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1. JUSTIFICACION

El transporte en la Comunidad

La importancia del transporte de mercancias es indudable para cualquier pais o regién. En el caso espafol, conforme a la memoria anual del CES, se
observaron notables crecimientos durante el 2004 en todos los modos de transporte de mercancias (excepto en ferrocarril que cayo un 3,6%), siendo el
transporte por carretera el que mayor incremento tuvo con un 12,1%, el mayor de los ultimos seis afos.

La localizacion del territorio de nuestra Comunidad Auténoma en el eje Atlantico Sudoeste de la Union Europea, fronteriza en una considerable extension con el
norte de Portugal, y ademas, rodeada de varias Comunidades Autonomas industrializadas dotadas de grandes puertos de interés del Estado, asi como de
Aeropuertos con servicio permanente, incrementan sustancialmente el trafico de mercancias por carretera a través de nuestra region.

Asi, el pasado afio en Castilla y Ledn se transportaron cerca de 200 millones de toneladas con origen y/o destino en la Comunidad, de las cuales el 98% lo
hicieron por carretera, representando este modo el 8.3% de todas las mercancias que transitan por las carreteras de Espaina, y nos convierten en la primera
Comunidad sin puerto de mar por orden de magnitud.

Por otra parte, mas de 40.000 empresas en la Comunidad se dedican al transporte (casi 10.000 a realizar transporte publico de mercancias y 30.000 al
privado), lo que supone casi un 8% del total nacional. Estas empresas disponen de mas de 72.000 vehiculos para el transporte (el 7,9% del total nacional),
habiendose aumentado el parque de vehiculos en mas de un 13% con respecto al afio anterior.

Transporte de Mercancias por Carretera por CCAA
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Fomento
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1. JUSTIFICACION

Por ello, la importancia del transporte en la region es indudable, presentando este sector una evolucion por encima del PIB con un crecimiento del 7.3%, lo que
lo convierte en un sector critico en la evolucidn socioecondémica de la region

La logistica

Los factores anteriores, unidos a la situacion estratégica de Castilla y Ledn junto a las grandes inversiones publicas que se estan acometiendo en
infraestructuras viarias, ferroviarias y aeroportuarias, configuran una regién con un potencial logistico de primer orden, que resulta imprescindible desarrollar,
para convertirla en el referente logistico del norte y noroeste peninsular.

La logistica es la actividad que permite disponer de las cosas (materias primas, mercancias e informacioén) con rapidez, seguridad y en el momento y lugar que
se necesiten, de la forma mas eficiente y con el menor coste. El conjunto de las operaciones logisticas de un producto representa entre el 30% y el 60% de los
costes de fabricacion, porcentaje que varia en funcion de la complejidad de su transformacion y distribucion.

En una economia en proceso de globalizacién, en la que el crecimiento y la competitividad de las empresas regionales dependen de su internacionalizacion, la
obtencion de ventajas competitivas basadas en la mejora y modernizacion de la eficiencia de las cadenas de suministro y la reduccién de sus costes cobran
una importancia vital. La constante estratégica de proporcionar las condiciones 6ptimas para la atraccioén de inversiones hacia Castilla y Ledn requiere unas
infraestructuras diferenciadas que compitan, en virtud de la optimizacion de costes que generan, contra los atractivos que otros lugares puedan ofrecer con
mano de obra mas barata. Por ello, competir en el mercado exterior requiere una cadena logistica optimizada, especialmente para las empresas de nuestra
Comunidad, dada su situacion en una zona periférica de Europa.

Por otro lado, la progresiva internacionalizacién de la economia regional necesita de medidas que hagan competitivos los productos, y si bien es cierto que la
calidad es un parametro fundamental para ser competitivo, actualmente todos los procesos de fabricacién se rigen bajo unos criterios de calidad muy estrictos,
por lo que ésta ha dejado de ser un factor diferenciador respecto de la competencia. Ademas, el disefo de los productos es cada vez mas homogéneo y con
unas caracteristicas muy similares entre si, en consecuencia el factor disefio tampoco supone un elemento diferenciador. Ante esta situacion, es la correcta
gestion de la cadena de suministro lo que permite diferenciarse respecto a terceros, razon por la cual la logistica se ha convertido en un pilar fundamental para
el desarrollo econdémico de las sociedades avanzadas.

Castilla y Ledn tiene por tanto en la logistica, un factor con el que resistir y sobreponerse, tanto a la tendencia de deslocalizacién industrial, como a su situacion
periférica en Europa, que supone distancias mayores y encarecimiento de costes.

Desarrollo logistico en las CCAA

La panoramica descrita ha impulsado, al igual que en el resto de Comunidades Auténomas, la proliferacion de diversas y heterogéneas iniciativas logisticas
publicas y privadas en el territorio de la Comunidad de Castilla y Ledn, que es preciso enmarcar regionalmente y analizar desde una perspectiva ambiental,
social y econémica, partiendo de la actual red de infraestructuras existente de esta naturaleza en la region y su potencial de desarrollo futuro.
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Este papel fundamental que juega la logistica se muestra reflejado en los grandes esfuerzos inversores que estan llevando a cabo la mayor parte de las
comunidades autébnomas espafolas. Espafia contaba en 2004 con 62 parques logisticos, que llegaran a los 75 en 2005 y a los 86 en 2006. El 52% de estas
plataformas estan gestionadas por capital privado, el 29% por empresas publicas y el 14% restante por sociedades mixtas publico-privadas.

En los graficos siguientes se muestran los proyectos logisticos actuales y existentes en cada una de las comunidades auténomas de Espafia, donde puede
constatarse que Castilla y Ledn ocupa actualmente un lugar poco relevante, situacion que mejorara con la puesta en marcha de este Modelo.

1. JUSTIFICACION

Superficies logisticas sin considerar instalaciones portuarias
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Nota: La superficie logistica a desarrollar por la Red CyLOG es la Unica que engloba a varios enclaves y que ofrece una vision integradora, unificada

y coordinada de todos ellos.
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1. JUSTIFICACION

Superficies logisticas considerando instalaciones portuarias
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Justificacion del Modelo

Se hace, pues, evidente que el transporte y la logistica son criticos para la mejora de la competitividad del sector productivo actualmente asentado y para la
atraccion de nuevas inversiones e industria.

El Modelo establecido en el presente documento, representa la importancia que el desarrollo logistico tiene para esta Comunidad, y da cumplimiento a:
= El compromiso del presidente de la Junta de Castilla y Ledn ante las Cortes Regionales para desarrollar la logistica en nuestra comunidad.

= El compromiso alcanzado con organizaciones empresariales y sindicales a través del Grupo de Trabajo del Dialogo Social en materia de Transporte,
para establecer el desarrollo logistico regional.
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1. JUSTIFICACION

= El mandato de las Cortes de Castilla y Ledn, instando a la Junta de Castilla y Ledn a poner en marcha en el presente ano 2005 el necesario y
comprometido Plan Estratégico de Plataformas Logisticas, Puertos Secos y Centros de Transporte en Castilla y Leodn.

Por todos los motivos expuestos, la Junta de Castilla y Ledn quiere programar y acometer un conjunto coherente y completo de medidas viables, con efectos
decisivos, materiales y perdurables que fortalezcan y consoliden la red regional de infraestructuras especificas de transporte y que propicien la modernizacion
tecnoldgica y dotacional del sector logistico y del transporte de Castilla y Ledn, asi como la adaptacion del mismo a las nuevas condiciones y posibilidades del
entorno, aprobando el Modelo Cylog de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica' que se presenta en este documento.

La creacion de un modelo Unico de gestidon y coordinacion integrando a
todos los enclaves, que funcionaran en unared organizada a nivel
regional, es un proyecto pionero en Espaiay sera sefa de identidad e
Imagen de marca de la actividad logistica de Castillay Leon.

! A los efectos del presente documento, se entenderd por Infraestructuras Complementarias del Transportey la Logistica, las instalaciones destinadas a:
=  Prestar servicios alas empresas de transporte e involucrarlas en un proceso de transformacion en operadores |ogisticos, de agrupamiento y de progresiva concentracion del

sector, que resulte en grupos capaces de competir a nivel global.
= Desarrollar actividades logisticas de valor afiadido (distribucion, almacenamiento, consolidacion y fraccionamiento de cargas, picking, actividades de manipulacion,

envasado, empaquetado...) las cuales precisan de espacio e instal aciones adaptadas y complementarias de la produccion.
= Integrar los distintos modos de transporte y acoger zonas de transferencia de carga, de modo que los enclaves se constituyan como puntos estratégicos de vertebracion

intermodal de laregion.
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2. ANTECEDENTES

Dada la justificacion para la elaboracion del presente modelo comentada en el punto anterior, los antecedentes al mismo son:

= La Junta de Castilla y Ledn contrata el pasado ano el estudio técnico de Plataformas Logisticas, Puertos Secos y Centros de Transporte en Castilla y
Ledn, que es entregado por la empresa consultora en diciembre de 2004.

Dicho estudio, contempla los siguientes puntos:

o El diagnéstico y analisis de la situacion actual del transporte y la logistica

o Labase y filosofia del modelo de desarrollo logistico regional.

o Los analisis y propuestas para cada enclave que conforma la red de Centros propuesta.
o Analisis econémico de los resultados previstos.

o Una relacién de estudios y textos empleados en los analisis.

o Una relacion de las personas — entidades consultadas y entrevistadas.

o Cartas de adhesioén de entidades, organismos y agentes sociales.

= A partir de dicha fecha, dicho estudio fue remitido a mas de 100 organismos, entidades e instituciones relacionadas con el transporte y la logistica:
Centros de Transporte, Asociaciones de Transportes, Ayuntamientos, Camaras de Comercio, Sindicatos, Operadores Logisticos, Centrales de Compra,
Empresas Cargadoras, Puertos, Entidades Financieras, Universidades, abriéndose un periodo de consulta y debate con todos ellos.

Con el estudio original y las aportaciones y observaciones efectuadas durante dicho periodo, se ha procedido a elaborar el modelo contenido en este
documento.
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3. DIAGNOSTICO Y OPORTUNIDADES

EL SECTOR DEL

TRANSPORTE El Sector del transporte representd en 2001 el 6,24% del VAB (Valor afiadido Bruto) de Espafia, del cual el 58,47% correspondio al subsector

de transporte por carretera, es decir, un 3,64% del VAB. En el caso de Castilla y Ledn estos valores se situan en el 4,4%, el 71,12% y el 3,12%,
respectivamente.

El sector del transporte concentré un 4,63% de la poblacién ocupada en Espafia, y en Castilla y Ledn un 4,22% en 2001 lo que, considerando la
contribucién al VAB, es indicativo de una menor competitividad del sector en Castilla y Ledn.

En cuanto a la atomizacién del sector, en Espafia el ratio nimero de licencias de transporte publico pesado por empresa alcanzé 3,01 en 2003,
por 2,29 en Castilla y Ledn, es decir un 23% menos de licencias por empresa de promedio en Castilla y Ledn, lo que sefiala un mayor grado de
atomizacion.

El sector de transporte en Castilla y Ledn precisa de actuaciones que le permitan incrementar su competitividad en consonancia
con las lineas del Plan PETRA (Plan Estratégico para el Transporte de Mercancias por Carreteras).

= Reduciendo costes.

= Incorporando tecnologiay redisefiando procesos.
= Prestando servicios logisticos avanzados.

= Concentrdndose.

LA LOGISTICA Y LA
INDUSTRIA

Los costes de la logistica en el producto final estan estimados como se muestra a continuacion (fuente ACTE - Asociacion de Centros de
Transporte de Espafna — y otras):

» 14% del precio de venta.
= 30-60% de los costes de produccion.

Un sector de transporte con unas infraestructuras logisticas avanzadas son un factor de atraccion y retencion de industria en
tanto que representan una parte importante de los costes finales de un producto y una variable competitiva de primer orden.
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3. DIAGNOSTICO Y OPORTUNIDADES

BENEFICIOS Y
OPORTUNIDADES DE
LAS ZONAS DE
ACTIVIDAD LOGISTICA

Un Centro de Transporte o una Plataforma Logistica origina una racionalizacién y reduccion de los costes de las actividades que tienen lugar en
los mismos, asi como de los correspondientes a las cadenas logisticas a las que sirven. De acuerdo con distintos estudios llevados a cabo:

*» Una empresa de carga fraccionada radicada en un centro de Transporte o Plataforma Logistica puede experimentar una reduccion de
sus costes en torno a un 10%.
= El costo total de almacenaje se llega a reducir, por término medio, entre un 5y un 10%.

Las areas destinadas a concentrar actividad logistica implican una flexibilizacién de costes, economias de escala e incremento de la
productividad de las empresas instaladas; ofrecen asimismo instalaciones especificas adaptadas a la actividad en lugares
estratégicamente ubicados, contribuyen a una mayor eficiencia por la confluencia de modos de transporte, atraen industria y
absorben flujos de mercancias, produciendo, a su vez, sinergias como consecuencia de la concentracion de un grupo numeroso de
operadores afines y complementarios en una misma zona delimitada de operaciones.

Por otra parte, desde el punto de vista medioambiental y urbanistico, las areas logisticas pueden producir efectos beneficiosos por la
reduccién de la contaminacién en las zonas urbanas y el desplazamiento hacia su entorno de una parte importante del trafico de
vehiculos pesados, al tiempo que conducen a la liberacion de suelo de alto valor en otras zonas del municipio por la reubicacion de
empresas.

DIMENSIONES DE LAS . , . .
AREAS DE ACTIVIDAD Los centros de actividades logisticas alcanzan, por lo general, dimensiones entre 30 y mas de 100 ha.

LOGISTICA ,

En el caso de Alava y Navarra, provincias de interior, avanzadas en el desarrollo de zonas de actividad logistica, ubicadas en corredores de
primera magnitud a nivel nacional y con caracteristicas comparables a las principales provincias de Castilla y Leén, la superficie logistica total
dedicada alcanzara, en 5-8 afos, 290 y 160 ha, respectivamente.

Asi, combinando distintas perspectivas (PIB, VAB industrial, poblacién, etc.) sujetas a ciertas restricciones (la no consideracion de las
provincias con valores macroeconémicos mas bajos, etc.), la necesidad de suelo logistico en Castillay Leén podria estar situada en torno
alas 750 ha a 5-8 afios, para alcanzar los niveles de Alava y Navarra.
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3. DIAGNOSTICO Y OPORTUNIDADES

EUROPA Y LA

INTERMODAL IDAD La “movilidad sostenible” es el gran reto que afronta la UE con sus politicas de transporte, es decir, una organizacion del transporte que

optimice el consumo energético, los costes de las cadenas logisticas, las condiciones del transporte, los plazos, los trayectos y la
seguridad.

La UE, a través del Libro Blanco del Transporte (2001) y de programas especificos derivados (como el “Marco Polo”), estd promoviendo y
dotando fondos para infraestructuras e iniciativas que potencien la intermodalidad y que transformen el transporte ferroviario y maritimo de
corta distancia (Short Sea Shipping; SSS) en modos de transporte competitivos, complementarios y alternativos a la carretera, cuya saturacion
y costes externos (incluyendo perjuicios de indole medioambiental) estan volviéndose excesivos.

o/
i
a4
== Eje Tr_ansgurlopeg Ferrolvlzﬂlé) Portuglalgranug(,j ug?j dglos_lrlxroyictpsd El desarrollo del transporte intermodal carretera-barco (SSS)
[PHIEHETOE elc a2 ? [Pl EL b A o al or(?unl 2 f & as(tjl_fay gog c generaria, a partir de ciertas distancias, cadenas logisticas y de
un Iextremo_a} o(tiro_, 3 L s Ie se:; emp,ead °| S ZCt%r. IR dorl transporte mas eficientes, eliminaria riesgos de congestion y
para la atraccién de industria y la reduccién del riesgo de disminucién de la dotaria a Castilla y Le6n de ventajas competitivas.

competitividad por el encarecimiento del transporte por carretera

Favorecer y sumarse de forma decidida a los proyectos de la Red Europea de Transporte Combinado, dotaria a Castilla y
Ledn de infraestructuras competitivas y eficientes para su conversion en nodo de refrencia logistico y la atraccion de industria.
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3. DIAGNOSTICO Y OPORTUNIDADES

PLANES DE
INFRAESTRUCTURAS Los planes de infraestructuras tienen fijados los siguientes objetivos: el desarrollo de la competitividad, el fortalecimiento de la cohesion social y

Y TRANSPORTE territorial, condiciones equitativas de accesibilidad, el incremento de la calidad de las infraestructuras y la contribucién a la movilidad sostenible.

En lo que concierne mas directamente al Modelo CyLOG, se busca la reduccidon del impacto del transporte en materia de emisiones, el
cumplimiento de las directivas europeas e internacionales y la reduccion de los costes de las cadenas logisticas. Para su consecucion, se
potenciaran las redes ferroviarias de mercancias, se articularan estrategias para que el transporte maritimo y de cabotaje gane peso (utilizacién
de las Autopistas del mar) y se buscara una integracién y desarrollo de la intermodalidad en todo el sistema, integrando la red ferroviaria con las
plataformas logisticas.

Corredores de transporte Bl Red basica ferroviaria (trafico exclusivo de viajeros) Il Red basica ferorviaria (vias mixtas de altas prestaciones)

En este marco, la region puede, con una actuacion decidida, colocarse en primera linea en cuanto a infraestructuras
intermodales de toda la peninsula.
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3. DIAGNOSTICO Y OPORTUNIDADES

CASTILLA Y LEON : : L . . .
Con respecto a las infraestructuras de transporte, combinando la situacién actual con los planes estatales y los flujos de trafico y comerciales,
los grandes corredores de la regién (tanto actuales como futuros) y sus conexiones son los que muestran los siguientes graficos:

== Corredores por carretera Corredores por ferrocarril

Por carretera, los grandes corredores serian el eje transeuropeo de la A-62 / AP-1 (Autovia de Castilla), la A-1/AP-1 Madrid-Irin y la A-6
Madrid-La Coruina: sin rango aun de vias de gran capacidad hay que destacar, como futuros corredores vertebradores, el eje vertical de la Ruta
de la Plata (N-630) que unira de norte a sur el oeste peninsular, y la Ruta del Duero (N-122), que constituye la salida natural de gran parte de

las provincias de Castilla y Ledn hacia Aragén, Catalufia y el Mediterraneo.
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3. DIAGNOSTICO Y OPORTUNIDADES

CASTILLA Y LEON

En lo que a infraestructuras ferroviarias se refiere, la actual “Y” castellana y leonesa, que une Ledn, Palencia, Valladolid y Burgos y que las
conecta con Madrid, Pais Vasco y Francia principalmente, es la que presenta el mas elevado trafico ferroviario de toda la regiéon y la unica parte
de la red con via doble electrificada. Toda esta red sera de altas prestaciones, y parte de la misma, el denominado Eje Ferroviario
Transeuropeo de alta prioridad esta llamado a ser el mas importante de la regidn. Coincidente con la Autovia de Castilla y atravesando el area
de mayor actividad industrial de toda la region (entre Valladolid y Burgos), discurrira por Salamanca, Valladolid, Venta de Banos, Burgos y
Miranda de Ebro, enlazando con Portugal, Pais Vasco, Aragén, Cataluna y Francia.

Igualmente con “via mixta de altas prestaciones”, estaran los corredores de mercancias de Galicia y Asturias (Gijén y Avilés) hacia el centro
peninsular, en los que la zona del Bierzo y Leén cobrarian una importancia estratégica en la canalizaciéon de los flujos, ya que seran punto de
paso de los mismos.

En cuanto a la red aeroportuaria, el Unico aeropuerto con movimiento de mercancias en 2003 fue el de Villanubla-Valladolid, con un total de 8,7
toneladas transportadas.

El otro corredor ferroviario destacado sera el que una Madrid-Palencia-Santander y, en un segundo nivel, estara la linea Burgos-Madrid, para la
que no esta prevista su transformacion en “via de altas prestaciones”.

En esta futura configuracion, el area comprendida entre Valladolid y Palencia se constituira en centro de toda la red de transporte por ferrocarril
de Castilla y Ledn, reuniendo en torno a si mas de una cuarta parte de la poblacién de la regién en un radio de 50-60 kilémetros.

Este escenario eshozado abrira enormes oportunidades al transporte combinado carretera-ferrocarril y especialmenteal transporte maritimo de
corta distancia (para el que los planes de infraestructuras prevén actuaciones de mejora sustancial de los accesos terrestres a los puertos, tanto
por carretera como por ferrocarril), con la consiguiente reduccion de los costes de las cadenas logisticas de la industria asentada en Castilla y
Ledn.

El VAB industrial de toda la regidn alcanzé, en 2002, los 6.080 millones de euros, muy por debajo de los 22.649 millones de Barcelona o los
14.106 millones de Madrid, concentrandose estos en un espacio mucho mas reducido. El PIB medio por habitante es de 15.832 €, cifra situada
en el promedio nacional, aunque alejada de comunidades como Madrid, con 22.064 €, Catalufia, con 20.353 €, o el Pais Vaso, con 21.794 €.
Los principales sectores industriales en Castilla y Leén son el de automocion y los subsectores auxiliares, el sector agroalimentario, el
farmacéutico, la fabricacion de muebles y la industria de material de construccién. Por ventas anuales, las 5 primeras empresas con
asentamiento en la regidon son Renault, Ebro Puleva, Neumaticos Michelin, Grupo Campofrio e lveco Pegaso. La produccion industrial
castellana y leonesa esta concentrada en torno a la A-62, en el corredor Valladolid-Palencia-Burgos-Miranda de Ebro, con una denominada
“area de centralidad” entre Valladolid y Palencia, situada en el centro de la regién, donde se produce la mayor concentracion industrial y
demografica.

Castilla y Ledn ocupa el noveno puesto a nivel nacional respecto al volumen de exportaciones, con un total de 3.825.815 toneladas, y el
decimoprimero lugar en importaciones, con un total de 3.793.278 toneladas, conforme a los datos de 2003.
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En las tablas que figuran a continuacion se ofrece una comparativa de las 9 provincias en algunas de las principales magnitudes econémico-

demograficas.
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3. DIAGNOSTICO Y OPORTUNIDADES

LIBERALIZACION DEL _ . . . o
SECTOR La liberalizacion del mercado de operadores ferroviarios desde enero de 2005 deberia suponer un aumento de la competitividad del tren en los

FERROVIARIO préximos afos.

No obstante, estos procesos de liberalizacion son complejos y esta llenos de barreras a la entrada de nuevos competidores, lo que induce a
pensar que la plena liberalizacién requerira varios afios (es de imaginar que como ha ocurrido y ocurre en otros sectores: telecomunicaciones,
energia...).

En el nuevo escenario, Renfe se convertira en un operador que deba competir en el mercado.
Los protagonistas del nuevo mercado seran:

El administrador de infraestructuras.

Un ente regulador de circulacion.

Un ente regulador de la seguridad.

Las empresas ferroviarias que operaran la traccién, con o sin vagones propios.

Las terminales de mercancias y las plataformas o terminales intermodales que ofrezcan infraestructuras para operar.
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4. OBJETIVOS ESTRATEGICOS

Impulsar el crecimiento y la competitividad del sector productivo
por la reduccion de costes logisticos a que contribuiran las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica

Favorecer nuestro potencial exportador
debido al abaratamiento de los costes logisticos y las oportunidades que el sector empresarial encontrara en las Infraestructuras Complementarias del
Transporte y la Logistica, asi como por las alternativas eficientes que la intermodalidad carretera-ferrocarril y el transporte maritimo de corta distancia
proporcionaran

Modernizar y cohesionar el sector del transporte
al ofrecerle una serie de servicios tanto basicos como avanzados que le ayuden a evolucionar

Convertir a Castillay Ledn en el nodo logistico de referencia del Noroeste peninsular
por la integracion de los modos de transporte en los enclaves de actividad logistica y la disponibilidad de Infraestructuras Complementarias adaptadas a las
necesidades del sector
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5. OBJETIVOS OPERATIVOS

= Dotar de coherencia, racionalidad, unidad y procedimientos de actuacion al conjunto de iniciativas existentes y futuras en todo el territorio
de la Comunidad de Castillay Ledn, en cuanto a disefio, organizacion, infraestructuras y funcionalidades, de forma que pueda aprovecharse
todo el potencial que encierran las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica.

= Maximizar las ventajas y beneficios que las infraestructuras logisticas reportan al conjunto del sector del transporte y logistico, a la sociedad
y a la actividad econémica en general:

Racionalizacion y reduccién de los costes logisticos.

Generacion de empleo.

Creacion de entornos empresariales de calidad.

Generacion de sinergias por la concentracion empresarial en un mismo entorno.
Reduccion de la contaminacion y reduccion de la congestion del trafico pesado.

O O O 0O O

= Emplear el desarrollo de dichas Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica para fortalecer la competitividad del sector
del transporte de mercancias autéctono, con miras a afrontar los retos actuales y futuros a los que debe hacer frente: reduccion de costes,
modernizaciéon tecnol6gica de los procesos empresariales, prestacion de servicios logisticos avanzados y concentracion y crecimiento
empresarial.

= Impulsar ordenadamente, conforme a criterios de racionalidad econdmica y de oportunidad, infraestructuras para el transporte intermodal
gue constituyan factores competitivos y de diferenciacién de primera magnitud que atraigan inversiones y fomenten el desarrollo de la
actividad industrial en la Comunidad de Castillay Ledn.

= Promover iniciativas de I[+D+i en el campo del transporte de mercancias por carretera, la logistica y la trazabilidad de las cadenas de
suministro.
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6. PRINCIPIOS DE DISENO

Los andlisis y las actuaciones propuestas han sido elaboradas teniendo en consideracion una serie de principios y condicionantes basicos:

= Continuidad y pragmatismo.

En la elaboracién de las lineas de actuacion y propuestas han sido cruciales los centros de transporte existentes y los nuevos proyectos promovidos por
estos y otras iniciativas existentes impulsadas desde la iniciativa publica, privada y mixta.

= Equilibrio regional.

Si bien se potencian los enclaves con mejores condiciones, no se han concentrado todas las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la
Logistica en unas pocas zonas, sino que se ha buscado dotar a todo el territorio de medios que favorezcan su desarrollo.

= Politica europea de transporte.

La saturacién futura del transporte por carretera, sus costes externos, asi como la movilidad sostenible y el fomento de un transporte intermodal eficaz
promovidos desde la UE que reequilibren y optimicen los distintos modos de transporte, han sido elementos de gran relevancia y de los que se derivan
las actuaciones propuestas en cuanto al desarrollo de la intermodalidad.

= Colaboracion de lainversion publicay privada

Se busca la asociacién entre el sector publico y el privado para el desarrollo y gestién de las infraestructuras.

= Consenso y participacién de agentes sociales y econémicos

El modelo ha sido sometido a debate y participacion de los agentes econdémicos y sociales, considerando que los grandes proyectos requieren
coordinacién y consenso para implantarse y prosperar en el mundo empresarial.

= Los planes de infraestructuras a nivel estatal y comunitario.

Se han tenido en cuenta los planes existentes de infraestructuras viarias, ferroviarias, de los corredores y nodos logisticos, asi como la prioridad otorgada
a la creacion de una red intermodal carretera-ferrocarril que propugna la integracion de la red ferroviaria de mercancias con la de plataformas logisticas
espafolas y los grandes corredores de rango europeo.
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7. PRINCIPIOS DE SELECCION DE ENCLAVES

Las principales magnitudes, factores y hechos determinantes para la seleccién de los enclaves, las superficies de actuacion en cada uno de los mismos y sus funcionalidades
han sido:

= Lasituacion presente en cuanto a instalaciones y proyectos logisticos en la Comunidad de Castillay Ledn.

= El apoyo manifestado y efectivo de las instituciones locales a los proyectos existentes.

= Lasituacién de partida de las infraestructuras y los planes de infraestructuras a nivel nacional y comunitario.
= Lapoblaciony su distribucion territorial.

= Magnitudes econdémicas y de actividad comercial como base para la estimacion de la demanda potencial: PIB (producto interior bruto), VAB
industrial (valor afiadido bruto industrial), volumen de importaciones y exportaciones, numero de licencias de vehiculos pesados, grado de
presencia de los principales operadores logisticos, etc.; junto con su evolucion en los ultimos afos.

= Comparacion con la situacion en otras zonas de Espafa: superficie logistica total y prevista, infraestructuras existentes y proyectadas, etc.

= Lacalidad como nodo logistico de distintas zonas y localidades: accesibilidad, basada en traficos existentes, niumero de operadores
logisticos instalados, conexiones y distancias con zonas de influencia, corredores de transporte, etc.

= Laexistencia de dinamismo en el entorno y otras instalaciones industriales y de servicios que puedan dar lugar a sinergias.
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8. MODELO LOGISTICO DE CASTILLA Y LEON

La Junta de Castilla y Ledn, consciente de la importancia del transporte y la logistica como elementos dinamizadores de la economia regional ha creado un
modelo logistico diferenciado que se fundamenta en tres pilares basicos, sefias de identidad de la actividad logistica de nuestra Comunidad. Estos tres
pilares fundamentales de nuestro modelo logistico son:

1.- Red de Centros Logisticos de Castilla y Leon.

2.- Dialogo Social.

3.- Marco Normativo.

1.- RED DE CENTROS LOGISTICOS.

El objetivo es crear y promocionar una Red tutelada por la Junta de Castilla 'y Ledn que coordine el disefio y la construccién de sus infraestructuras
complementarias del transporte y la logistica, mediante la implantacién de un modelo de gestidén y organizacion que desarrollara programas comunes de
interés regional en colaboracion con otras instituciones y con el sector privado.

Con el Modelo CyLOG se va mas alla de la simple construccion de naves, edificios y aparcamientos dentro de las infraestructuras complementarias del
transporte y la logistica, complementando las instalaciones y los servicios basicos con otros de caracter avanzado con sello propio que se consolidaran a
través de una serie de acciones complementarias dentro de un programa comun de interés regional.

El Modelo CyLOG parte de un meticuloso analisis previo del entorno socio-econdmico y de los Centros de Transporte ya existentes en Castilla y Ledn.
Reorientando las infraestructuras actuales y afadiendo otras en proyecto se pretende crear una red basada en 15 enclaves ubicados en los principales
corredores logisticos que cruzan nuestra comunidad.

Con autonomia de gestién, los centros de cada provincia se organizaran siguiendo un modelo general comun. Cada enclave tendra un perfil propio
dependiendo de su ubicacion, su especialidad productiva y su futura relacion con el ferrocarril y los puertos de su ambito de influencia.

La finalidad de esta Red de Centros seria:

Impulsar el crecimiento y la competitividad del tejido productivo regional.
Favorecer la atracciéon de inversiones productivas.

Potenciar nuestro potencial exportador.

Modernizar y cohesionar el sector del transporte.

2.- DIALOGO SOCIAL.

Las lineas maestras recogidas en el documento ejecutivo sobre las que se fundamenta el desarrollo del modelo han sido objeto de debate durante los
ultimos meses, buscando una unificacion de criterios y un acercamiento de posiciones de todas las partes implicadas en este ambicioso proyecto. Los
grandes proyectos requieren coordinacion y consenso para implantarse y prosperar en el mundo empresarial
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8. MODELO LOGISTICO DE CASTILLA Y LEON

Todas las actuaciones a desarrollar para la puesta en marcha de la Red se articularan en un marco de respaldo y consenso junto con empresarios y sindicatos,
con el apoyo de un érgano asesor econdmico-social.

3.- MARCO NORMATIVO.
Se creara un marco regulador que permita implantar y garantizar el Modelo CyLOG, a través de un Decreto que apruebe la correspondiente figura de

planeamiento territorial para el desarrollo de las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica de Castilla y Ledn. En dicho marco se regularan
las actividades propias de los Centros Logisticos pertenecientes a la Red y los modelos de gestion y financiacion que garanticen la viabilidad del proyecto
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9. LINEAS DE ACTUACION DEL MODELO CYLOG

Linea de actuacion 1: Reglamentacién del MODELO CyLOG.
Linea de actuacion 2: Creacion de la Asociacion CyLOG.
Linea de actuacion 3: Desarrollo de enclaves.

Linea de actuacion 4: Mecanismos de financiacion de los enclaves.

Linea de actuacion 5: . o . .
Implantacién del Modelo CyLOG. Servicios avanzados y acciones complementarias.

Linea de actuacion 6: L oL
Seguimiento y revision del Modelo CyLOG.
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9. LINEAS DE ACTUACION DEL MODELO CYLOG

Linea de actuacién 1:

Reglamentacion del MODELO CyLOG

Como primera linea de actuacion se prevé la fijacion y reglamentacion de un Modelo CyLOG de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la
Logistica desde distintas perspectivas:

= En cuanto ala organizacion, se buscara:

o Launidad de gestion, de disefio y de mantenimiento de cada enclave.

La profesionalizacion de la entidad gestora de cada enclave.

o Una composicion accionarial de la entidad gestora que integre asociaciones, entidades y empresas con intereses comunes en el desarrollo de la
logistica.

o La participacion de la Consejeria de Fomento de la Junta de Castilla y Ledn en la sociedad gestora de cada uno de los centros a través de un
mecanismo por el que pueda ejercer una supervision.

o La participacion de otras entidades publicas en las sociedades gestoras.

O

= En cuanto al disefio y las funcionalidades, los enclaves deberan adaptarse para su alineacion con los objetivos establecidos:

o Contaran siempre con unos servicios e instalaciones basicos.

o Dispondran asimismo de un conjunto de servicios avanzados para el fortalecimiento y modernizacion del sector del transporte, lo que jugara un
papel esencial de diferenciacion.

o Y, segun la tipologia y potencial, cada enclave contara con instalaciones y servicios adicionales y, en su caso, con infraestructuras para la
integracion y desarrollo combinado de distintos modos de transporte: terminales intermodales carretera-ferrocarril-barco y carretera-avion.

= Cada enclave debera elaborar y revisar periédicamente un plan de inversiones, financiero y de negocio, bajo la premisa de reinversion
constante de los recursos generados.

La adhesion de los enclaves al Modelo CyLOG sera condicion imprescindible para que reciban apoyo desde la Junta de Castillay Leon.
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9. LINEAS DE ACTUACION DEL MODELO CYLOG

Linea de actuacion 2:

Creacion de la Asociacion “CyLOG”

El Modelo CyLOG se basa en la constitucién de una Asociacion formada por las Sociedades Gestoras de las Infraestructuras Complementarias del Transporte
y la Logistica.

La Junta de Castilla y Ledn cedera la marca de su propiedad “CyLOG” a la asociacion, y tutelara a ésta a través de la Consejeria de Fomento.

La Asociacién CyLOG organizara la Red de infraestructuras y coordinara el despliegue del Modelo CyLOG, los servicios avanzados y las distintas iniciativas,
para lo que contara con el apoyo de un érgano técnico (foro de la Red CyLOG), un érgano econémico-social de consenso y comités de trabajo por cada uno
de los grandes corredores de la region.

Al mismo tiempo, la Red CyLOG dotara de una imagen de marca unitaria al conjunto de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica de
Castillay Ledn.
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9. LINEAS DE ACTUACION DEL MODELO CYLOG

Linea de actuacion 3:

Desarrollo de enclaves

El Modelo CyLOG de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica establece una propuesta de dimensionamiento, disefio y
funcionalidades para cada enclave. Es el denominado “proyecto basico propuesto”.

Por otra parte, se hace una estimacion del “proyecto potencial” a mas largo plazo de cada enclave, cuyo acometimiento tendria lugar tras la consolidacion de
los proyectos basicos propuestos, lo que, en determinados casos, podria ocurrir dentro del periodo 2006-2011.

Tanto el “proyecto propuesto” como el “proyecto potencial” deberan ser revisados, validados y aprobados con los agentes interesados (instituciones y
entidades publicas o de interés social, tanto regionales y locales) y las sociedades gestoras de cada centro.

La puesta en marcha de infraestructuras ferroviarias intermodales en los enclaves se ha previsto generalmente a largo plazo (a partir de 2011), haciendo
depender el adelanto o aplazamiento de su desarrollo de la evolucién y consolidacion de los enclaves como centros o plataformas logisticas.
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9. LINEAS DE ACTUACION DEL MODELO CYLOG

Linea de actuacion 4:

Mecanismos de financiacion de los enclaves

Es necesario garantizar la expansion futura de las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica, por lo que se emprenderan actuaciones
dirigidas a reservar suelo en torno a los enclaves, conforme al “proyecto potencial”.

Las fuentes de financiacién necesarias para poder garantizar la viabilidad econdémica en el desarrollo de cada uno de los enclaves son:

1.- Capital social aportado por las empresas privadas.
2.- Integracion en el accionariado de las sociedades gestoras de cada uno de los enclaves de entidades de crédito, articulandose con estas entidades

mecanismos de financiacion basados, generalmente, en figuras que permitan hipotecar la concesion.
3.- Compromiso de reinversion, por parte de la sociedad gestora del centro, de los beneficios obtenidos por el desarrollo de su actividad.
4.- Establecimiento de canones por el uso de las instalaciones inherentes al Centro Logistico (estaciones de servicio, entidades financieras, mutua

laboral,...)
5.- Capital publico aportado.
Se fijara con las entidades gestoras de cada enclave un programa de inversiones, condicionado a un plan de viabilidad y de negocio sélidamente
fundamentado.
La materializacion de la inversion publica en cada uno de los enclaves quedara supeditada al cumplimiento de los siguientes condicionantes:

* En el caso de desarrollo de centros ya existentes, al compromiso por parte de las actuales entidades gestoras de implantar el Modelo CyLOG.

* En el caso de desarrollo de nuevos enclaves se producira una actuacion directa por parte de la Junta de Castilla y Ledn para la eleccién del
concesionario del enclave a través del oportuno concurso. De esta manera queda asegurada la implantacion del modelo CyLOG en el mismo.
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* Para el desarrollo del Area de Central sera necesario tener en cuenta lo siguiente:

- Se constituira como zona complementaria de los centros de Valladolid y Palencia, permitiendo el intercambio de mercancias por ferrocarril que
no pueden realizar ninguna de las dos capitales de provincia.

- Se desarrollara a través de un Proyecto Regional conforme a lo establecido en la Ley 10/1998, de 5 de diciembre, de Ordenacién del Territorio
de la Comunidad de Castilla y Ledn, por tratarse de los instrumentos adecuados para este tipo de intervenciones.

- Para su desarrollo se contara con la participacion de la empresa publica GICAL.

- Sera tutelada por la Asociacion “CyLOG”.
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9. LINEAS DE ACTUACION DEL MODELO CYLOG

Linea de actuacion 5:

Implantacién del Modelo CyLOG. Servicios avanzados y acciones complementarias.

FINES Y ACTIVIDAD de las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica:

= Serén zonas delimitadas y vigiladas, durante las 24 horas del dia, con infraestructuras e instalaciones adaptadas para la prestacion de
servicios al sector del transporte de mercancias, la distribucion de mercancias, tanto en lo que a transito local, regional, nacional e
internacional se refiere (segun necesidad), y el desarrollo de actividades logisticas de alto valor afiadido (etiquetado, paletizacion,
consolidacion, fraccionamiento de cargas, picking, almacenamiento, etc...).

= Dependiendo de la calidad de las infraestructuras de comunicaciones, de su ubicaciéon y de la demanda potencial, podran disponer de una
plataforma intermodal carretera-ferrocarril, o carretera-avion, y desarrollar funciones de puerto seco.

» Se buscard su integracion con una zona industrial-empresarial y podrd acoger, en su perimetro, tanto instalaciones logisticas como
industriales con ramales y apartaderos ferroviarios para su propio trafico.

= Se mantendré el principio de unidad de gestion, disefio, servicios y mantenimiento.

= Sus fines seran:

o Dotar de mayor competitividad a las empresas de transporte de mercancias por carretera y facilitar su especializacion en servicios
logisticos avanzados mediante la puesta a su disposicion de servicios avanzados e instalaciones adecuadas.

o Acoger infraestructuras para el desarrollo de actividades logisticas de alto valor afiadido y del transporte intermodal, que doten de
ventajas competitivas al sector industrial asentado en la Comunidad de Castillay Ledn.
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= Con caracter general el modelo de negocio se basara principalmente en el arrendamiento de superficies y naves, lo que permitira mantener un
adecuado control de gestion sobre el enclave y orientarlo hacia el cumplimiento de sus objetivos.

* Los enclaves estaran abiertos a todos los operadores y empresas del sector, pero dando prioridad a los autéctonos para permitirles
evolucionar y adaptarse a las necesidades que exige el mercado actual.

Organizacién de las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica:

= Estardn gestionados integramente por una Unica sociedad gestora concesionaria del enclave, con una direccién profesional e independiente,
gue vele por el cumplimiento del modelo CyLOG.

= Dicha entidad acogera en su accionariado:

o Asociacion/es local/es de empresas de transporte de mercancias por carretera, existente o constituida al efecto, a fin de que el centro
atienda las necesidades del sector y se avance en su fortalecimiento.
o Empresas con destacadas flotas de vehiculos que complementen a las del sector de transporte de mercancias por carretera y

contribuyan a la formacién de un grupo pionero que garantice la eficacia y el éxito de los servicios avanzados (centrales de compras,
etc.).

Uno o mas operadores de otros modos de transporte: ferrocarril, barco y/o aéreo.
Instituciones publicas locales, que promuevan y defiendan los intereses del enclave.
Entidades financieras que aporten instrumentos eficaces para la financiacién del enclave.

Empresas constructoras que, comprometidas con el proyecto, ejecuten las instalaciones y las obras de mantenimiento y adaptacion
continuas.

O O O O

= LaJuntade Castillay Lebdn, en contraprestacion a sus aportaciones econdmicas y sin formar parte del accionariado, formara parte de la
sociedad gestora para la vigilancia del cumplimiento de los fines del enclave y de su evolucion.

= Lasociedad gestora administrard de forma unificada el enclave, los servicios generales y el mantenimiento, guardando la homogeneidad en el
disefo de las instalaciones.
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Instalaciones y servicios basicos de las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica:

INSTALACIONES Y SERVICIOS BASICOS

ZONA PUBLICA Y COMERCIAL

Integrada en el centro como parte del mismo o en sus inmediaciones.
o Estacion de servicio.
o Restaurante.
o Cafeteria.

PUESTO DE VIGILANCIA Y SEGURIDAD

Durante las 24 horas, los 7 dias de la semana.

APARCAMIENTO DE VEHICULOS PESADOS

Con una capacidad minima de 200-250 vehiculos, dependiendo de los costes indirectos,
para que sea econdémicamente viable.

SERVICIOS A VEHICULOS:

o Lavadero (con la posibilidad de que se encuentre en la estacién de servicio).
o Surtidor privado de gasoil, destinado a la Central de Compras.

AREA DE MANTENIMIENTO, CONSERVACION Y JARDINERIA DEL
CENTRO

Servicio unificado para el conjunto de instalaciones del centro, dependiente de la
gestora del centro.

ZONA DE DESCANSO / SERVICIOS A TRIPULACIONES

Con duchas, aseos y vestuarios.

EDIFICIO ADMINISTRATIVO:
o Oficinas de administracién del centro.
o Oficinas de asociaciones, empresas, operadores y agentes de transporte.
o Aulas de formacion.
o Parking de turismos.

VIALES

Con anchos y angulos de giro que permitan la maniobrabilidad de vehiculos pesados en
ambas direcciones de trafico.

OTRAS INSTALACIONES Y SERVICIOS — s/ tipologia y potencial del enclave

ZONA PUBLICA Y COMERCIAL

Integrada en el centro como parte del mismo o en sus inmediaciones, completara con
un hotel las instalaciones y servicios de la zona publica y comercial basicos.

CENTRO EMPRESARIAL:
Aseguradora.

Gestoria.

Servicios médicos (mutua).
Sucursal bancaria.

Oficinas para empresas.

Salones de actos, centro de convenciones y servicios empresariales
(comunicaciones, telematicos, etc.).
Centro de formacion.

Cafeteria y restaurante.

Guarderia.

Parking de turismos.

O O OO OO0

O 0O 0O

SERVICIOS A VEHICULOS:
o Taller.
o ITV.

ZONA DE PRACTICAS DE VEHICULOS PESADOS Y CARRETILLAS
JARDINES
ZONA ADUANERA

AREA LOGISTICAS:
Con naves y muelles adaptados a este tipo de actividad.
o  Almacenamiento.
o Distribucién.
o Fraccionamiento y consolidacién de cargas.
o Manipulacién, envasado, empaquetado, customizacion, picking.
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PLATAFORMA INTERMODAL / PUERTO SECO

= RAMAL Y HAZ DE VIAS, ZONA Y MAQUINARIA DE TRANSFERENCIA
= PLAYA DE CONTENEDORES

= CAMPA DE ALMACENAMIENTO TEMPORAL DE CONTENEDORES

= ZONA DE REPARACION Y LIMPIEZA DE CONTENEDORES

= ZONA ADMINISTRATIVA Y DE OPERADORES PORTUARIOS

= ADUANA

= BASCULAS

ZONA LOGISTICO-INDUSTRIAL CON ACCESO AL FERROCARRIL

Zonas de reserva para el establecimiento de industria con ramales ferroviarios hasta las propias plantas o naves.
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Servicios avanzados y actuaciones complementarias de las Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica:

SERVICIOS AVANZADOS

b e

ACTUACIONES"COMPLEMENTARIAS

—

Desarrollo e Esquema Consenso socio - Promocion

Grupos pioneros . L. . .
Reglamentario financiero econdémico Exterior e Interior

TUTELA DE LA JUNTA DE CASTILLA Y LEON
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Servicios avanzados

. Desarrollo y coordinacion de la formacién regional

La concienciacion por parte de los profesionales del transporte del peso que tiene la formacién en su trabajo. La implantacién de nuevos conceptos y nuevas
tecnologias en el mundo del transporte hacen necesaria una actualizaciéon de los conocimientos de las personas que se dedican al mismo. Por otro lado, estos
centros son la base para los futuros transportistas, ya que en ellos pueden adquirir la formacidn necesaria para el correcto desempeno de esta actividad.

Asi pues la formacién hay que enfocarla tanto a las personas que quieren entrar en el sector (formacion ocupacional o reglada) como para las personas que ya
estan en el sector (formacion continua).

La formacién sera un servicio subcontratado pero supervisado, haciendo una rigurosa seleccion de los formadores. Sera una formacién tanto a nivel teérico
como practico, los cuales se recibiran, si es posible, dentro del propio centro.

Sera imprescindible contar con los medios necesarios para poder impartir los cursos. A este respecto es de vital importancia la existencia de un plan regional de
formacion donde se estandaricen tanto los programas educativos como los medios necesarios para desarrollarlos.

La estructuracion de la formaciéon en médulos ayudara a alcanzar distintos niveles de conocimiento y especializacion, dependiendo de los objetivos que se
marque cada persona.

. Centrales de Compras

Una central de compras es un acuerdo por parte de una serie de empresas para comprar de manera conjunta determinados productos inherentes a su actividad
profesional. El objetivo es el poder contar, por parte de sus socios, de descuentos importantes en la compra de estos productos aprovechandose del descuento
por volumen.

La Central de Compras debe ser formada por un grupo multiempresarial pionero (socio financiero, socio asegurador (mutua), socio técnico, gasolinera y
transportistas) del que varios de sus miembros podran, a su vez, formar parte de la gestidon del centro. Es importante que un nimero notable de los socios de la
Central de Compras sean transportistas, para sentar las bases del centro.

Es aconsejable que el numero de socios de la Gestora que administra la Central sea reducido, con el objetivo de poder llegar a acuerdos comunes que velen por
los intereses del conjunto y que serian muy dificiles de concretar cuando el tamafo del grupo es muy grande, pues cada socio tiene una tendencia natural a
velar por sus propios intereses sin importarle el bien del conjunto.
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Nuevas Tecnologias y Trazabilidad

Las nuevas tecnologias se conciben como una inversion necesaria para dotar a las empresas del nivel de competitividad y de la calidad del servicio que exige el
cliente. Los métodos tradicionales estan quedando obsoletos y la renovacién en tecnologia es imprescindible para poder sobrevivir en el negocio.

Herramientas como la estandarizacion de programas de gestion, equipos de abordo y sistemas de seguimiento via GPS, red de radio digital de voz y datos
trunking o Intranet propia de cada empresa sirven para modernizar a las empresas y hacerlas mas competitivas en un entorno cada vez mas tecnolégico y que
se renueva dia tras dia.

La implantacion de nuevas tecnologias debera ir asociado a la formacién pertinente para vencer el rechazo al cambio en los sistemas tradicionales de gestion.

Sociedades Logisticas

La logistica representa un engranaje clave en la cadena de suministro. El cliente necesita, cada vez mas, que el transportista le aporte mayor valor afiadido y le
oferte servicios complementarios al propio transporte. Operaciones como picking, almacenaje, gestion de stocks, embalaje, etiquetado, control de inventarios,.....
cada vez se externalizan mas, por lo que las empresas productoras buscan los servicios de companias que realicen todo este tipo de actividades y no se limiten
Unicamente al transporte de mercancias.

Por todo esto, la existencia de naves logisticas en los centros de transporte que permitan realizar estas operaciones, se convierten en requisito fundamental para
este tipo de centros

La realizacion de actividades logisticas sera llevada a cabo por un grupo pionero de transportistas, que en su mayor parte pertenecen a la Central de Compras
del centro, y que tendran prioridad en la utilizaciéon de las naves logisticas. Este grupo pionero constituira la gestora de la sociedad logistica del centro de
transportes

Teléfono del transportista

La creacion dentro de toda la red de centros de un teléfono del transportista servira para resolver cualquier duda o imprevisto que le pueda surgir al transportista.
El teléfono del transportista se ocupara de aspectos como condiciones meteorolégicas, estados de la calzada, ocupacion de las vias, posibles cortes de
carretera, centros de transporte mas cercanos y servicios que ofrecen,... por o que es un servicio de gran interés para todos los profesionales del transporte.

Fundacién regional
Instrumento de prevision social para transportistas.

Promocion de la intermodalidad
Adaptar las infraestructuras e incentivar el uso de los modos de transporte limpios.

Apertura de ventanilla unica del transporte
Acercar la administracion ubicandola en los centros, simplificando la gestion burocratica.
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Concentracion empresarial

Uno de los mayores problemas que afronta el sector del transporte hoy en dia es la excesiva atomizaciéon del mismo, existiendo muy pocas empresas con el
necesario potencial inversor y de recursos que exige el mercado para obtener el peso comercial adecuado. La creciente exigencia del cliente en servicio,
logistica, intermodalidad, profesionalizacion, etc., ademas de las exigencias internas de las empresas por ahorrar costes aumentando ingresos requieren de una
estructura empresarial minima.

Aprovechando la creacion de la sociedad logistica que explota las naves existentes en el centro, se puede ir un paso mas alla para buscar la agrupacion de
todas o parte de las empresas que constituyen esta sociedad, de manera que hagan una explotacién conjunta de las infraestructuras. Esta fusion de empresas
es de gran interés para cada una de las partes, ya que les va a permitir competir en igualdad de condiciones con grandes empresas transportistas nacionales e
internacionales y les va a abrir la puerta a nuevos mercados.

[+D+i
Desarrollo de programas de investigacion y desarrollo e innovacion.

Actuaciones complementarias

Desarrollo reglamentario
Se creara un marco regulador que permita implantar y garantizar el Modelo CyLOG.

Consenso socio-econémico
Las actuaciones a desarrollar se articularan en un marco de respaldo y consenso con el apoyo de un érgano asesor econémico-social.

Promocion interior - exterior
Se publicitara la Red CyLOG a nivel nacional e internacional, colaborando con el resto de las iniciativas regionales.

Desarrollo de los Pactos del Didlogo Social
Consenso de las actuaciones junto con empresarios y sindicatos.

Grupos Pioneros
Se buscara la formacién de grupos pioneros a nivel provincial como catalizadores de la puesta en marcha de los servicios avanzados.

Gestoras de las infraestructuras
Accionariado: sector del transporte (liderazgo), instituciones publicas, empresa constructora, entidad financiera y consultor técnico.

Plan financiero
Se estandarizaran programas de financiacién a largo plazo mediante la pignoracién de las concesiones, bajo la premisa de reinversion de los beneficios.
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9. LINEAS DE ACTUACION DEL MODELO CYLOG

Linea de actuacion 6:

Seguimiento y revision del Modelo CyLOG

A lo largo de la vida del proyecto sera necesario comprobar periddicamente, en todos y cada uno de los enclaves que conformaran la Red CyLOG, los
objetivos alcanzados y la implantacion real y efectiva del modelo logistico propuesto, de tal manera que se puedan detectar a tiempo y corregir posibles
desviaciones o disfunciones.

La revision y supervision de la evolucion del modelo CyLOG podra llevarse a cabo mediante diversas formulas:
1- Equipo de la propia Consejeria de Fomento que se encargara de verificar si se estan cumpliendo las lineas de actuacion propuestas en el
presente documento. Se creara algun sistema que permita la evaluacién del funcionamiento de cada uno de los centros y sus desviaciones

respecto a lo estipulado en el modelo.

2- Contratacion de una auditoria externa especializada en temas logisticos, a la que se exigira el perfecto conocimiento del modelo logistico que
se pretende implantar, en estrecha colaboracion con un grupo de especialistas designados dentro de la Direccién General de Transportes.

La falta de adecuacién, de cualquiera de los enclaves pertenecientes a la Red, al modelo logistico propuesto podra dar lugar a penalizaciones e incluso a la
exclusion de los enclaves infractores de la Red CyLOG.
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10. ENCLAVES DE LA RED CYLOG
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10. ENCLAVES DE LA RED CYLOG

Enclave Superficie basica de actuacion (ha)

Aranda de Duero (Burgos) 5,6
N Area Central (Valladolid-Palencia) 455
LL
> Arévalo 7.9
<
d Avila 5
P
T Benavente (Zamora) 22
7]
o Bierzo (Ledn) 31
[}
o] Burgos 44,3
o
"J') Ledn 23,5
o
(:i Miranda de Ebro (Burgos) 35
=
o Palencia 19,5
g
c Salamanca 36
2 _ 10,6
s Segovia
@© . Nota: en la tabla se representan
g Soria 8 los proyectos logisticos a fecha
i 31/12/2004. Se considera
- Valladolid 21 exclusivamente superficie
@ dedicada a actividades logisticas,
g Zamora 6,6 sin tener en cuenta su posible
() vinculacién con poligonos

TOTAL: 731 industriales.
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10. ENCLAVES DE LA RED CYLOG
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10. ENCLAVES DE LA RED CYLOG
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10. ENCLAVES DE LA RED CYLOG

Corredores logisticos

Como puede observarse existen cuatro corredores basicos
que atraviesan nuestra comunidad: el eje transeuropeo, la
Ruta de la Plata, el corredor del Duero y el eje Madrid — La
Corufia (A-6).

" En las tablas que se representan a continuacién pueden
observarse los centros vinculados a cada uno de estos
corredores, asi como la relaciéon de estos corredores con los
puertos de mar y con el puerto fluvial de Vega del Terrdn.
Asimismo, también se representa la especializacién de los
centros vinculados a estos corredores logisticos.

Asi pues, la ordenacién logistica del territorio se hara en base
a estos 4 corredores y la zona de centralidad. Esta zona
reune en torno a si la mayor concentracion de actividad
industrial y de poblacién de toda la regién.

La zona situada entre Valladolid y Palencia, conectada por
ferrocarril y en posicion central dentro de la region sirve a una
poblacion de mas de 600.000 personas, y se puede
configurar como puerto seco de referencia del Norte-Noroeste
de la Peninsula. El movimiento estimado podria rondar en un
escenario intermedio las 280.000 toneladas al afio.

====Fje Transeuropeo A-62/AP-1

====FEje Norte Sur Ruta de la Plata
Corredor del Duero Este-Oeste
Eie Madrid - La Corufia A-6

Pag. 57/72



% Junta de

WP castilla y Leon

@ Eje transeuropeo @
A-62/AP-1 ENCLAVES MODOS ESPECIALIZACION
ENCLAVES MODOS ESPECIALIZACION Bierzo e Ind. - Minero - Agro
Miranda de Ebro e- Industrial Le6n e . Industrial
Burgos e- @ Industrial - Automocion Benavente . . Distribucion
Palencia -—- -—- Automocion - Agro Industrial-
- - Zamora 9 o Agroalimentario
Area Central e- --- Industrial
Industrial -
Valladolid e- @ Industrial - Automocién _ Salamanca e’ @ Agroalimentario
Industrial - @ﬁ Zona de Centralidad
Salamanca e @ Agroalimentario = -
Pto. Bilbao, Aveiro, Leixoes, ENCLAVES MODOS ESPECIALIZACION @.
O Figueira da Foz, Vega del Palencia Automocion - Agro
Area Central e- --- Industrial
@ Eje Este - Oeste Valladolid a @ Industrial - Automocién @ Eje Madrid - La Corufia
Corredor del Duero A-6
ENCLAVES MODOS ESPECIALIZACION ENCLAVES MODOS ESPECIALIZACION
Soria --- --- Agroalimentario Segovia --- --- Agroalimentario
Aranda de Duero | - | -- Farmaceutico - @. Pto. Santander, Algeciras, Avila R — Automocion - Agro
Automocion Valencia
Valladolid e- @ Industrial - Automocién Arévalo e --- | Industrial - Automocion
Zamora e_ . Indu_strlal - Valladolid e @ Industrial - Automocion
Agroalimentario "
Benavente - - Distribucion
Bierzo e --- Ind. - Minero - Agro
@ Pto. Vigo, Pto. Tarragona, Pto. @ Pto. Vigo, La Corufia, Valencia
Barcelona
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11. IMPACTO ESTIMADO

Superficie total 731 ha De infraestructuras, en

conexion con zonas industriales

Naves y campas logisticas 3.000.000 m? Dedicadas especificamente a la
actividad loaistica

Inversion 1.500 Mill. € Aportacion publica y privada

Sociedades de servicios 79 Sociedades instrumentales para
avanzados todo el proyecto Red CyLOG
3.000 Puestos de trabajo directos
Empleo
8.000 Puestos de trabajo inducidos
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12. METODOLOGIA DE CALCULO

1- Superficie de enclaves y m? de naves y campas:

La superficie desarrollada en latotalidad de los enclaves hasta el 2005 es de 90Has, gracias a una inversion publica de 80 millones de euros.
Esta superficie esta basicamente ocupada por Centros de Transporte. El ratio medio de inversion en estas primeras 90 Has, corresponden a un desarrollo basico de las
infraestructuras. Este ratio aumentara al implementar el resto de los servicios e infraestructuras.

La estimacién de la superficie total de los 15 enclaves planificados se ha basado en:

= Ladisponibilidad y coste del suelo en torno a los enclaves o zonas estratégicamente situadas

= Las instalaciones existentes y los proyectos desarrollados y previstos por la iniciativa privada, publica o mixta.

= El apoyo prestado por parte de las instituciones locales.

= La situacion actual y el potencial econdmico, industrial y demografico.

= Las comunicaciones e infraestructuras de transporte actuales y futuras en torno al enclave.

= La calidad de la ubicacién geogréfica desde un punto de vista logistico y su posicién en relacién a los grandes corredores.
= El equilibrio regional.

La estimacién de la superficie total de las naves se ha basado en:
En numero de metros estimados especificamente para naves y campas proviene de aplicar un porcentaje que ronda el 40% de la superficie total. Esta magnitud se
desprende de los promedios efectuados en el benchmarking de centros de transporte y plataformas logisticas en Espafa y Europa, y de la modelizacién posterior

realizada para un centro de transporte y una plataforma logistica tipos.

Se estima que el area de influencia, entendida como el espacio donde existe una integracion empresarial y una gestiéon coordinada con los Poligonos empresariales
vinculados a las zonas logisticas supone 2700 Has.
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Superficie basica a desarrollar
Enclave
(ha)
Aranda de Duero (Burgos) 5,6
Area Central (Valladolid-Palencia) 455
Arévalo 7,9
Avila 5 AREA de INFLUENCIA SUPERFICIE
Benavente (Zamora) 22 Burgos: CAE 1000 Has
Bierzo (Ledn) 31 Miranda de Ebro: Ircio 250 Has
B 44
Hrees 3 Valladolid-Palencia 1000 Has
Leodn 23,5
Salamanca : Zaldesa 250 Has
Miranda de Ebro (Burgos) 35
Palencia 19.5 Ledn : Villadangos 200 Has
Salamanca 36 TOTAL 2.700 Has
Segovia 10,6
Soria 8
Valladolid 21
Zamora 6,6
TOTAL.: 731
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2- Inversion y empleo:
2.1. PREMISAS Y CALCULO DE INVERSIONES
1. Se ha partido de unos valores promedio para grandes capitulos (urbanizacién, aparcamiento de pesados, naves, edificios administrativos e instalaciones para
servicios a personas y flotas, etc.) obtenidos a partir de los costes de edificacion de CTB, CENTROLID y CT BURGOS. Se ha tenido en cuenta que algunos de

los costes se realizaron hace muchos afios, por lo que se han actualizado. Asi, el coste promedio por Ha estd comprendido entre 1,5 y 2 M€.

2. A partir de los valores promedio y considerando la localidad en la que se ubica cada enclave, los precios por metro cuadrado de cada partida han sido
rectificados al alza o a la baja.

3. No han sido estimados los costes de suelo ni de accesos generales que pudieran requerirse, debido a la gran dispersion e incertidumbre sobre los mismos y a
su condicionamiento por multiples factores.

4. El célculo se ha efectuado (ver férmula) multiplicando los valores promedio corregidos de cada capitulo por el niumero de metros cuadrados de cada uno de
esos mismos capitulos estimados para cada enclave, conforme al disefio especifico de dichos enclaves

5. Han sido tomados en cuenta 15 enclaves y una superficie total de 731 hectéareas.

2 oo (Pe x Co)

P. = valor/precio promedio de cada metro cuadrado segun tipo de instalacion/capitulo y enclave.
C. = metros cuadrados previstos para cada tipo de instalacién/capitulo en cada enclave.

e = enclave.

¢ = tipo de instalacion/capitulo.
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2.2 PREMISAS Y CALCULO DE EMPLEO DIRECTO

1. Se ha partido de los datos que la ACTE (Asociacion de Centros de Transporte de Espaina) y otras entidades tienen estimados, muy semejantes entre si. Estas
estimaciones situan la generacion de empleo en centros de transporte y plataformas logisticas entre 30 y 40 empleos por hectarea.

2. Dados los datos que arrojan los centros de CTB, CENTROLID y CT BURGOS, los valores de partida han sido rectificados a la baja para acomodarlos a la
realidad de los centros de transporte analizados, situandose finalmente el promedio de empleos por hectarea en torno a 16-20.

3. A partir de dicho promedio, considerando un nimero minimo de empleados por enclave (situado en torno a 21-30 personas), y en funcién de la superficie
prevista en cada enclave por actividad (pues no genera el mismo empleo un aparcamiento que un operador logistico) se han hecho los célculos pertinentes (ver

férmula).

4. Solo se han estimado los empleos directos que se generaran, pues para el calculo de empleos indirectos no se dispone de valores de partida rigurosos.

2 o (PTox Co)

PT. = nimero de puestos de trabajo por unidad de superficie segun tipo de instalacion / actividad.
C. = numero de unidades de superficie para cada tipo de instalacién/actividad.

e = enclave.

¢ = tipo de instalacion/actividad.
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En los apartados anteriores se han descrito los objetivos, bases y acciones del Modelo Cylog, en los que se constata la importancia que este proyecto
tiene para el desarrollo no sélo del transporte sino de la industria regional, con el que se trata de incrementar la productividad y la competitividad de
nuestras empresas.

En Castilla y Ledn, que goza de una economia en plena expansion, la demanda de infraestructuras y servicios logisticos es acuciante teniendo en cuenta
el escaso desarrollo actual de este sector en la region en comparacion con las Comunidades del entorno.

Es indiscutible el efecto dinamizador que tienen estas infraestructuras en el crecimiento econdmico y social de la regién. Por eso, la carencia o la demora
que se produce en la dotacién de las mismas por el sistema tradicional de promocién publica crea un permanente déficit y acumula necesidad de
inversion.

Factores como la disminucion o retirada de Fondos Comunitarios, hacen necesario establecer nuevas pautas y modelos de financiacion para los
proyectos y actuaciones que se desarrollen desde estos momentos.

Esto es especialmente importante para proyectos de la envergadura del que se presenta en este documento, que incide en la dinamizacion econdémica y
empresarial de la regién. La Junta de Castilla y Ledn, consciente de esta problematica, y del interés socio-econdmico que tiene este proyecto logistico, ha
establecido nuevos planteamientos de financiacion, involucrando en la misma al sector privado y a entidades financieras que permitan garantizar su
viabilidad econdémica, con la imprescindible y necesaria aportacion de fondos publicos.

Hasta ahora las infraestructuras complementarias del transporte — estaciones de mercancias y de viajeros — se financiaban exclusivamente a través de
los presupuestos publicos. Sin embargo el valor afiadido que supone la actividad logistica vinculada a aquellas infraestructuras, genera unas tasas
internas de retorno, unas expectativas de beneficio empresarial, que las hace atractivas para el sector privado sin recargar los presupuestos publicos
inmediatos.

El modelo de desarrollo logistico que proponemos se basa en la cooperacién del sector publico y del privado, sobre la base de que la participacién
privada introduce un dinamismo, eficiencia y agilidad que la Administracién no puede alcanzar.
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Las ventajas y los beneficios para ambas partes son recurrentes:
» Permite diferir a lo largo de la vida de la infraestructura los altos costes de construccion y anticipar en el tiempo las actuaciones.
= El sector publico se apoya en la experiencia del sector privado en areas como la construccion industrial.
= El sector publico transfiere al sector privado los riesgos que éste puede gestionar mejor.
» El sector publico consigue infraestructura publica y la garantia de la prestacion de servicios a un precio y coste dptimo en un periodo largo.

= El sector privado invierte a largo plazo con el aval de la Administracion, obteniendo los recursos ajenos necesarios para su financiacion.

Para hacer viable esta estrategia de financiacién, es imprescindible una fase previa de ayudas publicas que, junto a la aportacion del suelo, sirvan para
consolidar un proyecto con la credibilidad suficiente como para conseguir que las entidades financieras apuesten por él mediante el otorgamiento de los
préstamos necesarios.

La aportacion de la Administracion es la minima imprescindible para permitir el arranque del proyecto, garantizando la estabilidad del mismo en su
comienzo, y desapareciendo en su explotacion posterior. Asi pues, la Administracion no asume el papel de principal base econémica para el despliegue
de estas infraestructuras, sino que actia como catalizador de actuaciones, cofinanciando un proyecto que servira como motor de arranque de negocio
industrial en nuestra region, y garantizando el necesario equilibrio interterritorial.

El sector privado por tanto, se involucra en la financiacion por los siguientes razonamientos:
» Lalogistica es un negocio emergente sin desarrollar en Castilla y Leodn.

La logistica representa una evolucién por encima del PIB con un crecimiento del 12% el pasado ano, lo que lo convierte en un sector critico en la
evolucion socioeconomica de la region.

» El pasado afio se transportaron cerca de 200 millones de toneladas con origen y/o destino en la Comunidad, de las cuales el 98% lo hicieron por
carretera, representando este modo el 8.3% de todas las mercancias que transitan por las carreteras de Espana, y nos convierten en la primera
comunidad sin puerto de mar por orden de magnitud.

» El interés por la logistica queda avalado conforme a la comparativa con otras CCAA donde 8 Comunidades estan por encima de las 700 Ha
dedicadas a la logistica.

= A través del Modelo propuesto, los empresarios de nuestra region tienen la oportunidad de utilizar suelo e infraestructuras creando nuevas
empresas de logistica y de servicios, potenciando y modernizando el actual sector del transporte, generando un servicio imprescindible y
demandado por las empresas ya ubicadas en Castillay Ledn y por las que se plantean un nuevo asentamiento.
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» El sector privado recupera su inversion a través de la explotacién de los negocios logisticos que desarrollen, y accediendo a la copropiedad de
los centros desarrollados.

Los recursos ajenos que sean necesarios para asegurar la viabilidad del plan financiero, quedan garantizados por un modelo de financiacion que
incluye la posibilidad de pignorar las concesiones administrativas.

Todas las infraestructuras y equipamientos que se desarrollen a través de este Modelo seran de titularidad publica, siendo el sector privado el
encargado de explotarlas mediante Concesion administrativa. Por ello, las principales inversiones, tanto publicas como privadas, que se establezcan
para este desarrollo, retornaran a la Junta de Castilla y Ledn al cabo de un periodo de explotacion, por lo que en el fondo, lo que se consigue con
este rrzlodelo de financiacion es un aumento patrimonial de la Comunidad, y una capitalizacion y rentabilizacion de la inversion con un ROI superior al
500%

El modelo de financiacion tendra una duracion de 10 afos (2006-2015) divididos en dos fases, realizandose una revision del mismo en el 2010.

= El primer periodo abarca desde el 2006 al 2011, y en él se acometeran las inversiones imprescindibles para la puesta en marcha de los nuevos
enclaves y despliegue y evolucién de los existentes (urbanizacion, accesos, viales, planes de negocio, construccién de naves...), dando prioridad
a las instalaciones y dotaciones que afectan al modo carretera, puesto que éste es el dominante en estos momentos en la regién (mas del 98%
de las mercancias se transportan por carretera) y a la incertidumbre existente en estos momentos sobre el desarrollo ferroviario.

Dentro de este periodo se efectuara una revision del Modelo en el 2010.

» El segundo periodo, de consolidacion, sera de 2011 al 2015, y comprendera la finalizacién de los enclaves y la implantacion, en su caso, de la
intermodalidad ferroviaria.

Teniendo en cuenta la situacion actual de los Centros de Transporte existentes y los nuevos enclaves del modelo Cylog, de su potencial de crecimiento y
ampliacion, el precio promedio por hectarea construida, la aportacion de la iniciativa privada en proyectos analogos, y la capacidad contrastada en varios
Centros de la regién para obtener financiacién ajena, se cuantifica la inversion privada en 1.125 millones de euros, que llegaran hasta los 1.500 una vez
que maduren los planes estatales para desarrollar el modo ferroviario.

Para acometer el Modelo de Infraestructuras Complementarias del Transporte y la Logistica la aportacién publica estimada se cifra en 225 millones de
euros para el periodo 2006-2011.

2 ROI: Retorno deinversion. Este dato se obtiene a aplicar una financiacién publica aproximada de un 20% del total de lainversion realizada
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En las tablas siguientes se resumen las principales magnitudes econdmicas involucradas en el desarrollo de este Modelo:

Escenario I. Modelo basico

Recursos movilizados (millones de euros) 2006-2015
Recursos publicos 225
Recursos privados 900
Total 1.125

Escenario Il. Modelo con pleno desarrollo ferroviario

Recursos movilizados (millones de euros) 2006-2015
Recursos publicos 225
Recursos privados 1.275
Total 1.500
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