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RESUMEN: Los nuevos modos de distribuciéon y consumo en las grandes ciudades estan implicando
transformaciones significativas en el modelo de implantacién de las actividades logisticas en las re-
giones urbanas. El presente articulo analiza la evolucion de dicho modelo y las tendencias en la nueva
ciudad de la distribucion (freight village) en la mega-region urbana de Madrid a través de un analisis
secuencial 1998-2008-2018. El modelo resultante, que caracterizamos como “sprawl logistico”, es
resultado de una serie de tendencias que sintetizan un escenario complejo y en permanente transfor-
macion. Mientras algunas de ellas se consolidan (el arco logistico A2-A4) otras (centros de gravedad
vs distancia, tamafios medios y tipos de implantacion) responden a ajustes tanto de la coyuntura
econémica como de las nuevas formas de distribucion y habitos de consumo, lo que permite aportar
datos para un ejercicio de prospectiva y eventual planificacién y toma de decisiones, tanto sectoriales
como comprehensivas.
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Logistics sprawl in the urban mega-region of Madrid. The space
of the supply chain between dispersion and centrality

ABSTRACT:

KEYWORDS:

Introduccion. El marco logistico
en el area metropolitana de Madrid

as distancias a las centralidades metropo-

litanas de las implantaciones de almace-

naje y distribucién en las ultimas décadas
se han incrementado proporcionalmente al de-
sarrollo urbano y econémico de las ciudades.
Aspectos relacionados con la cadena de sumi-
nistro global, como es el caso del tiempo y la
distancia, ahora analizadas, hacen que, a la
hora de explicar el posicionamiento de activi-
dades de distribuciéon dentro de las mega-re-
giones urbanas, la escala regional dé el salto
a escalas mayores, nacional e incluso interna-
cional. Estructuras econémicas globalizadas en
constante cambio asi lo propician, y hacen que
la toma de decision de localizaciones de distri-
bucién a todas las escalas tenga ahora mas
relevancia a la hora de modelar el paisaje su-
burbano.

En los ultimos cinco afios la renta de las personas
en Madrid ha ido recuperando progresivamente
el nivel anterior a la crisis de 2008, lo que significa
mas gasto en bienes de consumo, que sumado a
la “multicanalidad” incorporada a nuestros habi-
tos de consumo, lo que ha significado para el e-
commerce ritmos de crecimiento de doble digito,
muy superiores a los del medio habitual de compra
en “tienda fisica”. Este pujante “comercio elec-
trénico” hace que los operadores online ligados
a la nueva economia de plataformas (SRNICEK,
2017) necesiten estar cada vez mas cerca del
cliente finalista para poder ahorrar costes de
envio y acortar al maximo los tiempos de entre-
ga. El negocio del e-commerce movi6 en Esparia
en 2018 la cantidad de 21,8MM€ (datos de la
Comision Nacional de los Mercados y la Com-
petencia -CNMC-) lo que significa un crecimiento
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acumulado en cinco afios del 260% (interanual
superior al 27%). Espafia es la que mas crece
de la UE, aunque partiendo, l6gicamente, de una
base mas baja que la mayor parte del resto de
paises.

Por otro lado, las plataformas de transporte inter-
modal, puertos, aeropuertos, Ferrocarriles (FFCC),
hubs en definitiva, originan nuevas dinamicas de
relacién con las infraestructuras de interconexion
propiciando flujos de bienes de consumo cada vez
mas complejos y superpuestos, y que, aun siendo
en parte promovidas por el modelo desarrollista
basado en politicas fundamentadas en grandes
inversiones publicas de las ultimas dos décadas,
ha permitido, entre otros factores, que la ciudad de
Madrid, claro ejemplo de este modelo, pueda as-
cender al Top 20 (VV. AA., 2019) de ciudades con
mayor actividad en distribucion y servicios (y volu-
men y capacidad de Infraestructuras) a nivel mun-
dial. Se enclava en dicha clasificacion dentro del
grupo de Global Contenders y en progresivo as-
censo hacia el grupo de las “Big Seven’ (las siete
regiones mejor posicionadas en la cadena de su-
ministro global), un ascenso que, por otro lado, se
produce en una direccién quizas poco aconsejable
desde el punto de vista de la optimizacion de los
recursos y de los impactos derivados.

El aeropuerto de Madrid-Barajas, con su terminal
de mercancias, o los “puertos secos” de Abrofiigal
y Coslada en la regién de Madrid, y Azuqueca
de Henares en Quadalajara, dentro del area
de influencia del Area Metropolitana de Madrid
(AMM), son infraestructuras de FFCC conectadas
directamente a los puertos mas importantes del
Mediterraneo, como son Barcelona o Valencia;
Yy, ya en construccion, el puerto seco de Marcha-
malo-Guadalajara, que se conectara en el futuro
con el pujante puerto de Tarragona. Estas in-
fraestructuras de comunicaciones intermodales
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se suman a una logistica basada en el FFCC mas
sostenible, aunque el principal medio de trans-
porte de mercancias siga siendo el de vehiculos
por carretera. Este transporte por carretera de los
vehiculos pesados esparioles arrojé por ejemplo
en 2015 un volumen de 1.258.749 millones de
toneladas’, con subidas anuales en torno al 5-6%
desde el afo 2014 y que contindan en similar
tendencia hasta nuestros dias. A esto habria que
sumar el volumen de mercancias de los camio-
nes extranjeros recibido en nuestro pais, que en
concreto para la region de Madrid fue en 2015 de
72.644 MT expedidas y 79.728 MT recibidas.

Con este panorama descrito se corre el serio
riesgo de colapsar no solo la capital? sino también
las vias de comunicacion rodada que la circunva-
lan y la penetran en todo su Area Metropolitana,
por lo que parece apropiada una apuesta por la
intermodalidad en el transporte de mercancias, la
creacion de mas infraestructuras de intercambio
FFCC-carretera y también con la introduccion
en el centro de las metrépolis de Plataformas
de Distribucion Urbana (PDU) —como el caso
de la creada por Amazon en la antigua sede de
la editorial Gustavo Gili en pleno Eixample de
Barcelona—, puedan reducir un 25% el coste del
reparto del denominado /ast mile (Gltimo metro
de la distribucion al destino final con volumenes
muy pequefios, con una problematica especifi-
ca y complejidad en aumento derivada de los
modelos de comercio electrénico) y reducir las
distancias recorridas en un 45%?3.

Los factores de distancia y tiempo y las nuevas
solicitaciones funcionales de las implantaciones
logisticas se superponen a una estructura te-
rritorial de redes de transporte, modelo urbano
y de planeamiento y disponibilidad y coste del
espacio, dando lugar a una evolucion del modelo
espacial de la cadena de distribucion.

En cuanto a las cifras globales de inversién y
volumen de desarrollos inmobiliarios en general
y logisticos en particular, nos encontramos en
una situacion de estabilizacion del numero de
proyectos en 2019 respecto de 2018 pero con un
ligero crecimiento en la inversion, debido al re-
punte de los precios de la construccion en Espa-
fa en los uUltimos afos. El volumen de inversion
total previsto en 2019 en Espafia en proyectos

" Fuente: Encuesta permanente de Transporte de Mercancias
por Carretera (MiNISTERIO DE FOMENTO).

2 Fuente: EL Pais 15/11/2019 publica el articulo “El efecto
Amazon corre el riesgo de colapsar la capital” en el que se
exponen datos como que 8.000 vehiculos de reparto de mer-
cancias a tiendas y viviendas entran al dia en el area restrin-
gida al trafico de Madrid 360 y que la patronal CEL propone
crear PDU (puntos de distribucion urbana) en los barrios de
la ciudad para desatascar el problema, por ejemplo.
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inmobiliarios se estima que ha superado los
12.000 M€, de los cuales los logisticos represen-
tan un 16% del total igualando ya al residencial.
Mientras la inversion inmobiliaria total ha ido cre-
ciendo ario a afio desde 2014, la inversion logisti-
ca en los ultimos 5 afos ha crecido mas del doble,
con una absorcion de volumen ejecutado desde
los 400.000 m? en el afio 2014 hasta los mas de
900.000 m? estimados para 2019 para el caso con-
creto de Madrid*. De las cifras globales para 2019,
a Madrid le corresponderian mas de 4.000 M€
(que supone mas del 35% del total de Espaiia),
con una inversion en logistica estimada en unos
800 M€5. Si atendemos a un crecimiento del PIB
en Espafa para 2019 del 2%?° (3,4 /3,3 /3,1 /2,6%
respectivamente en 2015/16/17/18) nos encon-
tramos con que el sector inmobiliario -y en parti-
cular el logistico- han crecido muy por encima de
estas cifras y a contracorriente de la tendencia
a la baja del PIB, recuperando, en parte, lo per-
dido en los afios anteriores a 2014 durante el
periodo de crisis econdémica.

Respecto de las cifras sobre la actividad y el
empleo en la region de Madrid, la logistica crea
183.000 empleos desarrollados en unas 30.000
empresas, cuya actividad genera mas de 9.500
millones de euros al afio, el 5,7 % del PIB regional,
en los mas de 38 Mm? dedicados a actividades
logisticas en 20177. En datos estadisticos recien-
tes® el sector de la logistica presenta incrementos
de contratacion laboral con retroceso del paro de
3,4%, asi como incremento en el nimero de em-
presas y cifras de negocio, si bien los precios de
los servicios logisticos tienden a crecer, mientras
que, por el contrario, los costes laborales retro-
ceden. Este aspecto podria generar desajustes y
conflictos en el futuro.

Se constata, por lo tanto, que la diversidad de
factores que toman parte en el posicionamiento
urbano del movimiento de mercancias y bienes
de consumo en torno a las grandes ciudades es
elevado, asumiendo que lo es también el nimero
de externalidades indeseadas que éste genera,
tales como la congestion, polucién y ruido, o las
consecuencias indirectas, como el impacto sobre
la huella ecoldgica o el aumento de consumo de
recursos en nuestras ciudades, proporcional al
consumo de bienes en la sociedad urbana actual.

3 Fuente: ZETES

4 Fuente: Consultora Inmobiliaria Estrada&Partners Asesoria
Inmobiliaria. Madrid.

5 Fuente: CBRE. Informe Mercado Inmobiliario 3T 2019. Espafia.
¢ Fuente: BAanco DE EspPara.

7 Fuente: Pagina web oficial de la Comunibab DE MADRID. No-
ticias: 20/04/2018.

8 Fuente: Pagina web cadenadesuministro.es. Noticias: Re-
sumen junio de 2019.
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Por ello, este estudio se presenta como una con-
tribucion posible a la identificacion de estrategias
urbanas y politicas que puedan mitigar los efectos
indeseados de la logistica ineficiente tanto a la
escala global como a la local, ayudandonos de
nuevas herramientas a la hora de analizar, com-
parar y proponer medidas encaminadas a hacer
mas efectiva y sostenible la futura ciudad de la
distribucién, asumiendo lo imparable de la inter-
conectividad global de las cadenas de suministros
(KHANNA, 2016).

Los ultimos afios estan apuntando claves y ten-
dencias de cara a la mejora futura en la cadena de
suministro “hiperglobalizada”, con un modelo com-
plejo de “plena movilidad intersectorial de factores
implicados” (Robrik, 2018). Estas tendencias van
a estar fundamentadas en tres dilemas o pilares
basicos a definir a futuro, pero que ya estan sien-
do apuntadas: i, en primer lugar, la reduccion del
impacto ecoldgico sobre todo reduciendo las dis-
tancias entre productores y consumidores -no solo
para disminuir la contaminacion y el consumo
energético, sino para poder reaccionar convenien-
temente ante posibles desabastecimientos causa-
dos por catastrofes o perturbaciones- renunciando
a un mayor beneficio a corto plazo; ii, en segundo
lugar, hacer mas sostenibles a los operadores lo-
gisticos tomando como base un principio de equi-
librio mucho menos desigual entre los costes y los
beneficios, traducido por ejemplo en un mercado
laboral mas justo, evitando asi posibles desajus-
tes y carencias de mano de obra no cualificada
mal remunerada, y desarrollando el principio de
eficiencia de equipos cohesionados entre gesto-
res y trabajadores (managers & workers) (RoDbRIK,
2018), incluso mejorando la cualificacion de éstos
ultimos y reduciendo brechas salariales, como
apunta Rodrik (2011) explicitamente como conse-
cuencia directa del reajuste de las cadenas globa-
les de suministro en el caso de China y otros paises
de oriente asiatico; y iii, en tercer lugar, la capacidad
de readaptacion (resiliencia) por parte de la so-
ciedad y las instituciones que permita anticiparse
agilmente a los crecientes problemas de gobernan-
za y soberania derivados de la economia excesi-
vamente globalizada imperante en nuestros dias,
que choca en cierta manera con la toma de decisio-
nes mas locales, regionales o incluso nacionales
de indole espacial, apuntando el dificil equilibrio
entre globalizacion comercial efectiva y soberania
local en términos de decision (Robrik, 2011).

9 Teniendo en cuenta los estudios que fijan el crecimiento de
la poblacién mundial, que en menos de 40 afios —en el hori-
zonte del afio 2050- alcanzara los 9.600 M. hab. —actualmente
somos 7.200 M.—, de los cuales el 67% viviran en zonas urba-
nas —, si extrapolamos esa media mundial a los paises de la
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Atenor de lo expuesto anteriormente, y partiendo
de la comprension de la problematica planteada,
podemos concluir que si se analiza conveniente-
mente la relacion entre la gestién de la gobernanza
y la ocupacion del territorio, que deben necesaria-
mente tender a encontrarse en el punto de equili-
brio deseado, ahondaremos en una programatica
correcta de ordenacién del territorio y toma de deci-
siones que esté fundamentada a partir de los cam-
bios en los habitos de consumo demandados por
la sociedad en nuestro tiempo y propiciados por las
nuevas tecnologias. En la era tecnoldgica y global
en la que vivimos, “el poder del lugar fisico seguira
prevaleciendo” (MircHeLL, 1999), ya sea para las re-
laciones de consumo —almacenamiento y distribu-
cién de mercancias-, como para “las interacciones
cara a cara que tanto nos importan” —y que son tan
necesarias desde el punto de vista socio-psico-
I6gico, inseparable de los habitos actuales de la
poblacién que, en ultimo término, pueden llegar
a moldear el territorio-. Sirva esta reflexién para
justificar la oportunidad de este estudio.

Ambito espacial. Aproximacion
al area de estudio

La “ciudad global” presenta una variedad de formas
y niveles relacionales-comunicativos, de manera
que la llamada “ciudad de la distribucion” (freight
village, en la literatura internacional) y las recientes
preferencias de la actual “ciudad del consumo” se
representan en complejas disposiciones espacia-
les por las innumerables reciprocidades existentes
entre ellas. Este estudio aborda una comprension
de la casuistica sectorial de la implantacion de las
cadenas de distribucion en la regiéon urbana de
Madrid, basada en un analisis comparativo primero
y una aproximacioén prospectiva después, con el
objetivo de estimular el conocimiento y la orde-
nacion del territorio de la logistica en torno a la
ciudad de Madrid.

La poblacién global que vive en las grandes ciu-
dades esta creciendo imparablemente®, de tal
manera que de facto podemos hablar de una ur-
banizacion global con un nivel de concentracion de
actividad en las ciudades y megaciudades y en el
que buena parte de los desafios urbanos de las
propias megaciudades del futuro tienen que ver
precisamente con la planificacion en el territorio

OCDE ésta se eleva al 87% segun el WSB14 Global Vision
Report (CucHi & al, 2014) en base a DESA (1999-2013). La
consecuencia de estos datos sera, sin duda, el protagonismo
de las Mega-regiones y Megaciudades como fenémeno espa-
cial a tener necesariamente como centro de la agenda urbana.
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desde el punto de vista de las implantaciones
logisticas, infraestructuras conectivas al servicio
de las cadenas de distribucion a escala global.
Aspectos socioeconémicos e infraestructurales,
como la disponibilidad de suficiente mano de obra
y unos suelos en condiciones 6ptimas de precio
y conexion a las redes de infraestructuras de alta
capacidad, no deben de ser desdefiados respecto
de otros factores como la distancia y el tamafio
o volumen adecuados 0 aconsejables desde el
punto de vista tanto eficiente como ecoldgico, en
sentido amplio.

En el caso que nos ocupa, el ambito de estudio so-
brepasa los limites administrativos de la provincia
o Comunidad Auténoma de Madrid. La escala ya
no es, por lo tanto, meramente regional, sino que
se instala en un marco territorial suprarregional,
inspirado en cierto modo en un ambito similar
al reflejado en la siguiente imagen, que puede
corresponder para el caso con el “area caliente”
(sombreada en rojo) de los espacios logisticos
mas “deseables” en Europa (Fic. 1), apoyados en
el caso del Area Metropolitana de Madrid en una
estructura radial de infraestructuras de comuni-
cacion desde el centro de la Peninsula hacia los
nodos exteriores.

Para establecer el ambito de estudio de forma mas
exacta partimos de la siguiente premisa/hipotesis:
los flujos de la distribucion y los asentamientos
logisticos definen los limites de las mega-regiones

Mapa: los emplazamientos logisticos mas deseal}zle
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urbanas de la misma forma que los flujos del
transporte de pasajeros definen el area metropo-
litana de una gran ciudad. En el caso de Madrid
la red de transporte publico de pasajeros coincide
practicamente con la regién administrativa estricta,
salvo la excepcion de Guadalajara capital.

El término de Mega-region (Ropricug, 2004) viene
utilizandose en diferentes estudios desde principios
del siglo XXI y viene a sustituir a otros como Me-
galdpolis (Gottmann, 1961) o Macroregion (Burns,
2009), para ser utilizado en estudios geograficos
y urbanisticos relacionados con el planeamiento
territorial. Variables de estudio a escala regional
empleadas en la planificacion de poblacion, em-
pleo, vivienda, transporte, actividades y flujos de
mercancias, son ahora enmarcadas en areas deno-
minadas Mega-regiones, como en el caso acufiado
como “freight’ (GiFForp, 2010 y HarrIison & al., 2012)
que incluye la carga, el transporte o el flete de mer-
cancias, en definitiva, la cadena de distribucion.

Existen diversos métodos para la delimitacion de
aglomeraciones urbanas y metropolitanas, como
por ejemplo el basado en cuatro aproximaciones
principales (Roca, 2003, a partir de Burns, 2009):
i. morfologia del continuo urbanizado; ii. aglome-
racién urbana derivada de la aproximacion demo-
grafica; iii. delimitaciones econémicas basadas en
el porcentaje de profesiones consideradas como
especificamente urbanas; y, finalmente, iv. mé-
todos funcionales relacionados con la movilidad.

Emplazamientos Logisticos mas deseables en Europa, entre los que se encuentra la Region Urbana
de Madrid y su relacion con la infraestructura de transporte basica de la peninsula Ibérica.

Fuente: ProLoais ReseArcH (VV. AA. Prologis, 2014) y Elaboracion propia (2019).

99



Estudios

Los métodos que se han demostrado mas efec-
tivos —v. gr. el método SMSA'", datos 1960—
“sancionaron el protagonismo de las relaciones
funcionales” (Burns & al., p. 73) frente a las otras
tres variables, focalizandose, sobre todo, sobre
los flujos. Mientras tanto, la delimitacion metropo-
litana aplicada al territorio espafiol por parte de la
UPC parte de un criterio iterativo de agregacion
municipal''. Este Ultimo método, simplificado y al
mismo tiempo enriquecido con los flujos efectivos,
es aqui el mas conveniente para delimitar el area
de influencia interregional del continuo urbano
desde una perspectiva de implantacion logistica.

Tanto basado en la afirmacion de la premisa de
partida, como por otra parte atendiendo al méto-
do de delimitacion elegido (el considerado mas
adecuado al caso de estudio, dado el papel de
las administraciones locales en la decision de los
modelos espaciales en Espafia), se procede a
establecer el area que se podria definir como
Mega-regién Urbana de Madrid. Para el caso lo-
gistico ello vendria sustentado por un criterio ba-
sado en dos aproximaciones principales: el de la
agregacion municipal (rosario de municipios a lo
largo de las principales infraestructuras de mo-
vimiento de mercancias) a modo de continuidad
urbana logistica; y el de la actividad logistica en
términos de intensidad minima identificada en
cada municipio (al menos un emplazamiento
logistico de superficie significativa -poligono o
nave- ubicado en su Término Municipal (TM).

Una vez sintetizados y mapeados los resultados
obtenidos del analisis a partir de este método
(agregacion de municipios con actividad logis-
tica contrastada) para los tres periodos 1998-
2008-2018, correspondientes a las tres ultimas
décadas, se aproxima el perimetro de influen-
cia suburbana/macrorregional, siempre desde la
perspectiva del almacenaje y la distribucion de
bienes de consumo, que va mas alla de su area
metropolitana o region administrativa definidas
en sus momentos respectivos (afios sesenta a
ochenta del pasado siglo) tal y como se ha ade-
lantado. Asi aparece y se hace visible una Mega-
region Urbana definida por un area de 2.057,71
Km?, que es la superficie que suman los 34 mu-
nicipios con presencia logistica repartidos entre
cuatro provincias: Madrid (M), Guadalajara (GU),
Cuenca (CU) y Toledo (TO) y dos regiones ad-
ministrativas/comunidades autonomas: Comuni-
dad de Madrid (CM) y Castilla-La Mancha (C-LM).
Estos son los limites administrativos incluidos

0 Standard Metropolitan Statistical Areas, Bureau of the
Census (EE.UU.).

" Estudio Prospectivo del Sistema Urbano del Sudoeste Eu-
ropeo (1998-2001), Universidad Politécnica de Catalufia con
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dentro del area de influencia del territorio “sir-
viente” estimado en el presente estudio en torno
a la gran ciudad de Madrid.

La génesis de las implantaciones
logisticas en la mega-region urbana
de Madrid 1998-2008-2018:
un periodo de expansion entre
las dos crisis

Ambito temporal. Periodos
de estudio

Con este marco de expansioén y desarrollo inmo-
biliario global, y en particular logistico, de los ulti-
mos afos en la Region Metropolitana de Madrid,
el estudio divide estos afios en tres periodos:

1. Periodo 1 de analisis: anterior a 1998; en que
la mayor parte de las iniciativas tuvieron una
marcada componente estratégica publica,
incluso directamente orientada o promovida
por la Comunidad de Madrid (se trata de
un periodo de consolidacion de infraestructu-
ras de transporte de FFCC y de la red viaria
arterial tras la ejecucion efectiva de accio-
nes ligadas al Plan para el Transporte en las
Grandes Ciudades, la mas significativa la
orbital M-40, y actuaciones logisticas de ini-
ciativa publica, como el Citi-PAC de Coslada
o el Plan Parcial 1 del PAU del Arroyo Culebro
(Ruiz SAncHEz, 2000);

2. Periodo 2: 1998-2008; que coincide con el
boom econdmico previo a la crisis de 2008,
en que la iniciativa privada aprovecha el nue-
vo marco de accesibilidad regional para la
consolidacién del Arco Logistico del sureste
metropolitano madrilefio; y

3. Periodo 3: 2008-2018; que coincide con la cri-
sis y los afios de recuperacion, y que supone
un periodo de innovacion en el sector, ligado
a las nuevas tecnologias (internet, comercio
electrénico), y progresivo aumento del peso
especifico del llamado B2C (business to con-
sumer) frente al tradicional B2B (business to
business), progresivo incremento de la distri-
bucién domiciliaria al comprador final frente

financiacién FEDER a través del Programa INTERREG IIC;
y, Expansion Urbana de las metrépolis del Sudoeste Europeo
(EURMET), FEDER- INTERREG IIB.
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al reparto tradicional a tiendas, y que esta
modificando las demandas de localizacion
del sector.

Esta evolucion en el tiempo, que abarca las tres
ultimas décadas, incluye una comparativa de las
distancias entre las implantaciones logisticas a
las centralidades urbanas y el crecimiento pau-
latino del volumen de almacenaje (a lo ancho y
a lo alto?), que junto con los flujos direccionales
que de ello se derivan, y que son aqui analizados,
conforman el ya bautizado sistema del “Arco Lo-
gistico” de la Region Metropolitana de Madrid.

Periodo 1. Hasta 1998

Inicialmente se han identificado los poligonos in-
dustriales de los afios "80 de los municipios de
Coslada, San Fernando de Henares y el distrito
madrilefio de Villa de Vallecas, en el Este urbano
metropolitano, en los que precisamente se instala-
ron inicialmente (hace unos 30 afios) las primeras
empresas de la distribucién y el transporte de
mercancias pioneras y antecedentes de concepto
de la logistica actual y su derivada espacial sobre
el territorio para el Periodo 1 (hasta 1998).

De forma paralela a esta implantacion en el Este
metropolitano se inicié también en los afios ‘80
una incipiente centralidad logistica del Sur, con el
centro de transporte de la empresa El Corte Inglés
en Valdemoro (22 corona metropolitana), que junto
con el gran centro publico de distribucion alimen-
taria Mercamadrid ("80-"90) destacaron, principal-
mente, por su tamanio, inusual para aquellos afios
debido a su caracter de Centros de Transporte
integrado, integrando servicios complementarios
al mero almacenamiento, fraccionamiento y dis-
tribucion. Posteriormente (primeros afios '90), y
también en el sur, comenzaron a instalarse superfi-
cies logisticas de volumen medio (entre 12-20.000
m? de techo), entre las que destacan el Centro
Logistico de Abastecimiento en Arroyo Culebro
(PP1 del PAU Arroyo Culebro, Getafe) en la 12 co-
rona metropolitana y el Poligono Industrial La Pos-
tura (Valdemoro) ya en la 22 corona, de iniciativa
publica el primero, privada el segundo.

En el corredor Este destacan, en este periodo ini-
cial y situados justo entre la 22 y 32 coronas, el Po-
ligono Industrial La Barca-Los Picones (Alovera)
y el ZAL de Miralcampo (Azuqueca de Henares),
ambos en la provincia de Guadalajara y de tamafio

2 Paulatinamente en el tiempo se ha ido demandando mas
anchura y altura de nave de almacenaje en concordancia con
las nuevas tecnologias de extincion de incendios y cambios

T

grande (mayores de 20 mil m?). En la provincia
de Madrid, y en el corredor de la A-2, no se pro-
mueven poligonos logisticos de relevancia —salvo
los indicados anteriormente para la zona cercana
a la capital-, ausencia de produccién de suelo
que quizas explica la mas rapida colonizacién
durante estos afios de la provincia limitrofe por el
flanco oriental, ofreciendo Guadalajara mas facili-
dades en la gestién del suelo y atractivos fiscales
a las implantaciones empresariales.

Sin embargo es en recientes ampliaciones de es-
tos poligonos industriales pioneros y cercanos a
la ciudad de Madrid (Coslada, San Fernando de
Henares, Vallecas Villa) —debido a su perfecta si-
tuacion respecto de la gran ciudad y la Red Viaria
Arterial-, y en la renovacion puntual y moderniza-
cién de algunas zonas interiores a ellos, donde se
han situado las principales compafiias de paque-
teria y reparto exprés de la logistica del negocio
B2C (business to consumer) o e-commerce en
el siglo XXI: Vallecas (Seur, Correos Express);
Coslada poligonos CITl y ZAL (MRW, EI Corte
Inglés, Azcar-Dascher, Logipoint, TDN, Correos
Express, Seur, Rhenus, Nacex, Sending, Envia-
lia, DHL, etc.); Segunda Fase de Mercamadrid
(Tudespensa.com, etc.).

Estas ubicaciones, junto con el nuevo Parque In-
dustrial Puerta de Madrid en San Fernando de
Henares (Amazon, Tipsa, TNT), con un tipo de
logistica que requiere inmediatez en la entrega y,
por lo tanto, necesitan de una ubicacion cercana
al consumidor final —proximidad al continuo ur-
bano de la gran ciudad-, se engloban dentro de
lo que podriamos denominar como el nuevo “Ar-
co Logistico Last Mile” de Madrid: un area repre-
sentada por dos polos Este y Sur, conectados de
forma circular por las autovias M-40 y M-45y a
15 minutos aproximadamente en sentido radial
del centro de la ciudad. Este Arco se esta espe-
cializando en plataformas de este tipo de canal
de distribucién y representan lo que parece ser
la demanda futura en relacién con la centralidad
logistica del comercio electrénico en el area mas
préoxima a Madrid.

Esta nueva centralidad del Este se ve reforzada,
ademas, por la Zona Aeroportuaria de Barajas,
en la que también existe un parque logistico es-
pecializado en los envios exprés internacionales
(Fedex, UPS, etc.) como gran hub internacional
que completa este espacio logistico que pode-
mos caracterizar como prime (FiG. 2).

en la normativa de PCI, con el objetivo de hacerlas mas efi-
cientes y rentables en lo referente a su capacidad de volumen
de almacenamiento.
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Fic. 2/ Fotomontaje: evolucion (afios 80°a la actualidad) de la centralidad logistica del Este de Madrid,
formada por el hub Aeropuerto Barajas y los municipios de Coslada y San Fernando, en el corredor A-2.

3.3. Periodo 2. 1998-2008

La génesis de desarrollos logisticos en el periodo
intermedio, que va desde 1998 a 2008, sin duda la
etapa mas prolifica en cuanto a la expansion del
sistema logistico madrilefio, se traduce principal-
mente en la aparicion de nuevas implantaciones
en otros corredores viarios radiales, como el de la
A-1 (Poligonos Norte y Sur del municipio madrile-
fio de San Agustin de Guadalix), la A-3 (manzana
logistica de Rivas Futura, Poligono industrial de
Mejorada del Campo y Poligono Miralrio en Velilla
de San Antonio), y la A-5 (Plataformas de DIA
en Arroyomolinos y Logista en Leganés), todos
ellos en la provincia de Madrid y en la 22 corona
metropolitana.

Fuente: Fototeca (IGN).

En el corredor de la A-2 surgen las siguientes nue-
vas implantaciones para este periodo intermedio:
en la provincia de Madrid, destacar en Coslada la
zona del CITI—Centro Internacional de Transporte
Intermodal- y el PAL (22 fase), en San Fernando de
Henares el Poligono Puerta de Madrid (12 fase),
en Alcala de Henares el Poligono La Garena (22
fase), todos ellos en la 12 corona; en la 22 corona
tenemos en Meco el Poligono I, de la empresa
publica regional Arpegio (DASCHER, ZARA, etc.),
en Azuqueca de Henares —ya en la provincia de
Guadalajara- 22 Fase de ZAL Miralcampo; y, yaen
la 32 corona, en Alovera el Poligono I-3 e Industrial
Rédano, en Cabanillas el Poligono R-2y SI-21, en
Torija, y a 70 km de Madrid, el Poligono I. S-5/6/8
(Leroy Merlin, Bridgestone y Primark), en Fontanar
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el Poligono industrial S-11 (C&A) y en Yunquera de
Henares el Poligono industrial Mohedano. Estos
tres Ultimos municipios estan en la cola del Co-
rredor del Henares en su doble bifurcacion viaria
(A-2 y CM-101) y constituyen, de hecho, el limite
efectivo del area de estudio por el este. Las gran-
des marcas internacionales se ubican aqui tanto
por aspectos de oportunidad y eficiencia espacial
como principalmente por una gran actividad pro-
motora del grupo Gran Europa (GE), que ofrece
soluciones de 6ptima ubicacion en relacién con
los canales de distribucion a escala nacional y
oferta de un suelo competitivo en precio para el
gran volumen que demandan.

En el otro gran eje logistico de Madrid, el corredor
de la A-4 (Sur), se desarrollan en este periodo
intermedio las segundas fases de Mercamadrid y
Los Olivos, y el CLA-Area Empresarial Andalucia
en el Arroyo Culebro, ambos en Getafe; en la
22 corona, en Pinto El Cascajal y La Atalaya, en
Valdemoro la ampliacion del CAD de El Corte In-
glés, Poligono La Albresa, Poligono Las Canteras
y Poligono EI Quifién (DHL); y, en la 32 corona, el
Poligono La Carrasquilla en Ciempozuelos y en
Aranjuez la plataforma de la empresa Cortefiel;
ya en la provincia de Toledo, los Poligonos San Isi-
dro, Ntra. Sra. del Rosario y Cuesta de la Reina en
Sesefia, y en Ontigola el Poligono Los Albardiales;
enla zona de La Sagra, en Toledo, conectada con
la A-4 aunque no directamente sobre la misma,
destaca el Poligono industrial de Esquivias (ope-
rador logistico XPO). Se repite aqui la dinamica
de implantacion del corredor A-2 para la 32 corona,
pero con un volumen significativamente inferior
en la implantacion de compafiias internacionales
respecto a aquel.

Como resumen de la dinamica de implantacién
para este periodo intermedio tenemos que los
nuevos desarrollos e implantaciones se concen-
tran en zonas progresivamente mas alejadas de la
capital con un tipo de promociones que desarrollan
poligonos mucho mas especializados en el gran
tamano de las parcelas —6ptimas para la demanda
logistica nacional- y de dimensiones mas acordes
con la funcionalidad actual que demandan las pla-
taformas en cuanto a la movilidad y operatividad.

Periodo 3. 2008-2018

En cuanto a las actuaciones que se han desarro-
llado mas recientemente, y correspondientes ya
a este tercer periodo, destacamos las siguientes
en el corredor A-2: en la provincia de Madrid (12
y 22 coronas) en San Fernando de Henares el
Poligono Puerta de Madrid (22 fase) —conocido
por estar implantada la primera gran plataforma
de Amazon en Madrid, Tipsa, ThyssenKrupp-, en

T

Torrejon de Ardoz el Poligono Casablanca | y Il
-plataformas de H&M, Carrefour, SDF-, en Alcala
de Henares el Poligono Los Salobrales, M-100-
Aster y Poligono El Encin (adn en desarrollo de
produccién de suelo), y en Meco la ampliacién
de Inditex y el Poligono Mecosur —plataforma de
Leroy Merlin e-commerce-; en la provincia de
Guadalajara (32 corona), estan en Cabanillas del
Campo el SI-20 —segunda plataforma de Inditex
después de la existente en Meco- y SI-21, y, por
ultimo, en Guadalajara capital , y conjuntamente
con la contigua localidad de Marchamalo, La Ciu-
dad del Transporte —con la tercera plataforma de
Inditex- y, en Torija (S-3/7/9), poligonos actual-
mente con suelo urbanizado y con edificacion en
desarrollo.

En el corredor A-4 se han desarrollado: en la pro-
vincia de Madrid (12 y 22 coronas), en Getafe, Los
Gavilanes M-50 —la segunda plataforma de Ama-
zon, Coca-Cola, Decathlon- y en Pinto El Cascajal,
s6lo con algunas edificaciones; y, en la provincia
de Toledo (32 corona), en Sesefia el Poligono Pon-
tény en lllescas la plataforma Central Iberum (que,
aunque vinculada a la infraestructura de la A-42,
via de menor incidencia logistica, se considera de-
pendiente del corredor A-4 a efectos funcionales)
atan solo 32 Km de Madrid ciudad —con la tercera
plataforma de Amazon, Michelin, Toyota, Airbus-.

En este periodo gana cierta presencia el corredor
intermedio de la A-3 donde se ubican El Cafaveral
en Madrid (12 corona), en desarrollo de suelo en
2019, y en Tarancon (Cuenca) el Poligono industrial
Senda de los Pastores (promovido por Prologis)
mas alla de la 32 corona (a 70 Km de la capital) y
con algunas edificaciones en uso en la actualidad,
como por ejemplo la plataforma de Cortefiel, dada
su competitividad en cuanto al precio de los al-
quileres por el menor precio del suelo y la mayor
distancia a Madrid.

Metodologia

La metodologia se centra en definir tanto el area
territorial de influencia de los asentamientos como
las caracteristicas de superficie, grado de ocupa-
cién y especializacion de cada poligono de las im-
plantaciones logisticas existentes en dicha area
de cara a una comparativa interna. Estos datos ob-
tenidos previamente en el rastreo son trasladados
a unidades estimadas de capacidad de volumen
de almacenamiento segun se detalla a continua-
cion y partiendo de los valores asignados en la
Fic. 3. La metodologia propuesta no desvirtua por
lo tanto la comparativa de casos desde el punto de
vista global y pretende ser mas fiel a la realidad en
sus resultados.
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VALORES 1
PERIODO (tres décadas analizadas) <1998
CARRETERA (corredor logistico) A-1

CORONA (segun distancia a centralidad) 1@
SUPERFICIE™ (bruta del sector o poligono) < 0,3 Mm?

COEFICIENTE (media especializ.-ocupac.) < 20%

2 3 4 5
1998-2008 2008-2018

A-2 A-3 A-4 A-5

22 3@ >

0,3-0,6 Mm?  0,6-1 Mm? 1-1,5 Mm? > 1,5 Mm?

20%-40% 40%-60% 60%-80% 80%-100%

Valores de homogeneizacion para la obtencion de indicadores.

En el trabajo de campo y en el analisis docu-
mental en el area de estudio no se han tenido
en cuenta otras variables, tales como el empleo
o la mano de obra disponible, politicas fiscales,
etc., que no hayan sido las meramente fisicas o
espaciales.

Del factor de superficie de las implantaciones, que
nos permite comparar el tamafio de cada poligono
y el volumen de almacenaje existente, se obtiene
el valor de la superficie homogeneizada para cada
implantacion, resultado de multiplicar el valor de
la superficie bruta del sector por un coeficiente
de homogeneizacion que, a su vez, se obtiene
en base al grado de especializacién logistica del
poligono y el nivel de ocupacion del mismo segun
los valores de la Tabla 1y atendiendo a la siguien-
te formula:

Sup. Bruta (1 al 5) x Coef. Especializacién/
Ocupacion (1 al 5) = Indicador Sup.
Homogeizada (m?)

La operacion que da lugar al volumen de almace-
namiento unitario de cada implantacién consiste
en convertir la unidad de superficie homogeneiza-
da de la férmula anterior, obtenida en m?, en la de
volumen de almacenaje, en m?, empleando, para
ello, unos coeficientes de conversion en funcion
de los aprovechamientos edificatorios medios u

3 Los valores de superficie y coeficiente de homogeneizacion
asignados a cada caso y multiplicados entre si dan lugar al valor
o indicador perseguido y unidad del estudio a comparar en fun-
cién de su superficie bruta homogeneizada y, por lo tanto, a
los resultados de los indicadores globales y los parciales seg-
mentados por categorias segun periodos, municipios, radiales y
coronas, ya sea en valores absolutos o porcentajes correlativos.
* Todos los datos de tablas y figuras de elaboracion propia,
asi como datos de localizacién en mapas, se basan, de acuer-
do con la metodologia, en la revisién de los planeamientos,
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Fuente: elaboracion propia™ , ver metodologia.

ocupacion de las parcelas, asi como la altura media
de las edificaciones o naves logisticas, que han
sido obtenidos en funcion de los poligonos anali-
zados, en base a las consultas realizadas y a los
proyectos ejecutados en los afios de experiencia, y
que se traduce segun la siguiente formula:

Indicador sup. Homogeneizada x 0,6 x 10 m
(altura edific.) = Indicador Vol.
Almacenamiento(m?)

En cuanto a los resultados del indicador del vo-
lumen de almacenamiento, que es necesario para
comparar con otros estudios coetaneos en el
ambito internacional, se tiende a un modelo épti-
mo de capacidad, por lo que el resultado total se
entiende como un maximo de almacenamiento
obtenido para los modelos estandares de implan-
taciones tipo existentes y sin estimacion de ratio
vacante que, por cierto, es muy bajo en el caso
de Madrid segun algunos estudios recientes sobre
el sector.

Implantaciones en el ambito
temporal: resultados generales

De todo lo anterior podemos deducir que entre
los origenes del espacio logistico madrilefio y la

los datos de las Comunidades Auténomas y la comprobacion
y medicion, en su caso, por parte de los autores.

5 La ocupacioén del poligono (superficie bruta) depende de
la consolidacion y la especializacion del grado de activida-
des logisticas implantadas en él yendo del valor del 1 al 5
segun % estimado en el trabajo de campo. Por otra parte,
el factor de aprovechamiento del suelo neto u ocupacién de
la parcela concreta donde se edifica la nave logistica se
establece en 0,6 m?c./m?s. que es el éptimo para esta tipo-
logia.
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Periodo 1 (antes 1998)
W Periodo 2 (1998-2008)
m Periodo 3 (2008-2018)

Porcentaje (%)

T

Periodos Superficie (Mm2s) Volumen (Mm3)

27,40% Periodo 1 (antes 1998) 17,719 50,636
46,44% Periodo 2 (1998-2008) 19,156 85,818
100,00% TOTAL PERIODOS 52,200 184,788

Grafico de distribucion porcentual del volumen de almacenamiento logistico en la Mega-region de Madrid

por periodos analizados.

situacion actual, que esta claramente centrali-
zada en torno al corredor A-2 y el hub aeropor-
tuario, ha existido una tradicional y homogénea
implantacion logistica principalmente ubicada en
el entorno del espacio fronterizo existente entre
las regiones de Madrid y Castilla-La Mancha
(Provincias de Guadalajara y Toledo inicialmente)
entre la 22 y 32 coronas y en las zonas de maxima
accesibilidad de los corredores de la A-2 y A-4.

En solo una década, durante el Periodo 2 de anali-
sis (1998-2008), se desarrollé casi tanta superficie
logistica como en el resto de los periodos 1y 3.
Si nos fijamos en el grafico de distribucion porcen-
tual del volumen de almacenamiento logistico en
la Mega-region urbana de Madrid (ver Fic. 4), se
observa que en la distribucién de la implantacion
logistica en los tres periodos establecidos en el es-
tudio subyacen cuestiones relevantes tales como
el grado de especializacion (intensidad de activi-
dades logisticas en un mismo poligono o sector)
y el nivel de ocupacioén (derivado en parte por la
“virulencia” inmobiliaria del periodo previo a la cri-
sis econdmica de 2008), que van a servir de base
para el analisis y tratamiento estratificado de los
datos'®. Un ejemplo de ello es que la diferencia de
superficie de suelo desarrollado entre los periodos
analizados es sensiblemente menor a la diferencia
que realmente existe en el volumen, que es la
magnitud real de la capacidad de almacenaje
existente.

Si trasladamos los resultados del estudio a la rea-
lidad espacial obtenemos una morfologia urbana
o conurbacion de naturaleza direccional Este-Sur,
con una implantacién logistica apoyada principal-
mente en los dos corredores infraestructurales
A-2 y A-4 de la Red Arterial, que acaban confor-
mando un Arco Logistico tan rotundo que adjetiva
el espacio logistico madrilefio (Fic. 5).

6 En adelante, a no ser que se especifique lo contrario, la
unidad representada en los gréaficos es el m? homogeneizado

Fuente: Elaboracién propia, ver nota 14.

La distribucién porcentual de las implantaciones
en cada uno de los corredores con, al menos,
alguna presencia, arroja unos resultados muy
expresivos de la rotundidad espacial del plano
anterior, que prioriza el arco direccional A-2 y A-4
(Fic. 6).

En la bibliografia especializada se empieza a
acufar la expresion Arco Logistico A-2 / A-4 ( be
SanTIAGO, 2007), y en un estudio especifico del
profesor Lopez de Lucio (2014), excesivamente
sintético pero expresivo de la casuistica, se ob-
servan claramente identificadas las centralidades
anteriormente detalladas del Este y el Sur mas
contiguas a la ciudad de Madrid, que consolidan
el epicentro del Arco que crece direccionado por
el peso relativo de los corredores A-2 y A-4 hacia
los asentamientos de la 22 y 32 coronas metro-
politanas en sus extremos.

Esta realidad espacial viene potenciada en gran
medida por el prolifico escenario global de desa-
rrollismo econdmico ocurrido hace una década,
enmarcado de forma particular en una regulacién
urbanistica excesivamente local, por un lado,
y que ha derivado en un problema de orden
geopolitico y escala suprarregional por otro. Este
modelo de gobernanza a diferentes escalas de
poder entre las diferentes administraciones y sus
relaciones intergubernamentales ha alimentado
en gran medida ciertas “tensiones especulativas
entre las actividades productivas y las residencia-
les o recreativas” (Davezies, 2008) en el ambito
de las mega-regiones. Es por ello que el patrén
espacial esta intimamente ligado al modelo de
gobernanza y, mas concretamente, a las politicas
urbanisticas y territoriales, con una localizacion
en ocasiones excesivamente ex-urbana de estas
plataformas de distribucion.

en base a superficie, ocupacion e intensidad / especializa-
cion, y que representa la capacidad de almacenamiento.
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Fic. 5/ Total de implantaciones en el Arco Logistico de Madrid diferenciadas por periodos (puntos de colores marréon,
naranja y rojo para hasta 1998, 1998-2008 y 2008-2018 respectivamente).

A5 Il 231%
A-4 I 29,89%
A3 M 5.34%

Fuente: elaboracion propia, ver nota 14.

A2 I 61,03%

A1 B 1.42%

Fic. 6/ Grafico de distribucion porcentual del volumen de almacenamiento logistico en la Mega-region de Madrid

por corredores analizados.
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Fuente: elaboracién propia.
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Consecuencia de todo lo anterior, estamos en
disposicién de formular la hipétesis de que dispo-
nemos en la actualidad de un escenario espacial
logistico en la Mega-region Urbana de Madrid —y
en otras mega-regiones fuera de nuestras fron-
teras— altamente disperso o en sprawl/ logistico,
dibujando asentamientos cada vez mas alejados
de los centros urbanos tradicionales.

Este modelo de ocupacién del suelo (productivo)
esta altamente implantado tanto aqui como en
otras areas de todo el mundo, y ha evolucionado
en las ultimas décadas unicamente teniendo como
referencia la escala global —sin tener necesaria-
mente en cuenta la influencia que sobre lo global
pudieran tener las connotaciones locales y regio-
nales de su territorio—, y ha definido dinamicas de
posicionamiento de dichas actividades logisticas
sobre los “territorios servidos” (servant territories)
(RavmBauLT, 2014), generando asi unos espacios
urbanos altamente fragmentados y jerarquizados
en funcioén de la presion del mercado inmobiliario,
en lugar de establecerse en funcion del I6gico
ordenamiento urbano y de un equilibrado planea-
miento territorial. Es ésta una cuestion de vital re-
levancia, a abordar en futuras investigaciones, sin
entrar en aspectos como la diferenciacion social
por rentas municipales en relacion con las ubica-
ciones elegidas por la logistica.

Evolucion del sprawl logistico.
Resultados de la escala regional:
Baricentros (C.D.G.), volimenes
y distancias respecto de
las implantaciones logisticas
en el area de estudio

Partimos en este punto analizando primero los
datos de superficies y volimenes de implantacién
en relacion con el posicionamiento de las provin-
cias y regiones-comunidades involucradas para

DISTRIBUCION POR PROVINCIAS
PERIODO 1 (ANTES DE 1998)

Toledo Toledo
Guadalajar 0% 7%
a
29% Y Guadalajar
a
29%

DISTRIBUCION POR PROVINCIAS
PERIODO 2 (1998-2008)

T

ver qué grado de actividad logistica alcanzan en
funcién de los resultados, interpretados desde el
punto de vista de la escala regional y realizando
una lectura de ellos en clave de distancias e inten-
sidades geograficas, y comparando en paralelo
los datos obtenidos con los mostrados en otros
estudios similares.

La logistica, como hemos visto en el punto ante-
rior, se configura mas alla de la Regién de Madrid
traspasando sus limites administrativos con una
clara tendencia a la expansion afio tras afo. En
el area de 2.057,71 Km?, que suman los 34 mu-
nicipios analizados (por comparacioén, segun el
estudio de Gifford, 2011, para las Mega-regiones
de Piedmont y Cascadia, el nUmero de municipios
implicados es de 78 y 14, respectivamente, lo que
podria plantear una hipétesis afiadida sobre el
papel del mapa administrativo, que aqui esboza-
mos para Madrid) repartidos en cuatro provincias
(Madrid, Guadalajara y Toledo, por orden de in-
cidencia, mas Cuenca que cuenta con una Unica
implantacién en Tarancén sin apenas un peso
significativo) y dos comunidades auténomas (Ma-
drid y Castilla-La Mancha). El peso porcentual de
la logistica en cada una de las provincias, segun
periodos, se distribuye tal y como se representa
en los graficos (ver FiG. 7).

Atendiendo al grafico anterior se demuestra, en
base a los porcentajes totales a 2018 por provin-
cias en él representados, que la logistica desbor-
da la propia Comunidad de Madrid. Aunque esta
Comunidad uniprovincial mantenga el 62,10% del
volumen, Castilla-La Mancha representa un total
de 37,90%, en la que el reparto entre sus tres
provincias es de: Guadalajara el 27,60%, Toledo
un 9,25% y Cuenca tan solo un 1,05%.

Si se atiende a los parciales por periodos resultan
aun mas expresivos de la evolucion del sprawl:
Madrid baja 9 puntos entre 1998 y 2018; Guada-
lajara es mas regular con aproximadamente 29
y 28 puntos entre 1998 y 2018; y, Toledo, que
no tenia peso especifico en el Periodo 1 (hasta

DISTRIBUCION POR PROVINCIAS
PERIODO 3 (2008-2018)

Toledo
Cuenca g9,
1%

Guadalajara
28%

Graficos de distribucion porcentual del volumen de almacenamiento logistico en la Mega-region de Madrid
por provincias y por los tres periodos analizados (los porcentajes se representan sin decimales).

Fuente: Elaboracién propia, ver nota 14.
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1998), como se observa en el grafico, en cambio,
es la unica provincia que manifiesta una clara
subida en el Periodo 2 (y ratificada en el Periodo
3) en detrimento de las provincias de Madrid y
Guadalajara.

En relacion con lo indicado anteriormente las
conclusiones a estos datos son:

a. La provincia de Madrid baja en tanto por
ciento de volumen de implantaciones logis-
ticas afio tras afio;

b. Guadalajara se mantiene practicamente
igual, con una ligera bajada en el Periodo 3
en favor de la oportunidad desarrollada por
Toledo; vy,

c. Es Toledo, en particular, la Unica provincia
que no deja de tener un crecimiento sosteni-
do en los dos ultimos periodos, en detrimen-
to de Madrid como significativa expresion de
un modelo de spraw/ mas gravitacional, el
de los dos ultimos periodos, que un modelo
mas homogéneo ocurrido en el Periodo 1.

Es por esto que para este estudio es clave el andlisis
baricéntrico de la evolucion de las implantaciones
por periodos como constatacion del spraw/ logistico
y la colonizacién de nuevos territorios mas alla de
la escala regional de Madrid, que la convierten en
una incipiente Mega-regién urbana.

Hemos llevado a cabo una ligera comparacion con
otros casos de estudio equivalentes y significati-
vos: citamos aqui el de Atlanta, en la mega-region

del Piedmont Atlantic (PAM) de los EE.UU., que
parece oportuno puesto que se asemeja en tama-
fo al caso de Madrid. En el estudio realizado en
este y otros casos por L. Dablanc y otros autores
(DaBLANC & al. 2012 y 2014) se analiza el mismo
fendmeno en funcion del numero de almacenes
logisticos por municipio y la distancia media de
estos al baricentro, un método dinamico- compa-
rativo que nos permite extraer conclusiones muy
interesantes para un mismo espacio temporal.

Con relacién a este ejemplo (ver Fic. 8), cabe
apuntar ademas que el sistema urbano de Atlanta
tiene semejanzas morfologicas con el de Madrid,
tal y como se puede observar en las imagenes, lo
que permite establecer ciertos paralelismos a la
hora de realizar un analisis comparativo respecto
de ciertos datos obtenidos: dispersion creciente
de los pesos geograficos y movimiento de sus
centralidades o baricentros en el mismo periodo
de tiempo.

El método seguido en el analisis de ambos casos
de estudio (Madrid y Atlanta) es similar, exceptuan-
do las diferencias de homogeneizacion utilizada en
el caso de Madrid y que permite afinar ligeramente
el andlisis.

Dentro de las 90 implantaciones logisticas ana-
lizadas en el caso de Madrid, partimos de una
superficie media de cada una de 0,6 Mm?, en un
total aproximado de 52 Mm? de suelo existente
para este tipo de implantaciones en toda la mega-
regiéon Urbana de Madrid.

Atlanta, Georgia
Metropolitan Area
by Zip Code

NAICS: 493100
Warehousing and Storage

Number of

T~

Bl Vi,
VAN
3 Q&M '

[ Directional Distribution
@  Barycenter
Expressways

[ Counties

Total Number of Warehousing Establishments: 132 0 5§10 20 30 40  Total Number of Warehousing Establishments: 401
: T — .
Average Distance from Barycenter Map by Hans William,g Average Distance from Barycenter 7

17.8 Miles 20.6 Miles

Data Source: U.S. Census Bureau

Centrographic analysis of warehousing establishments, Atlanta, 1998-2008.

Fuente: DasLAaNC & al (2012).
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En cuanto a los resultados parciales de las
superficies medias estratificados por periodos,
coronas y corredores son los que se comparan
a continuacion:

a. En cuanto a la superficie media de las
aglomeraciones logisticas comparadas por
periodo se obtiene que, para el Periodo 1
(hasta 1998), la superficie media es de 0,74
Mm?; para el Periodo 2 (1998-2008), de
0,45 Mm?; y, en el Periodo 3 (2008-2018),
de 0,61 Mm?2.

a) Los datos de la superficie media com-
paradas por coronaarrojanqueenla1?
corona existe una superficie media de
0,70 Mm?; enla 22 coronade 0,52 Mm?;
y, en la 32 corona de 0,58 Mm?

b) Y comparadas por corredor resultan
respecto de los dos corredores princi-
pales, que enlaA-2, la superficie media
es de 0,59 Mm?; y, en el de la A-4 de
0,57 Mm?2.

A destacar de estos resultados que tanto en el
Periodo 2 como en la 22 corona existe un valor
de superficie inferior a la media, derivada del
ajuste de superficies en funcién de los precios
mas elevados

T

Otro dato destacable de esta fase del estudio
hace referente a la distancia que mide el sprawly
que se representa por la variacion del baricentro
durante los periodos inicial y final de analisis, con
una diferencia de 20 afios entre ambos puntos
si tomamos los afios 1998 y 2018, y que resulta
una distancia de desplazamiento de 2,9 Km en
la direccion Sureste. La Fic. 9 muestra el total
de volumen de almacenamiento logistico por
municipios en la Mega-regiéon de Madrid en 1998
y 2018 respectivamente. La distancia media de
las implantaciones al baricentro (C.D.G.) es de
19,1 Km en el Periodo 1 (hasta 1998) y de 24,6
Km en el Periodo 3 (2008-2018) (representada
esquematicamente por una elipse en ambos
casos), resultando una variacion importante de
dicha distancia con un fuerte crecimiento entre
periodos. Este dato puede compararse con
Seattle (Mega-region de Cascadia, EE.UU.), en
base al estudio de Dablanc, arrojando resultados
muy similares y homologables con los de la pre-
sente investigacion. Si tenemos en cuenta que,
en ambos estudios y para el Periodo 2 (1998-
2008), la distancia de desplazamiento resulta de
4 Km hacia el Noreste en el caso de Madrid y 3,4
Km hacia el Suroeste para Seattle (DABLANC & al.
2014), esto demuestra que el spraw/ logistico,
medido en términos de desplazamiento de dicho
baricentro, es una tendencia global, no exclusiva

B\
LA
g

@ 1125 145Mm3
@ 145-17.75Mm PERIODO 2017

Total de volumen de almacenamiento logistico por municipios en la Mega-region de Madrid en 1998 y 2018
respectivamente. Fuente: Elaboracion propia, medicion de los autores.

Fuente: elaboracién propia, medicion de los autores.
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de la Mega-regién madrilefia. En el caso de
Madrid ha existido un cambio de direccion en
el periodo posterior de crisis econdémica, con
un desplazamiento de este baricentro bastante
notable (7 Km) hacia el Sur en lugar del tendente
a alejarse en la direccion Este siguiendo al co-
rredor de la A-2.

En relacién con el otro ejemplo, la comparativa
con Atlanta, ciudad con una similitud formal a la
disposicion espacial de Madrid, los datos del es-
tudio arrojan la cifra de 2 Km (1,3 millas) hacia el
Este (DasLanc & al., 2012) en el Periodo 2 (1998-
2008). Por lo tanto, estamos hablando de justo la
mitad que Madrid en distancia del desplazamiento
del baricentro en el mismo periodo, resultando de
igual manera el doble de la distancia comparada
con Paris (2 Km) para dicho Periodo 2. Sirva
como un ejemplo comparable, en este caso du-
plicando el resultado en relacion con Madrid, el de
la ciudad de Los Angeles (Mega-region de South-
California), que arroja una distancia de despla-
zamiento de baricentros de 9 Km (1998-2008),
en este caso hacia el Norte. Todos estos datos
han sido extraidos de estudios realizados por
L. Dablanc junto a otros autores entre los afos
2010-2014.

Quedan consolidadas, desde el punto de vista
espacial, ciertas centralidades, como: i. la dis-
continua formada por Mercamadrid y el hub de la
ciudad aeroportuaria, de proximidad a la ciudad
de Madrid; ii. la centralidad continua, dentro de la
12 corona, de Coslada-San Fernando-Torrejon-
Alcala; y, por ultimo, iii. compartiendo frontera
Madrid-Guadalajara, ya en la 22 corona, la tam-
bién continua de Alcala-Meco-Azuqueca, estas
dos ultimas en el Este y formadas por la conur-
bacioén urbana conectada con el corredor de la
A-2.

Por otro lado, colgada del corredor de la A-4 existe
una centralidad aparentemente aislada en el sur
con Valdemoro como epicentro, en la 22 corona,
y; por ultimo, mas alejada que el resto, yaen la 32
corona, tenemos el eje Cabanillas-Guadalajara,
también en el corredor de la A-2 y dentro de la
provincia limitrofe con Madrid a mas de 50 Km
de distancia a la gran ciudad.

La evolucién respecto de 1998 se puede compa-
rar con el estudio también realizado para ese pe-
riodo (Fic. 9), tomando como base cartografia del
modelo efectivo en 2018. En ella se representan
todos los municipios que constituyen hoy el siste-
ma de distribucidn, pero en este caso sin el relleno
correspondiente a la ocupacion logistica ocurrida
durante los 20 afos posteriores. Ademas, se re-
presenta Unicamente el baricentro de ese periodo
inicial y se indica también la distancia media al
mismo desde las implantaciones logisticas, que
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es sensiblemente inferior al del momento actual
—existe una diferencia de 5,5 Km entre 1998 y
2018 en dicha distancia media-.

Entre los resultados de las distancias de despla-
zamiento entre baricentros por periodos ya se
han indicado cuales son los resultados globales,
pero cabe destacar que en cuanto a los resul-
tados parciales de los baricentros estratificados
por periodos y corredores estos varian de forma
mucho mas notable que los referidos al global,
mostrando la dicotomia existente en la dinamica
entre los dos corredores principales en los perio-
dos analizados.

Si tenemos en cuenta otras connotaciones, ade-
mas de las espaciales, a la hora de relacionar
este estudio con otros, como por ejemplo la
relacion con el incremento de la poblacion por
municipios para el mismo periodo (e SANTIAGO,
2008), podemos encontrar ciertos paralelismos
puntuales muy interesantes respecto del incre-
mento de poblacién y crecimiento del volumen
logistico que resulta correlativo para algunos
de los municipios analizados (Torija, Alovera y
Meco, en el este, e lllescas, Sesefia, Ontigola,
Ciempozuelos y Valdemoro en el sur), que si
bien en el estudio de poblacion las dinamicas
de crecimiento son expansivas y circulares en
torno a la 22 y 32 coronas respecto de la 12, en
claro estancamiento de poblacion, en el estudio
de la logistica la extension direccional se traduce
en forma longitudinal apoyado en los corredores
Este y Sur. Por el contrario, si atendemos a la
dispersion tanto en el estudio de poblacion como
en el de la logistica tenemos que esta se pro-
duce respecto de la 12 corona hacia zonas mas
alejadas en ambos casos, obedeciendo por lo
tanto a dinamicas similares, lo que se interpreta
como un doble sprawl/ residencial y logistico
existente en torno a la Mega-region urbana de
Madrid para este periodo concreto de estudio
(pE SANTIAGO, 2008).

La escala local. Resultados:
variaciones en el ranking logistico
por municipios entre periodos

Averiguar el grado de posicionamiento de las
administraciones locales involucradas en el
ambito de estudio con el objetivo de interpretar
capacidades y dinamicas municipales a la hora
de acometer actuaciones de este tipo es el obje-
tivo por el que principalmente se desarrolla este
punto. La experiencia y cultura en la promocion
de espacios logisticos y la realidad obtenida
parece interesante abordarla desde el punto de
vista de un posicionamiento local.
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Se trata de establecer, en un primer plano, un
mecanismo que nos permita una lectura de los
pesos porcentuales en el marco de la gobernan-
za Yy, sobre todo, de su influencia respecto de una
escala local, para poder establecer ciertas direc-
trices de actuacion a futuro en relacion con las
potencialidades y las tendencias de cada muni-
cipio, asi como del reequilibrio del conjunto del
“territorio logistico” madrilefio.

En un segundo plano esta el andlisis sobre la
evolucién de ese posicionamiento local, que obe-
dece también, pero desde el punto de vista fisico,
a determinar pautas de los pesos logisticos muni-
cipales en relacion con las centralidades geogra-
ficas de la logistica en torno a Madrid apuntadas
en los apartados anteriores, en relacion con los
estudios mencionados para otros paises, y mucho
mas cercano a los métodos de analisis emplea-
dos para los desplazamientos geogréficos que
pautan dichas centralidades. Esto permitiria de-
terminar a efectos de toma de decision politica
qué tipo de actuaciones convendrian a futuro en
relacion con el planeamiento a escala territorial,

Término municipal

Alcala de Henares (M) 6°
Madrid (M) 1°
Cabanillas del Campo (GU) 10°
Azuqueca de Henares (GU) 2°
Valdemoro (M) 3°
Coslada (M) 52
San Fernando de H. (M) 8°

Alcala Meco (M) -
Getafe (M) 4°
Seseiia (TO) -
Alovera (GU) 7°
Torija (GU) -
Torrején de Ardoz (M) -
TOTALES

puesto a 1998

T

aunque desde el punto de vista de la influencia
local dentro del marco interadministrativo.

En un tercer estado se profundiza en las caracte-
risticas del tipo medio de implantacién para cada
término municipal. Estos datos son relevantes
tanto a la hora de predecir magnitudes como de
comparativa entre municipios.

De los 13 municipios representados, pertenecien-
tes a tres provincias (se indican las iniciales a la
que pertenecen entre paréntesis) con incidencia
en el peso logistico de la Mega-region urbana
de Madrid, ocho pertenecen a Madrid, cuatro a
Guadalajara y solamente uno a Toledo, siendo el
porcentaje de cada uno de ellos en relacién con
el total y con su propia provincia el detallado en
la Tabla 2 (ver Fic. 10). Estos 13 municipios aca-
paran practicamente las tres cuartas partes del
porcentaje global del total de los asentamientos
logisticos existentes en la Mega-region urbana
de Madrid, del total de 34 municipios analiza-
dos en todo el ambito de estudio, por lo que el
27,40% restante se corresponde con los otros

% total % total
puesto a 2018 periodos provincia
10 9,61% 15,47%
20 8,01% 12,89%
30 7,65% 27,74%
42 7,30% 26,45%
50 6,94% 1,17%
6 5,34% 8,60%
70 5,16% 8,31%
ga 4,80% 7,74%
0o 4.27% 6,88%
10° 3,91% 37,93%
110 3,56% 12,90%
190 3,20% 11,61%
130 2,85% 4,58%
72,60%

Tabla del ranking de municipios en distribucion porcentual por volumen logistico, respecto del total
y subtotal de cada provincia. Se omite el dato del estado intermedio, estando representada sélo situacion inicial

(1998) y resultante (2018).

Fuente: Elaboracién propia, a partir de datos de Fic. 3.
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21 municipios no representados en ella por su
baja incidencia respecto del conjunto.

En cuanto al porcentaje relativo de cada muni-
cipio en relacion con cada una de las provincias
a las que pertenece —interesante por similitud
en cuanto a la legislacion urbanistica regional
y las politicas de suelo locales y provinciales-,
cabe destacar la suma de casi 30 puntos que
alcanzan entre tan solo dos municipios (Alcala
y Madrid) dentro de esta comunidad auténoma
uniprovincial, asi como la asombrosa preponde-
rancia del binomio Cabanillas — Azuqueca, en la
provincia de Guadalajara, con mas de la mitad
de todo el peso relativo, ya en la Comunidad de
Castilla-La Mancha.

Toledo, la otra provincia de esta Comunidad, con
un peso considerablemente menor que Guada-
lajara, tiene en Sesefa, con un 37%, el ejemplo
mas destacado de un reparto mas gravitacional
ocurrido durante el periodo de desarrollismo del
eje Sur. Toda la logistica se ha concentrado re-
cientemente en esta provincia en torno al corre-
dor de la A-4 (solo existe un caso ubicado en la
A-42 que esta también conectado directamente
con la A-4) y tan solo en unos pocos municipios
que son limitrofes con la Comunidad de Madrid.
La cercania a los mercados laboral y de consumo
de la gran ciudad tiene aqui su peso especifico.
Por el contrario, en el eje de la A-2 la consecuen-
cia de localizacién responde mas a criterios de
posicionamiento estratégico respecto de la penin-
sula y Europa.

De un analisis mas en detalle, municipio a mu-
nicipio, obtenemos un ranking en relacion al re-
sultado de superficie y especializacion (volumen
almacenable, en definitiva) en que en primer lugar
(1°) esta Alcala de Henares (M) en el corredor
A-2, con casi 6 Mm? de superficie ordenada para
la logistica en 11 poligonos repartidos por su
término municipal y un ratio de especializacién/
ocupacion cercano al 50%, con una superficie
media por poligono de 0,54 Mm2. Se incluye en
su término municipal el C.D.G. del Periodo 1
analizado para el estrato del corredor A-2. Su
volumen logistico supone el 9,61% de total de
la Mega-region urbana y el 15,47% del total
de la provincia de Madrid. La variacion que ha
experimentado desde el Periodo 1 (hasta 1998)
hasta la actualidad es de casi el 400% —fuertes
incrementos interanuales superiores al 20%—, lo
que demuestra tanto la vocacion logistica como
la posicion privilegiada respecto del corredor y
la gran ciudad, subiendo del 6° puesto al 1°, y
convirtiéndose en el principal polo de atraccion
de la logistica a escala regional, crecimiento que
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se ha repartido uniformemente durante los tres
periodos analizados.

En segundo lugar (2°) se encuentra Madrid ca-
pital (M) como centralidad principal y punto de
convergencia de los dos corredores logisticos
principales de laA-2 y A-4, con cerca de 4,5 Mm?
de superficie ordenada en 7 poligonos expresa-
mente de uso logistico y repartidos por las inme-
diaciones de su area urbana central —ubicados
principalmente en la periferia sur y sureste del
término municipal—-y un ratio de especializacion/
ocupacién de los mismos cercano al 60%, con
una superficie media por poligono de 0,63 Mm?2.
Espacialmente incluye las areas de atraccion
logistica en torno a la ciudad aeroportuaria y a
Mercamadrid —principal mercado mayorista de
alimentacién—, cuyo volumen y consolidacion le
hicieron ocupar el puesto 1° durante el Periodo
1, teniendo un volumen logistico que supone el
8% de total logistico de la Mega-region urbana 'y
casi el 13% del total de la provincia de Madrid. La
variacion que ha experimentado desde el primer
periodo (hasta 1998) hasta la actualidad esta en
torno al 150% -con crecimientos interanuales
moderados en los tres periodos en favor de
la ocupacion espacial de otros usos como los
terciarios y residenciales mucho mas rentables
para la promocién inmobiliaria-. Ha bajado del 1°
al 2° puesto en favor de Alcala, convirtiéndose
en el espacio mas deseable del last mile de la
distribucién en la logistica del ecommerce por la
cercania al consumidor final en un area de gran
concentracion de poblacion.

Resulta significativo que una la localidad peque-
fa de extensién y poblacion y alejada de Madrid
como es Cabanillas del Campo (GU) ocupe el
tercer puesto (3°) por encima de otra localidad
mas grande y tradicionalmente mas potente des-
de la perspectiva logistica como es Azuqueca
de Henares (GU), que pasa del puesto segundo
al cuarto al (4°). Cabanillas esta situada en la 32
corona y apenas aparecia como centro logistico
en el Periodo 1 (puesto 10° igualado con Guada-
lajara capital). Ha conseguido, por lo tanto, alcan-
zar el pédium en el ranking gracias a los fuertes
crecimientos en los dos ultimos periodos (Perio-
dos 2y 3, entre 1998-2008 y 2008-2018) en los
que ha crecido hasta los 3,7 Mm? en los cuatro
poligonos existentes y tiene una ratio de espe-
cializaciéon/ocupacion del 70%. El ritmo de creci-
miento ha sido del 400% (igual que Alcala, pero
con menos volumen total), materializado princi-
palmente en el Periodo 3 con 1,5 Mm?, un ratio
del 80% de ocupacién/especializacién y mas del
50% de toda la logistica creada en este ultimo
periodo.
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Fic. 11/ Total de las 9o implantaciones logisticas analizadas en la Mega-region urbana de Madrid posicionadas
respecto de las coronas y los municipios a 2018.

Fuente: Elaboracién Propia.
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En Azuqueca ha ocurrido un fenémeno algo di-
ferente a Cabanillas. Con un volumen similar al-
canzado en el Periodo 3, un total de los 2,4 Mm?
repartidos en los seis poligonos identificados en
su término municipal —cuatro de ellos desarro-
llados durante el Periodo 1- apenas ha habido
crecimiento durante el periodo 3. Esto es debido
a la previa colmatacion de todo su espacio poten-
cial industrial y logistico, por lo que su incremen-
to entre periodos baja hasta situarse cercano al
180%. Son las dos caras del modelo de evolucion
(momentos de oportunidad, basados en ofertas de
suelo y gestién) de dos localidades de la mis-ma
provincia con la mayor influencia logistica efec-
tiva en los ultimos 20 afios en el corredor de la
A-2 —se reparten entre ambas unos porcentajes
en torno al 26-27% cada una dentro de la pro-
vincia lo que representa un total provincial del
55% y en torno al 7,5% cada una del total de la
Mega-region urbana. Cada una de ellas se ha
desarrollado en momentos distintos para alcanzar
un peso especifico equivalente.

En el puesto quinto (5°) esta Valdemoro (M),
siendo el primero que aparece en el corredor de
la A-4. Ya desde los afios 80°cuando El Corte
Inglés decidi6 instalar alli su centro de trasportes
principal para toda la peninsula ha tenido un
papel singular en la dinamica del tercio sur del
Arco Logistico madrilefio —de hecho como interés
espacial apuntar que en su término municipal se
incluye el C.D.G. del corredor A-4-, tanto por la
ampliacién del citado centro de transportes y la
consolidacion de los poligonos industriales mas
cercanos a la poblacién como por la creacion
posterior de otros poligonos especializados y
colgados de la A-4 repartidos por su amplio tér-
mino municipal. En total tiene algo mas de 3 Mm?
de poligonos con incidencia logistica, repartidos
en 6 ubicaciones y una ratio de especializacion/
ocupacion cercana al 67%, con una superficie
media por poligono de 0,51 Mm?2. Su volumen
logistico supone el 6,94% de total logistico de la
Mega-region urbana y el 11,17% del total de la
provincia de Madrid. La variacién que ha experi-
mentado desde el periodo 1 (puesto 3°) hasta la
actualidad es ligeramente superior al 200% —un
crecimiento medio y constante alentado tanto
por la excelente ubicacion respecto de la gran
ciudad como por su conexion directa a la A-4-,
lo que ha conducido al 5° puesto actual, que se
debe entender como un éxito en una apuesta
prolongada por el desarrollo de suelo logistico,
y mas teniendo en cuenta lo gravitacional del
crecimiento en este corredor A-4 y con menos
relevancia que el de la A-2. Se puede considerar
como un claro ejemplo de crecimiento constante
y homogéneo.
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De Coslada (M) en el puesto sexto (6°) a Meco
(M) en el puesto octavo (8°) —junto con San Fer-
nando de Henares (M) en el séptimo (7°)- todos
se encuentran de nuevo en el corredor de la A-2
y en la provincia de Madrid. Entre estos tres des-
taca el caracter predominante de Coslada como
centro neuralgico de la distribucion de paqueteria
urgente y el de San Fernando, con el almacén
central de Amazon para toda el area metropo-
litana de Madrid hasta 2018, con una clara vo-
cacion de zona de influencia y centralidad como
“puerta de entrada a Madrid” desde el aeropuerto
y desde Europa por carretera. El caso de Meco
es bien distinto, puesto que limitrofe con Guada-
lajara, arranca sus desarrollos logisticos a raiz
del poligono industrial que promueve la empresa
publica del gobierno de la Comunidad de Madrid
(ARPEGIO) durante el segundo periodo de ana-
lisis, proyecto que genero un efecto llamada que
culmind con la construccion del almacén central
de ZARA (empresa Inditex) en el centro penin-
sular y la posterior ampliacién ya en el tercer
periodo. Ubicados los tres poligonos existentes
en el encuentro de las dos vias de comunicacion
principal (R-2 y A-2), espacialmente cuenta con el
C.D.G. del corredor A-2 en su término municipal,
lo que da una idea de lo idoneo de su distancia
a Madrid (40Km) y sus excelentes comunicacio-
nes, entre otras variables de peso.

Getafe (M) se sitia en el puesto noveno (9°)
como el segundo municipio en aparecer en el
corredor de la A-4 tras Valdemoro (5°). Con el
C.D.G. del primer periodo en el corredor A-4 en
su término municipal y un crecimiento homogé-
neo y moderado en torno al 160%, que le han
hecho descender 5 puestos (desde el 4° en el
primer periodo) en el ranking. Tiene 3,25 Mm?
de superficie industrial logistica con un grado de
especializacion baja (en torno al 40%), debido
en parte a la presion de los precios y usos por
ser contiguo a Madrid.

El ranking se finaliza con Sesefia (TO) en el
décimo puesto (10°), como tercer municipio en
aparecer en el corredor A-4 dentro de los diez
primeros puestos y el primero en Toledo (repre-
senta mas de 1/3 del total de la provincia), con la
ratio de mayor especializacion/ocupacion (entre
80y 90%) junto con las localidades de Meco (8°) y
Alovera (GU), en el puesto 11°. Los incrementos
en estos Ultimos casos son exponenciales, con
mas del 2000% entre periodos.

No existe apenas peso especifico de los otros
corredores que no sean los de laA-2 o laA-4 en
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cuanto a influencia de la logistica respecto del
area global en torno a la Mega-regién urbana de
Madrid. Si quitamos el 5,34% del corredor de la
A-3, que incluye a las localidades madrilefias
de Mejorada del Campo, Velilla de San Antonio,
distrito Vallecas Villa —aun no estando a pie de
corredor, pero si en su area de influencia-, y
Rivas Vaciamadrid, colgada directamente de la
A-3 junto con Tarancén, ya en Cuenca, queda
un 3,73% para el resto de corredores de la A-1
y A-5 (no existiendo ninguna implantacion en el
corredor A-6).

Como contraste, Guadalajara capital ostenta el
menor incremento (0%) entre periodos aun sien-
do precursora de la logistica en el corredor con
el poligono del Henares, lo que muestra una
tendencia de esta ciudad al sector residencial y
terciario, que ha posibilitado el elevado crecimien-
to logistico de otras localidades localizadas en el
mismo area de influencia como el caso analizado
en detalle de Cabanillas —por el tirén del grupo
GE en el segundo periodo y de Inditex con los
almacenes centrales para Madrid de Pull&Bear
y Zara Home en el tercer periodo- con precios
mucho menores que los de la capital de la provin-
cia y mucho mas competitivos para la demanda
de grandes volumenes de almacenamiento.

Se deduce de este analisis espacial municipal la
posibilidad de renovacion de areas industriales
obsoletas de Pinto (M), que cuenta con 3,2 MMm?
y solo un 20% de especializacion logistica —muy
baja, por lo que cuenta con mucho recorrido de
renovacion urbana para la distribucién-, gracias
a su cercania a Madrid y su buena posicion res-
pecto de la A-4.

Las posibilidades de colmatacion de areas ya
desarrolladas en la época anterior a la crisis pro-
picia, tanto en Torija (GU) como en San Fernando
de Henares (M), expectativas de competitividad
en cuanto a precio y disponibilidad de gran volu-
men, para plataformas que demanden lejania o
cercania a la gran ciudad, respectivamente.

Es curioso y paraddjico el binomio que resulta
de los ultimos puestos del ranking Torija (GU)
en el puesto decimosegundo (12°) y Torrejon

7 Segun los estudios de la CE Urban Audit, de marzo
2016 y junio 2017 del INE (INE, 2016 y 2017), Torrején de
Ardoz es la 32 y 62 ciudad espafiola con mas empleo in-
dustrial de Espafia en 2015 y 2016 respetivamente, y aun
cuando la tendencia va en disminucién sorprende el poco
volumen logistico que atesora con unas circunstancias

T

de Ardoz (M) en el puesto decimotercero (13°),
como dos ejemplos de un mismo corredor y con
situaciones opuestas por su localizacién (en 3-42
corona y 12 respectivamente), con un caracter
eminentemente logistico del primero respecto del
segundo mucho mas industrial”. Si atendemos
al tamafo de la poblacién de ambos municipios
(una diferencia del 1.000%), sorprende que Torija
le gana sensiblemente en volumen logistico a
Torrejon de Ardoz, aun cuando éste tiene el factor
cercania a la gran ciudad a su favor. Son por
tanto un claro ejemplo de apuestas por modelos
de ciudad diametralmente enfrentadas, con unas
politicas de desarrollo urbano que no consiguen
equilibrar en la actualidad el binomio residencial-
industrial, teniendo en cuenta las buenas aptitu-
des fisicas y de excelente localizacién de ambos
términos municipales. Conviene reflexionar, aten-
diendo a este ejemplo, sobre los “territorios sirvien-
tes” y determinados tejidos industriales obsoletos
a dia de hoy.

El resto de los municipios apenas tiene peso es-
pecifico, destacando entre todos ellos los casos
de Camarma de Esteruelas (A-2 / R-2) y Ciem-
pozuelos en Madrid, que junto con Ontigola en
Toledo esta situado en la A-4, que se completan
con casos aislados, como le ocurre a lllescas en
Toledo, que esta situado en el corredor de la
A-42.

Como resumen y en relacion con las distancias
a la ciudad principal (Fic. 11), cabe indicar que,
de los 13 primeros municipios del ranking, 6
municipios se encuentran en la 12 corona, 3
enla 2%y 4 enla 32 lo que es clarificador del
reparto espacial, al que también influye el dato
resumen del reparto por corredores: 3 estan
en la A-4 y los 9 restantes en la A-2 (sin incluir
Madrid capital en ninguno de ellos). La tendencia
es hacia el alejamiento de las implantaciones
logisticas respecto de la ciudad de Madrid como
demuestra el dato de que el 56% de las nuevas
operaciones absorbidas por el mercado durante
el afo 2018 fue en la denominada 32 corona, y
en cuanto a preferencias de eje destaca la A-2
con un volumen de superficie contratada en ese
mismo afio de 459M m? respecto de los 900M
m? totales para Madrid'®.

muy propicias: una ubicacién privilegiada en el corredor
A-2 y una cultura de asentamientos industriales historica
constatada, ademas, en los datos que revelan ambos es-
tudios.

8 Segun datos de la consultora Aguirre Newman publicados
en EL Pais el 29/04/19.
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Conclusiones

Como principales conclusiones es posible apun-
tar que:

1.

La tendencia en la evolucion de la distancia
de traslacién del baricentro entre periodos,
en relacion con el estudio sobre volumen
logistico en los municipios, mide y determi-
na con exactitud un sprawl logistico, que se
puede considerar importante respecto de
otras areas de estudio y que representa una
descentralizacién desde la ciudad central
hacia los municipios frontera con la Co-
munidad de Madrid, arrojando unas cifras
todavia mas expresivas silo referimos a los
resultados estratificados por corredor. En
cuanto a la comparativa con otras ciudades
estadounidenses con estudios similares,
cabe apuntar que Madrid se encuentra lige-
ramente por encima de Seattle y dobla en
sprawl a Atlanta, lo que es significativo por
cuanto se trata de nucleos asociados a un
modelo de dispersion urbana tipico de los
EE.UU.

En cierta manera, la A-4 y la provincia de
Toledo se presentan como una alternativa
afuturo y mas, si cabe, en tiempos de con-
tencién econdmica, por precio, de cercania
a Madrid —principal mercado finalista— y
por la falta de oferta de suelo disponible en
las otras localizaciones mas consolidadas
(Corredor del Henares A-2), aunque no sea
la ubicacion o6ptima y/o tradicionalmente
“deseable”.

Atendiendo al dato de la mayor concentra-
cién logistica por municipio y, ademas, cer-
cana a la capital —a caballo entre la 12 y
22 coronas-, tenemos a Alcala de Henares
en primer lugar del ranking por municipios
y por volumen, que es también la que pre-
senta curiosamente unos de los precios mas
elevados de renta’®del espacio para el alma-
cenaje en la region, debido a la falta de ofer-
ta y la casi total saturacion de los espacios
potencialmente aptos para tal uso en el
municipio.

En cuanto a los resultados parciales por mu-
nicipios, apuntar que algunos han llegado a
su tope de admisién con una proporcion
muy alta de suelo industrial-logistico (Alcala

9 Entre 4-5 €/m?c/mes para las rentas lo que significa entre
170-230 €/m?s. Industrial and Logistics. Inside European
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de Henares o Cabanillas del Campo) en
relacion al equilibrio en la variedad de usos
recomendable, teniendo muy dificil el crecer
mas en este sentido, salvo en el caso de
operaciones puntuales de renovacién y/o
desocupacion; otros, presentan, al menos,
la posibilidad de un nuevo poligono en de-
sarrollo pero con poca relevancia en relacion
al volumen total municipal (caso de Madrid o
Azuqueca de Henares); y, unos pocos (San
Fernando de Henares, Torija, Marchamalo
o lllescas) son los potencialmente mejor
colocados en la actualidad para crecer a un
corto plazo con garantias de suelo disponi-
ble en gran volumen y condiciones éptimas
requeridas para este tipo de implantaciones.

Si relacionamos la superficie media de las
implantaciones con los periodos y las distan-
cias a la ciudad principal (coronas) destaca-
mos que, en periodos de desarrollismo, y en
la distancia media (22 corona), los precios
elevados vy la falta de oferta en relacion a
la demanda hacen que las implantaciones
a desarrollar se multipliquen en nimero en
detrimento del tamafio de sus superficies,
tiendan a alejarse de la ciudad principal y
se eleve el porcentaje de especializacion y
ocupacion.

Tenemos que, en solo una década, durante
el Periodo 2 analizado (1998-2008), previo a
la crisis economica, se desarroll6 casi tanta
superficie logistica como en el resto de los
periodos 1y 3 (hasta 1998 y 2008-2018), sin
una colmatacion de la ocupacion real pos-
terior, aspecto que ayudé a la contracciéon
de los precios durante el periodo de crisis
economica, con la consiguiente ocupaciony
edificacion de los espacios mejor localizados
debido a la oportunidad y la oferta, aun cuan-
do la coyuntura econdémica era claramente
desfavorable.

Casi como sintesis, la Mega-region de Ma-
drid ha alcanzado una madurez desde el
punto de vista de la actividad logistica al
nivel de otras mega-regiones globales, que
esta permitiendo una progresiva adaptacion
tanto a los ciclos econdmicos como a las
nuevas demandas técnicas y operativas del
sector. No obstante, se constata que dicha
madurez se esta alcanzando con una au-
sencia de planificacion regional centralizada,

Markets FINAL 2015, CBRE Research.
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atendiendo a coyunturas espaciales y opor-
tunidades, entre las que no son de poca
importancia las derivadas de la dispersion
competencial administrativa (comunidades
autonomas y ayuntamientos) y los pesos
especificos de las acciones publicas (en
el caso de la Comunidad de Madrid, muy
importante en el Periodo 1 (hasta 1998) y
privadas. En cualquier caso, constatamos
que en los ultimos treinta afios la region se
ha transformado de manera considerable
y previsiblemente va a seguir haciéndolo
en un futuro inmediato. Este estudio pre-
tende ser, en parte, una aportacion a las
consecuencias de una cierta desatencion
por parte de la planificacion comprensiva,
consecuencias que pueden ir de lo am-
biental a un desproporcionado consumo
de infraestructuras y tiempo de desplaza-
miento, lo que da lugar a continuos ajus-
tes estructurales, y puede ser interpretado
como una advertencia a tener en cuenta
con respecto a los emergentes modos de
distribucion.
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