empresas que componen la red del sector del
automévil, (CEAGA, Cluster de Empresas del Sector de Automacién de Galicia, formado por Citroény 44
empresas mas, algunas de las cuales tienen una fuerte prayeccién internacional), asi como también en
otros sectores como el granito.

La reciente aparicién de nuevos centros de analisis, desarrollo e investigacion asi como
laboratorios altamente especializados y vinculados a los sectores industriales existentes en el &rea de
Vigo deben completarse con ofros nuevos, facilitando la cooperacién entre ellos, incrementando el poder
de atraccidon de nuevas actividades industriales y la expansién del sector de servicios avanzados a las
empresas.

El sector agromaralimentario tiene oportunidades de expansidn para convertirse en un sector clave
en la economia de la Eurroregiéon, como consecuencia del incremento de la demanda de productos
alimenticios a nivel mundial en el futuro, sobre todo en las industrias carnicas, la acuicultura, la pesca, el
sector lacteo pueden beneficiarse de su capacidad compaetitiva.

Desarrollar las potencialidades que tiene el sector del granito, sobre todo incrementando la tasa de
exportacién del granito elaborado, al mismo tiempo que se potencie el desarrollo de una industria de
magquinaria orientada a satisfacer las necesidades del sector del granito.

El Espacic Econdmico debe explotar sus oportunidades mejorando su eficiencia por medio de las
economias de escala y la potenciacidn de las inversiones extranjeras. Efectos dinamizadores
derivados del espacio econémico Galicia Norte de Portugal al que pertenecen los municipios de la
Mancomunidad.

Gran potencialidad de desarrollo en el futuro del sector quimico, vinculado al sector farmacéutico.

LIXENC.IA

a facer constar que foi aprobado definitivamente
Acprdo do Consello da Xunta de Galicia do 15
maio de 2002, coas especificacions que se

pusan - 15

Documenta |

o=l



Inscrita en al Ragisiro Marcanlil de A Corufia. en el Tomo 468, Libro 251 de la Seccidn 3% de Sociedades, Folio 45, Hoja 2662, Inscripcidn 19. C.1.F.: A-15086994

¢
TN

1.4.4.3 El sector del transporte y la logistica en el Area de Vigo

El Area Sur de Galicia concentra la mitad de las empresas de transporte por carretera de esta comunidad

auténoma.

e Dentro de la Comunidad Auténoma de Galicia, la provincia de Pontevedra, y concretamente el area de
Vigo, es donde se concentran las actividades relacionadas con el transporie y la logistica debido
principalmente al tejido productivo existente y a la concentracion de infraestructuras de transporte. Es en
Pontevedra donde se concentra el 44 % de las empresas de transporte por carretera de Galicia.

e Tras Pontevedra se sitla la provincia de A Corufia, aglutinando un 33 % de las empresas del sector del
transporte por carretera. En tercer lugar, Lugo concentra el 17 % de las empresas, mientras que Ourense

cuenta con el 6%.

® [Eneldrea Sur de Galicia, es decir, en el conjunto de las provincias de Ourense y Pontevedra se sitlian el

50 % de las empresas de transporte por carretera de Galicia.

-

® Encuanto a volumen de facturacion el orden es el mismo, primero se sitia Pontevedra con un 46 % del
total de la Comunidad Auténoma de Galicia, seguida de A Corufia con un 39 %, Lugo con un 12 % vy

Ourense con un 3 %.

El drea Sur de Galicia supone el 49 % del volumen de facturacion del total de las empresas del sector

transporte por carretera en Galicia.

Q

EMPRESAS DEL SECTOR TRANSPORTE
POR CARRETERA EN GALICIA POR
PROVINCIAS

Qurense

6% Fontevedra

Lugo 44%

17%

A Corupa
33%

Fuenie: Arcin
Elcber celén: 5PIM

FACTURACION DELAS EMPRESAS DEL
SECTOR TRANSPORTE POR CARRETERA EN
GALICIA POR PROVINCIAS

Ponlevedra
46%

QOurense Lugo

3% 12%
Fuenie:Arcin
Elchor eicn: S PIMA
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El Area de Vigo concentra la mayor parte de las actividades logisticas y de transporte de la provincia de
Pontevedra.

En el Area de Vigo hay un total de 262 empresas, con una facturacién global de 56,76 miles de millones
de ptas, dedicadas a actividades relacionadas con el transporte de mercancias.

Maés de la mitad de estas empresas -171, que suponen 173 de la facturacién global- corresponden a
empresas de transporte de mercancias por carretera. El segundo subsector en importancia es el de
consignatarios con el 27% de la facturacion y un total de 21 empresas.

AREA DE VIGO. CARACTERIZACION DEL SECTOR DE
TRANSPORTE SEGUN ACTIVIDAD
= L A U [T 5

P —
N S e T T et
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Fuerte: ARDAN Miles de Millones de Ptas
Elaboracion: Spim

La dimension media empresarial -medida por facturacion media- es de 217 millones anuales. Por encima
de esta media se encuentra el subsector de consignatarios -que dada la tipologia de su actividad no
resulta muy indicativo-. El subsector de almacenaje frigorifico destaca por una facturacién media superior
a los 600 millones de ptas/aiio, asi como el de terminales y servicios de transporte de mercancias y el de
remolque con una facturacion proxima a los 500 millones de ptas anuales.

AREA DE VIGO. FACTURACION MEDIA POR EMPRESA
DEL SECTOR DE TRANSPORTE SEGUN ACTIVIDAD

Cargas/descargas marflimasi:
ZENEIE

Millones de Ptas

Fuenle: ARDAN
Elaboracidn: Spim
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@ Es de destacar la fuerte atomizacion que presenta el sector del transporte por carretera, que siendo el e Se observa gue la misma relacion positiva entre la proximidad a Vigo y la mayor concentracion de empresas
més importante tanto en n? de empresas como en facturacion global, resultar ser uno de los de menor de transporte y logistica afecta a la densidad de las empresas mayoristas. De tal manera que mientras que
facturacion media. tres comarcas, Redondela, Mos y O Porrifio, aglutinan un 12%, las restantes catorce tan sélo suponen un

. . o ¢ s ; ; 13,669 I istas.
QO Disiribucion espacial de las actividades logisticas en el Area de Vigo 2:86% Delas Bmpresesmayoristas

e |as empresas de transporte y logistica, aquellas de una mayor demanda potencial de instalaciones

. . i o . ) EMPRESAS MAYORISTAS
logisticas, del area de Vigo se concentran mayoritariamente en cuatro municipios: Vigo, Mos, Redondela y = ST
O Porrino. Tan sdlo estas cuatro comarcas aglutinan mas de un 90% de las empresas de transporte y empresas  (Mill. Ptas.)
]Dgfstica del ambito del estudio. ’ Vigo . 713 261.029 EMPRESAS MAYORISTA
® Eldrea mas destacada es la que comprende a la comarca de Vigo que engloba a mas de un 60% de las Hedondela a 40,058
empresas de este sector. Se trata por tanto de la zona de mayor demanda potencial de instalaciones Mos 43 16.035
logisticas. Q Porrifio 38 7.381 I~
Tomifio 14 5.934 B snews B vermae | g
e Adicionalmente es de observar la existente relacion positiva entre la proximidad a Vigo y el ndmero de Gondomar 19 5377 L
empresas de este sector, de tal forma que la densidad decrece a medida que nos alejamos de esta area. Nigran 19 5,346 i
e La distribucién espacial de las empresas mayoristas del dmbito del estudio es muy similar a la de las Pof‘ieareas 17 4.544
. . . . Tui 10 3.421
empresas de transporte. Vigo engloba alrededor de un 75% de esta tipologia de empresas -713-. Este drea B i e
supone un gran ntcleo generador de demanda de servicios e instalaciones logisticas. e 4 Pyt
Salvaterra 7 1.6:1‘0‘ Fuente: Ardin
. EMPRESAS MAMQR_ISTI'?A_S | de Mifia Eleborackin: SIIM
A Nel ‘Facturacion Moana 8 1.588
; empresas ~ (Mill.iPtas.) Salceda de 8 1.047
Vigo 713 261.029 Caselas \
Redondela 34 30.088 Setliamalor s R LK
Mos 43 16.035 O Rosal 3 356 L
O Porrifio 38 7.381 Balona d 200
Tomifio 14 5.934 pazonils ! 76
Gondonie) & 257 Total 959 [ 349,323
Nigran 19 5.346 -
Ponleareas 17 4,544
Tul 10 3.421
Cangas 12 2.524 Q La logistica de los principales sectores productivos de la provincia de Pontevedra aparece intimamente ligada
As Neves 4 1.877 al puerto de Vigo
SR 7 o0 ® La logistica de los principales sectores productivos —la automocién, la construccion naval, el granito, los
;EG’:;:" - e productos del mar‘, la m:a’dera, ete.- S‘E muestra fuertemente ligada al modo maritimo, con el Puerto de Vigo
i = TYE como nodo de articulacion de los flujos de transporte.
Castlas e Tanto en los flujos de aprovisionamiento, en los que sectores tales como la pesca, la madera, las
i L Had conservas, etc.. reciben una parte importante -si no total- de los suministros por via maritima, como en los
Dﬁosal 2 288 flujos de distribucion en los que la vocacion exportadora se manifiesta asimismo en una importante
2:':;3‘15- - ? 232 generacién de trafico maritimo: automocién, construccién naval, granito, etc.., el Puerto tiene un
Barben : protagonismo importante, dando lugar al surgimiento de implantaciones industriales en su entorno.
Total | 958l il 349,323
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1.4.5 Las infraestructuras de transporte de mercancias en el area de Vigo: situaciéon
actual y planificacion

1.4.5.1 Infraestructuras viarias

La situacion de las carreteras del Area de Vigo (y, en general, de toda Galicia) ha cambiado profundamente con
respecto a afos anteriores. La construccion y puesta en servicio de las nuevas autovias y autopistas ha supuesto
una gran transformacién de las comunicaciones viarias en el area de estudio.

La Autovia de las Rias Baixas, que comunica Vigo y Ourense con la meseta, facilita en gran medida los accesos
terrestres de la zona. En el nudo de Puxeiros se produce su conexion con la Autopista del Atlantico (A9) que se
dirige hacia el norte de Galicia (Pontevedra, Santiago y A Corufia). También en ese punto tiene lugar el enlace
con la Autopista de Val Mifor, que facilita el acceso a Baiona y cumple la funcion de 22 cinturén de la ciudad en
un tramo. -

Dicha Autovia de las Rias Baixas (o Autovia A-52) conecta en Porrifio con la Autovia A-55, que se dirige hacia Tui
y enlaza con el gje longitudinal de Portugal que llega hasta Lisboa.

Ademas, del nudo de Puxeiros arrancara hacia el sur el nuevo tramo de la Autopista del Atldantico A-9, que
comunicara Vigo con el norte de Portugal, con lo que Vigo quedara perfectamente comunicado en todas las
direcciones.
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Las actuaciones planificadas en la red de alta capacidad son una necesidad para el conjunto del Area de Vigo,
destacando por su urgencia el cierre del 22 Cinturdn.,
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1.4.56.2 Infraestructuras ferroviarias

La linea ferroviaria proveniente de la meseta via Zamora y Medina (via sencilla electrificada) penetra en Galicia
por la provincia de Lugo hasta Monforte de Lemos, siguiendo hasta Orense vy, discurriendo paralela al rio Mifio (y
pasando por Salvaterra de Mifo), se bifurca en Guillarei en dos ramales: el sur hacia Portugal y el norte por el
valle del Louro hasta Redondela, Pontevedra y la provincia de La Corufia. En la estacion de Redondela se origina
el ramal (también en via sencilla electrificada) que comunica con Vigo, por una parte con la estacion de viajeros y
por otra con la Terminal Teco de Guixar.

Son lineas con fuertes pendientes y pequerios radios de curvatura, con gran nimero de tuneles y pasos a nivel.
Por tanto con velocidades maximas de circulaciéon muy bajas.

En el ambito del estudio existe una tnica estacion TECO, la Vigo-Guixar, ubicada en Vigo, adyacente a la
terminal de contenedores del Puerto, por lo que presenta una ubicacion optima para la intermodalidad maritimo-
ferroviaria.

La Terminal de Vigo-Guixar cuenta con una buena dotacion infraestructural y de equipamiento: 4 vias estuchadas
de 400 m bajo pdrtico, 8.000 m? para depdsito de contenedores, y 900 m? adicionales en dos lineas bajo pértico.
Dispone de una linea exclusiva hasta Redondela, y derivaciones dentro del puerto a CAMPSA, muelle de
Trasantlanticos y puerto pesquero.
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Adicionalmente, en el ambito del estudio existen actualmente cinco apartaderos ferroviarios particulares de
empresas privadas a las que prestan servicio, situados en el Parque Empresarial “As Gandaras” de Porrifo, y
muy proximos entre ellos. A estos nodos ferroviarios habria gue anadir la iniciativa, que actualmente se encuentra
en fase de estudio, de un nuevo intercambiador ferrocarril-carretera en el drea de Porrifo.
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1.4.5.3 El puerto de Vigo

Los traficos canalizados por el Puerto de Vigo PUERTO DE VIGO

reflejan la vocacion al trafico exterior de la TRAFICO DE MERCANCIA GENERAL SEGUN
economia del ambito del andlisis, de tal manera EQUIPO DE TRANSPORTE

que el trafico exterior del puerto supone un 70% M. General
de los flujos tratados —frente a un 30% del A—

trafico de cabotaje-. Dentro de este marco, en Convencional
los Ultimos afios, el transporte de mercancia e
general, y especialmente el de la contenerizada,
ha experimentado un crecimiento sostenido,
llegando a suponer el 83% de los traficos totales

Contenedores
Ro-Re
21%

Contenedares
de 1998. Fuanla: AP Vigo Lo-Lo
Elaboracién: SPIM 23%

El trafico de graneles sdlidos y liquidos ha
experimentado sin embarge un gran retroceso debido a la practica desaparicion del trafico de los graneles
liquidos, situdndose asi en 1998 en torno al 17%.

Ademas de ser el primer puerto del mundo en movimiento de pescado para consumo humano, se trata del tnico
puerto de Galicia dotado para realizar trafico ro-ro, debido al importante tréfico generado por el sector de la
automocion.

El puerto de Vigo, unido, mediante lineas feeder con Algeciras y Rotterdam, y con lineas de mds alta frecuencia
con el Norte de Europa, Sudéfrica, Sudamérica y Extremo Oriente, posee una zona de influencia que sobrepasa
el ambito regional gallego.

P4id facer constar que foi aprobado definitivamente

PUERTO DE VIGO. ESTRUCTURA DEL TRAFICO. 1998
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1.4.5.4 El aeropuerto de Vigo
El volumen de carga tratado en el aeropuerto de Vigo EVOLUCION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS DEL

es reducido -1.330 tons en 1992 que le sitian en el ARRARLERIGRE e

puesto 19 de los aeropuertos espafoles. Es de 2,000,000

destacar el mayor volumen de ftrafico en los - 100000

aeropuertos préximos de Santiago y de Porto. 1,600.000

1.400.000

En la actualidad no existen servicios sdlo de carga, y la ¥.200.000
oferta es la que presentan las bodegas de los aviones 1000.008

| —e—TOTAL

1 —8— Nacionales

comerciales 800.000 Inlernacionales
600.000

La terminal de carga del aeropuerto de Vigo cuenta con S o T ‘ :

dos frigorificos, de 30 m3 cada uno, uno de congeladoy L e e

otro de fresco (-20° y 0°) existiendo la posibilidad de U B W B e

ampliar la capacidad hasta 90 m3. Su grado de
utilizacion es muy reducido. También existe un PIF
{puesto de inspeccion fronteriza).

1.4.6 El espacio para actividades productivas en el Area de Vigo

O Las repercusiones de la falta de infraestructuras del transporte sobre la economia del Area de Vigo

e Una de las caracteristicas mas significativas del area de Vigo como espacio economico es la distancia que le

separa de los grandes mercados de la UEM, tanto de los nacionales como de los internacionales.

e [ste factor no tendria excesivamente importancia si la Eurroregion Galicia Norte de Portugal a la que
pertenece el area metropolitana de Vigo fuese una regién con un alto dinamismo econdmico y vinculada a los

grandes centros economicos y financieros desde una posicion dominante.

§§ Acordo do Consello da Xunta de Galicia do 15
gﬂ maio de 2002, coas especificacions que se
lien no mesmo
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Lo que la define es justo lo contrario, su estructura productiva no es dominante, sus mercados potenciales
estan situados mas alla de sus fronteras, y los principales productos de su balanza de pagos son productos

que se ven obligados a competir con los de otras economias de similares caracteristicas.

Por otra parte, su condicién de Regién Objetivo 1 es un factor anadide a tener en cuenta, pues la definicién
de “area periférica” no tiene en absoluto ninguna relacién objetiva con la periferia “geogréfica”, pues desde un
punto de visto geogréfico, Japén, Taiwan, o Corea puede ser portadores de una nivel periférico mucho mayor
y sin embargo no se les califica como tales.

La importancia de las infraestructuras, viales, ferroviarias, aéreas o maritimas ocupan en la actualidad una
importancia fundamental no sélo por las externalidades que surgen de la existencia de una estructura, sino
por el enorme desarrollo que han alcanzado en ldas otras regiones europeas y el alto nivel de intermodalidad
del que disponen, por lo que para pader competir en condiciones similares a las reginnes mas desarrolladas
se hace necesario disponer de una adecuada red de infraestructuras,

La falta de este factor de desarrollo como son las infraestructuras, constituyo, junto con la falta de una amplia
red de empresas (clusters) dinamizadoras y el escaso desarrollo tecnologlco un factor de freno en la
superacidn de la crisis econdmica de los afios 80.

[ Efectos del déficit en infraestructuras sobre la localizacion y deslocalizacién. Su incidencia sobre los costes y
la competitividad de las empresas en el &rea metropolitana

Si se tiene en cuenta las caracteristicas de los sectores més significativos de Vigo y su area, sector del
automévil y el conjunto de empresas de diversa indole, el sector naval y su industria auxiliar, transformacién
del metal y el granito, por citar tan solo a las mas importantes, se obtiene como conclusién que es una
economia que exige una gran oferta de infraestructuras de transporte. La MMV y su estructura industrial, que
no ha experimentado la “desmaterializacion de la produccién” que ha vivido otras areas econémicas a raiz de
la crisis de los anos 80, en el sentido de reconvertirse reduciendo el peso de las industrias transformadoras,
sobre todo las vinculadas al sector del metal, en beneficio del sector servicios, y sobre todo de los servicios
avanzados.

En este sentido el auge de la economia de Vigo en los 90 contribuyé de manera significativa a reproducir una
estructura similar a la que tenia en la década anterior, aunque con una potencialidad mayor, sobre todo
debido a la modernizacién de su aparato productivo.

Se sigue apreciando, sin embargo, los mismos sintomas que se observaban en el pasado, que aunque con
menor intensidad, deben preocupar por la fortaleza con la que estan expandiendo los sectores industriales
sobre los que se sustenta la economia de la MMV.

La falta de una adecuada ordenacion del territorio y una escasa o nula planificacién urbanistica ha originado,
junto con la falta de infraestructuras de transporte de primer y segundo orden, ha originado que surgiesen en
la MMV focos de asentamiento industriales caracterizados por un alto nivel de estrangulamiento interno. Los
casos del Camino do Caramuxo, San Andrés de Comesaia, A Bagunda, Teis o Vincios, son ejemplos de una
pesima ordenacién urbanistica, con todo lo que ello implica en incrementos de los costes para las empresas,
tiempos muertos, destruccién del medio ambiente y, en definitiva, incremento de los costes privados y de los
costes sociales y perdida de la calidad de vida.

La carencia de poligonos industriales con las comunicaciones y los servicios adecuados debidamente
ordenados son un freno no solo a las empresas ya instaladas en la MMV sino también a muchas otras que
podrian contemplar su instalacion en Vigo y su area.

e Por ello se hace mas necesario que nunca la puesta en vigor con la mayor celeridad planes estratégicos que

permitan una adecuada ordenacion del territorio en todo el &mbito de la MMV, que planifique el asentamiento
de nuevos centros industriales y de servicios, con unas adecuadas comunicaciones primer y segundo orden,
que la MMV esté dotada de los organismos correspondientes que lleven a cabo la gestién y la promocidn de
suelo industrial y residencia, siempre bajo una optica de respeto al medio ambiente y a la calidad de vida.

El poder de atraccién que ejerce una area industrializada sobre la inversion extranjera y sobre la ampliacién
de las empresas ya existentes, depende en gran medida de las externalidades que surgen del propio
entramado productivo, redes de empresas, capacidad innovadora, capital humano existente, garantias de
proveedores con el nivel adecuado, steétera. No obstante, una red apropiada de infraestructuras, accesos a
los centros de produccion, lineas de isocostes e isocronas respecto a los mercados més importantes, por
ejemplo, es considerada por los inversores como un factor de primer orden en lo que concierne a la
localizacion de nuevos centros de produccion. Caso de no existir unas infraestructuras adecuadas,
repercuten negativamente en los costes de transformacion y reduce los margenes de competitividad.

1.4.7 Estrategla general de estructuracién del modelo espacial de actividades

econdémicas en el Area de Vigo: la PLISAN en el Nodo Logistico de Vigo

1.4.7.1 La opcién logistica, una necesidad del Area de Vigo

'

O La opcién logistica es una necesidad para evitar la marginacion del Area de Vigo de los grandes flujos

internacionales

e La interrelacién entre desarrollo logistico y desarrollo de la actividad econdmica es cada vez mas
profunda

Las infraestructuras fijas para las actividades logisticas constituyen focos de atraccion de inversiones de
muy diversa naturaleza. La concentracion de estas actividades refuerza las estrategias empresariales en
la misma direccidn y las focaliza en las areas de mayor desarrollo logistico. Los efectos econémicos
directos e indirectos derivados de politicas proactivas en este campo son de gran importancia.

e La trascendencia de la “opcion” logistica, tanto para la actividad productiva y del desarrollo
econémico del Area de Vigo, como para su competitividad en el marco de las Eurorregiones, la
convierten en una actuacidn prioritaria de su estrategia

= De no actuar decididamente y de forma armaénica, se corre el riesgo de irse quedando al margen de los
grandes flujos internacionales de mercancias.

= La posicion del Area de Vigo puede perder fuerza si no se actlla de forma voluntarista en un contexto
internacional de creciente competencia y ante el lanzamiento decidido de estrategias propias per parte de
otras areas metropolitanas en competencia.

= La Union Europea promueve una estrategia global para el continente basada en grandes ejes
transeuropeos y en el maximo desarrollo de la intermodalidad. Y es éste un reto ante el cual seria
incomprensible la pasividad, y ante la cual es imprescindible, para el Area de Vigo, una estrategia de
desarrollo logistico a largo plazo.
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Con la opcién logistica, el Area de Vigo se alinea con las metrdpolis europeas e internacionales
que han tomado la actividad logistica como uno de sus ejes de atraccion de actividades
economicas.

Especialmente en los entornos portuarios y aeroportuarios de las metrépolis europeas se estan llevando a
cabo politicas decididas de protagonismo, con creciente competencia para convertirse en “Mainports”,
“Gateways”, "Hubs", etc. en los distintos modos de transporte.

La existencia de la opcién logistica en el caso del Area de Vigo nace de la convergencia de tres
factores principales:

La logistica se ha convertido en una de las claves de la competitividad de un pais.

El Area de Vigo constituye uno polos basicos de la Eurorregién Atlantica, por concentracion de servicios
decisionales, poblacion-consumo y actividad econdmica.

La situacién periférica de Galicia respecto a Europa debe ser contrarrestada con base a aprovechar al
maximo las potencialidades derivadas de su localizacién respecto a los grandes flujos Norte-Sur, y para
abordar este reto es necesaria una estrategia firme y decidida en el ambito logistico.

3 El proceso de definicién de la Estrategia del Nodo Logistico de Vigo: un proceso participado

La Estrategia en el ambito logistico depende de las estrategias en otros ambitos relacionados

No existe una estrategia logistica independiente de otras estrategias sectoriales - infraestructuras,
sectorial de transportes, o0 metropolitana.. -. Por tanto la propuesta debe ser una aportacion “abierta” a su
discusion e infegracion en otras estrategias.

La Estrategia se define como una acumulacion de aportaciones y consenso

Se trata de un proceso de confluencia y debate, que incorpore al conjunto de sectores implicados y
articulando posteriormente esa estrategia en una serie de compromisos.

Una Estrategia dirigida, abierta, pero con una orientacion clara y definida

La Estrategia ha de estar dirigida por una entidad con capacidad de gestion y ejecucion de las distintas
propuestas y lineas de actuacién que se planteen.Se trataria de un modelo de institucionalizacién
publico-privada.

La Estructura del Nodo
Un Nodo Logistico Multicentro
La promocion del Nodo Logistico

Un modelo selectivo de consolidacion de un “cluster” logistico-empresarial.

1 La interrelacion logistica-industria: posibles procesos de evolucion

Las actividades logisticas, que van a constituir probablemente el componente basico de la atraccién directa y en
primera instancia del Nodo, pueden inducir actividades productivas en el entorno portuario mediante procesos
distintos:

Una primera via es el desarrollo de actividades de valor afiadido de forma creciente, e incorporar en
estadios posteriores actividades de produccion ligera, generalmente compatible funcional vy
ambientalmente con las logisticas de almacenaje y distribucion. En fases posteriores, la empresa puede
instalar en torno a este centro de distribucion de escala internacional plantas de produccidn de algln
componentes o de montaje.

Una segunda via es el efecto positivo de incentivacion a la externalizacién logistica que
representa la presencia en el entorno portuario de un complejo de servicios logisticos disponibles
y competitivos, con una amplia variedad de opciones de encaminamientos y conectividad.

Y una tercera via es la funcion adicional y posterior que desempefian los operadores logisticos
como “segundo frente” comercial de sus clientes o empresas industriales, que frecuentemente
acompana decisiones de implantacion en la fase de concentracién de operadores e industrias como la
que se vive actualmente en la economia global.

P
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1.4.7.2 Una propuesta de modelo territorial: la concentracion multipolar

1 Frente a la logica de las implantaciones espontaneas, y a la de la excesiva monoconcentracién en una solo
drea territorial (que sucede en ciudades pequefas), se propone la politica de la Concentracidon Multipolar. Los
elementos que componen esta figura son:

La denominacidén “Concentracion” proviene de la necesidad de adecuar unas dreas territoriales
delimitadas para la acogida selectiva de actividades econdmicas y logisticas. Estas se denominaran
“Areas Logisticas y de Actividad Econdmica (ALAESs) y se caracterizan a continuacion

La “Multipolaridad” designa la seleccién de varias de estas Areas Logisticas y de Actividades Econdmicas
en cada Area Metropolitana, cuyo efecto contribuya al equilibrio territorial del Area Metropolitana

ra facer constar que foi aprobado definitivamente
r Acordo do Consello da Xunta de Galicia do 15
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CONCENTRACION MULT?POLAR]DAQ

Adecuacién de unas areas territoriales delimitadas
para acogida selectiva de actividades econdmicas y | Proviene de la necesidad de equilibrio territorial
logisticas

Estas son las Areas Logisticas y de Actividades
Econdmicas

Designa la seleccién de varias Areas Logisticas y
de Actividad Econdmica en el Area de Vigo para su
1 ordenacién

O El concepto de Area Logistica y de Actividades Econémicas se refiere a aquella zona inserta en un area

metropolitana o que puede abarcar varias delimitaciones administrativas (municipios) en la que conviven
establecimientos de actividad industrial y empresarial, terciario avanzado, dotacional y comercial, asi como
instalaciones de operadores y actividades de transporte y logistica, infraestructuras nodales (estaciones
ferroviarias de mercancias, puerto, aeropuerto, plataforma logistica, etc.) y lineas (ferrocarril, carretera, vias
navegables) que estan directamente relacionadas con la actividad econémica del Area. Todas estas
caracteristicas le confieren una especializacién funcional

e Estas Areas Logisticas y de Actividades Econdmicas, en parte de los casos, surgen de forma espontanea
en torno a la implantacion de una infraestructura que sirve de motor de esa localizacion, surgiendo un
efecto sinérgico para la ubicacién de actividades relacionadas con la citada infraestructura: puerto,
infraestructura lineal, aeropuerto, aduana TIR, etc. A modo de ejemplo, la localizacién de un puerto atrae
la localizacién de industria en sus alrededores, de operadores en las proximidades de éste, la actividad del
transporte por carretera se activa, surgen servicios de almacenaje, ete, que comienzan a configurar un
area logistica. También la apertura de nuevas infraestructuras de carreteras, que generan nuevas
accesibilidades, son elementos muy importantes para la localizacién de instalaciones de estas
caracteristicas,

® Esta “multipolaridad concentrada” o “concentracion multipolar” puede surgir de una forma esponténea,
como se ha visto, o de forma ordenada. La situacion actual responde a que natural o espontaneamente se
han producido estas concentraciones. Esto es lo que ha sucedido en el Area de Vigo, al igual que en la
mayor parte de las areas metropolitanas del resto de los paises desarrollados, Este caracter esponténeo y
no planificado de estas Areas ocasiona que presenten determinadas carencias o deficiencias que restan
competitividad a las empresas alli ubicadas y, en general, a todo el sector como colectivo.

e Cualquier planificacion en este dmbito no puede dejar de considerar esta realidad, e implantar las medidas
necesarias para intentar mejorar su funcionalidad, dotar de infraestructuras, fomentar sinergias, minimizar
impactos, realizar politicas de gestién del suelo, etc. Por lo tanto, la planificacién territorial de las
actividades economicas debe tratar de integrar, junto con las nuevas infraestructuras que se proyecten,
actuaciones dirigidas a mejorar la eficacia de estas Areas y a su interconexion con los nodos que se

creen.
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1.4.7.3 Definicion de los ejes principales de la propuesta

Q La propuesta de concentracidn multipolar en Complejos de Actividad Econémica se centra en dos grandes

conjuntos territariales :

e Concentracién de la oferta metropolitana del Area de Vigo: la primera corona metropolitana y el
area de Porrifio, zonas de actividad econémica y logistica metropolitana.

-* La primera corona se conforma en tres ejes principales: el Frente Litoral, el Eje de Balaidos y el
Arco Metropolitanc

Se trata del espacio central de actividades econémicas del Area de Vigo, con caracter multicentros,
donde tradicionalmente se han concentrado los principales nodos de transporte y logistica (puerto,
aeropuerto) y la gran industria local, en transformacién hacia un nueve modelo de desarrollo basado
en actividades econémicas competitivas en el contexto europeo en general y de la Eurorregion
Atlantica en particular.

= El Area de Porrifio. Area de expansion de la actividad econémica.

Se trata de un area de implantacién industrial metropolitana, caracterizada por una localizacion lineal
de la actividad econémica a ambos lados de la linea de ferrocarril. Los principales poligonos (A
Granxa y As Géandaras) se encuentran practicamente colmatados y existe un importante potencial
intermodal.

e Desarroilo de Poligonos Locales y contencién de desarrollos industriales en suelos risticos

Se propugna [a contencidn de autorizaciones de actuaciones industriales en suelo ristico, y la
promocion de poligonos locales de distinta tipologia que equilibren el territorio y doten de
infraestructuras econdmicas adecuadas y planificadas.

O El Nodo Logistico que se propone tendria en la Multimodalidad y la Multipolaridad sus componentes mas

definitorios, que determina su rango como “Plataforma Logistica de Segunda generacién”, frente a las
plataformas o centros monomodales que han venido desarrollandose en la pasada &poca.

Esta Plataforma de “Segunda Generacién” responderia a una serie de caracteristicas diferenciales, que
vienen presentandose en las mas recientes iniciativas en Espafa y el contexto europeo:

@ Frente al concepio de Plataforma compacta, una Plataforma o Nodo Mulicentro es una Plataforma
Logistica compuesta de varios centros o Areas de Actividad situados en un &rea espacial determinada,
con la debida articulacion y especializacion de manera que se produzcan las debidas
complementariedades para cubrir el conjunto de necesidades de la “plaza logistica”

El Nodo Logistico Multimodal de Vigo se concibe como un Complejo Multicentro, cuyos Centros se
articularian en un conjunto de Actividad Econémica, Empresarial y Dotacional, cada una de ellas con su propia
orientacion y entidad operacional y estrategica, desarrolladas en una serie de ambitos potenciales, y
articuladas todas ellas por una serie de sistemas generales de infraestructuras (viarios y ferroviarias) vy

medicambientales.
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2. SINTESIS DE LA INFORMACION TERRITORIAL.

2.1. DESCRIPCION DEL AMBITO.
2.1.1. DELIMITACION DEL AMBITO.

La definicién del ambito de la actuacién, ha sido el resultado de la ponderacion de un abanico de
variables territoriales, de acuerdo a los siguientes criterios generales:

= Los limites de la linea perimetro del suelo objeto del Proyecto Sectorial, coincidente con la
totalidad del area a expropiar, se adaptaron a los lindes del parcelario de la zona, para evitar, en
la medida de lo posible, la fragmentacion de parcelas y garantizar la accesibilidad a ellas por sus
propietarios. i

Este criterio presenta, localmente, dos salvedades:

+ En aquellos casos en que, de seguirse estrictamente el limite del parcelario, se deriva el
menoscabo de la operatividad del parque o sus sistemas generales, y el perjuicio
ocasionado al propietario por la expropiacién de una parte de su parcela no aparece
como especialmente gravoso para la propiedad, no se respetara el linde de la parcela,
sino que la linea del perimetro la cruza o invade parcialmente

+ Si, como es el caso de las parcelas de los montes comunales, su tamafo impide
bordearlas integramente, el limite de la actuacién no coincidira necesariamente con los
lindes de la mencionada parcela, sino que en algunos puntos, se invade parcialmente y
de forma notoriamente residual.

= El limite de la actuacion traté de adaptarse, al maximo de lo posible, a los caminos, carreteras y
cursos de agua, ya que configuran el entorno en que se apoya y sobre el que se desarrolla el
parcelario subyacente.

= En la definicion del &mbito de incidencia territorial del Proyecto, se parte de la consideracién de
que las estructuras parcelarias de gran extension y a salvo del generalizado proceso de
fragmentacion, deben de ser respetadas y excluidas siempre que resulte posible del Ambito de la
Actuacidn, por constituir un activo territorial de primera magnitud. As! mismo se excluyen de su
ambito los suelos con usos forestales que mantienen su vigencia en la actualidad y, en todo caso,
cuando su ubicacion en la zona permite su mantenimiento al servicio de la calidad ambiental de
los asentamientos poblacionales inmediatos.

2.1.2. TOPOGRAFIA DE LA ZONA.

La plataforma logistica industrial Salvaterra — As Neves, se asienta sobre tres areas de caracteristicas
topogréficas muy diferenciadas:

La zona més elevada, ocupada por el &rea lagistica empresarial, se caracteriza por un relieve mas marcado, al
estar constituida principalmente por la vaguada que el regato de Gumaro aprovecha para descender hacia el rio
Lobeiras, con el que el &mbita de la actuacién limita al Oeste.

La divisoria de la cuenca del regato Gumaro se prolenga por el Norte a través de los montes de Castro, Monte da
Bouza y A Carqueixa, apoyandose por el Este en el Coto das Levadas y el Monte do Coto.

14 AAL p
-&-‘ & b,

El regato de Gumaro sortea las elevaciones mencionadas, que configuran una orografia de pendientes que
oscilan entre el 8 % del monte de O coto y el 24 % de Os Merouzdns. Dichos valores contrastan con las zonas
bajas del cauce, del orden del 1 %.

La altimetria de la zona oscila entre los 71,4 my los 32 m,

El &area logistica industrial se extendera sobre una zona sensiblemente mas llana. Al Norte, las primeras
estribaciones del monte do Coto presentan pendientes del orden del 7 %, mientras en la zona de As Zamaroas
aparece un escalon natural con pendientes del 10 %, que desciende hacia la llanura de A Extremeira donde se
ubicara el area logistica y de transformacion. El resto del 4rea es fundamentalmente ilana con pendientes que no
alcanzan el 2 %.

La divisoria de la cuenca del rio Xuliaina atraviesa esta zona de Norte a Sur, de manera que al menes un tercio de
su superficie desaguara hacia el Este, y no hacia el Lobeiras.

La altimetria de la zona oscila entre los 65 m y los 35 m.

La futura area logistica de transformacion se extiende desde As Zamaroas, al Sur, hasta la linea férrea Qurense -

Vigo, y al Oeste, hasta el rio Lobeiras.
Es una zona eminentemente llana cuya cota oscila entre los 35 y 20 m. Cae levemente hacia su vértice Sudoeste

{coniluencia de los rios Mifia Lobeiras).

Su morfologia esté alterada por las actividades extractivas de los graveros, que han socavado sisteméaticamente
la zona, generando abundantes trincheras, simas y balsas de lodos, configurando un paisaje altamente
degradado.Ver plano 1.1 o

2.1.3 GEOLOGIA DEL AREA.

2.1.3.1. Marco geoldgico.

El marco geologica en el que se encuadra la zona objeto de estudio se sitda, de acuerdo con la divisién
paleogeografica de la Peninsula Ibérica establecida por P. Matte, dentro de la Zona V “Galicia Occidenial

Naroeste de Portugal’.

Dentro del Mapa Geoldgico de Espafa, PLAN MAGNA, a escala 1:50.000 se localiza en la Hoja N° 262
“Salvatierra de Mifo”". Ver plano 1.5

El substrato rocoso en la zona se encuentra constituido por materiales graniticos, representados en tonos azules,
sobre los que se disponen los materiales que constituyen las terrazas del Mino. Estas unidades se describen a

continuacion:
O Substrato rocoso

Se trata de una roca de tonalidad clara, con tamafno de grano entre medio y grueso y textura
porfidica.
Mineralégicamente esta roca cuenta con cuarzo, feldespato potasico, plagioclasa, biotita y hornblenda, comao
minerales esenciales, y esfena, apatito, clorita y opacos, como fases accesorias.

Q Suelos de alteracion del substrato granitico
Constituido por arenas arcillosas de tonalidades claras, cuyo grado de alteracion va disminuyendo de

forma progresiva con la profundidad. Inmediatamente por debajo de estos suelos se presenta el substrato
rocoso alterado, siendo el transito entre estas dos unidades progresivo.
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Se corresponden con depdsitos aluviales plio-cuaternarios con una composicion litoldgica y estratigrafica
cuarcitica, con un tramo superior de gravas arencsas y otro inferior formado por arenas arcillosas, arcillas
caoliniferas y niveles dispersos ricos en materia organica.

La terraza més desarrollada es la QTj,, que se dispone entre las cotas 15 y 40 m., y su columna tipo
se carresponde de techo a muro con:

- Gravas con matriz marrén (1 m.). .

- Grava cuarcitica con cantos de tamafic de grano comprendido entre 6 y 8 ¢m. y matriz arenosa de
tonalidad amarilla (2,5 m.).

- Arena blanca o amarilla, lentejonar (1 m.).

- Grava cuarcitica con cemento blanco arcillo-arenoso muy consolidado (2 m.).

- Gravas y conglomerados amarillentos con matriz arenosa oscura (3-4 m.).

- Arcillas arenosas (1 m.).

- Arcillas varioladas con intercalaciones arenosas (3-4 m.).

La QT, y QT, se encuentran (inicamente representadas por los tramos supetiores, formados por gravas
cuarciticas a veces cementadas por arenas arcillosas y éxidos de hierro.

O Depositos aluviales recientes

En relacion con el arroyo de Lobeira se ha detectado la presencia de depésitos aluviales recientes
constituidos por materiales arenosos con gravas intercaladas.

0 Depdsitos antrépicos

Se trata de vertederos de estériles de las explotaciones de aridos vy arcillas existentes en la zona. Por lo
general, se trata de depdsitos arcillosos, no obstante alguno de ellos ha sido aprovechado por los habitantes
de la zona para el vertido de materiales de naturaleza diversa.

0O Suelo vegetal

Por Gltimo, en aquellas zonas no afectadas por las labores extractivas se ha detectado la presencia de un
nivel de suelos arenolimosos con elevado contenido en materia orgénica. El espesor medio atribuido a estos
materiales es de 0,30 m.

2.1.3.2. Acciones sismicas.

De acuerdo con la NCSE-94, en la zona que nos ocupa la relacién entre la aceleracion sismica basica y el
valor de gravedad es inferior a 0,04, por lo tanto estas acciones no han de ser tenidas en cuenta en el célculo de
la cimentacion de las estructuras de la futura plataforma.

2.1.3.3. Geotecnia.

2.1.3.3.1. Excavabilidad y aprovechamiento de los materiales para su empleo en las distintas unidades de
obra.

De todos los materiales aflorantes a lo largo de la zona objeto de este estudio, tan solo el substrato rocoso
requerird del empleo de métodos especiales para su arranque, tales como voladuras de precorte. El resto de las
unidades detectadas, suelos de alteracion, depdsitos de terraza y aluviales recientes, son susceptibles de ser
excavados mediante métodos mecénicos convencionales.

En cuanto al aprovechamiento de los materiales excavados en la construccion de rellenos para viales y
estructurales, tan solo los depdsitos de as_con matriz areno-limosa se comportan como materiales
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seleccionados y por lo tanto podran ser empleados en las capas de coronacidn de terraplenes destinados a viales
y en los rellenos estructurales.

En lo referente a los restantes suelos detectados, los materiales procedentes de niveles arcillosos presentes en
las terrazas y los suelos de alteracion del substrato rocaso, se compertan come materiales tolerables, por lo que
solo podran emplearse en las capas del cimiento y nlcleo de los terraplenes destinados a viales.

2.1.3.3.2 Estabilidad de los taludes.

Se recamienda adoptar un angulo de alud de 56° (2H:3V), para las excavacicnes realizadas a fravés de los
depésitos de gravas con matriz areno-limosa, y para las excavaciones realizadas en los suelos de alteracion y
niveles arcillosos cuando su altura es inferior a5 m., o bien cuando aln llegando a 10 m. el talud no esta afectado
por ningtin nivel freatico. En el caso de que se encuentre afectado por aguas freaticas deberd adoptarse un
angulo méximo de talud de 40°,

2.1.3.3.2. Cimentaciones.

En lo que se refiere a las condiciones de cimentacidn, a lo largo de la zona de estudio se han detectado dos
unidades geotécnicas susceptibles de plantear problemas a la hora de cimentar cualquier tipo de estructura por
tratarse de materiales de escasa capacidad portante y elevada deformabilidad. Estas unidades son los depdsitos
aluviales del arroyo de Loberia y los niveles arcillosos presentes en los depésitos de terraza.

En las restantes unidades, aln cuando las condiciones de cimentacion que presentan no parecen sei las méas
idéneas, dada la tipologia de las conistrucciones que habitualmente ocupan estas superficies, las cuales se
caracterizan por grandes luces entre pilares que transmiten escasas cargas al terreno, a priori parecen
susceptibles de soportar cimentaciones superficiales disefiadas para tensiones admisibles del terrenc bajas,
inferiores a 1,5 Kp/cm®, siendo suficiente en las situaciones méas desfavorables una pequefia actuacidn de mejora
del terreno para garantizar estas tensiones. )

2.1.4. DESCRIPCION DE LOS USOS DEL SUELO DE LA ZONA

En general, el parcelario existente sobre el que se adapta la actuacion esta constituido por parcelas de reducido
tamafio y generalmente dedicadas al aprovechamiento agricola. Las zonas de monte comunal — al Este de A
Salgosa, y al Oeste de O Coto-, se caracterizan por parcelas de mayores dimensiones que ocupan areas de
monte bajo forestadas.

Las zonas de monte protegide y comunal se han excluido de la ordenacién, con el fin de conservar su valor
ambiental y paisajistico. Asimismo, las areas de respeto definidas por los planeamientos vigentes como suelo de
prateccién de cauces, se incorporan como zonas verdes al &rea de la actuacién, respetando por fanto sus valaras
ambientales.

Los usos dominantes en la zona Norte y Oeste del sector son los agricolas, con prependerancia de los cultivas,
matorral y monte bajo. Ver pfano 1.6

Los cultivas de vifiedos anexos al Pazo da Merced y al monte comunal de O Coto, asi como la explotacion de
casi 200 Ha situada al Oeste del nlicleo de Linares se han dejado fuera de la ordenacion, con la sola excepcion
de un extremo de esta Ultima explotacién que por su forma de cufia, impedia una 6ptima distribucidn del espacio
del area multifuncional industrial.

Por otro lado, en el entorna del perimetro de la actuacion, y especialmente en el flanco Norte de las zonas de
futura ubicacion del area logistica empresarial y del area multifuncional industrial, se afecta levemente a suelos de
nicleos rurales (Covelo, Barreiros, A Roda, A Carqueixa, y A Salgasa).

Buena parte del ambito de actuacién se encuentra acupado por explotaciones de aridos de las antiguas terrazas
del Mifia. Estas actividades extractivas, que actualmente se desarrollan en la zona Sur del sector, configuran una
extensién fuertemente degradada, caracterizada por el avance de los frentes de canteras, asi como por una
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tupida red de"caminos mineros que soportan un elevado tréfico de vehiculos especiales y maquinaria pesada,
entre las canteras y la central de machaqueo situada en el Val dos Foxos, junto a la subestacién eléctrica.

En A Exitremeira, y con acceso a la carretera PO-400 Porrifio — Arbo, se ubica una industria ceramica gue
actualmente desarrolla sus actividades extractivas en el centro de la llanura que se extiende al Sur de A Telleira
da Mamoa.

Como hecho singular, se afecta a diez edificaciones unifamiliares aisladas situadas al Este de la industria
ceramica, y a una vivienda con cobertizo anejo, al Norte del regato de Gumaro.

2.1.5. PLANEAMIENTO VIGENTE

El municipio de Salvaterra de Mifio posee en vigencia Normas Subsidiarias de Planeamiento Municipal
(aprobadas en 1993).

El Ayuntamiento de As Neves aprobé en el afio 2000 un Plan General de Ordenacién Municipal.

Ambos planeamientos se recogen en los planos 1.9.

No consta la existencia de ninglin planeamiento de segundo nivel desarrollado expresamente para la
zona.

Los terrenos afectados por la plataforma por inclusién o proximidad tienen actualmente la siguiente
clasificacion urbanistica:

1. Suelo No Urbanizable de Proteccién de Catces y Arroyos (Salvaterra).
Esta compuesta por dos zonas:
- Lafranja inmediata y paralela al Mifia.
- Lazona de respeto al rio Loberfas, que se sitla en el limite Oeste del 4rea de actuacién.
2. Suelo Rustico de Proteccidn de Cauces (As Neves).
Se encuentra ubicado en la desembocadura del Xuliana.

3. Sistemas Generales — Zona Verde. (As Neves).

Al Qeste de la desembocadura del rfo Xuliana, el planeamiento de As Neves prevé un area de Sisternas
Generales — Zona Verde.

4. Suelo No Urbanizable de Proteccién Forestal (Salvaterra).

Comprende:

- El monte que se encuentra al Este de A Salgosa.

- Labolsa de suelo situada entre el niiclec de A Salgosay el rio Lobeiras
- Lazona que se encuentra al Sur de Covelo,

5. Suelo Rustico de Proteccidn Forestal (As Neves).

Enclavada en el corazén de |a futura area multifuncional industrial, se ha incluido casi integramente.

6. Suelo urbanizable industrial,

ara facer constar que foi aprobado definitivamente
por Acordo do Consello da Xunta de Galicia do 15
de maio de 2002, coas especificacions que se
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- As Neves: Se encuentra al sur de la industria ceramica. Esté incluide integramente dentro del sector.

7. Suelo reservado a infraestructura ferroviaria (Salvaterra). Se dispone paralelamente a la linea férrea Vigo
—Ourense.

8. Suelo No Urbanizable Comtin (Salvaterra) y Suelo Rustico Comin  (As Neves). Constituye la mayor
superficie de suelo afectado por el Proyecto Sectorial,

9. Nicleo Rural Tradicional Existente. (Salvaterra).

- Los nicleos rurales de A Salgosa, A Carqueixa y de Covelo bordean los limites del sectar, siendo
imprescindible el estudio de su relacion con &l..

10. Ntcleo Rural de Baja densidad. (As Neves).

- Nicleo Rural de Barreiros se encuentra al Norte de Ia futura area multifuncional industrial

2.1.6. DERECHOS MINEROS

En la actualidad existen tres dreas que presentan Autorizacién de aprovechamianto de los recursos de la seccién
A. A su vez, existen 4 solicitudes de concesion derivadas de un permiso de investigacion por recursos de la
seccion C.

Segun informe de la Conselleria de Industria y Gomercio, los derechos mineros existentes en la zona son:
- Goia: Autorizacidn de aprovechamiento de los recursos de la seccion A.

Chan de Salgosa: Autorizacion y aprovechamiento de los recursos de la seccién A.

Aridos do Mendo: Auterizacién de aprovechamiento de los recursos de la seccién A,

Urxeira: Permiso de investigacién para recursos de la seccion C.

Urxeira Fracciones |, Il, Il y IV. Solicitud de concesién derivada de investigacién.

Ver plano 1.10.

2.1.7. INFRAESTRUCTURAS DE LA ZONA
Viario.

La carretera PO-400 Porrine-Arbo, paralela al Mino, comunica con Arbo por el Este y con Salvaterra por el QOeste.
Dicha carretera se integra con las vias de servicio interiores del Parque. El nuevo trazado se desplaza hacia el
Norte, abandonando el Parque por el Oeste y conectando con la futura variante de Salvaterra, evitando de esta
manera que el trafico de largo recorrido se vea forzado a atravesar el nicleo de Salvaterra, con laralentizacion de
la circulacion y Ia peligrosidad que ello conlleva.

El otro eje principal de la zona es la carretera que conecta As Neves con la A-52. Se trata de una carrstera
convencional que funciona como eje central de la red de carreteras secundarias que relacionan los nticleos entre
si. De éstas, las principales son la que conecta los niicleas de Barreiros y A Salgosa y la que desde Barreiros
intersecta con la PO-400 en Lifares.

Estas vias sostienen las relaciones y traficos tradicionales entre los nlcleos rurales existentes. La actuacion
permitira que tales relaciones se mantengan (ya que se respeta la continuidad de su trazado) e incluso se
potencien (al constituir el acceso desde las poblaciones a los equipamientos sociales y deportivos dispuestos en
los dos municipios afectados).

Ferrocarril.

Actualmente, la incidencia del ferrocarril Vigo — Ourense sobre As Neves y Salvaterra do Miho es minima, a pesar
de estar electrificado y contar con estaciones en ambos ntcleos. La plataforma logistica industrial, a través de su
centro intermodal cambiara esta situacién, dotando a la infraestructura ferroviaria de un protagonismo basico.
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Servicios existentes.

En el Val de Foxos, al Oeste del rio Lobeiras, tenemos una subestacion eléctrica de la que parten cuatro
lineas de media tensidn y una de alta. La construccion de la PLISAN, requerira su ampliacién, lo cual en cualquier
caso asegurara el abastecimiento de energia eléctrica a todos los niicleos circundantes. Ademas, la zona verde
dispuesta paralelamente al eje de conexién con la variante de Salvaterra, respeta el actual trazado de la linea de
alta tensidn.

2.2 CONDICIONANTES DEL AREA Y AFECCIONES.

2.2.1 RESTRICCIONES: EDIFICACIONES, CONSTRUCCIONES, LINEAS ELECTRICAS Y
ECOLOGICAS.

Edificaciones y construcciones.

e Enlazona Sur del sector, y a lo largo de la actual carretera PO-400 Porrifio-Arbo, se concentran la mayor
parte de las edificaciones y construcciones existentes en la zona:
a) Una planta de hormigonado.
b) Un edificio de planta baja en construccién.
¢) Una explanada asfaltada junto a la fabrica de ceramicas.
d) Lafabrica de cerdmica.
e} Dos viviendas con planta baja y atico.
f)  Agrupacion de cinco chalets (planta baja +1 piso)
g) Viviendas unifamiliares
h) Naves de granjas avicolas y elaboracién de piensos .
i) Oficinas, nave taller y planta de tratamiento de empresa extractora de &ridos.
De todas ellas, sdlo la industria ceramica sera incluida dentro de la ordenacién, pudiendo continuar
con sus actividades durante un plazo a determinar, el resto de las edificaciones seran expropiadas por
ocupar una zona de vital importancia la operatividad de la plataforma: El centro intermodal,

e Labodega, el aserradero y las granjas avicolas de la zona de A Agrela no se encuentran incluidas en el
ambito de actuacién.

e Debido a su situacién en las zonas centrales del drea de actuacidn, seran también expropiadas las
siguientes edificaciones:

o La granja avicola del Norte de As Zamaroas.

o Una vivienda unifamiliar con Alpendre y cuadras, situada al Sur de A Carqueixa (zona norte de la
actuacion), sera tambi<. afectada.

» Ellavaderoy el area recreativa de Costoia queda fuera del &mbito, y por tanto no sera afectado.

Lineas eléctricas

Se ven afectadas cuatro lineas de media tension que deberan ser repuestas. Una linea de alta tensién atraviesa
la zona de Este a Oeste. Su trazado no se afectado ya que discurrira por la franja verde paralela a la conexion
con la variante de Salvaterra. La subestacion eléctrica del Val dos Foxos, sera ampliada para abastecer a toda el
area.

Afecciones ecoldgicas.

La franja de terreno paralela al rio Mifia, de indudable valor ecolégico, ha sido excluida del area de actuacion
como medida de respeto.

Toda esta informacion aparece en el plano 1.10

2.2.2 RESTRICCIONES MINERAS

El area de implantacion del sector registra en su zona Sur una intensa actividad minera de extraccién de aridos
asf como actividades extracitivas para manufacturar productos ceramicaos.

Las cuatro explotaciones existentes son Aridos do Mendo, Aridos Chan de Salgosa, Aridos de Salvaterra, y la
industria “Ceramica del Mino".

Dada la expansién territoral de sus explotaciones, que han invadido notoriamente areas exteriores a aquéllas
saobre las que tienen autorizacién, han desarrollado una red de caminos de acceso que parten de las centrales de
machaqueo situadas al Sur y al Sudeste del sector.

Los caminos mas importantes en cuanto que responden a los itinerarios méas empleados, son:

e FEl que de Oeste a Este descienden de la industria ceramica hasta el Coto da Mina, donde estan
explotando actualmente.

e Los caminos empleados por éridos de Mendo y Chan de Salgosa para acceder a sus frentes de cantera
desde las centrales de machaqueo de A Estremeira y Val dos Foxos.
Ver plano [.10.
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Documento lll. Ordenacion

3. DESCRIPCION DE LA ORDENACION DE LA PLISAN

3.1 DEFINICION CONCEPTUAL Y FUNCIONAL DE LA PLISAN

La Plataforma es una zona de concentracion de actividades econdmicas de caracter multifuncional,
especialmente relacionadas con la configuracién de area de Salvaterra - As Neves como nodo de intermodalidad
entre el ferrocarril y la autovia A-52. '

Se frata por tanto de un conjunto de instalaciones singulares fundamentalmente desarrolladas en torno al
potencial logistico del ferrocarril, definido como un espacio con una capacidad de carga y de generacion de
sinergias muy superior a los convencionales poligonos. En la platafarma se agruparfan actuaciones en principio
dispersas con una finalidad de cualificacion general: la ordenacidn y diversificacion de la oferta, la viabilizacion de
servicios comunes, la economia de escala, el planteamiento de infraestructuras comunes, la consecucién de una
imagen comercial a escala suprarregional, etc.

Estas capacidades implican también la necesidad de la planificacién infraestructural y medioambiental del
conjunto como uno de los pasos y garantias decisivas.

La Plataforma se constituye como un complejo estructurado en un conjunto de piezas, las Areas de Actividad,
parques de agrupacion de las actividades a desarrollar, articuladas por un sistema bésico que integra el viario de
accesibilidad general, las redes de infraestructuras generales y las zonas verdes.

Las Areas de Actividad se ordenan interiormente mediante una malla viaria basica de acceso a manzanas, que
admiten distintas alternativas de ordenacién y tipologias edificatorias y de instalaciones

En cualquier caso se trata de evitar que el desarrollo por 4reas sea de nuevo una suma de poligonos, para lo que
desde el principioc se ordenaran zonas de actividades homogéneas, en funcién de la adecuacién con los
condicionantes de partida: relacion con los ejes ferroviarios, topografia, lineas de actividades relacionadas,
demandas de infraestructuras, tipologias urbanas y edificatorias, calidad ambiental, etc.

La configuracion de la plataforma se integra en el territorio mediante la proteccién del perimetro con las zonas
verdes de borde, las distancias de las actividades a los nicleos, el respeto de las areas ambientalmente mas
interesantes, la cualificacién del entorno empresarial, etc.

aio de 2002, coas especificacions que se
en no mesmo

3.2 CONDICIONANTES DEL AREA Y AFECCIONES

3.2.1 Resumen de condicionantes y restricciones

La PLISAN esté situada en el drea geoldgica y paisajistica formada por las terrazas del Mifio, que lo cierra hacia
el sur. La topografia es variada, desde las zonas planas configuradas por el rio hasta las zonas mas escarpadas
de bosques y montes, en Salvaterra. El paisaje esta fuertemente transformado en las zonas bajo explotaciones
mineras, y en el resto los condicionantes ambientales no son graves, en un entorno que tiene algunas zonas
boscosas interesantes y nlcleos rurales.

El sector esta delimitado entre los términos municipales de Salvaterra y As Neves; el 4rea esta afectada por tanto
por los condicionantes urbanisticos de dos ayuntamientas. Sin embargo, actualmente el conjunto es un area ya
homogénea, en el sector central, por las explotaciones mineras a ia que esta sometida, que se sitlan a caballo
entre los dos municipios.

El estado actual se ha analizado en el Documento |1, Sintesis de la informacién territorial.

¢ Accesibilidad viaria y red ferroviaria

La accesibilidad a la piataforma esta condicionada por la necesidad de una conexion de calidad con la autovia A-
52 en el norte, y la escasa capacidad de [a carretera C-440 entre Porrifio y Arbo, en el oeste. Actualmente esta
carretera es, a su paso por el sector, una via con una seccidén muy restringida y acceso directo desde las fabricas
y viviendas circundantes.

La entrada desde la autovia méas cercana se produciria, con la red de carreteras actual, desde el noreste, con
todas las restricciones para los usos logisticos e industriales que presenta una via local que atraviesa diversos
nlicleos rurales. En todo caso éste es un acceso posible para la primera etapa, que condicionaré la ordenacién de
este sector.

La via férrea Orense-Vigo cierra el sector de la Plataforma hacia el sur. La existencia de ésta da contenido a la
plataforma, pero tanto el trazado de la carretera C-440, en un angulo cerrada respecto a la via, como la posicion
en la cota mas baja del sector, restringe las posibilidades de eordenacion de las vias de carga y del area
intermodal en general,

« Topografia de la zona

La zona presenta una topografia caracteristica: se sitla entre dos cotas muy diferenciadas, con un escalén
intermedio que salva alrededor de 25 a 30 metros de desnivel, cortando la plataforma en diagonal.

Mientras la zona sur es mas plana y homogénea por la relacion con las terrazas fluviales del Mifio, la ordenacién
del area norte esta muy fuertemente condicionada por las zonas escarpadas de borde y la existencia de cuencas
naturales de desagie hacia el ric Lobeiras en el oeste, limite natural del sector. Al este se sitda el rio Xuliana, que
sin embargo na recibe apenas vertientes del interior de la Plataforma. En los dos casos las zonas de prateccién
del cauce condicionan la disposicion de zonas verdes en sus bordes

s Zonas de monte y agricolas

La fuerte topografia va acompafiada de zonas de monte en el area. Las restricciones que impondrian se han
solventado excluyéndolas del area.

El entorno rural mantiene usos agricolas, algunos de valor, como las vifiedos orientales. También en estos casos
se han mantenido integramente fuera de la delimitacién.
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Los caminos rurales estan muy alterados por las explotaciones mineras, pero en cualquier caso la ordenacién
estd obligada a resolver su continuidad.

e Derechos mineros

Las explotaciones mineras de aridos de las antiguas terrazas del Mifo. son sin duda el uso actual mas
importante. Descritas en el documento 1} de informacidn de este Proyecto, en la actualidad existen tres areas que
presentan Autorizacién de Aprovechamiento de los Recursos de la Seccion A; a su vez existen cuatro solicitudes
de concesién derivadas de un permiso de investigacién por recursos de la seccién C.

La necesidad de mantener las concesiones condiciona la reserva de frentes de trabajo a large plazo, con la
méaxima compatibilidad con la ordenacién propuesta, de forma que ésta pueda desarrollarse en lo general, con
restricciones de ocupacion y absorbiendo parte de las necesidades funcionales, como los caminos mineros para
maquinaria pesada, el cruce a distinto nivel de los nuevos viaiios, el acceso a instalaciones de machaqueo, etc.

e Otros usos del suelo en la zona

Ademés de los usos mineros de extraccion, en el ambito de la Plataforma se desarrollan otros usos, directamente
relacionados como la planta de fabricacién de cerdmica, y otros de dificil incorporacién y coexistencia con los
usos propuestos, como es un pequefio grupo de viviendas unifamiliares.

En el exterior del sector existen suelos calificados como Niicleo Tradicional Existente o Nicleo Rural de Baja
Densidad, Suelo no Urbanizable Especialmente Protegido, Cauces y Rios en el sur (Rio Mifio) y Monte en el
centro — oeste,

e Planeamiento vigentie

El municipio de Salvaterra de Mifio posee en vigencia unas Normas Subsidiarias de Planeamiento Municipal
(aprobadas en 1993). El Ayuntamiento de As Neves aprobd en el afio 2000 un Plan General de Ordenacién
Municipal. La clasificacién actual del suelo estd pormenocrizada en el apartado correspondiente del documento i
de este Proyecto.

Las posibles restricciones que puede imponer esta situacién, a pesar de que no hay suelos desarrollados en el
interior del ambito, estan matizadas por la propia utilizacion del Proyecto Sectorial para la ordenacién territorial, tal
y como se indica en los documentos | Memoria y IV Normas para la Ejecucion del Proyecto Sectorial.

e Infraestructuras de la zona

Las infraestructuras existentes en la zona se limitan a la red de Alfa Tensién que atraviesa el sector de este a
oeste, junto con la estacion transformadora de la que parte en el limite ceste. La permanencia de estas determina
totalmente la ordenacién por la necesaria incorporacion tanto de las torres como de un pasillo de restriccién de
usos. No obstante, el trazado, paralelo al de |a carretera Arbo — Paorrifio, facilita la ordenacién dentro de una trama
regular,

« Restricciones ecologicas

Podemos considerar que las restricciones méas importantes, como la zona de la red natura a lo largo de la ribera
del Rio Mifo o el monte calificado como suelo ne urbanizable especialmente protegido en Salvaterra han
quedado, con la delimitacién propuesta, fuera del sector. En general el interior es un érea alterada por los usos
actuales, que no plantea otras restricciones.

En todo caso, e independientemente del resto de infraestructuras generales, la recogida de aguas pluviales de un
sector tan amplio tiene que considerar su tratamiento antes i
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3.3 ORDENACION GENERAL DE LA PLISAN: CRITERIOS Y DESCRIPCION

El esquema bhésico responde al concepto ya desarrollado: la PLISAN es un complejo de actividades logisticas,
industriales y empresariales, con una dotacion de servicios centralizados, a la escala de la plataforma.

Funcional y espacialmente la plataforma es un conjunto de Areas de Actividad delimitado por el sistema viario
basico y los corredores verdes que complementan éste y forman las bandas de proteccion perimetrales a la
PLISAN

3.3.1 Criterios para la ordenacién de la PLISAN:

a) Agrupar y delimitar areas funcionalmente homogéneas

= Se trata de plantear areas con caracter diferenciade (tipologias, clientes, demandas...) y no una
suma de poligonos desarrollados por etapas o paquetes indiferenciados que se vayan cerrando
en el corto plazo

« El criterio es la suma y agrupacion de unidades gue desarrollen tematicas homogéneas, en
funcionamiento, caracteristicas empresariales, con anélogas condiciones normativas,
necesidades infraestructurales, calidad media de las instalaciones, imagen, calidad de la
urbanizacién, etc.

b) Localizacién de las areas en funcién de los condicionantes y potenciales del conjunto, especialmente:

» Formacién de una infraestructura nodal (intermodal) con caracter de sistema general, en
conexion directa con el trazado ferroviario existente, sin determinantes externas.

= Formacién de plataformas logisticas intermodales y de transformacién directamente relacionadas
con éste sector, en la zona con menares pendientes,

= Creacion de areas empresariales e industriales con actividades relacionadas con las zonas de
logistica pura, localizadas en el gje de entrada desde la conexién con la autovia de las Rias
Bajas.

= Formacién de un eje transversal en las fachadas de las areas logisticas, con potencial de
escaparate al eje comarcal As Neves — Parrifio.

=  Méxima compatibilizacion de la ordenacion con la explotacion de recursos mineras en un periodo
de tiempo acotado, con la integracidn posterior de estos suelos al funcicnamiento de la
plataforma,

c) Reservar un sistema de accesos amplio y flexible mediante un sistema viario central de gran capacidad, con
entrada a las Areas de Actividad mediante rotendas, sin acceso directo de parcelas.

d) Flexibilidad de la promocidn

= Flexibilidad en la ordenacion basica en grandes manzanas, a partir de un viario de distribucion
estructurante.

= Flexibilidad de las grandes manzanas logisticas, compatibles con la ordenacion de pabellones
integrados, con patios de circulacién y maniobra interiores o el desarrollo por parcelas
monocliente.

»« Disefio modular y flexible de la parcelacién, con un amplic abanico de superficies en la
ordenacidn inicial, compatible mediante normativa con la agregacion y segregacion.

=  Flexibilidad y compatibilidad en las necesidades derivadas de los usaos provisionales, mediante la
reserva de grandes manzanas, la utilizacién de ios corredores verdes como pasillos provisionales
de transito o de infraestructuras especificas...

= Desarrollo por fases compatibles con la localizacion de distintas demandas tipoldgicas
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Cl Centro Intermodal. 367.618 m2s
LI Area Logistica Intermodal. 224.698 m2s
LT Area Logistica y de Transformacién

LT-A 361.099 m2s

LT-B 478.953 me2s

LT-C 142.465 m2s
(] Area Multifuncional Industrial. 897.334 m2s
LE Area Logistico Empresarial. 596.659 m2s
CS Centro Integrado de Servicios. 62.598 m2s

La definicion y estructura de las Areas de Actividad se desarrolla en el apartado 3.4 de ésta memoria de
ordenacion.

3.3.2.4 Dotacion de espacios libres, deportivos y sociales.

La ordenacién propuesta para la PLISAN incorpora las reservas de suelo para la dotacion necesaria para la
cualificacién tanto de la plataforma como de la relacion con el entorno rural. Se ordenan de la siguiente forma:

o Espacios libres: localizados en su mayor parte en los bordes de las Areas de Actividad, como una franja de
aproximadamente 30 m de ancho que establece una distancia relativa entre los viarios y parcelas industriales
y el entorno rural.

o Dotaciones deportivas y sociales: localizadas en cada ayuntamiento en puntos relacionados con los tejidos de
viviendas rurales, coma espacios de buena accesibilidad local y con buenas condiciones paisajisticas. La
implantacién paosibilita el accesc combinado desde el viario de las areas de actividad y el posible acceso
desde carreteras exteriores a la plataforma.

La definicién y estructura del sistema de equipamientos y espacios libres se desarrolla en el apartado 3.7 de ésta
memcria de ordenacién.

3.3.2.5 Organizacion de la topografia

» La plataforma estd dividida basicamente en dos planos, cortados por un escalén en direccion este — oeste
entre las cotas 40 y 60 aproximadamente, en el centro del trazade del eje principal. El escalon se
resuelve mediante la articulacion con las zonas verdes.

= Al sur, la plataforma se organiza en un plano horizontal entre las cotas 25 y 35, determinadas por las
necesidades de intermodalidad y la pendiente natural del terreno

= Al norte la topografia es mas acusada, principalmente en el Area Logistico Empresarial, en la que es
necesario un importante trabajo de movimiento de tierras.

= En el Area Multifuncional Industrial la topografia se ajusta a los bordes, conservando en general una
relacién correcta con el contorno.

» Entodos los casos se han integrado las cuencas vertientes en la ordenacidn de zonas verdes.
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'3.4 DEFINICION Y ESTRUCTURA DE LAS AREAS DE ACTIVIDAD

3.4.1 Laintermodalidad en la Plataforma
3.4.1.1 Conexion ferroviaria exterior

El drea intermodal de Salvaterra-As Neves se emplazarfa de forma que las diferentes terminales ferroviarias
conectasen a través de una Unica via con la linea Orense-Vigo (via sencilla electrificada). Esta via discurre
paralela al rio Mifio, pasando por las estaciones de As Neves y Salvaterra, hasta Guillarei donde se bifurca en
dos ramales: el sur hacia Portugal y el norte por el valle del Louro hasta Redondela, Pontevedra y la provincia de
La Corufia.

En la estacién de Rendondela se origina el ramal (también en via sencilla electrificada) que comunica con la
estacion de Vigo-Guixar (perteneciente a la red de transporte conbinado de RENFE, red TECQ) y la estacién de
Vigo-Puerto, adyacenie a la terminal de contenedores del puerto.
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Los trenes procedentes de la meseta, asi como los procedentes del norte peninsular (Cantabria y Pais Vasco)
llegan a Galicia por la linea Palencia-Ledn, penetrando por la provincia de Lugo hasta Monforte de Lemos y
siguiendo hasta Orense.

Un aspecto fundamental de la explotacién ferroviaria se refiere a las transformaciones que seréd preciso introducir
para adecuar la via de circulacién general de forma que permita todos los movimientos de los trenes que
accederan al drea intermodal.

En esquema, la via sobre la que se desarrollaré el area intermodal se refleja en la figura siguiente. Esta solucién
ideal contempla el dar acceso directo a la via de circulacion del ferrocarril Orense-Vigo y precisaria de los
siguientes elementos:
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= Desvio que permita las entradas/salidas en la direccién de Orense y entradas/salidas en la direccion
Madrid
= Adaptacién de la sefalizacion en la via general de circulacién

= Telemando de los enclavamientos a la estacion de Salvaterra para permitir la realizacién de las rutas de
nueva creacion

ESQUEMA DE CONEXION FERROVIARIA A LA ViA DE CIRCULACION

VIA MANGO
DE MANIDBRAS
- VIA MANGO

2] DE MANIDBRAS

4_'
VIAS DE CIRCULACION ORENSE-VIGO / i

-------------- DESVIO Y ESCAPE Bemees:
ENCLAVAMIENTO DE VIA GENERAL ESTA

DE SALVATERRA DEASI

La disposicion de dos vias de recepcion/expedicion y vias mango de maniobra permitirian en un futuro, con su
respectivos enclavamientos el funcionamiento del drea intermodal de forma auténoma. De esta forma, ante un
posible marco de liberalizacién de la infraestructura ferroviaria sélo seria necesario la realizacién de un contrato
de circulacidn y no otro con la terminal.

3.4.1.2 Tipologia de Terminales ferroviarias de mercancias

El transporte ferroviario ofrece dos sistemas de transporte basicos, el sistema de vagon completo y el
transporte intermodal. Ambos sistemas dan lugar a terminales ferroviarias diferentes tanto en su concepcion y
disefio funcional como en los medios necesarios para la manipulacién de la mercancia.

O Terminales de vagén completo

El régimen de vagén completo tiene su campo de aplicaciéon més conveniente en el transporte de automdviles,
productos siderlrgicos, graneles sélidos y liquidos, abonos, granitos..., mercancias que diversifican y
caracterizan la diferentes terminales.

La estructura general de una de estas terminales es la siguiente:

o Sector ferroviario. Consta de una haz para la recepcién y expedicion de trenes y vias para la carga y
descarga. El hay de recepcién/expedicion esta enlazado en al menos una de sus dos cabezas a la
via de circulacion o al ramal que une la terminal con la terminal de la que depende

o Sector de carga y descarga. Playa y muelles de carga/descarga, preparados para la circulacion vy
estacionamiento de camiones

° Sector de medios complementarios. Edificios de control y talleres auxiliares
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Segun el tipo de mercancia se distinguen diferentes sectores de carga/descarga, con los medios de transbordo
especificamente adaptados al mismo:

° Automoviles. Las caracteristicas diferenciales las forman una serie de playas de almacenamiento de
automéviles de gran superficie, “campas de automdviles”, y muelles de descarga frontal desde los
vagones plataforma

° Graneles sdlidos. Estas terminales suelen disponer de una zona de tolvas bajo vias, sobre las que
descargan los vagones tolva especializados. El material recogido en la tolva pasa a un equipo de
cintas transpertadoras que lo llevan a los puntos de almacenaje o consumo

° Graneles liguidos. Se diferencian por contar con un haz de via con toras aéreas de llenado de los
vagones cisterna y en las que descarga un haz con bocas en entrevia para su vaciado.

° Granitos. Este tipo de mercancia se mueve en blogues de gran tonelaje lo que obliga a disponer de
unos medios de manipulacion de gran capacidad. Las limitaciones de las grias pluma requieren que
la carga/descarga se produzca en primera via

[ Terminales de contenedores

El contenedor constituye el punto de convergencia de los modos de transporte y representa la racionalizacion y
cocrdinacién basica para el transporte integrado puerta a puerta.

El sistema de explotacion mas corriente en este tipo de terminal consta de las siguientes operaciones:

° Una vez entra el camidn cargado en la terminal se le asigna un lugar para estacionarse

° El transbordo puede ser directo de camién a vagon o indirecto de camién a suelo, en cuyo caso
queda almacenado, alcanzando un méaximo de tres alturas en la zona dispuesta bajo el drea de
dominio del pértico de manipulacion.

° Los contenedores vacios se trasladan a unas playas de almacenaje exterior mediante equipos de
manipulacién horizontal.

° En el sector de carga y descarga debe existir una playa de transbordo de contenedores.

° Anexa a la playa anterior se encuentra las playa de almacenaje de contenedores gue presenta las

siguientes posibilidades:
- Contenedores cargados, en espera de transbordo a camién
- Contenedores cargados, en espera de transbordo a vagon

- Contenedores vacios, en espera de utilizacién por el usuario

Asl se pueden distinguir la siguiente estructura funcional:

° Sector ferroviario
- Acceso ferroviario
- Haz de recepcion y expedicion
- Haz de carga y descarga
- Haz de estacionamiento de material cargado y vacio
- Puesto de mando operacional

- Taller de material remolcado

PLSEN - 5
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. Sector de carga y descarga del lado ferrocarril

- Playa de transbordo de contenedores

- Playa de almacenaje de contenedores cargados y vacios

- Taller de conservacion de contenedores, grias pértico, ete,
. Sector de cargay descarga del lado carretera

- Accesos por carretera a playas

- Edificio de gestion comercial

- Béscula de carretera

. Edificio de empresas auxiliares (acarreg, filiaels...)

O Terminales dedicadas

Aparte de las terminales mencionadas, en funcion de los sistemas de transporte basicos, hay que distinguir las
terminales dedicadas, areas de operadores logisticos o clientes industriales singulares con acceso ferroviario
directo, que desarrollan una logistica vinculada a la mercancia general no contenerizada. Estas 4reas disponen,
ademas, de intermodalidad de carretera. Dentro de la PLISAN estas terminales tendrian cabida dentro del Area
Logistica Intermodal.

3.4.1.3 Ordenacidn de las terminales ferroviarias en la PLISAN

Consideracién previa

La ordenacion detallada definitiva del Centro Intermodal serd objeto de un Proyecto Técnico especifico
coordinado con el desarrollo de [a PLISAN y sobre la base de la situacién comercial existente en ese momento.
En este mismo proyecto se incluira asimismo la conexién viaria y ferroviaria detallada del Area Logistico
Intermodal (L.1.).

Las posibles alternativas de ordenacién de las terminales ferraviarias dentro de la PLISAN contempladas en este
apartado no tienen en ningln caso caracter vinculante, por lo que la disposicién final de terminales y conexiones
ferroviarias definidas en el Proyecto Técnico correspondiente podran variar sensiblemente respecto a las aqui
propuestas.

Alternativas posibles de disposicidn de terminales ferroviarias en la PLISAN

Previo a la Ordenacién del Centro Intermodal y el Area Logistico Intermodal se han estudiado las posibles
alternativas de localizacion de terminales ferroviarias dentro del ambito, analizando en cada una de ellas las
implicaciones funcionales.

Los criterios que se han tenido en cuenta para su localizacion y ordenacién son los siguientes:
O Conexion ferroviaria interior, de forma que se optimice la superficie disponible y los espacios generados de
valor ahadido
O Accesibilidad viaria
. Parametros de disefo del trazado ferroviario:
_ Radio minimo: 200 m
- Tgu:0,011 (dngulo en cambios)

0 Longitud dtil de vias (L.U.) segin las (ltimas tendencias en el transporte de mercancias por ferrocarril y las
demandas previsibles en la Plataforma _———

: .
FEIDIEAENCIA

O Desarrollo flexible, de forma que las terminales sean independientes y se desarrollen segln avance la
comercializacion de la plataforma y el posible escenario de desregulacidn ferroviaria.

Con estos criterios se han definido hasta 11 alternativas diferentes localizadas segtin el plano adjunto, con las
siguientes denominaciones y longitudes de vias:

e Tlerminal A LU. 200 m
e lerminal A’ L.U. 300 m
e Terminal B1 (corta): L.U.550m
e Terminal B2 (larga): L.U.700m
e Terminal C1 (corta): L.U.550m
e Terminai C2 (largo): L.U.700m
e Terminal E: LU.350m
e Terminal F: LU.310m
e Terminal G: L.U. 450 m
e Terminal H: L.U. 400 m

Las diferentes Alternativas posibilitan diferentes combinaciones y légicamente algunas incompatibilidades
funcionales debido a que el desarrolio de unas terminales impiden el desarrollo de otras, al compartir fisicamente
espacios comunes.

De esta forma en el Centro Intermodal y en el Area Logistica Intermodal se han contemplado las siguientes
opciones:

CUADRO DE INCOMPATIBLIDADES
AREA LOGISTICA INTERMODAL CENTRO INTERMODAL
OPCIONT
“TERMINAL D ~ TERMINAL A/TERMINAL A’
TERMINALE TERMINAL B1(Corta)/ TERMINAL B2 (larga)
TERMINAL F TERMINAL C1(Corta)/TERMINAL C2 (larga)
P - OPCQNZ - - — .
TERMINAL G TERMINAL A/TERMINAL A’
TERMINAL H TERMINAL B1(Corta)
TERMINAL C1(Corta: L.U.400 m)
OPCION 3
TERMINAL A7TTERMINAL A’
TERMINAL H TERMINAL B1(Corta)/ TERMINAL B2 (larga)
TERMINAL C1(Corta)/TERMINAL C2 (larga)

Opcion 1

Esta opcion permitiria el desarrollo de tres terminales dedicadas dentro del area intermodal (D, Ey F) y la
posibilidad de disponer hasta tres terminales diferenies dentro del Centro intermodal, seleccionando una terminal
de cada par de alternativas incompatibles, Terminal A o A, Terminal B1 o B2 y Terminal C1 o C2.

Al realizar la conexion ferroviaria interiar entre las dos areas de actividad, C.ly la L.l., por el extremo de ambas, al
sudoeste de la plataforma, bordeando la zona verde, se consiguea optimizar |a superficie dispenible en el Centro
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intermodal para los seciores de carga y descarga de las terminales (mayor superficie libre para playas de
almacenamiento, campas de automoviles...)

Con esta opcion se tiene ademés la posibilidad de disponer una terminal de 700m de longitud Util de via,
adecuada para albergar una terminal especializada de automoviles.

Opcion 2

Esta opcion permite la disposicion de dos terminales dedicadas en el drea L.I. (G y H) y tres terminales diferentes
en el Centro Intermodal (Terminal A o A', Terminal B1 (corta) y Terminal C1 (Corta)).

Al disponer la terminal G del drea L.| segln la direccién N-S, en mitad del area de actividad se consigue una
mayor longitud de via util (hasta 450m de longitud), permitiendo ademads disponer de una mayor superficie para el
desarrollo de actividades logisticas vinculadas a la mercancia general no contenerizada.

Tiene el inconveniente no obstante, de que la conexién ferroviaria interior con el Centro Intermodal introduce una
discontinuidad en esta lltima 4drea de actividad que complica la operativa del conjunto del sistema ferroviario.
Asimismo se plantean dificultades con la altimetria para resolver el paso de la C-440.

Esta misma disposicion impediria ademas la disposicidn de una terminal de 700 m de longitud Gtil de via, pues es
incompatible con las opciones C2 y B2, quedando reducida esta longitud a 550 m.

Opcion 3

Esta opcién contempla una sola terminal dedicada dentro del drea L.I. (Terminal H) lo que libera una mayor
supetrficie para actividades logisticas extensivas (campa de automdviles, depdsito de contenedores,...).

Por lo que respecta al Centro Intermodal se contemplan las mismas alternativas que la Opcion 1.

3.4.2 Area de Actividades Cl Centro Intermodal
Definicion: Area de concentracion de Terminales Intermodales (FFCC — carretera)

Funcionalidad

o Area de intermodalidad de la plataforma
- Servicios de transbordo entre modos de transporte, ferrocarril-carretera

- Servicios de cargas unitizadas (contenedores):alquiler, reparacion, depot, etc.
- Servicios a la carga: llenado y vaciado de unidades de carga, almacenamiento, etc.
- Servicios de red: organizacion de la carga, EDI, etc.

e Infraestructura, Sistema General

Datos basicos

o Area triangular definida por la via férrea Vigo-Orense y la carretera Arbo - Porrifio, que se unen en el oeste.
» En el este, cerrada por el barranco del rio Xuliana.
» Plataforma plana a la cota 25, continuidad con las vias del tren. -

Estructura propuesta

La estructura general del Centro intermodal que se propone se compone de tres terminales ferroviarias
especializadas, conectadas a una via madre doble de recepcion/expedicion de cargas que discurre paralelamente
a la via de circulacion general de la linea Vigo-Orense, con la cual enlazan.

Las terminales se disponen de forma que los haces de vias siguen las dos alineaciones principales del ambito, la
via de ferrocarril Vigo-Orense que bordea el limite inferior de la PLISAN y la via C-440 que limita superiormente al
ambito del Centro intermodal.

La conexién ferroviaria con el drea logistica intermodal (L.|.) se realiza por el borde oeste del ambito del C.I.
mediante una alineacion curva que se ajusta a la zona verde delimitada entorno al barranco del rio Reguero.

DISPOSICION DE TERMINALES DEL CENTRO INTERMODAL

Conexion Ll

TEAMINAL be AUTOMD E5

En base a la demanda previsible de transporte ferroviario en la PLISAN, teniendo en cuenta el marco logistico del
entorno en el que se sitla, se propone la disposicion de tres terminales especializadas:
° Terminal de automoviles:

- Dos vias sin electrificar con capacidad para recibir trenes de 700 m de longitud
- Terminacion en topera con rampa fua de carga/descarga
Campa de automéviles de 125.000 m?

° Terminal de contenedores:

- Haz de cuatro vias sin electrificar de 550 m. Dos vias de recepcién/expedicion y dos de
carga/descarga bajo pdrtico

- Mango de maniobras de 450 m de lengitud

- Playa de almacenamiento y circulacion de 60. OOO m?

- Naves de grupaje (Superficie bruta 22.000 m?)

o Terminal de granitos.

- Dos vias de 250m con separacion de 30m
- Groa pluma de gran tonelaje

Playa de almacenamiento de 36.000 %W\D‘:Ww .
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Accesos Parametros para el desarrollo del edificios e instalaciones ‘g % 0
CRCRE
e Lacarretera se incorpora a la plataforma como un viario interior (se desvia en el norte), permitiendo el acceso Edificabilidad m2c/m2s 0,05 T > ®
al Centro en toda su longitud Volumetria Altura m. 15 g Gl=
o Acceso directo desde la rotonda final del Eje Central. En el este, desnivel entre el area y la rotonda de acceso Altura plantas 4 St
para permitir paso inferior de ferrocarril y viario de conexién con el érea L. Retranqueos Frente 7 g_;i’ =
» Distribucion interior que permite el acceso a los sectores de carga y descarga Uindero 3 © . o
VIARIO AL CENTRO INTERMODA o 2 2ok
ACCESO VI L Ocupacion § G &
Retrangueos en atraques de pesados 15 L5 o
Retranqueos entre edificios 11 £O0S8E
Naves Adosadas o pareadas Si - '
Longitud maxima 275 :
Parcelacion Parcela minima
Frente minimo 20
Voladizos Vuelo méximo 3.5
Soétanos Metros 6

¢ No genera aparcamientos publicos por ser una infraestructura

e Servidumbres: desagie de pluviales hacia el Mifio desde el Eje Central. Es importante saber donde se
localiza la depuracion (balsa de limpieza) de pluviales, o si la alternativa es verter hacia este y oeste, en

S i paralelo al viario (bajo los aparcamientos). Hay que desaguar también la propia plataforma del Centro

—  Viario interior del C.| Intermodal.

——p  Posibles accesos a través

de la aciual C-440

Eje Cl-a de la Plataforma

3.4.3 LI Area Logistica Intermodal

« El acceso ferroviario directo se realiza enlazando con la linea de circulacién general de la via Vigo-Orense, Definicion: Complementaria al Centro Intermodal, con terminales dedicadas e instalaciones temporales
que discurre a lo largo del limite sur del Centro Intermodal

Unidades y ordenacicn Funcionalidad
. ) ] ) _ e Logistico intensivo en fachada a eje central: pabellones integrados
= En ordenacion propuesta se distinguen tres unidades diferentes asociadas a cada una de las terminales o Logistico extensivo en el oeste
especializadas que se propone, automdviles, contenedores y granitos. Estas unidades quedan definidas por » Servicios ferroviarios a clientes particulares

los haces ferroviarios (sectores ferroviarios de las terminales) y las dreas de almacenamiento (sectores de
carga y descarga de las terminales)

Datos basicos

s Area practicamente cuadrada con fachada al sistema general en el eje central y a la entrada desde As Neves.
En el sur fachada hacia el Centro Intermodal

¢ En el este, detras del viario, zona de vifedos en cota mas alta

s Superficie total

¢ Plataforma plana a la cota 25, en relacion con las vias del tren, con pendientes

UNIDADES Y ORDENACION DEL CENTRO INTERMODAL

Estructura propuesta

» Se ha resuelto la comunicacion del Area Logistica Intermodal y por tanto el paso ferroviario y de vehiculos
entre las dos dreas elevando el tramo més oriental de la C-440, liberando un pase bajo un puente que
permite la conexion directa entre las dos dreas.

| UNIDAD DEL AUTOMOVIL 1 o _ y
- &l » A partir de este paso ferroviario inferior la via de conexién discurre paralela al borde este del drea hasta su

parte superior, permitiendo diferentes derivaciones particulares que penetran en las instalaciones de los
propios clientes, paralelamente al eje viario inferior.
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POSIBLES DERIVACIONES PARTICULARES EN FUNCION DE LA DEMANDA

Esta disposicion de la comunicacién entre las dos dreas permite una estructura funcional flexible, con
diferentes combinaciones, que compatibiliza las tres funciones bdsicas del @rea. La ordenacion final
dependera de la situacion comercial existente en el momento de su desarrollo.

La estructura funcional propuesta se articula basicamente en torno a dos manzanas:

Oeste: logistica intensiva accesible desde los ejes central y variante; pabellones integrados en direccion este-
oeste, con posible trazado de vias con acceso directo a muelles de naves

Este: Logistica extensiva, campas. Comunicacion con Centro Intermodal por paso inferior en el gje Ll-a..
Entrada directa también desde este eje. Trazado de terminal en paralelo a la entrada desde As Neves parar
conseguir la mayor longitud posible.

ESTRUCTURA FUNCIONAL DEL AREA INTERMODAL

 Logistica
Intensiva

Logistica
Extensiva

QW QO
'E -— 0
=t
Parametros para el desarrollo del edificios e instalaciones *E -% w
S0
Extensivo  Intensivo 'g 3 §
Edificabilidad m2c/m2s 0,05 0,65 o %
Volumetria Altura m. 15 15 2 = o
Altura plantas 4 4 5> a
Retranqueos Frente 7 7 =3 s
Lindero 3 3 Sow
Fondo 5 5 oo
Ocupacion ol =
Retranqueos en atraques de pesados 15 15 20 § E
Retranqueos entre edificios 11 11 <c8" 3
Naves Adosadas o pareadas Si si O S.E
Longitud maxima 275 275 >
Parcelacion Parcela minima 1500
Frente minimo 20 20
Voladizos Vuelo maximo 3,5 3,5
Soétanos Metros 6 6
i rmis NG
-+ =LA W
Accesos ~

e La fachada y accesibilidad viaria preferente desde el exterior es por tanto desde la rotonda en el eje de
Salvaterra, por lo que se ordenan parcelas logisticas de escaparate a esta fachada. En el gje central se
resuelve con un desvio en comunicacion directa con el &rea opuesta.

3.44 LT. Arealogisticayde Transformacion

Definicion: Area para operadores logisticos y de transporte y centros logisticos de empresa, con
actividad compatible de transformacion

El espacio para las actividades de logfstica y transformacion se situa en la plataforma en tres grandes areas de
posicion central, sobre la interseccién de los dos ejes estructurantes. Visibles desde el Eje Central de la PLISAN
en su tramo final, las tres dareas son accesibles desde el Eje de la Variante de Porrific mediante rotondas
distribuidas uniformemente. El conjunto propuesto se convierte en un nodo de gran valor territorial por la
oportunidad de agrupacion de actividades con una posicion de escaparate y la integracion de las instalaciones e
infraestructuras en el entorno.

La localizacion en la plataforma y la relacion con los ejes estructurantes proporciona a la ordenacién propuesta
para las tres dreas algunas caracteristicas y oportunidades comunes:

o Estan en una posicion central en la plataforma, relacionadas con la intersecciéon de los dos ejes
estructurantes, de los que se retranquean, formando un nodo espacial de calidad paisajistica, en relacion con
el monte de Salvaterra y el Centro de Servicios.

e |as tres dreas forman la fachada del eje de la Variante de Porrifio. Es posible asi configurar un espacio de
calidad empresarial, con manzanas homogéneas de 96 m de fondo y fachada al corredor viario y paisajistico,
para el desarrollo de Instalaciones Empresariales de Escaparate, que integren pabellones integrados de
medianas y grandes empresas, oficinas, etc.

« La variante de Porrifio se ordena como un viario articulador territorial, sin acceso directo desde las parcelas y

si desde las rotondas.
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» Enelinterior de cada area de actividad, un viario paralelo al corredor de la variante da acceso a las parcelas

de fachada, y es el eje estructurante, con parcelas de aparcamiento en paralelo —en los frentes de manzanas,
salvando la posible entrada a patios de carga interiores- de répida accesibilidad y en posicion central. La
dotacién de aparcamiento se complementa ajustando parcelas en los ejes de entrada y en las divisiones de
las manzanas frontales (estas divisiones rompen fachadas excesivamente largas y facilitan el paso de
servicios desde las bandas centrales de infraestructuras)

« En segunda linea se ordenan en los tres casos las grandes manzanas, en las que es posible desarrallar

ordenaciones para las actividades logisticas y de transformacién con maés flexibilidad y diversidad. En la
segunda linea deben implantarse las empresas con mayor impacto o menor potencial de fachada.

o Las tres &reas se sitGan en la zona inferior de la plataforma, con pendientes homogéneas desde el noreste

hacia el limite formado por el rio Loberas en el suroeste, entre las cotas 25 y 35; las pendientes de viarios son
muy reducidas,

En las tres areas se van a integrar actividades existentes en el sector (explotaciones mineras y la fabrica de
cerdmica fundamentalmente), durante periodos diferentes; la estructura resultante en el interior, la malla viaria y
de parcelas retranqueada respecto a los corredores principales, ordena estos usos temporales de forma
compatible con el desarrollo posterior de tipologias logisticas. .

3.4.4.1.1 Caracteristicas funcionales

Es un espacio econdmico especializado en las funciones de logistica, distribucién y transformacién, de mayor
cualificaciéon que los parques empresariales convencionales, para dar respuesta a las necesidades de las
empresas o areas dedicadas a las funciones de:

Prestatarios logisticos que desarrollen esta funcién cuenta ajena.
Empresas especificas de distribucién e importacion.
Centrales de compra o mayoristas que tienen que reagrupar las mercancias antes de distribuirlas a
Sus socias,

o Empresas que precisan de un centro de distribucién para el entorno de la Eurorregién Atlantica y el
resto de la Peninsula |bérica

Este tipo de area es un tradicional punto de concentracion de operadores logisticos y generadores de carga.

La disposicion de espacios facilitara el intercambio modal y de todas las maniobras necesarias para la carga,
descarga y movimiento de mercancias.

Su caracter plurifuncional se traduce, no solo en admitir distintas actividades y sectores, sino en albergar también

funciones de tipo productivo relacionadas con sectores més o menos prioritarios y con otros adicionales.

3.4.4.1.2 Parametros para el desarrollo del edificios e instalaciones

Se establecen dos tipologfas para el desarrollo de las actividades logisticas y de transformacién:

= Tipologia |: Pabellones integrados, formados por una tnica edificacién o pro médulos adosados, con
banda de servicio con servidumbre de uso publico,

= Tipologia lI: Edificaciones aisladas en parcelas individuales, con cerramiento unificado
En las manzanas de fachada a la variante de Porrifio y la interseccién con el Eje Central las edificaciones

cumplirdn las condiciones estéticas (materiales, composicién, etc) que la normativa determine para las
Instalaciones Empresariales de Escaparate.

facer constar que foi aprobado definitivamente

Cada Manzana se desarrollara con instalaciones correspondientes a una sola tipologia. La entidad de gestién de
la PLISAN podra desarrollar los Estudios Previos a las Edificacién para determinar las caracteristicas de los
mddulos adosables (de fachada principal, de fachada secundaria o de esquina), o del proyecto de vallado en la
Tipologia Il, para garantizar el resultado final formalmente unificado en cada Manzana.

Condiciones complementarias Uso
Intensivo
Tipologial Tipolagia Il
Edificabilidad m2c/m2s 0,7 0,7
Volumetria Altura m. 15 15
Altura plantas 4 4
Retranqueos Retranqueos en atraques de pesados 15 15
Retranqueo en resfo de edificacion 7 7
Lindero 3 3
Fondo 5 5
Ocupacion ® ®
Retranqueas enire edificias 6 6
Naves Adosadas o pareadas si No
Longitud maxima 275 275
Parcelacion Parcela minima 1500 1500
Frente minimo 20 20
Voladizos Vuelo maximo 3,5 3,5
Sotanos Profundidad admisible {metros) 6 ]

La maxima ocupacidn de la edificacién sera la que resulte de la aplicacion simultanea de las disposiciones sobre
edificabilidad y sobre retranqueos.

3.4.42 Area LT-A Logistica y de Transformacién A

Funcionalidad

Ademas de los usos comunes a las tres areas LT (Logistico intensivo y de transformacién), el area de actividad
LT-A esta destinada a la integracién de la fabrica de ceramica existente y la posible ampliacién en la manzana

colindante (este).

El Area LT-A es inmediata al Centro Intermedal, del que sole la separa un viario convencicnal, la actual carretera
de Arbo — Porrifio. Es posible entonces plantear actividades con necesidades funcionales que impliquen mayor

cercania a [as plataformas de vias.
Datos basicos

El area linda al oeste con el rio Lobeiras, que forma el limite de la plataforma, al sur con la actual carretera de
Porrifio y en el resta con los dos ejes principales de la platafarma. En el area se encuentran distintas instalaciones
a integrar en la ordenacion segun los periodos de explotacion de las actividades mineras.

« Superficie total: 361.099 m2s
e Usos actuales a integrar

« Fabrica de ceramica.

Parcela de viviendas unifamiliares: a integrar en la ardenacion con |a posibilidad de establecer usos
industriales.

= Planta de machaqueo.

= Ceniral transformadora eléctrica.

Acordo do Consello da Xunta de Galicia do 15
maio de 2002, coas especificacions que se
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El &rea es una plataforma sensiblemente plana, entre las cotas 25 y 35; la zona mas baja esta a la misma altura
que las vias del ferrocarril, y las pendientes son adecuadas a la tipologia logistica a implantar

Estructura propuesta

El area LT-A responde a la estructura propuesta para el conjunto del 4rea logistica en cuanto a la ordenacién de
fachadas en el frente del Eje de |la Variante de Porrifio y la creacién de una trama viaria delimitando manzanas
con gran flexibilidad interior, que a la vez responden integramente a las necesidades logisticas.

La estructura responde también a las siguientes particularidades:

» Entrada al area desde el gje de la Variante de Parrifio por dos rotondas, y al eje central con giro integrado en
la mediana.

« El limite sur esta formado por la existente carretera C-440 Arbo- Porrifio, que se mantiene en trazado y
seccidn y desde el que se accede a la malla de segunda linea.

o Este viario es un eje de caracter interior a un area de actividad, compartida con el Centro Intermadal, con
entradas directas a las parcelas logisticas y de aparcamiento, que y que sigue proporcionande acceso a la
fabrica de ceramica por su frente sur.

La integracion de los usos actuales se realiza:

o Consolidando la fabrica de ceramica, que es posible ampliar en la zona actualmente ocupada por las parcelas
de viviendas unifamiliares, que quedan fuera de ordenacién. El uso de esta parcela es industrial
multifuncional.

» Respetando la ubicacion y delimitacion de la planta de machaqueo de &ridos durante el periodo de
explotacion de las actividades mineras, a las que da servicio, en la que se ordenaran las parcelas segtn la
alternativa del plano de ordenacion.

» Respetando y ampliando, en el limite oeste, el drea de la central eléctrica: integrada entre &l borde ceste de
la plataforma y el corredor verde de la variante de Porrifio; se conserva en este el trazado de |a linea eléctrica
integramente.

El viario interior, aparcamientos, zonas verdes e infraestructuras de servicios se desarrollara en el Proyecto
Tecnico de Obras de Urbanizacion de la PLISAN.

3.44.3 Area LT-B Logistica y de Transformacion B

Funcionalidad

En el area se desarrollaran actividades logisticas y de transformacién. Se integrardn ademés concesiones de
explotacion de recursas mineros durante un largo periodo de tiempo, con una superficie atin por determinar; la
ordenacion es compatible con estas explotaciones, no afectando a la funcionalidad de los sectores que se
puedan ir desarroilando,

Datos basicos

El area linda al oeste con el rio Lobeiras, que forma el limite de la plataforma, al sur y al ceste con los ejes
centrales de la plataforma, y al norte con la zona de monte protegido de Salvaterra.

o Superficie total: 478.953 m2s

LIXENCIA o
$dra facer constar que foi aprobado definitivamente
r Acordo do Consello da Xunta de Galicia do 15

e maio de 2002, coas especificacions que se

La plataforma es relativamente plana, situada entre las cotas 25 y 35, inclinada hacia la variante de Porrifio y el
arroyo, con pendientes adecuadas al desarrollo de tipologias logisticas.

Estructura propuesta

La ordenacion del Area LT-B responde integramente a los criterios desarrollados para la tipologia logistica y de
transformacién; se ha desarrollado una malla de manzanas sensiblemente simétricas a la propuesta en el rea
LT-A, con mayor regularidad en la formacién de manzanas de segunda linea. De forma analoga a la anterior, el
area tiene una fachada extensa al eje de Porrifio, desde el que se accede por dos rotondas, solucionandose de
forma similar la parcelacion y el viario

Desde el primer viario interior hasta el limite norte se ordenan cuatro manzanas rectangulares de
aproximadamente 360 m de longitud y unos 200 metros de ancho, compatible con el desarrallo de las dos
tipologias propuestas.

Se ordenan aparcamientos cercanos a las naves en los lados cortos de las manzanas y se complementa la
dotacion con bolsas de aparcamiento en los bordes,

Las explotaciones mineras, compatibles con la estructura viaria y de manzanas, utilizara para el recorrido de los
camiones de gran tonelaje hasta la planta de machaqueo los espacios de borde que se consolidarén
posteriormente como zonas verdes. Para el cruce de la variante de Porrifo serd necesaria la construccion de un
paso inferior al viario.

'

El viario interior, aparcamientos, zonas verdes e infraestructuras de servicios se desarrollara en el Proyecto
Técnico de Obras de Urbanizacion de la PLISAN,

3.4.4.4 AreaLT-C Logistica y de Transformacién

Funcionalidad
Analogamente el resto del area, se desarrollaran en el futuro actividades logisticas y de transformacidn. El érea
presenta dos puntos particulares:

Es la entrada a la plataforma por la carretera C-440 desde As Neves, con fachada también al Eje Central.
Todo el area integrara en el primer periodo la explotacién de recursas mineros.

Datos basicos
El area limita al sur con la variante de Porrino, al oeste con el Eje Central de la PLISAN, vy al norte y este con el
terraplén que forma el desnivel mas importante en la plataforma, entre las cotas 35 y 57.

¢ Superficie: 142.465 m2s

Estructura propuesta

El 4rea es accesible a través de una glorieta central desde la variante de Porrino; se ordenan de forma vinculante
dos manzanas en el frente de ésta con valor de fachada como en el resto de areas logisticas del eje. El viario
interior, ordenado de forma homogénea al resto de areas (viario y parcelas de aparcamiento), delimita hacia el

norte una manzana Unica.

El 4rea entera estard bajo explotacion minera durante un largo periodo de tiempo, en el que se sometera a
transformacidn este espacio. Los trabajos de explotacidn de las concesiones mineras pueden afectar al area de

distintas formas:
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