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1. INTRODUCCION

Estudiar el sector logistico desde la perspectiva del
proyecto AVALEM (esto es, haciendo hincapié en as-
pectos laborales y territoriales) obliga a centrar el
analisis en un territorio concreto y, en la medida de lo
posible, en unos pocos segmentos tanto del servicio
logistico como de modalidades de empresa. Bien es
cierto que el concepto de logistica abarca una casuis-
tica muy amplia, ya que incluye toda la planificacion,
organizacion y gestién de las actividades destinadas
al traslado y gestion de materiales y mercancias has-
ta su entrega al cliente, bien sea este el consumidor
final o el intermediario en la cadena de valor. A partir
de este enfoque generalista, el estudio se centra en
el andlisis tanto de la accidn logistica dentro de la
empresa (al formar parte de su actividad productiva)
como de la externalizacién de partes significativas de
las tareas asociadas a la misma.

De acuerdo con esta definicion del objeto de estudio,
el presente informe se centra en el analisis de las
actividades logisticas de dos sectores centrales en
la actividad productiva de la provincia de Castellén:
la ceramica (y empresas anexas/auxiliares) y las em-
presas hortofruticolas especializadas en citricos. Es
por ello que el informe analiza los retos y pormenores
logisticos a los que se enfrentan ambos sectores.

Esta delimitacion sectorial permite concretar tam-
bién territorialmente, focalizando el trabajo en las
comarcas de la Plana Baixa, la Plana Alta y parte de
I'Alcalatén, territorios que cuentan con cuatro Pactos
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Territoriales por el Empleo (PATE) como son los de
Plana Baixa, Municipis Ceramics, Plana Alta Nord y el
Pacto de Castelld de la Plana Castellé CREA.

Una parte importante de los municipios que con-
forman estos cuatro pactos constituyen también el
nucleo duro del denominado Distrito Industrial de la
Ceramica de Castell6 (DIC), junto con otros municipios
relevantes para el sector ceramico pero que actual-
mente no forman parte de ninguno de los pactos’. De
acuerdo con la delimitacidn establecida por Fuertes et
al. (2005?), el DIC estaria conformado por veinticinco
municipios distribuidos entre las comarcas de la Pla-
na Baixa (Betxi, Borriana, Chilches, la Llosa, Moncofa,
Nules, Onda, Ribesalbes, la Vall d'Uixo6, Vila-real, la
Vilavella y Alquerias del Nifo Perdido), la Plana Alta
(Almassora, Benicassim, Borriol, Cabanes, Castell6
de la Plana, Orpesa, la Pobla Tornesa, Vall d'Alba, Vi-
lafamés y Sant Joan de Mord) y l'Alcalaten (I'Alcora,
Figueroles y Llucena).

En cuanto a la actividad citricola, si bien ésta se en-
cuentra presente en otros municipios no incluidos en
el DIC (destacando el caso de Almenara), la coinciden-

1 Concretamente nos estamos refiriendo a las localidades de
Vila-real y Onda que, si bien inicialmente formaban parte del PATE
Municipis Ceramics, en la actualidad han abandonado dicha insti-
tucion.

2 Fuertes, A.; Bengochea, A. Bernat, J., Budi, V., Gimeno, C., Ru-
bert, J., y Tortosa, E. (2005): El Distrito Industrial de la Ceramica.
Claves de la competitividad de la economia de Castellé. Ed.: Fun-
dacion Déavalos-Fletcher.



cia en cuanto a la implantacién de la industria cera-
mica en la zona de produccién de citricos es plena,
por lo que a los efectos de analizar las repercusiones
sobre la logistica el espacio de referencia debe ser el
distrito ceramico.

Atendiendo a la importancia del DIC, y a la especial
concentracion de actividad de estos municipios, el
informe analiza la situacion creada en torno a la
logistica y, en concreto, las repercusiones que tiene
el auge de esta actividad en la gestién y desarrollo
del suelo industrial, asi como las posibles repercu-
siones derivadas de la instalacion de importantes
empresas logisticas en el municipio de Onda (lo cual
estd provocando una cierta reorientacién de la ac-
tividad productiva hacia este sector de servicios a
la empresa).

Una vez conocidas las principales tendencias en lo-
gistica, el trabajo se centra en estudiar la situacién
en la que se encuentran las empresas especializa-
das en logistica empresarial y ubicadas actualmente
en el territorio de referencia. De esta forma se anali-
zaran las tendencias y desarrollos tecnolégicos que
deben afrontar empresas tradicionales dedicadas
a servicios logisticos para la actividad productiva
local, centrados éstos en los sectores cerdamico y
citricola.

2. CERAMICA Y CITRICULTURA, SECTORES DE
REFERENCIA PARA LA ACTIVIDAD LOGISTICA

La parte del informe sobre logistica correspondiente
a la provincia de Castelléon toma como punto de par-
tida las peculiaridades de la actividad productiva en
el territorio antes delimitado, ya que estd en el origen
de las mayores necesidades de servicios logisticos;
asi, se toman como sectores de referencia tanto la
cerdmica como la citricultura. Estas actividades se de-
sarrollan fundamentalmente en la zona de la Plana
de Castelld y, de acuerdo con la especializacion terri-
torial, este informe se circunscribe territorialmente
al espacio econémico que comprende el Distrito In-
dustrial de la Cerdmica. Se trata de dos actividades
diferenciadas, que conviven en el territorio y que
comparten el transporte por carretera (camiones en
sus distintas configuraciones) como medio preferente
en la gestion logistica, lo cual provoca en momentos
puntuales una mayor tensién en cuanto a la disponi-
bilidad de vehiculos para el transporte de mercancias
y, sobre todo, de conductores y cabezas tractoras (ya
que se utilizan diferentes tipos de remolque segun la
mercancia transportada). Por otra parte, estos secto-
res presentan formas de trabajo claramente diferen-
ciadas, lo cual a su vez se traslada a las necesidades
concretas de gestion de producto y a las exigencias
hacia el sector logistico.
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2.1. Sector ceramico

El punto de partida en nuestro analisis es la empresa
productora de azulejos que cuenta con dos zonas dife-
renciadas: una destinada al almacenaje de materiales
destinados a la produccion, y otra (hormalmente se-
parada de la anterior) que hace la funcion de almacén
desde donde realizar la gestién de stocks de produc-
to terminado y la accién logistica de la empresa. La
formula mayoritariamente aplicada por parte de las
empresas productoras en esta parcela de actividad
consiste en la contratacion directa del transporte por
carretera con indicaciones sobre el destino final de la
mercancia y otros pormenores logisticos.

En su modelo bdsico de funcionamiento, esta pro-
puesta logistica toma como elemento de referencia la
carga completa en una misma factoria con un camion
y un conductor, normalmente auténomo, con el que se
mantiene una relacién de servicio habitual asi como
unas rutas que se repiten con una periodicidad de
una o varias semanas. En este caso la repeticion del
servicio de transporte, la existencia de relaciones es-
tables entre la empresa productoray el transportista
(también entre la empresa ceramica y el cliente final)
hacen de esta férmula logistica una parte totalmente
integrada en la cadena de produccidn del sector.

Ahora bien, la situacion real y la evolucion del sector
han hecho que la situacion resulte algo mas compleja,
detectdndose toda una serie de particularidades que
pueden resumirse como sigue:

¢ Modelo basico. Camidn completo, producto en
sistema de palet normalizado, destino final
Unico y transportista habitual. En este caso nos
encontramos con dos variantes, atendiendo a las
caracteristicas del medio de transporte:

- Camioén con remolque.

- Camion portacontenedor, normalmente con
destino a puerto.

e Carga completa en almacén logistico.
Considerando las dos variantes citadas supra
con relacién al medio de transporte, aqui las
diferencias vendran referidas a la tipologia del
almacén:

- Centro logistico de la misma empresa, que
aglutina produccidn de varias factorias.

- Centro logistico independiente (normalmente
asociado a una empresa distribuidora pero
no productora) que centraliza producto de
distintas empresas y gestiona envios de
origen heterogéneo.



¢ Formatos estandarizados en palets. Sistema
europalet de madera.

e Formatos no estandarizados, resultado de
productos cerdmicos de gran formato?® (con
palets ajustados a cada medida) y piezas de
bano con diferente volumetria y tamano. En
este caso debe sefalarse la posibilidad de
gue se aplique un sistema de logistica inversa
(en especial en palets no normalizados y de
mayor coste, que deberdn ser recuperados por
el transportista o devueltos por el cliente), en
funcion de los habitos de colocacion de cada
mercado final, asi como de la fortaleza de las
relaciones comerciales con el cliente de destino.

e Entrega de mercancia en un Unico destino final.

e Entrega de mercancia escalonada en mas de un
punto de destino final.

La tendencia del sector a concentrar la actividad lo-
gistica de las empresas en un Unico punto surge como
instrumento para reducir los costes de almacenaje y
transporte. Este proceso, iniciado ya hace décadas,
se vinculaba a las ventajas que suponia para las em-
presas centralizar los pedidos, frente a la situacion
anterior en la que predominaban las expediciones
combinadas (con punto de carga de producto en va-
rias fabricas) y los efectos que esto tenia en términos
de trafico de camiones dentro del Distrito Industrial
de la Ceramica*. Los centros logisticos surgieron para
facilitar estas tareas y lograr una reduccion de costes
operativos en la gestion de stocks y derivados de la
entrega y carga del producto final.

Recientemente, y como una parte de los efectos de-
rivados de la estrategia empresarial de concentra-
cion de empresas y creacion de grupos industriales
en la ceramica (que se ha venido extendiendo en el
sector tras la crisis de 2008), han aparecido centros
logisticos de grupos empresariales que cuentan con
varias factorias distribuidas por el DIC; lo cierto es
que el proceso de concentraciéon empresarial en el
sector (la adquisicion de empresas y creacion de
grupos productores de mayor tamano y que incluyen
marcas diferenciadas) hace viable y da mas sentido
a una gestion centralizada del stock de produccién
en centros logisticos propios. Por otra parte, estos
centros logisticos se han posicionado preferentemen-
te en unos mismos enclaves, caracterizados por una

3 Laevolucion del producto cerdmico ha permitido la fabricacion
de productos de gran formato, entre los que se encuentran aquellos
que llegan hasta los 3 metros de largo por 1,5 metros de ancho.

4 Los calculos sefnalaban, en el periodo de expansion anterior
a la crisis de 2008, un trafico aproximado de unos 1000 camiones
simultdneamente en proceso de carga moviéndose entre empresas
ceramicas dentro del area de Castelldn.
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localizacidn y unos servicios favorables a la gestion
logistica; ello se traduce en puntos préximos a la au-
tovia CV10 como principal via de comunicacion entre
la produccidn y los destinos comerciales del sector.

Una cuestidon que va ganando importancia en la lo-
gistica del azulejo es la necesidad de adaptacidn que
tiene este tipo de actividad a los requisitos que vie-
nen marcados por el departamento de produccion
(nuevos formatos, piezas no tradicionales, etc.). Este
hecho, que entendemos como una cuestion légica en
el desarrollo del sector, provoca no pocos problemas
y conflictos cuando hablamos de producto de gran-
des dimensiones y, cada vez mas, cuando el flete se
compone de un conjunto heterogéneo de piezas de
diferentes formatos (ya que ello complica la labor del
area de logistica, con los problemas que implica en
la distribucién del producto y los efectos en costes y
sostenibilidad del servicio del transporte).

En cuanto al suministro de materiales, arcillas y otros
componentes, la gestion logistica en general se limita
a disponer del stock necesario en fabrica de acuerdo
con la capacidad de almacenaje y necesidades pro-
ductivas. El nivel de stock de polvo atomizado esta
condicionado por el grado de consumo en periodos
breves de tiempo (stock técnico), al tratarse de un
material que exige unas determinadas condiciones de
humedad para un rendimiento 6ptimo. Por el contra-
rio, son las empresas atomizadoras las que tienden a
acumular grandes cantidades de materia prima (ar-
cillas), las cuales vienen condicionadas por criterios
técnicos de stock y por requisitos logisticos en funcion
del ritmo de llegada de material, sobre todo cuando
se trata de buques de transporte de este producto®.

En el caso del suministro de fritas y esmaltes, el servi-
cio a fabrica de azulejos se ajusta a las necesidades de
consumo (stock técnico). En cuanto al control de mine-
rales para la produccidn de fritas, la situacién logistica
de materias primas es asimilable a la que realizan
las atomizadoras, si bien con volimenes de material
muy inferiores, lo que no suele tener implicaciones
tan importantes en cuanto a espacios de almacenaje.

2.1.1. Retos logisticos en el sector ceramico.

De acuerdo con los detalles del proceso de produc-
cion, las caracteristicas del producto final, el sistema
de venta y distribucién utilizado, asi como el mercado
de destino, los retos logisticos a los que se enfrenta
el sector se concentran en dos grandes apartados:
por un lado, los aspectos derivados del sistema de

5 La descarga de estos buques se realiza en areas especiales
de la zona portuaria, y desde ahi la arcilla es traslada a las plantas
atomizadoras. El transporte se realiza en camién, con remolque tipo
banera (protegido por lonas). Aunque la capacidad de almacenaje
de los puertos es elevada, se activa un sistema de carga y recogida
de mercancia con un ritmo constante en la retirada de la arcilla.



transporte, y por otro los que tienen su origen en las
dimensiones del producto final.

1°.- Producto final de dimensiones y voliimenes dife-
rentes. Se trata de una tendencia consolidada en el
sector, que por una parte estd aumentando el tamano
de las piezas ceramicas (resultado de avances técni-
cos en cuanto a la resistencia de las piezas cerami-
cas, y formando parte destacada de la estrategia de
mercado de las principales empresas), y que por otra
parte también esta evolucionando desde el producto
ceramico tradicional (azulejo) hacia la venta del con-
cepto de habitat, que incluye ademas otros productos
considerados tradicionalmente como elementos de
construccién (en especial, piezas de bafo y cocina).

La venta conjunta de ambientes (habitat) implica la
comercializacion de un mix de productos ceramicos,
y supone para la logistica la necesidad de servir al
cliente un lote de productos combinados de tamanos
diferentes, asi como multiples posibilidades de empa-
quetado y apilado. El resultado final es una distribucién
ad-hoc dentro del espacio del remolque-camion (o con-
tenedor), lo que dificulta un 6ptimo aprovechamiento
del servicio de transporte, y en dltima instancia incre-
menta el coste de transporte por unidad de producto.

2°.- Reajuste en servicios de almacenaje en destino.
El sistema de venta mas habitual hasta el momento,
con compras con menor plazo de entrega y variedad
de producto, exigia disponer de centros de almace-
naje y distribucion repartidos por diversas regiones
comerciales. Resulta habitual para las grandes em-
presas disponer de centros logisticos de almacena-
je repartidos por Europa, areas de Estados Unidos
y los principales mercados asiaticos. Sin embargo,
el cambio comercial al que se ha hecho referencia
(basado en el concepto de habitat) supone una venta
personalizada segun los ambientes requeridos por el
cliente final, con entrega también a ese mismo cliente,
lo que obliga a preparar cargas que incluyen lotes
completos de producto ajustados a las necesidades
finales, e indirectamente hace innecesarios los gran-
des almacenes regionales. Esto esta permitiendo a
las principales empresas del sector centrar sus es-
fuerzos en pequenos almacenes de recepcion final de
mercancia, proximos a grandes ciudades y nucleos de
poblacién. Esta tendencia, que actualmente se esta
desarrollando en Europa, se extiende también al resto
de mercados internacionales.

3°.- Desarrollo centros logisticos. De acuerdo con lo
indicado en este apartado, el sector cerdmico ha evo-
lucionado hacia centros logisticos que concentran gran
parte del almacenaje de mercancia. Sobre este parti-
cular, sefalamos que estos nuevos centros logisticos
han desarrollado instalaciones de mejor calidad, en
una tendencia que va desde el almacenaje en super-
ficie (campa) hacia el almacenaje en altura con cubier-
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tas que mejoran las condiciones de la mercancia, y que
tienen como instalaciéon de mayor calidad los alma-
cenes inteligentes con control automatico de stocks.

4°.- Produccion adaptada a fechas de entrega. La bus-
qgueda de un mayor ajuste entre produccion y entrega
es, en estos momentos, una situacién cada vez mas
cercana a la realidad. Ademas, la transformacién del
sector de la construccion (obra nueva, y sobre todo
en el caso de grandes promociones) tiende a incor-
porar, como se ha indicado, el concepto de habitat. En
la practica este cambio exige una mayor planificacién
en todo el proceso de decisidn sobre el producto, la
venta de este, asi como establecer fechas de entrega
programadas con varios meses de antelacion. Para la
empresa ceramica esta evolucién del mercado permi-
te ajustar el nivel de stock, minimizandolo e incluso
permitiendo planes logisticos de distribucidn ajusta-
dos a los plazos prefijados.

Finalmente, y en cuanto a los retos anteriormente sena-
lados, el problema en términos logisticos se traduce en
la necesidad de cambiar desde el concepto ya tradicional
de almacenes inteligentes (centrados sobre todo en la
adecuada clasificacion del producto) a sistemas logisti-
cos y de transporte pensados desde la dptica de producto
global (y mucho mas heterogéneo) en funcidén del cliente.
En estos momentos este cambio se esta realizando con
un escaso nivel de herramientas tecnoldgicas de apoyo
y en gran medida recayendo sobre la experiencia previa
del sector, con ajustes de mercancia efectuados desde el
conocimiento de los responsables de logistica, almacén
y los propios transportistas habituales.

2.2. Sector citricola

En relacién con el sector citricola, el componente lo-
gistico abarca: a) la parte de entrada de mercancia
desde el campo, con una flota de vehiculos de menor
tamano y mayor capacidad de movimiento en zona
agricola; b) la fase de salida del producto ya elabora-
doy envasado segun las indicaciones del mercado de
destino, siendo que dicha entrega en el destino final
se realiza habitualmente via carretera en vehiculos
con remolque frigorifico.

En términos logisticos el principal desarrollo que ha
experimentado esta actividad es la posibilidad de
aplicar la logistica inversa, externalizando la gestidn
de los envases al dejarla en manos de empresas es-
pecializadas. Esto es posible porque gran parte de la
mercancia se destina a abastecer mercados y cen-
tros de distribucién habituales, haciendo asi viable
una relacién comercial duradera que contribuye a la
recogida y reutilizacion de envases.

El sistema de logistica inversa incluye dos fases que
son responsabilidad de la empresa gestora de en-
vases: por un parte, la recogida de envases usados,



comprobacién de su estado, reparacidn o sustitucion
en su caso, y limpieza; por otra parte, y finalmente,
la incorporacién de nuevo del envase a la cadena lo-
gistica con el suministro a los almacenes correspon-
dientes. Esta solucidn, en canales comerciales mas
densos, va acompanada de procesos de logistica in-
versa que tiene como punto final la empresa horto-
fruticola de origen.

Siguiendo con aspectos del envasado, cuando el pro-
ducto esta destinado al consumo y compra directa
por parte el consumidor final, el packaging se concibe
como una parte del envasado que pretende aportar
tanto valor estético como comercial al producto final.
En el caso concreto de los citricos, y al margen de
cuestiones estéticas, el packaging se asocia tanto a
ideas relacionadas con la facilidad de compra como
con funciones de conservacion de la fruta.

2.2.1. Retos logisticos en el sector citricola

Los retos logisticos a los que se enfrenta el sector
de los citricos derivan de dos tendencias claras en
relacién a la demanda de este tipo de productos: la
apuesta creciente por los productos de proximidad (lo
que se complica en el caso de segmentos de produc-
to destinados al mercado exterior) y el consiguiente
proceso de transporte con menor huella de carbono;
y la preferencia cada vez mayor por productos con
menor nivel de manipulacién (producto ecoldgico o
similar) y envoltorios mas respetuosos y medioam-
bientalmente sostenibles (reciclables y de materiales
biodegradables).

1°.- Sistema de transporte practicamente exclusivo en
camion. La exclusividad del transporte por carretera
en el sistema logistico empleado en todo el proceso
de recoleccidon y comercializacion de citricos es una
evidencia que encuentra su principal justificacidn en
los habitos de compra-venta de muchos de los pro-
ductos hortofruticolas. Asi, la entrada de mercancia
desde el campo a los almacenes requiere de camio-
nes de menor tamano con capacidad de maniobra en
zona de campo, mientras que en la fase de venta los
camiones utilizados son de tipo frigorifico con envios
que de forma general son de carga completa. El uso
del camioén se enfrenta a los problemas habituales
relacionados con emisiones de CO2, saturacion en
carreteras y restricciones de trafico, entre otros®.

2°.- Gestion de envases, embalajes y packaging. Como
se ha indicado, el sistema de gestién de envases ha
experimentado un proceso de externalizacion de for-

6 Aunque la existencia de estaciones intermodales en el centro
de Europa permitiria los envios ferroviarios (dejando el uso del ca-
midn solo para la parte inicial y final del trayecto), esta alternativa
estd siendo poco utilizada, tal vez por el sempiterno retraso del
Corredor ferroviario Mediterraneo en nuestro pais.
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ma que las empresas gestoras de envases se encar-
gan de garantizar la logistica inversa de envases y
palets empleados en la fase de venta. Esta solucion
supone una ventaja en aspectos como la logistica in-
versa, que ademads garantiza una mayor reutilizacion
de envases y menos residuos.

Cuestidn distinta es el packging, concebido éste como
parte inseparable de la distribucién final del produc-
to. En este aspecto, la eliminacidn de los plasticos
en ventas destinadas al consumidor final viene de la
mano de un mayor cuidado en la presentacidn, facili-
tando ademas la diferenciacion del producto final (en
linea con las nuevas tendencias del sector y, sobre
todo, con la apariciéon de gamas de citricos Premium).

3. SECTOR LOGISTICO: EMPRESAS DE GESTION
LOGISTICA ESPECIALIZADA

Como ultima parte de este informe se analiza la situa-
cién en la que se encuentra el sector de empresas de
transporte y gestidn logistica en el area de la Plana.
Para la elaboracién de este apartado se realizaron
entrevistas con empresas representativas del sector,
con el objeto de conocer de primera mano las ten-
dencias del sector y los principales retos a los que se
enfrenta. Se trata de empresas con una flota de ca-
miones de entre 200 y 400 vehiculos, y con un nimero
de empleados que se sitia en numeros similares.

El principal elemento de evolucion del sector del
transporte es su transformacion hacia un servicio
completo que se identifica con el concepto de logis-
tica. Es decir, no se trata unicamente de servicios
de traslado de mercancia, sino que también se in-
cluyen procesos de almacenaje, gestion de envios,
seguimiento del producto, asi como la posibilidad de
ofrecer soluciones de intermodalidad ajustadas en
precio y que contribuyen a cumplir con algunas de las
actuales exigencias sobre impacto medioambiental.
En cuanto al almacenaje y gestién de envios por parte
de estas empresas, se trata de servicios por lo gene-
ral puntuales (si bien cada vez mas importantes en
volumen) y que permiten una mayor optimizacion de
los envios. Alguna de estas empresas cuenta también
con servicios especiales como los de zona franca que,
aungue con una presencia marginal, aporta valor a la
tarea de logistica y transporte.

En cuanto a aspectos directos que aportan estas em-
presas de transporte, y dentro del servicio logistico,
esta la posibilidad de articular férmulas de intermo-
dalidad que descargan el transporte por carreteray
permiten emitir certificaciones sobre reduccion de
C02. Las formulas utilizadas responden a modelos de
Short Sea Shipping (SSS) desde el puerto de Valencia
en sus diferentes formatos y con destinos centrados



en ltalia, mientras que el puerto de Bilbao es utilizado
en la conexidén con areas del norte de Europa. Otro
sistema de transporte combinado es el uso de ferro-
carril, con la estacion de interconexion de Le Boulou
(en la frontera con Francia) que permite introducir
el remolque o incluso el camién completo en vagon
de ferrocarril y, optimizando el sistema de transpor-
te intermodal, redirigir la mercancia hacia zonas del
norte de Europa o hacia Reino Unido por ferrocarril,
dejando para el transporte por carretera el tramo final
del envio.

Debemos senalar que la opcion de intermodalidad, al
igual que sucede con los sistemas de seguimiento de
vehiculos, monitorizacion de rutas y ajuste en tiempos
de descanso y velocidad media, o seleccion de puntos
de repostaje son, entre otros, algunos de los resul-
tados que las empresas de logistica (y transporte)
obtienen de un uso cada vez mayor de herramientas
tecnoldgicas adaptadas al seguimiento de productoy
su flota de vehiculos.

3.1. Retos de las empresas especializadas en
logistica.

Los principales retos a los que se enfrentan las em-
presas logisticas de la Plana estan relacionados
con los diferentes tipos de restricciones en torno al
trafico por carretera, y que incluyen tanto aspectos
relacionados con la emisién de CO2 como elemen-
tos relativos a la disponibilidad de trabajadores y la
problematica derivada de la firma de convenios y re-
novacion de plantilla.

1°.- Ajuste en sistemas de transporte, reduccion de
C02 e intermodalidad. El avance en los sistemas
de geolocalizacion ha permitido a las empresas de
transporte un mayor control sobre rutas y ubicacién
de vehiculos, datos en tiempo real de la situacién de
cada envio, asi como otros aspectos relativos al am-
bito laboral como la programacidn de los tiempos de
descanso. Junto a estos elementos, destacamos como
un avance importante en la actividad de transporte la
posibilidad de monitorizar los envios, lo que indirec-
tamente abre las posibilidades de la intermodalidad
al no perder en ningin momento informacién sobre
la ubicacién de la mercancia. Sobre este particular,
aungue, como se ha sefalado, la intermodalidad (ca-
midn-barco, camidn-tren) estd presente en el DIC,
son pocas las empresas que ofrecen este servicio
de manera regular al no disponer todas ellas de los
acuerdos con agentes locales (puerto o estaciones de
destino). La adaptacion a estos sistemas de transpor-
te global es un reto pendiente de muchas de estas
empresas, condicionado no sélo a su capacidad de
establecer acuerdos y rutas estables, sino también a
la creaciéon y mejora de las infraestructuras necesa-
rias que posibiliten un transporte mas eficiente como
es el caso del Corredor Mediterraneo.
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2°.- Gestion de plantilla. El equipo de trabajadores de
las principales empresas de transporte de la Plana
se enfrenta a un proceso importante de transforma-
cion en la préoxima década. La situacién en todas estas
empresas estd asociada a una plantilla de trabajado-
res con una edad media por encima de los 50 anos,
con procesos de jubilaciéon de parte importante del
personal durante esta década. El problema que esta
situacion genera viene referido a las dificultades a
la hora de contratar nuevos trabajadores. En este
sentido, los problemas son varios e incluyen desde
el coste de formacidn (coste de obtencién de permiso
de conduccidn y periodo de practica), la falta de candi-
datos (en un sector con apenas presencia de mujeres
como conductoras), y las dificultades para incorporar
conductores de otras nacionalidades por las compli-
caciones en la homologacion de permisos y tramites
de contratacidn. Esta situacién se ha visto especial-
mente agravada durante 2021 con la recuperacion
econdmica tras la pandemia, asi como con el colapso
que se estd produciendo en el segundo semestre en
la recepcion de materiales para la produccién.

4. LA ESPECIALIZACION LOGISTICA EN PLANA
BAIXA.

Como ya se ha indicado, la zona objeto de estudio
en relacién a la actividad logistica en la provincia de
Castelldn es la definida por el Distrito Industrial de
la Cerédmica (basicamente las comarcas de la Plana
Baixa, Plana Alta y 'Alcalatén); mas concretamen-
te, los municipios con mayor dinamismo industrial
del DIC, donde ademas la actividad manufacturera
comparte el protagonismo con el cultivo y comer-
cializacion de citricos. Los datos que se presentan a
continuacion toman como referencia los municipios
del Distrito y, mas en concreto, aquellos en los que
la actividad logistica tiene un peso minimo de 100
afiliados a la Seguridad Social en los cédigos CNAE
del grupo H referidos a las actividades de transporte
y almacenamiento. En concreto, se hace referencia a
los codigos: 49, de transporte terrestre y por tuberia;
50, de transporte maritimo; 51, de transporte aéreo
(sin actividad en el DIC); 52, de almacenamiento y ac-
tividades anexas al transporte; y 53, de actividades
postales y de correos.

Los datos de la tabla 1 muestran el cambio experi-
mentado en esta actividad durante los ultimos dos
anos. Tal como se ha analizado en el informe sobre
impacto de la COVID-19, los cambios producidos han
sido en general favorables al sector de la logistica, y
en especial en el segmento de entrega domiciliaria
gracias al cambio experimentado en los habitos de
compra de los consumidores durante el periodo pan-
démico. Ahora bien, y dado que el presente informe
se centra en el apartado de logistica industrial, los



datos también muestran un aumento destacado en las
cifras de afiliacion de este tipo de trabajadores en el

conjunto del DIC (muy por encima del experimentado
en el nimero de afiliados en el global de sectores).

DIC 2019, T1  2019,T2 2019,T3 2019, T4 2020,T1 2020,T2 2020,T3 2020,T4 2021, T1 2021,T2
L'Alcora 170 172 172 175 170 174 183 186 202 203
Almassora 733 761 763 783 763 782 820 915 924 990
Borriol 207 161 178 169 165 162 163 164 173 183
Castelld 4142 4244 4015 4057 3782 3766 3863 3919 3872 3848
Vilafamés 150 155 163 168 152 143 165 166 179 181
Borriana 325 323 319 370 351 343 351 382 381 355
Moncofa 106 111 111 119 115 117 126 131 122 125
Nules 304 300 309 335 330 303 336 353 355 355
Onda 442 445 525 533 515 488 534 581 591 597
Vall d'Uixé 326 305 298 322 314 306 312 330 333 311
Vila-real 821 835 847 881 862 864 916 999 997 1042
Alquerias 132 131 137 140 130 134 136 143 144 141
TOTAL 8221 8318 8214 8452 7999 7897 8238 8642 8638 8690

Estos registros tan positivos adquieren un mayor pro-
tagonismo si se confrontan con los del resto de acti-
vidades: la figura 1 muestra la evoluciéon comparativa
de la afiliacién entre el sector logistico y el resto de la
economia. En la figura, ademas de observar el detalle
por municipios (en porcentaje de variacion), podemos
ver también cdmo se ha producido una evolucidn dis-
par entre la actividad general y la especificamente

logistica. Destacan los casos de Onda y Almassora con
un 35 % de incremento en el empleo en este sector,
asi como el caso de Vila-real con un 27 % o los de Vi-
lafamés, l'Alcora, Moncofa y Nules con cifras préximas
al 20 %. En el caso contrario se encuentra la ciudad
de Castello, con una pérdida de empleo en este sector
del 7 % (con menos peso de logistica industrial y mas
centrada en actividad domiciliaria).

Figura 1. Incremento afiliados Seg. Soc. General y sector logistico (2019-2021)
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Por otro lado, si se compara ahora la evolucién (la
tasa de variacion en los dos ultimos afos) del peso
de las actividades logisticas respecto al total de la
economia, la figura 2 nos muestra cémo en todos los
municipios seleccionados (salvo Borriol y Castelld)

la logistica ha incrementado su peso relativo en el
empleo. Este hecho confirma el peso creciente de la
logistica y como esta actividad estd adquiriendo un
protagonismo creciente en DIC.

Figura 2. Importancia relativa de la logistica por municipios en 2019 T1y 2021 T2
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Fuente: Seguridad social, afiliados segun cddigos CNAE nimeros 49, 50, 51, 52 y 53.

Dentro de este territorio, y tal y como se sefala en
el titulo de este apartado, el andlisis se centra en la
situacion de la Plana Baixa y en concreto en la evo-
lucion de la logistica en el municipio de Onda (y, mas
parcialmente, en Vila-real). Estas dos localidades re-
presentan una parte destacada de la actividad indus-
trial del DIC, y resulta relevante analizar la evolucién
mostrada en los Ultimos afnos en todo lo relativo a
la gestion y adaptacion de una amplia zona de poli-
gonos industriales aglutinados en su mayoria alre-
dedor del eje viario de la autovia CV20, la cual une
Onda con Vila-real. Esta via de conexién, de unos 15
kildmetros en el tramo que nos interesa y con doble
carril y via de servicio en ambos sentidos, concentra
una parte importante de la actividad productiva de
estos dos municipios, lo que implica un nimero ele-
vado de empresas ceramicas e industrias afines, asi
como la presencia de varios almacenes de citricos.
Otro enclave de referencia es el poligono del Cami
Fondo, ubicado a ambos lados de la CV10 y dentro de
los términos municipales de Onda y Almassora, con
un gran desarrollo en los uUltimos cinco anos y donde
resulta especialmente importante el poligono Sur-13
Entre Rios situado en el término municipal de Onda.

Junto a la ya destacada presencia industrial, la im-
portancia de la logistica en este territorio se esta
viendo impulsada por dos movimientos que se estan
produciendo en estos momentos. Por un lado, el auge
que la logistica esta adquiriendo dentro del sector
ceramico, con cada vez mas empresas que separan
(incluso fisicamente) el ambito de la logistica del de
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la produccion, y con la aparicion de plantas dedicadas
exclusivamente a concentrar las actividades de distri-
bucidn, preparacion de pedido y logistica en general
de las grandes empresas y conglomerados industria-
les con varios puntos de produccidn. Por otro lado,
el segundo aspecto que afecta a este territorio es el
proceso de puesta en marcha de un centro logistico
de la multinacional Amazon que, junto a proyectos
relacionados con otras grandes empresas externas
al DIC, se estan posicionando en la zona del poligono
Sur-13 Entre Rios de Onda’.

La situacién en la que se encuentran los poligonos
industriales antes citados (proximidad a importantes
y répidas vias de comunicacion) y el peso creciente
que la actividad logistica estd adquiriendo, permite
entender el proceso de transformacién econémica y
territorial que se estd dando en estos momentos.

La abundancia de suelo industrial disponible tras la
crisis de 2008 se explica tanto por el intenso proceso
de expansion de dicho tipo de suelo previo a la crisis,
como por la existencia de parcelas e instalaciones
fabriles que se habian visto abocadas al cierre por
la fuerte recesidn vivida en el periodo 2008-2012. En
este punto se hace necesario mencionar una parti-
cularidad de muchas zonas industriales del DIC, al
margen de la mayor o menor disponibilidad de suelo:

7 También recientemente se ha confirmado la instalacion en el
poligono Sur-8 de Onda de un almacén de la empresa lider nacional
en el ambito de la distribucion de medicamentos.



la existencia de parcelas y amplios espacios indus-
triales que no disponen de todos los servicios que
se consideran esenciales para un correcto desarrollo
industrial. Esta observacion, corroborada en las dife-
rentes reuniones mantenidas durante el proceso de
redaccién del informe con diferentes agentes territo-
riales significativos, confirma la necesidad de actuar
de manera urgente no sélo en aspectos cuantitativos
(de momento parece que todavia existen suficientes
parcelas vacias con el gran tamano que requieren
este tipo de actividades) sino también cualitativos
(dotacién y mejora de servicios disponibles).

En este contexto, la ley 14/2018, de 5 de julio, de
gestidn, modernizacién y promocidn de las areas in-
dustriales de la Comunitat Valenciana, establece la
necesidad de adaptar las areas industriales existen-
tes de acuerdo con tres categorias segun su nivel de
dotacion y servicios que ofrecen, y que se correspon-
den con los niveles de area industrial basica, conso-
lidada y avanzada. El desarrollo posterior de esta ley
ha planteado a las zonas industriales la conveniencia
de adaptarse a esta situacion mediante la creacion de
Entidades de Gestion y Modernizacién (EGM) de espa-
cios industriales. El proceso de puesta en marcha de
esta nueva catalogacion de areas industriales supone
una serie de acuerdos previos por parte de los propie-
tarios de suelo y, sobre todo, el compromiso de mejora
en los elementos dotacionales. De esta forma, y al hilo
de esta normativa, en los ultimos dos anos se han
iniciado actuaciones en diferentes zonas industriales
de la Comunitat Valenciana y, por supuesto, del DIC.

La puesta en marcha de las EGM supone una opor-
tunidad para dar un definitivo paso adelante en la
dotacion de infraestructuras productivas de calidad,
gue involucra tanto a los propietarios como a las di-
ferentes administraciones publicas implicadas. Los
propietarios se comprometen a actuar para gene-
rar un desarrollo de sus actividades eficiente en lo
econodmico, social y medioambiental, y a establecer
mecanismos de colaboraciéon que incluyan servicios
mancomunados y dar a conocer el censo de activida-
des® que se desarrollan en los poligonos. Por su parte,
para los ayuntamientos en los que se han iniciado
estos procesos las obligaciones incluyen desde la
prestacién de un conjunto de servicios bdsicos de-
ficitarios en la mayoria de los casos (alcantarillado,
suministro de agua y servicios de limpieza), ademas
de elementos complementarios relacionados con la
seguridad, senalizacién, mantenimiento y conserva-

8 El nivel de conocimiento por parte de los ayuntamientos de
las actividades productivas que se desarrollan en los poligonos
industriales presenta mdultiples carencias, tanto en cuanto a tipo de
actividades como en cuanto a nUmero de empresas efectivamente
radicadas y activas en esos espacios. Este problema se extiende a
la mayor parte de zonas industriales de la Comunitat Valenciana,
tal como los proyectos de creaciéon de EGM actualmente en fase de
propuesta o de tramitacién han puesto de manifiesto.
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cion de viales y otras instalaciones y, en altima ins-
tancia, con el compromiso de facilitar la llegada de
empresas de servicios avanzados e infraestructuras
tecnoldgicas adecuadas.

Esta evolucion, que esta teniendo lugar en toda la Co-
munitat Valenciana, se ha visto espoleada en el caso de
la Plana Baixa (y en particular en el término municipal
de Onda) con la creacién de la primera EGM de Caste-
l6n (cuarta en la Comunitat) en el poligono industrial
Sur-13 Entre Rios, area en la que ademas se instalara
la planta logistica de la multinacional Amazon.

Este proyecto supone una apuesta local con implica-
ciones para el conjunto del DIC ,al proyectar desde
Onda la imagen del Distrito como una zona de atrac-
cidn logistica internacional’, con una importante ofer-
ta de suelo, mejoras técnicas reales en los poligonos
industriales para garantizar su clasificacién como
areas industriales consolidadas' y la posibilidad de
conseguir inversiones adicionales de capital interna-
cional aprovechando el tiron de imagen que supone
la multinacional de paqueteria. Amazon, que segun
las previsiones comunicadas por la propia empresa
estard operativa en primavera de 2022, tiene previsto
generar un empleo directo de entre 700 y 1000 traba-
jadores en periodos de maxima actividad.

Conviene senalar que, entre los requisitos de estas
nuevas instalaciones en el DIC se encuentra la exis-
tencia de parcelas de suelo de gran tamano (mayor
de 200.000 m?). Este hecho, como requisito para la
instalacion de nuevas empresas y, sobre todo, para
aquellas relacionadas con la logistica, ha obligado
a analizar la disponibilidad de suelo en el DIC y ha
propiciado nuevos proyectos de zonas industriales
amplias, que entendemos surgen con vocacion de
contar con instrumentos como son la EGM y con dis-
ponibilidad de grandes parcelas.

4.1. Retos logisticos en la Plana Baixa.

El andlisis del sector logistico en Plana Baixa nos
permite confrontar la situacién conjunta del sector,
y como los principales retos convergen en un mismo
territorio. Se trata tanto de cuestiones sobre dispo-
nibilidad de suelo para usos logisticos, como de otras
sobre disponibilidad de trabajadores con la formacion
necesaria.

9 Onda cuenta con aproximadamente 12 millones de m?, distri-
buidos en 12 areas industriales. En el periodo 2020-2021 se han
alcanzado cifras record en licencias de obra mayor y en inversion
total. Se ha creado la marca Onda Logistic, Mediterranean Business
Park para la promocién internacional de la localidad.

10 Inversion municipal importante, destinada a la mejora en in-
fraestructura de fibra 6ptica, control de trafico y seguridad, zonas
verdes, servicios contra incendios (hidrantes), mejora en suminis-
tro agua potable, iluminacién y sefializacién; asi como un plan de
movilidad con transporte publico y bonificaciones fiscales.



1°.- Suelo para actividades logisticas. La cuestion del
suelo industrial disponible en la Plana Baixa, y por
extensidn en el conjunto del DIC, se presenta como
un tema central en la gestidn territorial a medio y
largo plazo en el conjunto de la Plana de Castelld. Y
ello con implicaciones en la capacidad de expansion
del sector cerdmico, las caracteristicas técnicas y
dotacion del suelo industrial, asi como en aspectos
relacionados con la ordenacién territorial del Area
Funcional de Castellé y la necesidad de mantener un
criterio razonable a la hora de entrelazar la actividad
productiva con los elementos residenciales, el impac-
to medioambiental e indirectamente aspectos como la
despoblacion del interior de la provincia de Castelldn.

En cuanto a tamano de parcelas, y sobre todo cuando
el requisito se sitla por encima de los 250.000 m?,
la abundancia de suelo es claramente limitada. No
se trata de una necesidad a cubrir inmediatamente
para mantener el desarrollo industrial de la Plana,
pero resulta evidente que se hace necesario contar
con zonas industriales que contemplen la oferta de
grandes parcelas. Como se ha podido comprobar en
el caso de Amazon (y de otras empresas en fase de
instalacion), se hace necesario contar con parcelas de
este tamano, especialmente cuando se trata de atraer
grandes inversiones a escala internacional. En cuanto
a la dotacion del suelo industrial, urge la adecuacién
de estos espacios a las necesidades y requisitos enu-
merados en la ley 14/2018 que, en definitiva, no hace
otra cosa que insistir en un conjunto de elementos
dotacionales necesarios para un mejor desarrollo de
la actividad logistica en condiciones competitivas.

Centrados en aspectos de ordenacién territorial, y
considerando tramitaciones en marcha como es el
Plan de Accién Territorial del Area Funcional de Cas-
telld, se hace necesaria la delimitacién de zonas in-
dustriales con criterios técnicos y medioambientales,
gue permitan una adecuada planificacion del territo-
rio. Cuestiones a considerar serian: la conexién con
las principales vias de comunicacidn, la posibilidad de
nuevas carreteras que permeabilicen la conexién en-
tre la franja litoral y la zona central del DIC, asi como
la transicion desde el actual sistema de almacenaje
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del azulejo en superficie (campas) hacia un sistema
en altura con almacenes cubiertos y con una gestion
de stocks utilizando instrumentos tecnoldgicos y de
proteccion del producto cerdmico.

Un ultimo aspecto, dentro de este apartado de reto
territorial y logistica, viene referido al impacto que la
distribucion del suelo industrial tiene sobre la activi-
dad productiva e, indirectamente, sobre los asenta-
mientos urbanos. Aunque no se trata de una cuestion
central en este informe, resulta importante senalar
que la distribucién de zonas logisticas e industriales
en el territorio es un instrumento de politica poblacio-
nal. Un reparto de espacios industriales hacia zonas
del interior de Castelldn contribuiria a acercar la acti-
vidad productiva y el empleo hacia territorios rurales
afectados por la despoblacidn y, de esta forma, contri-
buiria a la recuperacién del dinamismo econdmico y a
fijar la poblacidn al territorio interior de la provincia
(al tiempo que se reduciria la congestion que sufre la
franja litoral en cuanto a concentracién de poblacién,
infraestructuras y actividades productivas).

2°.- Mercado de trabajo: conductores. Analizar el mer-
cado de trabajo del sector logistico incluye la referen-
cia a un amplio tipo de profesionales que van desde
la gestion de stocks y almacén, trabajadores especia-
lizados en tareas de carretillero, control de cargas y
otras tareas relativas con el control y la gestidn logis-
tica; pero junto a estos grupos de trabajadores espe-
cializados debemos hacer mencién especial al grupo
mds numeroso: los conductores. Al problema que ya
se ha mencionado de renovacién de plantilla, se une
la relativa especializacion de la Plana Baixa en este
segmento de actividad, lo que provocara una presién
anadida sobre este sector. Se hace necesario pues
establecer mecanismos que faciliten e incentiven la
llegada de trabajadores a este sector de actividad, por
la via de favorecer cursos de formacion homologados,
asi como garantizar una serie de condiciones labora-
les y convenios que hagan atractivo esta profesion.



41





