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DESCENTRALIZACION
PRODUCTIVA Y NUEVAS
FORMAS DE AGRUPACION

INDUSTRIAL:

Los corredores
industriales en Asturias

Paz Benito del Pozo

El movimiento centrifugo de la industria hacia las areas ru-
rales y extraurbanas se traduce en la consolidacion de un
proceso de descentralizaciéon productiva de intensidad cre-
ciente y con capacidad para alterar la morfologia y funcio-
nalidad de las periferias urbanas, generando elementos nue-
vos de articulacion espacial como es el caso de los corre-
dores industriales. El presente trabajo estudia los fundamen-
tos de dicho proceso, asi como las particularidades de or-
den geografico que reviste en Aslurias.

The descentralization of production and new modes of in-
dustrial concentration. Strip development and Asturian
industry

The centrifugal movement observable on the part of indu-
stry out to rural or non-city sites is here seen as expressive
of the consolidation of that process of growing production de-
centralization here felt to be up to allering the entire morpho-
logy and function of what were hitherto understood as cily
outskirts. In so doing this would give rise to new phenomena
as within the landscape such as strip developments and in-
dustrial «corridors». The paper takes a close lock at what lies
behind this last phenomenon especially to the way it has
shown itself within the Asturian Region.

1. SIGNIFICADO E INTERPRETACION
DE ESTE ELEMENTO ESPACIAL

1.1. Aproximacion al concepto

de corredor industrial

La formacion de corredores o pasillos indus-
triales es en Asturias un hecho reciente e inma-
duro que hay que poner en relaciéon con tres fe-
nomenos. El primero es la expulsion de la activi-
dad industrial asentada en los nucleos urbanos
hacia la periferia de los mismos; el segundo es
la influencia ejercida por las zonas industriales
sobre su entorno; el tercero, en fin, tiene que ver
con una orientacion espontanea de la industria
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hacia localizaciones externas a cualquier aglo-
meracion, huyendo de ciertas deseconomias y
sin renunciar a un facil acceso a aquéllas si esto
es importante para su existencia como negocio.

Desde el punto de vista de los procesos a los
que obedecen estas aglomeraciones lineales, no
hay grandes diferencias con los poligonos indus-
triales, también sujetos a dinamicas de expulsion
con respecto a los nucleos urbanos y de atrac-
cion en relacion con puntos de favorable acce-
sibilidad a los mismos, asi como a concentracio-
nes industriales de cierta entidad. Pero a diferen-
cia de ellos, los corredores industriales son fru-
to, con frecuencia, de una decision individual de
localizar el establecimiento (almacén o fabrica)
al margen de toda agrupacion planificada. Se di-
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ria gue hay una intencion deliberada por parte
del empresario de mantenerse relativamente ais-
lado, de renunciar a las ventajas que se derivan
de la aglomeracion a cambio de otros beneficios:
precios del suelo mas bajos, menores costes de
infraestructura, mayor independencia en la elec-
cion del emplazamiento, etcétera.

Un rasgo es, pues, peculiar de los corredores
industriales: son resultado de la suma de deci-
siones individuales de localizacién animadas por
la busqueda de emplazamientos aislados o, al
menos, desconectados de las concentraciones
mas importantes. Pero, paraddjicamente, han
devenido en agrupaciones espontaneas, al con-
currir acciones diversas en el mismo sentido y
sobre idéntico espacio. Asi, el corredor puede in-
terpretarse como la materializacion de una sin-
gular contradiccion en la conducta localizacio-
nal: tendencias favorables a las localizaciones li-
bres se ven contravenidas por el resultado final:
la agrupacion de establecimientos. De esto no
debe colegirse que todas las empresas radica-
das en un corredor hayan pretendido un empla-
zamiento libre con respecto a la presencia de
otros establecimientos. Es probable que una par-
te importante de las unidades integrantes del
corredor se hayan ubicado atraidas precisamen-
te por la reunién de establecimientos, una vez
avanzado el proceso de gestacion del mismo.

Llegados a este punto, se hace necesaria la
presentacién del segundo factor, sin el cual el
corredor no se explica. El estudio de los ejem-
plos asturianos nos muestra que la formacion de
este tipo de asentamiento fabril sélo es posible
ante la presencia de un elemento material: los
ejes de transporte. Sobre el eje viario es donde
se producen los asientos de la actividad indus-
trial en razon de su condicion de canal que ga-
rantiza la accesibilidad a los centros vitales de
la economia industrial, esto es, la ciudad y los
polos industriales, demandantes y abastecedo-
res, a la vez, de bienes y servicios.

Sin embargo, no sirve cualquier via de trans-
porte. Las carreteras cumplen hoy el papel que
antano desempeno el ferrocarril como factor de
atraccion de industrias dependientes en alto gra-
do del transporte y son las acaparadoras de la
mayoria de las localizaciones, tras haber despla-
zado a dicho medio y sélo en competencia cre-
ciente con los aeropuertos, en torno a los cuales
comienzan a formarse extensas agrupaciones de
industrias en las grandes areas metropolitanas.
Pero tampoco cualquier carretera es buena para
la industria. Las preferencias se dirigen a las vias
de primer orden gue conectan entre si nucleos
urbanos principales y las de acceso a las mayo-
res concentraciones industriales (v. gr., los com-
plejos productivos).

De igual modo que los poligonos industriales
proliferan en las cercanias de aquéllos y se de-
sarrollan sobre las carreteras de mas entidad, los
corredores coinciden sobre los mismos ejes, de
tal suerte que es frecuente la asociacion poligo-
no-corredor industrial, o bien, que los poligonos
formen parte medular de los corredores, al que-

dar absorbidos por la expansion lineal de las in-
dustrias, con el consiguiente efecto en la morfo-
logia del corredor.

La inmadurez que al comienzo hemos imputa-
do a este asentamiento tiene gue ver con su re-
clente aparicion dentro del espacio industrial
consolidado en la Zona Central de la regién. En
efecto, los corredores asturianos son un fenéme-
no perceptible desde hace no mas de una de-
cada y reflejo, entre otros hechos, de la expan-
sion de las industrias manufactureras y de servi-
cios que tiene lugar a partir de los anos setenta
bajo el impulso de multiples medidas oficiales de
apoyo a tales ramas de actividad.

Aungue no solo incide el tipo de actividad:
también es reciente la configuracién de los com-
plejos productivos capaces de originar este tipo
de espacios satélite, como reciente es el proce-
so de expulsion de la industria urbana hacia los
bordes del espacio habitado. En consecuencia,
los corredores se perfilan como el mas novedo-
so de los asentamientos industriales detectado
en la Zona Central de nuestra region, aun en fase
de formacién y con posibilidad de consolidarse
como un elemento definidor del paisaje industrial
asturiano, rango que es temprano atribuirle dada
su corta existencia y el freno sufrido por la acti-
vidad industrial en los Ultimos anos.

Por lo que respecta al término escogido para
designar a este tipo de asentamiento, «corredor»
o «pasillo industrial», su significado es equipa-
rable al de agrupacién o aglomeracion lineal, eje
industrial e industria en dispersion lineal, que son
los que con mas frecuencia se encuentran en la
literatura geografica aplicados al fenémeno que
nos ocupa. Nuestra propuesta esta encaminada
a destacar los rasgos morfolégicos y funcionales
de estas unidades sin prejuzgar ni origen ni
densidad.

1.2. Interpretaciones del fenomeno

de la distribucion lineal

Como hemos anticipado en el epigrafe que
precede, los corredores industriales cabe inter-
pretarlos como la expresion de un desajuste en-
tre la busqueda de localizaciones libres y ajenas
a las concentraciones, o lo que es equivalente,
la tendencia a la dispersiéon de la actividad in-
dustrial en torno a los centros de consumo de
productos industriales y a las concentraciones
fabriles gue funcionan como polos generadores
de una actividad a la que figuran vinculadas las
empresas de los corredores, y el resultado final
de semejante tendencia: una nueva agrupacion
(distinta de aquéllas que tratan de evitarse) con
unas caracteristicas funcionales y morfolégicas
gue le son exclusivas al asentamiento que de
este modo surge.

Tal planteamiento se fundamenta en varias
premisas. La primera es que el origen del corre-
dor lo constituyen establecimientos aislados
cuyo emplazamiento es resultado de una deci-
sion individual que rechaza las ventajas que se
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derivan de la aglomeracién. La segunda es que
las empresas que asi proceden necesitan ase-
gurarse la accesibilidad al mercado y a los cen-
tros de abastecimiento de materias primas, ra-
zén por la cual se ubican en areas proximas a ta-
les puntos y sobre la via principal de transportes
y comunicaciones que conduce a ellos. La ter-
cera y ultima premisa es que después de afian-
zados los primeros asentamientos industriales
otras empresas encuentran ventaja en localizar-
se junto a ellos, de modo que se desencadena
un proceso multiplicador de asientos que deriva
en la formacion de un tipo de agrupacion lineal,
mas o menos densa, que llamamos corredor o
pasillo industrial, en atencion a que se desarro-
lla sobre la via de transito que conecta entre si
dos o mas aglomeraciones (no importan ahora
su naturaleza ni tamano).

Desde esta perspectiva son determinantes las
decisiones individuales de localizacion y el re-
chazo por parte de los empresarios de ciertas
deseconomias que aparecen en el seno de las
aglomeraciones urbano-industriales o en las zo-
nas industriales mas dinamicas.

Ahora bien, la existencia de corredores o pa-
sillos industriales puede interpretarse desde una
perspectiva mas amplia y en relacién con proce-
sos territoriales mas complejos. Nos referimos a
la génesis de los espacios periurbanos. Esto im-
plica considerar a estas agrupaciones lineales
como exponentes de la colonizacion de que son
objeto las areas de dominancia rural que circun-
dan las ciudades a manos de las actividades de
produccion. Tal enfoque es usual en los trabajos
mas recientes que se ocupan de la industria y
su localizacion a la luz de los procesos de «pe-
riferizacion» de ciertas actividades en origen
urbanas.

Un interesante ejemplo lo brinda el trabajo de
Felipe Fernandez sobre la franja periurbana de
Gijén. Para este autor, «uno de los agentes del
proceso de periurbanizacion lo constituyen las
actividades de produccion y, en menor medida,
las de distribucion, porque han cambiado, de for-
ma espontanea o dirigida, sus criterios de loca-
lizacion; la ciudad deja de ser el lugar adecua-
do para su instalacion, buscando ahora para
ellos las ventajas que ofrecen los espacios pe-
riurbanos (...). Los motivos que explican el tras-
lado a la periferia son muy variados y las deci-
siones para hacerlo escapan, las mas de las ve-
ces, del ambito urbano/periurbano» (FERNAN-
DEZ, F., 1986, p. 61).

Entre las ventajas que ofrece la localizacion
periférica destacan las siguientes: disponibilidad
de espacios amplios, buenas comunicaciones,
menos limitaciones de tipo urbanistico, etc. En
este contexto, el precio del suelo se configura
como un factor de localizaciéon preferente, valo-
rado por encima de factores clasicos en los em-
plazamientos intraurbanos (proximidad de la
manc de obra, mercado, servicics de todo

(1) Los asentamientos murcianos son estudiados por Josefa GO-
MEZ FAYREN en el articulo titulado -Tipos de emplazamientos indus-

tipo...). Otro factor coadyuvante es la permisibi-
lidad legal, 0 mas exactamente, la falta de nor-
mas que regulen la ocupacion del suelo perifé-
rico por los usos industriales. Con frecuencia las
empresas rehuyen los obstaculos de tipo buro-
cratico que suelen ir asociados a las implanta-
ciones dentro de la zona urbana y se alejan de
la misma por evitar tramites y quedar sustraidas
a imposiciones que, por el momento, no existen
en los medios periurbanos, al menos con la rigi-
dez que impera en los cascos urbanos.

En las formas que reviste la localizacion pe-
riurbana de la industria se manifiestan dos ten-
dencias: la concentracion y la dispersion. Esta al-
tima aparece condicionada por el tipo de activi-
dades, el interés por el mercado de ventas ur-
bano, las exigencias de suelo y el precio del mis-
mo, amén de la atraccion ejercida por los ejes
principales de comunicacion, lo que suele gene-
rar formas de industria dispersa en disposicion li-
neal (FERNANDEZ, F., 1985).

El autor citado reconoce dentro de la franja pe-
riurbana de Gijén una zona de dispersion lineal
que tiene como criterio basico de implantacion
la existencia de una carretera de primer orden
(la N-630, que recorre la mitad occidental del
municipio) y que esta constituida por industrias
de modesta dimensién: «las industrias aprove-
chan la infraestructura ya existente para obtener
unas buenas condiciones de accesibilidad, tan-
to para recibir y dar salida a las mercancias
como para acceder al mercado de mano de obra
urbana, al margen de beneficiarse de la presen-
cia de activos que previamente residian en torno
a estas vias» (FERNANDEZ, F., 1986, p. 247).

Este ejemplo de corredor o pasillo industrial
tiene su correlato en otras regiones, donde si que
es un elemento definidor del paisaje en virtud del
desarrollo que alcanza y como fruto de similares
procesos a los descritos para el concejo asturia-
no. Asi, en Murcia encontramos acabados mo-
delos de corredor (bastante frecuentes, por cier-
to, y no como en Asturias) sobre las carreteras
de acceso a la capital, entre los que destaca el
eje Murcia-Molina de Segura: a lo largo de unos
diez kilometros lineales se suceden a ambos la-
dos de la N-301 establecimientos industriales de
empresas de tamano medio-pequeno con pre-
dominio de las actividades manufactureras de di-
verso tipo. La vitalidad de este eje se manifiesta,
entre otros factores, por la aparicion de poligo-
nos industriales y la formacién de agrupaciones
en segunda y tercera linea (1).

Un caso expresivo de los efectos que sobre
las areas periurbanas provocan las expansiones
de grandes concentraciones como Madrid viene
representado por la industrializacion de Algete,
y en particular por la formacion de un corredor
aglutinante de los establecimientos industriales
que buscan asiento sobre la carretera de acce-
so a la capital, lo que les asegura un doble con-
tacto: con el gran mercado que aquélla repre-

triales en la region de Murcia», en Papeles de Geografia, num. 9, Uni-
versidad de Murcia, 1984
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senta y con el mas modesto de |la poblacion de
Algete. En definitiva, un asentamiento estrategi-
co que atrae a empresas que miran a mas de un
centro de consumo (BOSCH JIMENEZ, 1985).
Expresivo también del proceso de descentraliza-
cion madrileno con formacion asociada de corre-
dores industriales es el ejemplo de Humanes,
donde bajo los efectos de la crisis econdmica
han proliferade los asentamientos lineales apro-
vechando la baratura del suelo y la ausencia de
normativas que regulen los usos del mismo
(CRESPO VALERO et al., 1985).

La relacion de espacios que conocen el feno-
meno del corredor no se agota ni mucho menos
en los apuntados hasta aqui, simples ejemplos
de la extension de un fenomeno bastante gene-
ralizado en Espana y que hay que vincular a pro-
cesos de descentralizacion productiva, satura-
cion de los espacios urbanos y complejos pro-
ductivos, y a una tendencia localizacional espon-
tanea que encuentra ventajas en la dispersién
sobre la periferia de la ciudad bajo los supues-
tos antes apuntados. En suma, el corredor es
producto de la difusion espacial que conoce la
actividad industrial en la etapa de la crisis eco-
nomica de los anos setenta, con independencia
de cual sea el factor desencadenante.

2. CARACTERISTICAS
LOCALIZACIONALES
Y MORFOLOGICAS
DE LOS CORREDORES
INDUSTRIALES

2.1. Preferencia por las aglomeraciones

urbanas y la carretera

La subregion industrial central de Asturias esta
sometida a procesos generales de descentrali-
zacion de las actividades productivas y dinami-
cas de periferizacion que tienen como principa-
les protagonistas a los nucleos urbanos de Gijon
y Oviedo y sus respectivas periferias. Esto es asi
por tratarse del centro industrial mas dinamico y
diversificado de cuantos jalonan el espacio in-
dustrial central en el primer caso, y del centro
abastecedor y distribuidor de bienes y servicios
mas notable de los contenidos en la misma zona,
en el segundo (FERNANDEZ, F., 1986).

Una de las manifestaciones mas evidentes de
que dichos procesos operan en el seno de la
Zona Central es el esbozo de espacios produc-
tivos como los corredores industriales, cuya pre-
sencia esta comprobada y sera demostrada en
las paginas que siguen. Los corredores hallados
se sitlan, uno en el concejo de Gijon y otro en
el de Siero, interesando de modo parcial a Ovie-
do, en el Ultimo caso: son los corredores de Ro-
ces-Porceyo y el de Colloto-El Berrén, respecti-
vamente. Llama la atencion el que no exista un
espacio similar en las inmediaciones de Aviles,
circunstancia con una explicacion razonable: la
industria de Avilés, en extremo especializada y
dependiente de las grandes factorias, busca em-

plazamientos proximos a estas, habida cuenta
de los malos accesos que caracterizan a la villa
y a su espacio industrial (lo que no hace atracti-
vas las localizaciones extraurbanas); no solo es
deficiente la red de carreteras, tampoco el puer-
to de Avilés es adecuado para el movimiento de
mercancias que no sean las de las empresas
que copan los muelles industriales. Si ademas te-
nemos en cuenta que la formacién de corredo-
res esta vinculada a las producciones manufac-
tureras y a los servicios en general, Avilés aun
no conoce la expansién de ninguno de estos
subsectores, para los que depende por comple-
to del resto de los centros regionales (fig. 1).

Con respecto a los ejes sobre los que se de-
sarrollan los corredores, se trata de carreteras
conectadas ambas con Oviedo, de donde se de-
duce que la capital desempena un papel impor-
tante en los intercambios de mercancias y servi-
cios en los que participan las empresas que op-
tan por una localizacién extraurbana. Ahora bien,
el corredor de Roces es menos dependiente de
este factor que el de Siero, integrado por empre-
sas que tienen como principal mercado a Ovie-
do o bien se sirven de sus infraestructuras de
servicios y distribucién para canalizar la produc-
cién hacia otros puntos de la region y del pals,
mientras que los establecimientos de Roces di-
rigen sus productos a Gijén y demuestran cierta
orientacion hacia el puerto como dispositivo de
salida hacia otros puntos de consumo (no obs-
tante, esta inclinacion es casi anecdotica, aun-
que entendemos que no debe omitirse su refe-
rencia por lo que tiene de expresiva de determi-
nadas conductas espaciales).

Los dos corredores tienen en comun, ademas
de su conexion directa con Oviedo, el desarrollo
sobre vias de idéntica categoria, aunque de muy
distinta orientacion (tanto en trazado fisico como
en funcion econdmica). En efecto, la carretera
nacional 630 que soporta el corredor de Roces
es una via de sentido Norte-Sur que para la in-
dustria solo reviste interés en funcion de los mo-
vimientos dirigidos desde Gijon hasta Oviedo y
para los que se verifican a traves del puerto del
Musel. Asimismo, entendemos que la eleccién
de esta carretera por cierto nimero de empre-
sas tiene que ver, en gran medida, con el hecho
de que desde ella puede servirse con relativa efi-
cacia a una parte importante del municipio de Gi-
jon, ameén de Oviedo y la propia ciudad (fig. 1).

Si ahora trasladamos el punto de mira al corre-
dor de Siero, las constataciones son éstas: la
carretera nacional 634 sobre la que se asienta
es la mas importante salida hacia el Este de la
region, aquélla que enlaza por el interior los con-
cejos de la zona oriental y permite la comunica-
cién con las provincias vecinas de dicha vertien-
te; la localizacion concreta de las industrias se
produce entre Oviedo y Pola de Siero, tramo del
que parten ramificaciones hacia los concejos de
la cuenca central minera y hacia el litoral. Con se-
mejantes elementos es facil concluir que el corre-
dor sirve de aglutinante de empresas que, apar-
te de otras consideraciones, tienen interés en lle-
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Localizacion de los corredores industriales en la zona central de Asturias, 1990.
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gar a mercados numerosos y diversos, reparti-
dos entre la banda que abarca Oviedo, Langreo,
Norena y Pola de Siero, sin contar los probables
intercambios con puntos de Cantabria y Pais
Vasco que no pasan por la capital (fig. 1).

Reuniendo los dos elementos de atraccion se-
nalados como preferenciales en la articulacién
de los corredores asturianos (los ndcleos urba-
nos de mayor entidad y las vias de transito roda-
do principales), se extraen las siguientes conclu-
siones acerca de su localizacion: este tipo de es-
pacios busca emplazamientos proximos a algu-
na ciudad importante que, ademas, se signifique
por las actividades industriales o de servicios,
para a su sombra y sirviendose de las mas im-
portantes vias de penetracion terrestre, acceder
al propio mercado urbano que lo ampara mas a
otros circundantes o de comodo acceso, de for-
ma directa 0 a través de un segundo dispositivo
como puede ser el puerto de mar. En este sen-
tido puede afirmarse que los corredores asturia-
nos son una manifestacion peculiar del fenéme-
no de la urbanizacion, en particular de la des-
centralizacion de que son objeto algunas activi-
dades productivas gque no encuentran facil ni
ventajoso acomodo en el interior de la trama ur-
bana. El hecho de que no se haya desarrollado
ningun corredor notable en las inmediaciones de
las zonas industriales «puras» de nuestro area
de estudio no es razon para ignorar que éste es,
de igual manera, un elemento propiciador de la
distribucion lineal sobre carretera, si bien esta in-
maduro para actuar con tal funcion.

2.2. Diversidad de modelos organizativos

Establecer qué clase de corredores son los
que contiene el espacio industrial que estudia-
mos exige un ejercicio previo que consiste en de-
finir los tipos o modelos morfoldgicos basicos, ta-
rea ineludible ante la falta de propuestas de tal
naturaleza por parte de otros autores, asi como
de descripciones que nos permitan deducir las
caracleristicas de la estructura organica de los
asentamientos de referencia. Con esto pretende-
mos dotarnos de unos criterios clasificatorios mi-
nimos que pueden servir como punto de partida
de mayores esfuerzos sistematizadores por par-
te de quienes aborden el estudio de espacios si-
milares (somos conscientes de las limitaciones
qgue los ejemplos asturianos imponen en este
sentido, habida cuenta de su falta de madurez y
del corto espectro de variantes morfologicas que
representan). El paso siguiente sera, como es 6-
gico, aplicar la tipologia pergenada a las unida-
des del espacio que nos ocupa y comprobar el
modelo de corredor que en él se desarrolla.

La disposicion que dentro del corredor o pa-
sillo adoptan los establecimientos productivos, la
densidad de los mismos y la participacion de uno
0 mas ejes viarios en el soporte de las unidades
de produccion son los tres factores sobre los que
fundamentamos la clasificacion gue a continua-

cion se propone para definir la morfologia de las
agrupaciones lineales.

Atendiendo a como se distribuyen sobre el eje
lineal los edificios industriales, el corredor pue-
de ser de dos tipos basicos:

a) corredor simple: se compone de una uni-
ca hilera de establecimientos a ambos la-
dos de la carretera dispuestos de tal suer-
te que todos tienen acceso directo e inme-
diato desde la misma, y

b) corredor mudltiple: es aquél que contiene
dos o mas alineaciones de establecimien-
tos a ambas margenes del eje y, en con-
secuencia, una parte de las empresas
quedan privadas del contacto directo con
la via principal de transito.

Por su parte, la mayor o menor densidad de
establecimientos conjugada con el hecho de que
la méxima ventaja se obtiene en la localizacién
de primera linea sobre el eje y de que se frata
de un asentamiento de desarrollo lineal, permite
diferenciar otros dos tipos: los «corredores de
yuxtaposicion abierta» y los «cerrados». Como
es obvio, en el primer caso el predominio corres-
ponde a los tramos que presentan instalaciones
industriales separadas entre si por espacios li-
bres, que con frecuencia son de uso agrario; en
el segundo, los edificios productivos se adosan
lateralmente unos a otros de manera que levan-
tan una especie de barrera entre la carretera y
el resto del espacio circundante (la impresion de
circular por un pasillo de industrias no deja lu-
gar a dudas sobre el tipo de asentamiento de
gue se trata).

La tercera variable a considerar, el numero de
ejes viarios implicados en la organizacion del
corredor, permite otra distincion taxonémica. Ha-
blaremas de corredor unidireccional para referir-
nos a aquel constituido por una sola via de tran-
sito rodado y de corredor ramificado en alusion
a los que implican en su estructura axial a dos o
mas ejes transversales.

La evolucion de los corredores suponemos
que habra de actuar en el sentido de complicar
mas su estructura morfolégica, pues los prime-
ros asentamientos tenderan a generar, de acuer-
do con una légica comprensible, unidades sim-
ples, abiertas y unidireccionales que a medida
que aumenten las localizaciones y comiencen a
crearse problemas de espacio en la primera li-
nea, al pie de la carretera principal, iran incor-
porando nuevos espacios tomados de los ejes
adyacentes o en segundas y terceras filas hacia
fuera del eje central. El emplazamiento periurba-
no de los corredores favorece, en ausencia de
factores retardatarios, la rapida proliferacion de
empresas, que definen desde la fase misma de
formacion del corredor una larga franja que sue-
le tener mas de un kildmetro de longitud.

Lo dicho no obsta para que se prefiguren
corredores ramificados desde el comienzo del
proceso, sintomatico de una tendencia aun mas
aguda a la dispersion y que quiza se explique
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por los problemas para adquirir suelo sobre el
eje principal (no hay que olvidar que estamos en
presencia de un medio rural, con predominio de
las explotaciones agrarias por encima de otros
UsS0S y que su propietario puede no desear des-
hacerse de una parte de la misma para cederla
a la industria, que, por otro lado, podria perjudi-
car al resto del espacio productivo); por la ma-
yor baratura del mismo sobre vias secundarias,
o por las ventajas de accesibilidad que confie-
ren ciertos ejes viarios a determinados puntos.

Volviendo a los corredores asturianos, nos en-
contramos dos tipos: el unidireccional abierto,
con tendencia a la formacién de pequenos nu-
cleos de naves reunidas en torno a tramos cor-
tos del eje viario (Roces-Porceyo), y el corredor
ramificado, simple y abierto, bastante ajustado al
modelo descrito y sin duda exponente de fases
de formacion mas avanzadas que la que corres-
ponde a la unidad de Gijon, el corredor de Co-
lloto-El Berron. El desarrollo kilomeétrico de am-
bos es también diferente: el corredor de Gijon tie-
ne una longitud maxima de dos kilémetros entre
Roces y Porceyo y el de Siero alcanza los siete
kilometros y medio entre Colloto y El Berrén (si
prolongamos los limites del corredor hasta los
poligonos ovetenses de «Cerdeno» y «Espiritu
Santo» hay que sumar otros dos kilometros).

Los corredores existentes hoy en la subregién
industrial central tienen muy dislinta envergadu-
ra, tanto en desarrollo fisico como por la densi-
dad de empresas fijadas, resultando ser el de Gi-
jon el mas pequeno. La potencia del corredor de
Siero sin duda obedece a un hecho no circuns-
tancial: esta emplazado en el corazén de la Zona
Central, lo que equivale a decir que es el punto
de convergencia de todo tipo de ayudas al de-
sarrollo de la industria manufacturera y de servi-
cios. La concentracion de empresas en el corre-
dor de Siero esta inducida, en alto grado, por la
politica de incentivos industriales, lo que en par-
te explica el mas avanzado proceso de forma-
cion de esta unidad.

2.3. Tendencia a la asociacion
corredor-poligono industrial

La presencia de poligonos industriales en los
corredores asturianos puede ser considerada

como un rasgo definitorio. Resulta harto compro-
metido aventurar una explicacion que intente po-
ner de relieve la responsabilidad que los poligo-
nos tienen en la aparicion y consolidacion del
corredor, pues no es facil determinar la influen-
cia que los espacios planificados y urbanizados
tienen sobre las empresas que se localizan fue-
ra de ellos. De lo que estamos seguros es de
que la presencia de los poligonos es consecuen-
cia de los mismos procesos generales que ex-
plican el corredor: descentralizacion productiva
y periferizacion de cierias actividades de tradi-
cional emplazamiento urbano. Sin embargo, des-
de el punto de vista de las decisiones de locali-
zacién, es muy diferente una opcion de otra: al
poligono se acude con animo de aprovechar las
ventajas que van asociadas a la agrupacion de
establecimientos dedicados a actividades analo-
gas o complementarias; al corredor se opta sin
perjuicio de tales economias, movidos mas bien
los empresarios por un afan de ahorro en ciertos
factores (de infraestructura sobre todo) y con la
sola preocupacion de la accesibilidad.

La convergencia de ambas decisiones en el
mismo espacio obedece al comun factor de dis-
ponibilidad de suelo a precio mas bajo que en
zonas urbanas y a la inmediatez de una via de
transporte y comunicacion que permite salvar
distancias sin pérdidas de beneficios. Asi pues,
la reunién de ambos espacios no sorprende; es
mas. resulta obvia a la vista de lo expuesto.

La consecuencia morfologica de la asociacion
de uno y otro espacio es una complicacion de la
estructura del corredor, tanio si se parte de tipos
simples como multiples, pues el poligono siem-
pre va a representar una agrupacion organizada
con desarrollo de fondo (tomando como referen-
cia la carretera de asiento) que puede romper la
uniformidad de la disposicion de los elementos
individuales del corredor. De hecho, esto es lo
gue ocurre en el caso de Colloto-Granda: la
irrupcion del poligono de «Granda» rompe el es-
quema organizativo que precede y sigue al po-
ligono, destacandose en un contexto de estable-
cimientos que se suceden en una sola linea y en
distribucion abierta. En Gijon es menos disonan-
te el poligono dada la tendencia de las naves a
agruparse en tramos cortos, pero con todo, la
disposicion mas inorganica de las naves del
corredor contrasta con la mayor articulacion del
espacio industrial del poligono (2).

BIBLIOGRAFIA

BENITO DEL POZO, Paz (1990). La organizacion del espa-
cio industrial en Asturias, Deparlamento de Geografia, Uni-
versidad de Oviedo.

BOSCH JIMENEZ (1985): «Los espacios periurbanos: Alge-
te...», en Actas IX Cologuio de Geografia, vol. 2, Murcia,
AGE.

CRESPO VALERO Y DIAZ, A. G. (1985): «La descenlraliza-
cién industrial en Humanes», en Actas IX Coloquio de Geo-
grafia. vol. 2, Murcia, AGE.

(2) Para una vision mas completa de las formas de organizacion
de la industria agrupada en Asturias, véase Paz BENITO DEL POZO:

FERNANDEZ, F. (1985): «Los aspectos funcionales de los es-
pacios periurbanos», en Actas IX Coloquio de Geografia,
vol. 2, Murcia, AGE.

FERNANDEZ, F. (1986): La franja periurbana de Gijon, Ovie-
do. Principado de Asturias, Ayuntamiento de Gijon y Ban-
co de Bilbao

GOMEZ FAYREN, J. (1984): «Tipos de emplazamientos in-
dustriales en la region de Murcia=», en Papeles de Geogra-
fia, nam. 9, Universidad de Murcia.

La organizacion del espacio industrial en Asturias, Departamento de
Geografia, Universidad de Oviedo, 1990






