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Amb la forta competéncia interregional que s’esdevé amb el nou mercat lliure
europeu, les infrastructures de transport assoleixen una importancia cabdal
en tant que afavoridores del desenvolupament d’un territori determinat.

Es per tal de contribuir un xic a les estratégies de planificacio d’infrastructures
que exigeixen tots els ambits territorials, que aquest article, basat en la
ponéncia desenvolupada durant la XVII Reunio d’Estudis Regionals, celebrada
a Barcelona el novembre de 1991, analitza la importancia de les zones
d’activitats logistiques i els efectes positius que se'n poden derivar.

Teninten compte algunes tendéncies
de I'activitat econdmica europea, €s
molt possible que els trafics de
mercaderies creixin a un ritme més
rapid que el del conjunt de capacitats
d'infrastructura.

Igualment, les tendéncies mostren
uncreixement relatiu del transport de
mercaderies per carretera en perjudici
d'uns altres métodes de transport,
especialment el ferrocarril. Aquesta
tendéncia s'accentua pel fet que les
previsions d'intercanvi de béns entre
els paisos presenten un desequilibri
a favor dels transports individuals
respecte als transports massificats.
El descens relatiu de la demanda en
el transport per ferrocarril a Europa
no afectael conjuntde les modalitats,
ates que el transport per ferrocarril
de contenidors ha augmentat durant
els (ltims anys i sembla que aquesta
tendénciacontinuaen el mateix sentit.

Canvis i adaptacio

En aquest marc evolutiu, els canvis
que es produeixen en el mercat
(I'evolucio del sistema de produccio
push demand a pull demand, per
exemple, que fa que el control de la
cadena de produccio/distribucio/

consum es desplaci cada cop més
cap a les anelles inferiors) i alguns
altres que es produiran en un futur
immediat, necessiten modificacions
en els serveis que el sector del
transport ofereix.

L'adaptacio requereix que es replan-
tegilaqliestio de la gestio dels fluxos
fisics de mercaderies, com també la
gestié de la produccid (internacio-
nalitzacio, consolidacio, especialit-
zacio, subcontractacio) i la gestio
dels fluxos d'informacio (que discorren
paral.lelament als fluxos de merca-
deries). La preeminéncia del mercat
sobre la produccié comporta una
atenci6 més gran per part de les
gransempresesindustrials enlatasca

de racionalitzacio de la distribucid de/

les seves mercaderies.

El transport propiament dit no
representa més que la meitat o una
tercera part del cost de la distribucio.
D’aqui la importancia del control de
totsels costos de lacadenalogistica,
entenent la logistica com el conjunt
de serveis que permeten a la
produccio satisfer o induirlademanda
intermédia o final en la quantitat
desitjada. No obstant aix0, el nexe
d'unio entre logistica i transport (o la
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concepcio logistica del transport) no
ve només del fet que existeixin
diverses empreses industrials o
comercials que intenten integrar
verticalmentles activitats per estalviar
en els costos. També succeeix que
I’economia de mercat representa la
ruptura d’'un axioma basic de
I'economiade laproduccio (i del sector
del transport): la massificacio dels
fluxos i de les existéncies.

Cal modular els fluxos d'acord amb
les necessitats de la produccio
(abastament) i del mercat (vendes) i
la disminucio de les existéncies, aixo
pot representar, entre unes altres
coses, la necessitat d'utilitzar els
serveis logistics oferts per tercers
(Gltima tendéncia en aquest camp),
que malgrat les reticéncies que enca-
ra troba en nombroses empreses,
s’haconvertiten unade les principals
armes competitives amb les quals
hauran de comptar les empreses en
els proxims deu anys. Cada cop és
més gran la tendéncia a la subcon-
tractacio d’aquest tipus de funcions.
Els operadors del transport (tant els
que ofereixen serveis aillats de
transport i d’'emmagatzematge com
els que ofereixen un servei logistic
integrat) busquen, en general,
|'extensi6 del seu camp en els
processos de preencaminament i
postencaminament.

Aprofitant normalment les ruptures
de carrega que provoca el transport
multimodal, aquests operadors
intenten concentrar les activitats que
haura de suportar lamercaderia pera
afavorir la unificacio de normes de
circulacio, per a reduir els costos de



transport i d’'emmagatzematge i per
a crear unes economies d'escala.

Centrals propulsores

Ens trobem, doncs, que les centrals
detransport, que romanien relegades
a funcions de ruptura de traccio,
canvien per convertir-se en propul-
sores (responsables, a vegades)
d’unacadenalogistica. Amb I'objectiu
d'aconseguir aixo, els agents (les
companyies ferroviaries, de transport
per carretera, les administracions
pdbliques, els ports, etc.) inverteixen
en la construccio d'unes infrastruc-
tures (civils i de serveis) necessaries
per a concentrar totes aquestes
funcions: les zones d'activitats
logistiques (ZAL).

Les xarxes d'aquests centres de
transport representen un potencial
important per ajudar a la cris-
tal.litzacio dels serveis logistics
avancats. Les ZAL agrupen serveis
logistics i constitueixen els punts de
connexio i d'articulacio de les xarxes
de transport dels diferents modes.

Aquestes xarxes s'insereixen en les
cadenes de producci6 o de distribucio
dels productes, aprofitant els canvis
de modes de transport per a dur a
terme en els seus centres funcions
extremadament diverses: la gestio
d’estocs, la preparacio de comandes,
I'encadellat, el control de qualitat,
etc.

Dos grans factors condicionen
I'estructurad'aquestes xarxes: d'una
banda, la demanda ha evolucionat i
d’una altra, ho han fet els costos
associats a les ruptures de carrega.

A Europa, la demanda de transport
tendeix cap a una descentralitzacio
més gran de les activitats socials i
econdmiques. Ens trobem, doncs,
davantunmitjaen el qual els origens
i les destinacions es multipliquen,
en que I'espai d'intervencio de les
empreses tendeix a ser continental.
Simultaniament, I'evolucio del medi
economic ha portat les indUstries a
plantejar-se la qliestio dels models

d’intercanvidebéns en qué destaquen
les altes frequiéncies d’enviamentila
qualitat del servei.

Gracies a la consolidacié de fluxos
que s’esdevé és possible reduir, en
primer lloc, els costos del mante-
niment d’estocs (reduccio d’estocs
de seguretat). En segon lloc, és
possible transferir moltes funcions
propies de I'esfera de produccio cap

que té la informacio en les cadenes
detransport. L’augment d'intercanvis
ilareduccio delamidade I’enviament
es tradueixen en un augment
desproporcionat de la informacio
d’acompanyamenticontrol, que troba
el seusuportales xarxes d'intercanvi
d'informacio.

En definitiva, aquesta evolucié de
I’estructurade les xarxes de transport

Projecte de la central integrada de mercaderies del Vallés.

a alguns dels nusos de la xarxa de
transport. Atés que el carregador va
intentar retardar al maxim la incor-
poracio del valor afegit als seus
productes (com també la seva
diferenciacio), la utilitzacio d'unaxarxa
jerarquitzada permet reduir sensible-
ment els estocs (i, en alguns casos,
els costos de produccio, si s'acon-
segueixen compartir, en els nusos de
transport, funcions de perfecciona-
ment actiu amb uns altres carrega-
dors).

Finsitot, es pot pensar en avantatges
afegits que resulten d'una jerarquit-
zacio de la xarxa. Ens referim a la
reduccio d’alguns elements comple-
mentaris del sistema (lacongestio, la
pol.lucio, els sinistres, etc.) i al fet
d'aprofitar millor els capitals invertits.

En dltim lloc, cal recordar el paper
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es caracteritza per|’aparicio de nusos
(especialmenten els nivells jerarquics
més alts) 'origen dels quals no es
troba, Gnicament en el transport o en
la gestid d’'estocs. Son les zones
d'activitats logistiques (ZAL).

LesZAL, tot assajant-ne unadefinicio,
sonzones industrials especialitzades
en |'organitzacio i la regularitzacio
dels fluxos de transportid’informacio.
Son, doncs, punts de trobada i
d'articulacio de xarxes de transport
de diferents tipus i de convergéncia
de serveis logistics, com ara: gestio
de la informacio, emmagatzematge,
preparacié de comandes, control de
qualitat, manipulacions industrials
(perfeccionament actiu), encadellat,
etc. Aquests serveis logistics
marquen la diferéncia entre una ZAL
iuns altres elements d'infrastructura



classics al mercat del transport. Les
ZAL tenen en comu el fet de constituir
llocs on les economies d'escala es
porten a terme més facilment. S’ha
d'assenyalarlaimportanciad’aquests
centres pel que fa a nusos de
comunicacions i d'intercanvis d’in-
formacio.

Pel fet de ser llocs d'especialitzacio,
de transit i de transbordament, i
d’oferiment d’uns serveis annexos al
transport, les ZAL es constitueixen,
de fet, en uns centres molt més
evolucionats que no pas les clas-
siques centrals de transports.

Mentre que unacentral de transports
consolida funcions de transport, una
zona d'activitats logistiques conso-
lida, a més a més, funcions de
distribucio (gestio d'estocs, control
de qualitat, acabats, perfecciona-
ments, classificacio, etiquetatge,
embalatge, etc.).

Larealitzacio d’activitats industrials i
comercials modifiquen substancial-
ment la infrastructura i la gestio
d’aquest tipus de terminals. Canvia
eltipus declientde laterminal, canvia
el disseny, els sistemes informatics
i de telecomunicacionsi, finsitot, els
criteris de promocio.

Les ZAL son, de fet, els nusos
geografics on s'efectuen les opera-
cions logistiques amb caracter cinétic
(en oposicio a les funcions d’emma-
gatzematge, lamissio és la de retenir
els fluxos fisics en els punts de
sortida, intermedis o finals de la
cadena logistica).

Les ZAL, enteses com un conjunt
d'infrastructures i de serveis repre-
senten, alhora, no tan sols una
conjuncio de respostes técniques a
certes activitats del transport de
mercaderies, sind també a certes
necessitats econdomiques d’abast
internacional amb efectes gairebé
sempre favorables.

Per a |'avaluaci6 dels possibles
efectes que pot representar en el
sistema de transport la instauracio

d'una xarxa de zones d'activitats
logistiques, podem establirdos grups
d'analisi: els que afecten la comu-
nitat, com ara |'estalvi d’energia i la
creacio de llocs de treball; i els que
signifiquen qualsevol tipus de benefici
per a les empreses del transport, és
a dir: reducci6 dels costos de
consolidacio i de fraccionament, dels
costos d'encaminament i de distri-
buci6 i en el nombre de retorn de
vehicles buits.

Tot i que podem establir una
classificacio tipologica de les ZAL a
partir de diferents criteris, destaquem
laque fareferénciaal’abast geografic
de lasevainfluéncia; és adir, segons
la seva vocacid europea, nacional,
regional o local.

Als centres amb vocacid europea,
s’hi consolidaran mercaderies que,
posteriorment, seran distribuides a
['ambit continental. Els centres de
distribucié nacionals es determinaran
pel consum i la produccio industrials
creats ales seves zones d'influéncia.
Aquests pols de transport, que formen
part d’'una futura xarxa europea de
centres, donaran suport a la
construccio de|"Europade les macro-
regions", en la qual els grans grups
privats fixaran les seves politiques
de producci6 i de distribucié donant
cadacop menys importancia al tragat
de les fronteres. Aquestes ZAL amb
vocacio europea o nacional col.labo-
raran en el desenvolupament indus-
trial i comercial de les seves zones
d'influéncia.

Aquests grans centres nacionals han
de coexistiramb els terminals privats,
petites centrals regionals o locals i
establiments especialitzats a fi de
procurar serveis per als transports
atipics (com ara les mercaderies
perilloses).

Tendéncies nacionals dels paisos
mediterranis i de conjunt a Europa

A Espanya, el Ministeri de Transports
va establir el 1988 els primers
elements d'una politica sobre les
zones d'activitats logistiques:
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-Xarxajerarquitzada que oscil.laentre
Barcelona, Bilbao, Burgos, Valladolid,
Madrid, Valéncia i Sevilla.

- Gestio dels centres per empreses
privades amb una possible partici-
pacid plblica (en alguns casos la
promocié de la terminal podria fer-se
mitjancant un agent public).

- La gesti6 d’aquests centres no ha
de limitar-se als aspectes immobi-
liaris, de la mateixa manera que no
ha de limitar-se a procurar serveis
generals. Ha de posar I'accent en el
caracter logistic del centre. Existeix
unapreocupacio especial per fermés
facil I'accés de les petites i mitjanes
empreses a aquests centres.

En general, totes les ciutats
espanyoles importants ja tenen un
projecte o un estudi de centre de
transport en marxa, com ara per ser-
vir I'area de Barcelona, la Central
Integrada de Mercaderies del Vallés
Occidental a Santa Perpétua de
Mogoda, un projecte que preveu més
de 300.000 m2. de zona industrial
molt ben connectada a la xarxa de
carreteres. A més esta prevista la
ZAL del port de Barcelonaila CIM del
Baix Llobregat que complementaran
I'oferta. Fora de Catalunya hi ha
projectes similars aMadrid, Valéncia,
Sevilla i Bilbao.

APortugal, existeix lavoluntat politica
per afavorir que lagestio dels centres
sigui assumida per organismes
autonoms. De moment destaca la
xarxa de centres modals dels
ferrocarrils portuguesos.

A ltalia, els esforcos de I'’Adminis-
tracio plblica italiana s'encaminen
cap a una organitzacio del conjunt de
les iniciatives que es produeixen en
el sector privat, per tal de facilitar un
programa 0 una planificacio a tot
I’ambit regional i al nacional. Tambe,
en alguns casos, participa directa-
ment amb les empreses privades en
les realitzacions.

Existeix una politica de descentra-
litzacid en els aspectes que es
refereixen a la gestio de centrals,
que es trobaemmarcadaenunintent



d’harmonitzacié dels interessos
regionals i nacionals.

A Franca, s'apliquen tres tipus
d'accions de naturalesa més aviat
pragmatica: promocié, concertacio i
experimentacio. En alld que concer-
neix la promocio, el Ministeri de
Transports afavoreix els equipaments
que milloren la complementaritat
modal, la circulacio de la informacid
i les condicions de treball. La
promocid per a implantar una ZAL de
caracter pablic ha de provenir d'un
organisme public (I'Estat, sies tracta
d'una ZAL d’interes nacional), per la
seva banda, o amb la col.laboracid
d’'unes altres administracions o
organitzacions.

Pel que fa a les modalitats d'inter-
vencio plblica, trobem subvencions
en especies (construccid d'infras-
tructures, equipaments, etc.).
Respecte de la concertacio, aquesta
interessa sobretot a les administra-
cions regionals i locals. L'Estat
afavoreix només la cooperacio entre
els agents institucionals i economics
que hi son implicats. En tercer lloc,
trobem I'experimentacio, que con-
sisteix a sensibilitzar els diferents
agents implicats que operen en els
principals nusos de circulacio de
mercaderies a I'ambit regional,
nacional i internacional.

El futur Mercat Unic de la Comunitat
Europea exigeix una harmonitzacio
dels esforcos que s'estén, natural-
ment, al sector del transport.

Es innegable que el creixement del
comerg internacional provocara una
demanda cada cop mésimportantde
transportallargadistancia, cosaque,
no només representara una forta
pressié sobre la xarxa viaria i
ferroviaria basiques, sind que fara
que els accessos a moltes ciutats
estiguin bloquejats i, a més, en
ciutats que ja actualment suporten
uns alts nivells de congestio.

D’altra banda, el desenvolupament
de tecnologies de transport adap-
tades ales demandes de I'economia

BAYONNE
MOUGUERRE

A les ZAL s'organitzen i regularitzen els fluxos de transport.

moderna (entre les quals sobresurten
les que estan lligades al transport
combinat) i a les dels nous sistemes
d’explotacié que se suporten en els
recursos informatics i telematics,
aconsellaran la concentracio de les
operacions del transport de base a
les ZAL, on es podran portar a terme,
d’una manera eficac, les ruptures de
carrega, I'agrupament, etc., i algunes
activitats logistiques.

En el marc de la Comunitat Europea,
el Parlament ja va aprovar I'abril de
1986 una resolucid sobre la cons-
truccid6 de centres integrats de
transport que intenta promoure la
tendéncia a la creacido d'aquests
centres amb vista a una utilitzacio
més racional de les diferents maneres
de transport amb el respecte a la
lliure eleccid per part de I'usuari.
Aquesta resolucio considera que els
centres permeten reduir les ruptures
de carrega com també els retards ji
els costos que se’nderiven, i faciliten
una ocupacié més adequada del
territori i de la xarxa infrastructural
basica.

Pel que fa al desenvolupament
regional, la creacio d'aquests cen-
tresté cabudatotalmentenlafilosofia
comunitaria, la qual pretén animar
I'enlairament economic per mitja de
les accions que mobilitzin els recur-
S0s propis i que aprofitin el potencial
endogen de les regions. Els centres
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impliquen, per definicio, empreses i
recursos locals, permeten de millorar
I'eficacia global del sistema de
transports i aporten, gracies a la
concentracio d'activitats logistiques,
possibilitats de projeccio de la
produccié local cap a I'exterior, que
serien dificilment aconseguides amb
uns altres tipus d'infrastructures o
d’equipaments (que tenen, sens
dubte, el seu interés, normalment
complementari del de lesZAL).D’una
altra banda, I'establiment de proces-
sos logistics d'acabamentcreenllocs
de treball del tipus industrial a les
regions on se situen aquests centres.
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