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 Existe un acuerdo general entre todos los expertos al afirmar que la puesta en 

marcha de infraestructuras viarias es una condición necesaria, pero no suficiente 

para el desarrollo de un territorio. 

 

 

 El objetivo del presente estudio es el de verificar y demostrar la necesidad de 

un renovado esfuerzo en la ejecución de nuevas infraestructuras viarias para 

Valladolid, a la vez que el de hacer plausible el beneficio que la inversión pública 

acaecida en este apartado ha supuesto para la provincia vallisoletana en los últimos 

años, como factor de competitividad imprescindible. 
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Los últimos diez o doce años han supuesto para Castilla y León en general y 

para Valladolid en particular, un notable impulso en infraestructuras, aspecto que ha 

logrado acortar la brecha que en esta materia arrastraban tanto la comunidad como 

la provincia con respecto a la media nacional. 

Un desarrollo que era necesario afrontar debido a la estratégica posición 

geográfica que ocupa Valladolid en el cuadrante noroccidental de la Península 

Ibérica y que, fundamentalmente, es el origen de la hasta hace poco, única red de 

infraestructuras viarias de alta capacidad que estaban en servicio. 

En efecto, Valladolid disponía hasta hace relativamente pocos años de unas 

infraestructuras de alta capacidad que se podían denominar como “de paso”, cuyo 

objetivo era conectar, bien la capital de España con Galicia (Autovía A-6, Madrid-

Coruña), bien facilitar las comunicaciones entre nuestros dos países vecinos, 

Portugal y Francia (Autovía A-62, Burgos-Portugal). 

 

 Esta situación se ha reconducido en los últimos años, con la construcción y 

puesta en servicio de obras que ya contemplan a Valladolid como una provincia con 

suficiente entidad como para desarrollar infraestructuras “para sí y no para otras” y la 

inestimable ayuda económica de la Unión Europea, derivada de la condición de 

Castilla y León como región “Objetivo 1”. 

 Las cifras que se manejan sobre el stock de capital empleado en 

infraestructuras, ayudan a entender mejor este hecho. Los datos recogidos desde 

1994 corroboran que la provincia de Valladolid, al menos, no resultó especialmente 

discriminada con respecto a la media nacional en cuanto a la inversión en 

infraestructuras, aspecto que sí se arrastraba de décadas precedentes. 

 De este modo, el crecimiento de la inversión global en infraestructuras entre 

los años 1994 y 2004 en Valladolid ascendió una media anual de 3.9%, frente al 
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4.1% de España y al 4.9% de Castilla y León. Existe casi plena igualdad en los 

incrementos de inversión en carreteras (4.5% en Valladolid por 4.4% en España), 

mientras en materia ferroviaria el tirón del AVE se ha dejado notar (5.9% en 

Valladolid, frente a 5.0% en España). Por el contrario, las inversiones en 

aeropuertos, a pesar de la nueva Terminal inaugurada en el año 2000, se alejan casi 

dos puntos de la media nacional (7.1% en Valladolid frente a 8.8% en España). 

 

 

TASA ANUAL DE VARIACIÓN DEL CAPITAL NETO REAL (%), 1994-2004 

  
Infraestructuras 
Viarias (Ctras.) 

Infraestructuras 
 Ferroviarias 

Infraestructuras 
 Aeroportuarias 

Total 
Construcciones 
(exc. Viviendas) 

Valladolid 4.5 5.9 7.1 3.9 

Castilla y León 4.3 7.5 4.1 4.9 

Cantabria 5.8 0.5 1.7 3.0 

Asturias 6.1 0.9 7.1 3.0 

Galicia 5.8 4.5 1.0 3.6 

España 4.4 5.0 8.8 4.1 
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2.1. RED DE CARRETERAS. 

 

Se trata de la red que se ha beneficiado de un cambio más favorable en la 

provincia de Valladolid en los últimos años. Este salto, tanto cuantitativo (en número 

de autovías y en coste monetario) como cualitativo (infraestructuras de calidad y 

para sí) ha correspondido al esfuerzo de las distintas administraciones, que en todos 

los casos han aportado dinero público para las obras, y sobre todo, han sabido 

gestionar adecuadamente el flujo de ingresos procedente de los fondos europeos, 



� #�

fondos que han servido para sufragar las infraestructuras más emblemáticas y de 

mayor coste. 

Se pueden enumerar las siguientes actuaciones como las más importantes en 

autovías, rondas y carreteras de la provincia durante la última década. 

 

 

 

PRINCIPALES VÍAS PUESTAS EN SERVICIO. VALLADOLID, ÚLTIMA DÉCADA 

DENOMINACIÓN VÍA 
NUEVOS 

 KMS. CONEXIONES INAUGURACIÓN 

Ronda Interior de Valladolid VA-20 13 Primer anillo de la capital Agosto 2002 

Ronda Exterior de Valladolid VA-30 2 CL-601 con N-601  2001 

Puente y Variante Simancas CL-600 3 A-62 -Cmno. Viejo Simancas Agosto 2006 

Ronda Super Sur CL-600 7 
Variantes Puente Duero 
 y Viana de Cega 

Sept. 2002 y 
Nov. 2007 

Autovía del Duero (este) A-11 17 Valladolid con Tudela Duero Julio 2002 

Autovía del Duero (oeste) A-11 64 Tordesillas-Toro-Zamora Septiembre 2005 

Autovía de Castilla A-62 180 Tordesillas-SA-Ciudad Rodrigo 2007 

Autovía a Madrid N-601 6 Laguna-Boecillo Agosto 2007 

Autovía a Segovia CL-601 13 Valladolid-Aldeamayor Junio 2002 

"Vía rápida del sur" CL-602 7 Variante de Iscar Mayo 2006 
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�  Ronda Interior de Valladolid (VA-20): tras varios años de obras se completó la 

primera circunvalación de la capital, con la entrada en servicio en verano de 

2002 del último tramo de la ronda sur, el que conectaba la prolongación del 

Paseo de Zorrilla con la carretera de Segovia (CL-601). Esta obra permite la 

circunvalación de Valladolid sin necesidad de atravesar la ciudad, si bien su 

carácter semafórico ralentiza el tránsito por la misma. Descarga de tráfico las 

principales arterias de la capital y es una vía fundamental en el entramado 

actual. 



� 1�

�  Ronda Exterior de Valladolid (VA-30): el tramo comprendido entre las 

carreteras de Madrid (N-601) y de Segovia (CL-601) es el único abierto hasta 

el momento en esta circunvalación y lleva en servicio casi una década. Su 

falta de continuidad (actualmente se acometen obras en distintos tramos) ha 

limitado considerablemente su aportación a la fluidez del tráfico en la ciudad. 

�  Nuevo puente sobre el río Pisuerga en Simancas: forma parte de la 

denominada ronda Super Sur (CL-600), que conecta la A-62 (autovía de 

Castilla) con la N-122 (en Tudela de Duero). El puente y la conexión con la 

autovía de Castilla entraron en servicio en agosto de 2006, clausurando para 

el tráfico rodado el viejo puente románico que limitaba el paso de vehículos en 

ambos sentidos al permitirlo sólo de manera alternativa. La nueva 

infraestructura da servicio al municipio de Simancas y a las urbanizaciones 

del sur de Valladolid que presentaban hasta ese momento unos accesos 

deficientes. 

�  Ronda Super Sur (CL-600). Se han afrontado varias actuaciones en la que se 

pretende sea nueva circunvalación de Valladolid. En primer lugar, se 

desdobló en 2003 un tramo en Puente Duero de aproximadamente 2 kms., 

con un nuevo puente sobre el río Duero y la circunvalación de este barrio 

vallisoletano. En segundo lugar, se abrió al tráfico en noviembre de 2007 la 

variante de Viana de Cega, que forma parte también de la CL-600 y que 

facilita los accesos al Parque Tecnológico de Boecillo. En ambos casos, se 

evita el tránsito de más de 4.000 vehículos diarios por los núcleos de Puente 

Duero y Viana de Cega. 

�  A-11, Autovía del Duero (antigua N-122). Tramo de autovía de 17 kms. 

abierto en 2002, entre la capital y Tudela de Duero, que incluye además la 

variante de La Cistérniga. Facilita los accesos a los polígonos industriales de 

Cerro de San Cristóbal y La Mora y a los núcleos de La Cistérniga y Tudela 

de Duero, dos municipios con un elevado nivel de crecimiento poblacional. Se 

trata del primer tramo abierto al tráfico en la provincia de Valladolid de la tan 

reclamada Autovía del Duero, que debe conectar Portugal con Zaragoza. 

�  A-11, Autovía del Duero. Trayecto de 64 kms. entre Tordesillas y Zamora, 

cuyo último tramo (Toro-Zamora) entró en servicio en septiembre de 2005. 
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Permite dar continuidad a la Autovía del Duero en su vertiente oeste, 

conectando núcleos tan importantes como Tordesillas o Toro, pero sobre 

todo, uniendo por autovía la capital de Castilla y León con Zamora. 

�  A-62, Autovía de Castilla (también denominada E-80). En la última década se 

han abierto al tráfico distintos tramos: entre Tordesillas y Salamanca, entre 

Salamanca y Ciudad Rodrigo y la circunvalación de la capital salmantina (el 

último en inaugurarse, en el año 2007). En conjunto, 180 kms. de autovía que 

han visto la luz también en los últimos años. Trascendental infraestructura 

que ha permitido conectar Valladolid con otra importante capital de Castilla y 

León, además de dotar de una fluidez imprescindible a la vía internacional 

que conecta Portugal con Francia. 

�  N-601, carretera de Madrid. Tramo de 6 kms. de autovía entre Laguna de 

Duero y Boecillo, puesto en servicio en agosto de 2007 y que se une al tramo 

de 8 kms. entre Valladolid y Laguna que había entrado en servicio bastantes 

años atrás. Permite dar continuidad a la que debe ser una conexión directa de 

alta capacidad entre Valladolid y Madrid. Da servicio principalmente a los 

núcleos de Laguna de Duero, Boecillo y Viana de Cega, además de acortar 

los tiempos de viaje con la comarca sur-este de la provincia, una zona 

poblacional y económicamente muy dinámica. 

�  CL-601, carretera de Segovia. Tramo desdoblado en junio de 2002 de 13 

kms. entre Valladolid (VA-30) y Aldeamayor de San Martín (CL-600), que 

forma parte de la futura autovía a Segovia. Dio continuidad al tramo inicial de 

esta carretera, el que unía la capital con la ronda Exterior (VA-30), que se 

abrió al tráfico en el año 1997. 

�  CL-602 (también denominada C-112). Variante de Iscar puesta en servicio en 

mayo de 2006. Ha permitido aliviar el abundante tráfico rodado por el núcleo 

de Iscar, así como mejorar los accesos a este municipio y al de Pedrajas de 

San Esteban. 

 

 

 

 



� " �

 

2.2. RED DE FERROCARRILES. 

 

 La red de ferrocarriles convencionales no ha experimentado apenas 

variaciones significativas en los últimos años en la provincia de Valladolid, salvo 

aquellas derivadas de las actuaciones propias de mantenimiento de la misma. 

 Sin embargo, puede afirmarse que el hecho más importante, no ya de la 

década, sino del último siglo, en materia de infraestructuras para la provincia de 

Valladolid ha tenido como protagonista al apartado ferroviario. Se trata de la 

construcción y puesta en funcionamiento de una nueva conexión entre Madrid y 

Valladolid, a través de Segovia, en ancho de vía internacional (UIC) y diseñada para 

su utilización por trenes de Alta Velocidad. 

 Una nueva infraestructura inaugurada oficialmente el 22 de diciembre de 2007 

y cuyas tramitación y construcción se han alargado desde el año 1999. El resultado 

final es un nuevo corredor ferroviario de 179,6 kms., que conecta la madrileña 

estación de Chamartín con la vallisoletana de Campo Grande, y que incluye obras 

de ingeniería cuya referencia trasciende las propias fronteras españolas. 

 La inversión total en el proyecto ha sobrepasado los 4.200 millones de euros. 

Las obras de plataforma han sido cofinanciadas en un 85% por el Fondo de 

Cohesión, mientras que la vía y las instalaciones (electrificación, señalización y 

comunicaciones) del tramo Segovia-Valladolid han sido cofinanciadas en un 60% por 

el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER). 

 

 

 

2.3. AEROPUERTO DE VALLADOLID. 

 

 En el mes de febrero de 2000 AENA inauguró la remodelación de esta 

infraestructura básica para el desarrollo de Valladolid y de toda Castilla y León. 

 El conjunto de actuaciones consistió en lo siguiente: 

- Nueva Terminal de pasajeros. 

- Nuevo aparcamiento para vehículos. 
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- Urbanización del entorno y accesos al Aeropuerto desde la carretera N-601. 

 

Además, recientemente se han afrontado obras de remodelación en el 

Aeropuerto de Valladolid: 

- Construcción de un anexo al edificio terminal de pasajeros, con un importe de 

adjudicación de 1.880.207 euros. El objetivo de estas obras era dar respuesta 

a las nuevas necesidades generadas por el considerable aumento de 

pasajeros, a la vez que se ha procedido a la reubicación de algunas 

dependencias para mejorar la funcionalidad, como el restaurante y la sala de 

autoridades. Se ha ampliado el Edificio terminal con un anexo de 600 m. El 

restaurante se ha trasladado a la planta baja, ampliándose al doble su 

capacidad y uniéndose a la cafetería. También se ha ampliado la zona de 

filtro de seguridad, para permitir mayor agilidad. 

- El 27 de diciembre de 2005 se puso en servicio en el aeropuerto de 

Valladolid, una plataforma de deshielo adjudicada por AENA por un importe 

de 803.645 euros. 

- Nuevo sistema de aproximación para aviones. El Sistema de Aproximación 

Instrumental ILS II/III permite aterrizar en condiciones de meteorología 

adversa (especialmente con niebla) y ha sido puesto en servicio en marzo de 

2007. La inversión total ha ascendido a 12,3 millones de €uros. 

 

 

 

2.4. RED LOGÍSTICA. 

 

 En la red logística, la provincia no ha conseguido los avances que hubieran 

sido deseables y necesarios para el desarrollo de este apartado complementario de 

los servicios de transporte. 

 La realidad más destacada, y casi la única, fue la puesta en funcionamiento 

del Centro Integrado de Mercancías Centrolid en la capital vallisoletana, con gestión 

totalmente privada. 
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 El mapa de infraestructuras está en permanente evolución, debido a las 

distintas fases por las que atraviesan los proyectos y los distintos plazos que marcan 

las administraciones sobre el papel y los ingenieros y constructoras en la práctica. 

 El conjunto de obras que recoge el Plan Estratégico de Infraestructuras y 

Transporte (PEIT) del Ministerio de Fomento establece la conexión por autovía de 

Valladolid con todas las capitales de provincia de Castilla y León, objetivo en el que 

se ha avanzado bastante (conexiones con Salamanca y Zamora en la última 

década), pero que aún dista de cumplirse en los casos de León, Soria, Segovia y 

Avila. 

 No obstante, estos proyectos de autovía se encuentran en distinto estado de 

obras o tramitación, salvo el de la autovía a Avila (por Olmedo y Adanero), cuya 

previsión no se incluye en el PEIT. 

 

 

 

3.1. RED DE CARRETERAS. 

 

 Actualmente son muchos los proyectos de autovías o carreteras de alta 

capacidad que afectan a la provincia de Valladolid y que atraviesan distintas fases 

de tramitación u obras. 

�  Autovía de Castilla hasta la frontera portuguesa. El tramo de la A-62 que resta 

por entrar en servicio se encuentra en obras, y conectará Ciudad Rodrigo 

(Salamanca) con Portugal a través del municipio fronterizo de Fuentes de 

Oñoro. 

�  Autovía Meseta-Cantabria (A-67). No es una autovía que pise suelo 

vallisoletano, pero su inclusión en esta relación queda justificada por la 
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importancia de conectar Valladolid con Santander a través de la provincia 

palentina. Los tramos que restan por abrir se concentran en esta última 

provincia y se espera que se pongan en servicio en 2009. 

�  Autovía del Duero (A-11). En su vertiente oeste, conectará Zamora con la 

frontera portuguesa a través de Alcañices, momento para el que aún no hay 

fecha prevista. La vertiente este de la infraestructura ha pasado por multitud 

de vicisitudes y aún resta por decidir el trazado definitivo a su paso por la 

zona más polémica de la Ribera del Duero vallisoletana. En noviembre de 

2007 se ha licitado el proyecto de construcción del tramo entre el límite con la 

provincia de Burgos y Quintanilla de Arriba, de 28,5 kms. y 95 millones de 

euros de licitación. Así mismo, con fecha 26-11-2007 el Gobierno ha 

ordenado el estudio de un anteproyecto que valide la opción Sur duplicación 

en el tramo de 22 kms. entre Quintanilla de Arriba y Tudela de Duero. 

�  Autovía a Segovia (CL-601). Es una infraestructura que está cumpliendo los 

plazos previstos y cuyos 92 kms. que restan por abrir pueden entrar en 

servicio este mismo año 2008. 

�  Autovía a León (A-60). Avanza con lentitud. El tramo hasta el momento más 

avanzado se encuentra en la provincia leonesa y conecta la capital con 

Santas Martas, con un presupuesto base de 186 millones de euros. En obras 

desde octubre de 2007 se encuentra el tramo Valladolid-Villanubla, de 

especial importancia para conectar la capital con el aeropuerto vallisoletano a 

través de una vía rápida. Su presupuesto es de 39,7 millones de euros. El 

grueso del proyecto, más de 90 kms. entre Villanubla y Santas Martas, se 

encuentra en fases iniciales: en el presente año 2008 está previsto formular 

Declaración de Impacto Ambiental y aprobar el Estudio Informativo. 

�  Autovía de Tierra de Campos (A-65). Los 92 kms. que conectarán Palencia 

con la A-6 a través de autovía están todavía en fases muy preliminares. Se ha 

licitado el contrato para elaborar informes con un presupuesto base de 2,8 

millones de euros. Hay dos tramos en fase de redacción de proyectos: 

Ampudia-Villafrechós y Villafrechós-Villalpando (A-6). 

�  Ronda Exterior de Valladolid (VA-30). Esta infraestructura se encuentra en un 

estado de obras relativamente avanzado: 
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�  Ronda Exterior Sur: se encuentra actualmente en obras el tramo entre la 

A-62 (Arroyo de la Encomienda) y la CL-601. Está ejecutada al 50% y ya 

se ha invertido el 47,5% del presupuesto total, que asciende a 48 millones 

de euros. Se prevé su conclusión para mayo de 2009. 

�  Ronda Exterior Este: unirá la A-11 (La Cistérniga) con la A-62 a la altura 

de Santovenia. El Gobierno prevé contratar la obra a lo largo de 2008. 

�  Conexión de rondas Sur y Este: se han adjudicado las obras por 22 

millones de euros y se han iniciado los trabajos. 

 

 

 

3.2. RED DE FERROCARRILES. 

 

 Una vez inaugurada la obra de mayor envergadura del último siglo para 

Valladolid, la línea de alta velocidad Madrid-Valladolid, los proyectos asociados 

directa o indirectamente a la misma continúan su tramitación. 

�  El 9-01-2008 el B.O.E. publicó la adjudicación de las obras de ejecución de la 

Variante Este de Mercancías, también conocida como “desvío de mercancías” 

o “by-pass”. El montante económico total de esta obra de 17,5 kms. se sitúa 

en 108,2 millones de euros y su plazo de ejecución en 27 meses, con lo que 

su previsible inauguración se fija para la primavera de 2010. 

�  Otra obra importante asociada al proyecto anterior, es la nueva ubicación de 

los Talleres Ferroviarios de Renfe, actualmente en las instalaciones contiguas 

a la estación Campo Grande. Lo que se conoce hasta la fecha de este 

proyecto es que constará de varias partes (Taller Central de Reparaciones, 

Centro de Tecnología de la Vía, instalaciones de Redalsa y una Base de 

Mantenimiento de Infraestructuras, además de la Terminal de mercancías). La 

licitación se iniciará con carácter inminente, y tras 30 meses de obras y 248 

millones de euros de inversión, las instalaciones podrían estar concluidas en 

el año 2011. 

�  Líneas de Alta Velocidad. La malla ferroviaria constituida por las distintas 

infraestructuras de alta velocidad o altas prestaciones, tendrá continuidad a 



� !# �

partir de Valladolid para todo el cuadrante nor-occidental de la Península. De 

este modo, permanecen en distintas fases de tramitación u obras los ramales 

de Medina del Campo-Salamanca, Medina del Campo-Zamora-Orense, y 

Valladolid-Venta de Baños-Burgos: 

- LAV Medina del Campo-Zamora-Lubián. En la provincia de Valladolid 

existen varios subtramos cuyas obras han sido adjudicadas: Olmedo-

Villaverde de Medina, por 48,7 millones de euros; Villaverde de Medina-

Villafranca de Duero, por 105,8 millones de euros y Villafranca de Duero-

Coreses (ZA), por 86,1 millones de euros. 

- LAV Medina del Campo-Salamanca: formulada la Declaración de Impacto 

Ambiental (DIA). 

- LAV Valladolid-Venta de Baños-Burgos. Están licitadas las redacciones de 

los proyectos de plataforma en 3 tramos: Nudo Norte de Valladolid-

Cabezón de Pisuerga (850.000 euros); Cabezón de Pisuerga-San Martín 

de Valvení (1,1 millones de euros); y San Martín de Valvení-Nudo de 

Venta de Baños (1,6 millones de euros). 

 

 

 

3.3. RED LOGÍSTICA. 

 

El polígono logístico-industrial que promueve SEPES en Tordesillas avanza 

con lentitud. A finales de 2006 se adjudicaron en el Sector 1 contratos por valor de 

21,6 millones de euros, con el objeto de ejecutar obras a lo largo de los años 2007 y 

2008. Las previsiones del Gobierno son que esta actuación genere 1.200 empleos y 

pueda acoger a 125 empresas. 
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 Una vez analizadas las infraestructuras que han permitido que Valladolid 

pueda competir en similares condiciones a las del resto de España, se hace 

necesario profundizar en la situación actual en la que queda nuestra provincia, con 

el objeto de planificar de manera adecuada las necesidades futuras. 

 

 

 

4.1. EL CRECIMIENTO DE VALLADOLID ENTRE 1996 Y 2007. 

 

 Entre los años 1996 y 2007 Valladolid ha progresado económica y 

socialmente de manera notable, inmersa en un entorno de alta competitividad y en 

un ámbito geográfico (el cuadrante nor-occidental de España) no demasiado 

dinámico, al menos en relación con otras zonas de la Península Ibérica, como 

pueden ser el centro y el arco mediterráneo. 

 No obstante, uno de los sectores económicos más importantes de la 

provincia, y quizá el más representativo, el de la automoción, ha atravesado 

momentos de dificultad coyunturales en los últimos años, además de estar inmerso 

en un proceso de feroz competencia con las economías del este de Europa y de 

Asia. 

 En estas circunstancias, en Valladolid los sectores de la construcción y los 

servicios han tomado el relevo de la locomotora industrial, con una masiva creación 

de empleos a lo largo de la última década, situación que ha traído consigo, sin 

embargo, una escasa ganancia en productividad, que ha acabado por repercutir en 

el crecimiento del Producto Interior Bruto (PIB). 
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 Estas afirmaciones se pueden corroborar contrastando la evolución, tanto en 

el tiempo como en el espacio, de una serie de destacadas variables, cuya selección, 

lejos de la aleatoriedad, pretende ser representativa de la situación que atraviesan 

distintos ámbitos estratégicos, en cuyo desarrollo las infraestructuras tienen una 

repercusión destacada. 
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Valladolid, tanto por ubicación como por rango, es la capital del Nor-oeste 

español. Es el único núcleo que sobrepasa los 300.000 habitantes, además de que 

en esta ciudad se sitúa la capitalidad de Castilla y León, la región poblada más 

extensa de la Unión Europea. En cuanto a su situación geográfica, se convierte en la 

puerta del nor-oeste peninsular y el carácter radial en el diseño de la malla de 

infraestructuras le otorga una importancia singular, tanto en carreteras como en 

ferrocarriles, con núcleos destacados además de la capital, como son Tordesillas y 

Medina del Campo. 

 

POBLACIÓN DE LAS CIUDADES DEL NOR-OESTE ESPAÑOL (2007) 
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 La evolución poblacional del cuadrante de referencia (Nor-occidental) nos 

presenta una zona dispar, pero con un rasgo más o menos común, cual es su 

escaso dinamismo en cuanto a tasas de natalidad, así como en la atracción de 

nuevos residentes. 

 

 

EVOLUCIÓN DE LA POBLACIÓN ENTRE 1996 Y 2007 
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En la comparativa de esta variable (evolución poblacional), la provincia de 

Valladolid sale beneficiada dentro de su ámbito geográfico, aunque no así en el 

conjunto del país, con el que mantiene una diferencia considerable. En concreto, la 

población de Valladolid creció la mitad que la media española entre los años 1996 y 

2007. Ninguna provincia del norte y del occidente español se acerca a las tasas de 

crecimiento demográfico nacional, e incluso, como en el caso de Asturias, el 

retroceso es notable. 
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EVOLUCIÓN DE LA POBLACIÓN EN EL CUADRANTE NOR-OESTE ESPAÑOL 

  01/05/1996 01/01/2001 01/01/2007 
Var. �;5��/4�  
2007 / 1996 

Var. % 
2007 / 1996 

Coruña (La) 1,110,302 1,108,002 1,132,792 22,490 2.0 

Lugo 370,303 364,125 355,176 -15,127 -4.1 

Orense 346,913 344,623 336,926 -9,987 -2.9 

Pontevedra 915,104 916,176 947,639 32,535 3.6 

GALICIA 2,742,622 2,732,926 2,772,533 29,911 1.1 

ASTURIAS 1,087,885 1,075,329 1,074,862 -13,023 -1.2 

CANTABRIA 527,437 537,606 572,824 45,387 8.6 

Avila 169,342 163,885 168,638 -704 -0.4 

Burgos 350,074 349,810 365,972 15,898 4.5 

León 517,191 499,517 497,387 -19,804 -3.8 

Palencia 180,571 177,345 173,281 -7,290 -4.0 

Salamanca 353,020 350,209 351,326 -1,694 -0.5 

Segovia 147,770 147,028 159,322 11,552 7.8 

Soria 92,848 91,314 93,593 745 0.8 

Valladolid 490,205 497,961 521,661 31,456 6.4 

Zamora 207,475 202,356 197,237 -10,238 -4.9 

CASTILLA Y LEÓN 2,508,496 2,479,425 2,528,417 19,921 0.8 

TOTAL NOR-OESTE 6,866,440 6,825,286 6,948,636 82,196 1.2 

TOTAL ESPAÑA 39,669,394 41,116,842 45,200,737 5,531,343 13.9 
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 La creación de empleo ha sido una constante en toda España dentro del 

ámbito temporal analizado. El ciclo económico positivo iniciado en 1995 se ha 

alargado, en contra de lo habitual, más de una década, contribuyendo de manera 

decisiva a la generación de nuevos puestos de trabajo. Esta situación ha motivado, 

sin duda, un incremento en el bienestar de amplias capas de la sociedad, pero, 
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como en el caso de Valladolid, la generación de trabajo altamente cualificado ha sido 

una circunstancia menor, que ha repercutido también en una desaceleración de la 

ganancia en productividad, como se verifica con los datos de variación en el PIB. 

 

 

INCREMENTO PORCENTUAL DEL EMPLEO ENTRE 1996 Y 2007 
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El incremento nominal experimentado por el PIB de Valladolid entre 1995 y 

2006 (+97.2%) se sitúa en similar línea con el de su ámbito geográfico más cercano 

(Cuadrante nor-occidental, +97.5%), pero se aleja de manera notoria de la media 

española (+119.4%). Buena parte de la diferencia que nos separa de la media 

estatal se explica por la distinta evolución de la población (más positiva en España), 

pero este factor no sirve para explicar la diferencia con otros ámbitos como el propio 
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Cuadrante nor-oeste o la comunidad de Galicia, mucho menos dinámicas 

demográficamente que Valladolid, y sin embargo, con mayor tirón económico. 

 

 

VARIACIÓN % DEL P.I.B. NOMINAL ENTRE 1995 Y 2006 

97.2

91.6

120.1

93.6
100.5 97.5

119.4

0.0

20.0

40.0

60.0

80.0

100.0

120.0

140.0

V
ar

. %
 P

.I.
B

.

Valladolid Castilla y
León

Cantabria Asturias Galicia Cuadrante
Nor-Oeste

España

 
���	
��� ��
���
���	� �����
� ��	� �

��� ���� 3	�
�
�
�� )
���	
�� ��� ��

�4�
��
�  3)�&�� �+�	

�����
��
8�9��	
��������
�
,��
����%%%'(�
 

 

VARIACIÓN % DEL P.I.B. NOMINAL ENTRE 1995 Y 1998 
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 Otro factor explicativo del menor dinamismo económico en Valladolid en los 

últimos 12 años es, sin duda, el déficit de infraestructuras que arrastraba la provincia 

en años anteriores. De hecho, entre 1995 y 1998 cuando aún no habían entrado en 

servicio la mayor parte de las infraestructuras iniciadas en los años 90, el PIB 

nominal de Valladolid registró un retraso muy considerable (Valladolid, +12.7%; 

Cuadrante, +14.3%; España, +20.6%), que todavía hoy se deja notar. 

Esta es, indudablemente, la variable clave para alertar de un necesario y 

renovado impulso en materia de infraestructuras para la provincia de Valladolid. 
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 La evolución del censo de empresas locales que permanecen activas es 

también una buena “piedra de toque” para evaluar en este caso el carácter 

emprendedor de la población. 

 

 

VARIACIÓN % DEL NÚMERO DE EMPRESAS ACTIVAS, ENTRE 1999 Y 2007 
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De nuevo los valores absolutos (incremento de un 25.7% desde 1999) no 

deben hacernos olvidar el entorno en el que nos movemos y en el que tanto el 

Cuadrante nor-oeste como la media de España continúan con mejores referencias 

que la provincia de Valladolid. No obstante, en este apartado las diferencias entre 

ámbitos geográficos son mínimas, salvo en el caso excepcional de Asturias, muy 

vinculado al sector turístico. 
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 El comercio exterior es uno de los ámbitos estratégicos cuya existencia no se 

entendería sin un buen conjunto de infraestructuras, en perfecto estado de uso, de 

diversa naturaleza y complementarias entre sí. La variable “exportaciones” es la que 

alcanza, dentro de todas las analizadas, las mayores cotas de incremento en el 

periodo estudiado. 

 

CRECIMIENTO % DE LAS EXPORTACIONES ENTRE 1996 Y 2006 
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 En este aspecto, Valladolid ha experimentado una evolución sobresaliente, 

desde el año 1996: un 162% de aumento en el montante económico exportado, 

porcentaje superior a las referencias del Cuadrante nor-occidental (+159%) y del 

conjunto nacional (+119%). No obstante, las variaciones tanto de Galicia como de 

Asturias han superado a la de Valladolid, apoyadas en las amplias posibilidades y 

medios de transporte disponibles en estas dos regiones marítimas. 
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 La variable analizada en este caso mantiene una vinculación directa con las 

infraestructuras viarias, y más en concreto con las carreteras, autovías y autopistas. 

 Las diferencias en la evolución desde 1997 del parque automovilístico en los 

distintos ámbitos geográficos son mínimas. Todos se mantienen en el entorno del 

30-40%, salvo en el caso de Cantabria, en el que es superior. 

 

 

EVOLUCIÓN % DEL PARQUE AUTOMOVILÍSTICO ENTRE 1997 Y 2006 
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 En España durante la última década, el número de vehículos en circulación se 

ha incrementado en más de 8 millones de unidades, situación que afecta al tráfico 

diario de las grandes ciudades y sus entornos. Valladolid y su ámbito metropolitano 

son un buen ejemplo de ello. Además, el alza del parque automovilístico se deja 

notar de manera especial en aquellas provincias que, como la vallisoletana, tienen la 

condición de “puerta del nor-oeste” y nudo fundamental de comunicaciones viarias. 

 El análisis de la evolución de todas estas variables demuestra el desarrollo 

experimentado por Valladolid en los últimos años, evolución que se ha apoyado en 

distintos factores, entre los que figura en lugar destacado, la inversión efectuada en 

infraestructuras. 

 

 

 

 

4.2. POR QUÉ CONTINUAR APOSTANDO POR LAS INFRAESTRUCTURAS 

 

Las circunstancias económicas han cambiado en los últimos meses. Algunos 

factores que incentivaban la competitividad de Valladolid ya no existen y deben 

motivar a las distintas administraciones a realizar un esfuerzo suplementario en 

aspectos tan importantes como las infraestructuras. Estas circunstancias, presentes 

hasta hace pocos meses y que actualmente no existen o están en claro retroceso, 

son las siguientes: 

 

·  Abandono de la condición de Castilla y León como región Objetivo 1. La 

región abandonó tal consideración el 1-01-2007, para entrar a formar parte del 

grupo de regiones europeas denominado “Competitividad regional y empleo” 

durante el periodo 2007-2013. Este cambio de status privará a Valladolid de un 

volumen importante de fondos europeos que se dedicaban a financiar 

infraestructuras, y que debería compensarse con otras fuentes de ingresos. 

·  Cambio en el ciclo económico. Existe un antes y un después de la crisis de 

las “hipotecas basura” en Estados Unidos, que ha acabado por contagiar a 
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otros territorios y a otros sectores, sobre todo al inmobiliario y al financiero. El 

ciclo económico, que había alargado su bonanza durante más de una década, 

acabará por resentirse ante la desaceleración de un sector tan importante para 

la economía española como el de la construcción. Este deberá sostenerse, al 

menos a corto plazo, apoyado en la inversión pública. 

·  Llegada efectiva del AVE a Valladolid. Aunque parezca paradójico, las 

expectativas ante la llegada del AVE a Valladolid generaron un generoso caldo 

de cultivo para la inversión, que ahora, tras la llegada efectiva del tren veloz, 

pueden verse irracionalmente frenadas. Esta infraestructura necesita de otras 

complementarias (nuevos enlaces en alta velocidad, soterramiento, estación de 

mercancías, etc.) que le doten de unas renovadas expectativas. 

 

 

Junto a estos factores cambiantes, permanecen, sin embargo, otros distintos 

que, por su propia evolución reciente en Valladolid, obligan a mantener el esfuerzo 

en infraestructuras para la provincia: 

 

 

 

EVOLUCIÓN DE VARIABLES EN VALLADOLID, ENTRE 2006 Y 2007 

VALLADOLID, 2006-2007 
VAR. % 

último año 

Población de la provincia (1 enero) 0,46 

Empleos E.P.A. (4º trimestre) 1,75 

Nº Empresas activas (1 enero) 5,01 

Exportaciones 13,38 

Municipios más poblados que crecen 88,89 
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o La población de la provincia continúa su senda de crecimiento 

moderado pero sostenido, al igual que los empleos, éstos en mayor 

medida que aquélla, lo cual sugiere una mayor movilidad del factor 

trabajo, que debe utilizar las infraestructuras existentes. 

o El número de empresas activas también crece notablemente (+5,01%), 

lo que es sinónimo de mayor actividad presente y futura, en la medida 

en que la mayoría de las nuevas sociedades logren mantenerse en el 

tiempo. 

o Las exportaciones vallisoletanas, que habían atravesado un periodo de 

estancamiento en años anteriores, empujan con fuerza en los últimos 

meses. Esta situación viene acompañada de una creciente diversidad 

de sectores exportadores, lo cual exige a su vez una mayor promoción 

de los distintos medios de transporte empleados en la fase de 

expedición. 

o Por último, de entre los factores a reseñar, figura uno de extraordinaria 

trascendencia futura para la provincia y que parece asentarse con 

fuerza. Se trata del incremento del número de municipios vallisoletanos 

cuya población crece, aspecto hasta hace poco reservado 

exclusivamente a unos pocos núcleos cercanos a la capital. Los 

últimos datos oficiales de población, fechados a 1 de enero de 2007, 

confirman que de los 27 municipios más poblados de la provincia, la 

inmensa mayoría, 24, ha experimentado crecimiento poblacional 

respecto al año 2006. Esta situación no debería sino motivar el análisis 

y la reflexión de las distintas administraciones para dotar de nuevas 

infraestructuras al conjunto de estos nuevos hogares, asentados, en 

muchos casos, en municipios distintos a los de su lugar de trabajo. 

 

 

 En definitiva, todas estas circunstancias, tanto las que han perdido fuerza y 

traen consigo una menor posibilidad de financiación, como aquellas otras que se 

sostienen en el tiempo y obligan a una permanente puesta en valor de dotaciones, 

empujan a planificar y diseñar un conjunto de nuevas infraestructuras viarias para 
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Valladolid, como condición necesaria, aunque no suficiente, para mantener la 

competitividad de este ámbito geográfico clave en el nor-oeste español. 

 

 

 

EVOLUCIÓN DE LA POBLACIÓN EN LOS 27 MUNICIPIOS MÁS POBLADOS 
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4.3. PROPUESTA DE NUEVAS INFRAESTRUCTURAS PARA VALLADOLID 

 

 

- En primer lugar, se hace ineludible concluir, ajustándose a los plazos 

estipulados, todas aquellas infraestructuras proyectadas en los distintos 

planes ya aprobados, que han generado unas expectativas entre la población, 

y que no pueden verse demoradas ni relegadas. En este apartado se incluyen 

de manera expresa todas las infraestructuras relacionadas en el capítulo 3 de 

este informe, en materia de carreteras, ferrocarriles y logística. 

- En segundo lugar, al margen de estas inversiones comprometidas con la 

provincia de Valladolid, es preciso no perder la perspectiva futura y dado el 

margen temporal que suele separar la aprobación de una infraestructura de 

su efectiva puesta en servicio, es imprescindible que Valladolid comience a 

diseñar y planificar nuevas comunicaciones que respondan a necesidades 

presentes y futuras, así como a posibles expectativas de desarrollo. 

- Si los últimos años, fase que todavía no ha concluido, se han caracterizado 

por el desarrollo de las infraestructuras viarias que conectan Valladolid con su 

entorno regional y nacional, ahora es el momento de afianzar este desarrollo, 

junto con una apuesta decidida por el mallado rural y metropolitano. 

- Un buen número de municipios de nuestra provincia ha demostrado su 

capacidad para atraer población, fundamentada en unos precios competitivos 

de sus viviendas y en la creciente calidad de vida que disfrutan, debido a 

nuevas dotaciones. No obstante, es preciso avanzar en la mejora de las 

conexiones de las comarcas y del ámbito metropolitano, entre sí y también de 

las mismas con la capital. 

- Por todo ello, en este informe se proponen distintas actuaciones en 

infraestructuras cuyo objetivo es cubrir las necesidades ya expuestas. Entre 

otras, se deben citar las siguientes: 

 



 

 

 INTENSIDADES MEDIAS DE TRÁFICO EN LA PROVINCIA DE VALLADOLID. AÑO 2006 
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Las dos primeras infraestructuras aquí relacionadas (apartados A y B) 

requieren un tratamiento inmediato, debido a los graves problemas que tratan de 

paliar y que se manifiestan ya actualmente con una elevada intensidad: 

 

A) Solucionar los serios problemas de congestión del tráfico en las intersecciones 

de la Ronda Interior (VA-20) con las carreteras de Madrid (N-601) y de Segovia  

(CL-601), a través de pasos a distinta altura (ya sean elevados o subterráneos), que 

sustituyan a lo semáforos actuales y que aporten la fluidez necesaria. 

Para apoyar esta petición, se aportan datos del número de vehículos que 

entran y salen del Polígono Industrial San Cristóbal por sus distintos accesos (aforos 

realizados por la Asociación de Empresarios del propio polígono), contabilizando un 

total de 100.000 vehículos diarios (ver CUADRO). 

Además de estos datos contrastados, se debe tener en cuenta el mayor 

volumen de tráfico que en pocos meses se espera como consecuencia del desarrollo 

urbanístico y dotacional de esta zona de la capital: entrada en servicio del nuevo 

hospital Río Hortega; nuevo polígono Industrial Jalón; nuevas zonas residenciales en 

torno a estos dos enclaves. 

 

 

 

AFOROS DIARIOS DE VEHÍCULOS EN EL POLÍGONO IND. SAN CRISTÓBAL 

Vehículos diarios ENTRADAS  SALIDAS 
TOTAL 
E + S 

Rotonda ctra. SG con c/ Aluminio 15.000 15.000 30.000 

Ctra. SO con c/ Aluminio 12.000 12.000 24.000 

c/ Oro con ctras. SG y SO 15.000 15.000 30.000 

c/ Topacio con ctra. SG 5.000 5.000 10.000 

c/ Pirita con Ronda Este 5.000 5.000 10.000 

TOTALES 52.000 52.000 104.000 
Fuente: elaboración propia, con datos de la Asociación de Empresarios del Polígono Industrial Cerro 
de San Cristóbal. 
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B) A expensas de que a medio plazo se pueda aportar una solución definitiva a la 

imprescindible y rápida conexión entre la Estación ferroviaria del A VE y el 

Aeropuerto de Valladolid , es necesario encontrar a corto plazo una alternativa que 

mejore los tiempos de enlace entre estos dos puntos neurálgicos de las 

comunicaciones de la provincia. 

 

 

C) Para hacer más asumible el compromiso de nuevas infraestructuras para 

Valladolid, se establecen, asimismo, los siguientes niveles de prioridad  en las 

reivindicaciones de infraestructuras: 

 

 

PRIMER NIVEL DE PRIORIDAD: 

 

- Encontrar una solución  (aspecto ya mencionado), a la congestión del tráfico 

en las intersecciones de la Ronda Interior de Valladolid ( VA-20) con las 

carreteras de Madrid (N-601) y Segovia (CL-601) . 

- Rápida conexión entre la Estación del AVE y el Aero puerto de Valladolid . 

 

- Autovía para la N-601 , ya que actualmente soporta una intensidad media de 

tráfico de más de 10.000 vehículos diarios en el tramo Boecillo-Mojados, y de 

más de 5.000 en el resto de su travesía por la provincia de Valladolid. La 

carretera nacional N-601 en el tramo que une Valladolid con Avila, es el 

trazado más recto para la conexión de la capital castellana con el entorno nor-

oeste de Madrid. Se trata además de una carretera con una alta intensidad 

media de tráfico diario y que conecta municipios del sur de la provincia de 

Valladolid con gran dinamismo, como son Laguna de Duero, Boecillo, 

Mojados y Olmedo. La propuesta trata de dar continuidad a la autovía ya 

existente entre Valladolid y Boecillo (cuyo último tramo se abrió en septiembre 

de 2007) con la apuesta por llegar con el desdoblamiento hasta Avila. 
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- Establecimiento de un tercer carril por sentido  en el tramo de la Autovía de 

Castilla (A-62)  comprendido entre Tordesillas y Venta de Baños, ya que 

soporta intensidades medias de tráfico superiores a 20.000 vehículos diarios. 

La Autovía de Castilla (A-62 ó E-80) es la vía dentro de la comunidad de 

Castilla y León que mayor tránsito diario de vehículos soporta. Con datos de 

la Jefatura de Tráfico de Valladolid, en Navidad de 2007 se alcanzó la cifra de 

23.000 vehículos diarios en Tordesillas, sentido Portugal (P.K. 149,400). En 

sentido Francia, la mayor IMD se alcanzó en el mismo punto el 1 de 

noviembre con 20.600 vehículos. Es por tanto, una vía imprescindible, casi la 

única, para la rápida conexión internacional entre Portugal y Francia, además 

de vertebrar nuestra comunidad autónoma de suroeste a noreste, al conectar 

4 de las 9 capitales de provincia (Salamanca, Valladolid, Palencia y Burgos). 

 

- Potenciación del Aeropuerto de Valladolid : adecuación a la demanda 

actual y a la previsible demanda futura (tendencia observada en los últimos 

años) de las zonas de embarque, así como del aparcamiento, entre otras. 

El Aeropuerto de Valladolid es el más importante de nuestra comunidad 

autónoma. Sus números, en cuanto a vuelos y usuarios, así lo reflejan, ya que 

en el año 2007 alcanzó los 513.000 pasajeros, con un incremento anual del 

12%. Su ubicación geográfica, cercana y bien conectada con Madrid, lo dota 

además de grandes oportunidades de desarrollo. Pero es necesario reforzar 

su funcionamiento con algunas mejoras: 

�  Ampliación de la zona de aparcamiento, que como consecuencia del 

incremento de pasajeros, no puede dar servicio a todos los vehículos 

que potencialmente podrían usarla. 

�  Idéntica actuación (adecuación) de la zona de servicios de embarque, 

debido igualmente al aumento de la demanda. 

�  Potenciar el tráfico aéreo de mercancías, con actuaciones en una doble 

dirección: entablar conversaciones con compañías potenciales usuarias 

de este tráfico para incentivar su uso. Por otro lado, adecuar las 

instalaciones para un positivo desarrollo de la actividad transportista. 
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EVOLUCIÓN DE PASAJEROS EN AEROPUERTOS 

PASAJEROS 2005 2006 2007 

Var. 
Absoluta 

2007-2006 
Var. % 

2007 / 2006 

La Coruña 852,322 1,014,839 1,266,804 251,965 24.83 

Santander 644,662 649,447 761,783 112,336 17.30 

Valladolid 444,520 457,793 512,929 55,136 12.04 

Zaragoza 381,849 435,881 512,184 76,303 17.51 

Pamplona 342,614 375,308 498,473 123,165 32.82 

San Sebastián 308,775 368,002 466,494 98,492 26.76 

León 80,894 126,650 161,705 35,055 27.68 

Salamanca 23,456 29,308 65,216 35,908 122.52 

Madrid-Torrejón 28,197 30,587 34,058 3,471 11.35 

Total España 181,277,741 193,553,178 210,404,170 16,850,992 8.71 
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SEGUNDO NIVEL DE PRIORIDAD: 

 

- Carreteras que conectan el ámbito metropolitano y la capital: en concreto, 

solicitar el desdoblamiento de las siguientes: 

a) VA-113 (Valladolid-Santovenia-Cabezón ), ya que soporta IMD de 8.817 

vehículos, de los que más de 600 son vehículos pesados. 

b) CL-610 (Valladolid-Puente Duero-Medina del Campo ), ya que soporta 

IMD de 8.656 vehículos en Pinar de Antequera, 4.100 entre Puente Duero 

y Villanueva de Duero, y 3.000 en el resto del trayecto. 

c) Ronda Super Sur (CL-600) : actualmente soporta IMD de más de 4.000 

vehículos entre Simancas, Viana de Cega y Boecillo, aunque la previsión 

futura es claramente al alza. Se trata de aprovechar el trazado de la 

llamada Ronda Super Sur (CL-600), entre las localidades de Simancas y 
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Tudela de Duero, tanto para dotar a dicha vía de un diseño de alta 

capacidad , como para darle continuidad por el resto de puntos cardinales 

y completar el anillo por el norte  con un trazado que conecte Simancas 

con el Aeropuerto, con Cigales y Cabezón, para concluir en Tudela de 

Duero. De esta forma, varios focos de alto dinamismo empresarial para la 

provincia (Parque Tecnológico de Boecillo, Aeropuerto, futuro polígono 

Canal de Castilla) quedarían enlazados por autovía, generando unas 

sinergias entre ellos de gran trascendencia futura. A ello se añade la 

función para la que inicialmente se ha diseñado la CL-600, cual es la de 

vertebrar distintas localidades del ámbito metropolitano con un crecimiento 

poblacional notable. 

 

 

- Doble vía ferroviaria Valladolid-Irún . Apostar, de acuerdo con el PEIT, por 

el tráfico ferroviario de mercancías, para lo cual, la línea Madrid-Valladolid-

Irún se presenta como fundamental. Se debe aprovechar que la construcción 

del nuevo trazado de Alta Velocidad entre Madrid-Valladolid-Burgos-frontera 

francesa aligera enormemente el tráfico por el actual ferrocarril del Norte para 

readaptarlo al tráfico de mercancías y dotarlo de la imprescindible fluidez y 

rapidez, que conviertan en competitivo a un tráfico que actualmente no lo es. 

El transporte de mercancías debe apostar decididamente por el 

ferrocarril como clara alternativa al tráfico rodado. Así lo refleja además el 

propio Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) que el 

Ministerio de Fomento aprobó en 2005. 

La conexión ferroviaria con el norte de España y con Francia a través 

de Irún es fundamental para las empresas vallisoletanas. La vía convencional 

actual, netamente mejorada y ampliada, se presenta como la mejor de las 

opciones y la más viable técnica y económicamente, pero las actuaciones no 

pueden demorarse. Esta vía debe ser readaptada para el mejor uso de trenes 

de mercancías, con el objeto de permitir unas velocidades medias más 

competitivas y un mayor número de frecuencias en ambos sentidos. 

 



� �1 �

 

 

TERCER NIVEL DE PRIORIDAD: 

 

     - Carreteras radiales hacia el ámbito metropolitano: adecuar la vía a las 

intensidades de tráfico actuales y esperadas (desarrollos urbanísticos futuros) en las 

siguientes carreteras: 

a) VA-140 (Valle de Esgueva ): soporta IMD de 4.862 vehículos en Renedo. 

b) VA-900 (Valladolid-Fuensaldaña ): soporta IMD de 4.312 vehículos en 

Fuensaldaña y 1.291 entre esta localidad y Mucientes. 

 

     - Super Ronda (“VA-50”) : conectar, a medio plazo, a través de una vía rápida 

una serie de importantes municipios que se encuentran a una distancia aproximada 

de 50 kms. de la capital (Iscar, Olmedo, Medina del Campo, Medina de Rioseco, 

Peñafiel). 

Se trataría de diseñar una vía de alta capacidad que debería unir municipios 

de mediano y gran tamaño que actúan como cabeceras de comarca y que se 

encuentran a unos 50 kms. de la capital. Al igual que en el caso anterior, ya existe al 

menos una carretera cuyo trazado es perfectamente aprovechable, la CL-602, que 

une las cabeceras de comarca del sur de la provincia (Medina del Campo, Olmedo, 

Iscar) y que actualmente es objeto de actuación por parte de la administración 

regional. La propuesta se concreta en adaptar dicha vía a condiciones de alta 

capacidad y completar el super-anillo con la conexión por el oeste con Tordesillas y 

Medina de Rioseco. Por su parte, Dueñas (Palencia) podría servir de enlace con el 

ramal este, que partiendo de Iscar, debería llegar hasta Peñafiel. 

 

 

 



� �2 �

 

 

 

 

#�����<���������)���=��>��
����������
���	�� �

 

 

- Ministerio de Fomento. Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 

(PEIT). 2005. 

- Fundación BBVA. “El stock y los servicios del capital en España y su 

distribución territorial 1964-2005. Nueva metodología”. 2007. 

- Subdelegación del Gobierno en Valladolid. Estado de ejecución de los 

proyectos estatales de infraestructuras en la provincia de Valladolid. 

- Asociación de Propietarios-Empresarios del Polígono Industrial Cerro de San 

Cristóbal. 

- Instituto Nacional de Estadística (INE). 

- Consejo Superior de Cámaras de Comercio, Industria y Navegación de 

España. 

- Ministerio del Interior. Dirección General de Tráfico. 

 

 

 

 


