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Resumen

La actividad logistica se ha estudiado bajo distintas dpticas, pero con escasa atencién a sus impactos en la
reorganizacion urbana y territorial. Este trabajo investiga su expansién en la Regién Urbana de Madrid,
considerando la localizacién preferente en los espacios suburbanos y rurales del area metropolitana y su
polarizacién geografica. El método analiza cuantitativamente tres variables que ilustran su difusion espacio-
temporal: trabajadores y empresas por municipios, superficie logistica por provincias y usos del suelo con
aprovechamiento logistico. Los resultados confirman la propagacién de la logistica en los espacios
metropolitanos mediante procesos de suburbanizacién y dispersién, al tiempo que la apariciéon de nuevas
centralidades urbanas, consecuencia de la mayor integracion de las economias capitalistas a distintas
escalas.

Palabras clave: Actividades logisticas, espacio logistico, region urbana, estrategia territorial logistica, Regién
urbana de Madrid.

Abstract

The logistic activity has been analysed by different approaches, but with a lack of attention to its impacts in
the urban and spatial configuration. This work studies the logistic expansion in the Urban Region of Madrid,
considering the geographical polarization and its preferential location in suburban and rural zones in the
metropolitan area. The methodology considers three variables enlightening the spatial and temporal
diffusion: workers and companies by municipality, logistic land use by province and different types of logistic
land use. The results confirm the dissemination of logistics in metropolitan areas according to
suburbanization and spread processes, at the same time appears new urban centralities as a consequence
of the capitalist integration of the economy at different scales.
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1. INTRODUCCION

En el marco de las economias capitalistas, progresivamente mds abiertas e interconectadas, el sector
logistico ha ido ganando importancia por su papel clave a la hora de aprovechar las ventajas de un comercio
internacional caracterizado por un mayor volumen, diversidad y origenes y destinos geograficos de bienes y
servicios (Browne, 1993; Dizian, Ripert y Dablant, 2012, Antdén, 2013). La logistica se ha convertido en una
funcién de impulso al crecimiento econédmico y con enorme influencia en la competitividad, tanto de los
sistemas productivos nacionales como regionales (Ministerio de Fomento, 2013). Asimismo, ademas de ser
leido como un factor de oportunidad en términos econdmicos (riqueza, competitividad y eficiencia) y
sociales (empleo) (EC, 2008; JIl, 2016), también lo es en términos territoriales derivado de sus efectos en la
reorganizacion espacial de los ambitos urbanos y rurales. Aunque este ultimo aspecto ha sido menos
estudiado.

La creciente importancia del sector logistico ha llevado a administraciones, entidades privadas y empresas a
aumentar su interés por conocer la evolucion y efectos socioecondmicos, y de otro, a desarrollar marcos de
regulacién, gestion, colaboracién y concertacién de actuacién pulblico-privadas para su impulso®. A pesar de
este esfuerzo, no es auin un sector econdomico claramente definido (EC, 2008).

La Comisidn Europea (EC, 2006) sefala que la logistica de mercancias atiende a tareas de “planificacién,
organizacidn, gestion, control y ejecucién de operaciones en el transporte de mercancias en la cadena de
suministro”. Recientemente, el Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP, 2013) afirma
que la logistica implica la planificacidn y control de todas las actividades relacionadas con el suministro,
fabricacion y distribucion de los bienes y servicios de una empresa (logistica de produccidn), mientras que la
cadena de suministro es la que eslabona a todas las compaiiias, desde la adquisicién de materias primas
hasta la entrega del producto terminado (logistica de consumo). Estas tareas o funciones interconectadas se
desarrollan en diferentes espacios por lo que se vuelve dificil acotar las empresas, trabajadores y lugares
involucrados. Al mismo tiempo, en funcion del tipo de mercancias, estdn mas externalizadas en unos casos
que en otros.

1 En el contexto europeo las orientaciones en materia logistica y transporte multimodal adquieren mayor importancia a partir de
2006 y 2007 con el Informe “La logistica del transporte de mercancias en Europa-La clave para la movilidad sostenible” y el Plan
de Accidn para la logistica del transporte de mercancias. Posteriormente, se impulsé el Libro Blanco “Hoja de ruta hacia un espacio
Unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible” (2011). Un afio mas tarde y como respuesta
a la necesidad de estudiar, analizar y mejorar la estrategia logistica europea, se cred el High Level Group on Logistics (HLGL),
dirigido por el Vice-Presidente de la Comision Europea y Comisario de Transporte. En el caso espafiol, con el Plan de
Infraestructuras de Transporte y Vivienda (PITVI, 2012-2024) se lanza la creacién en 2013 del Observatorio del Transporte y la
Logistica en Espafia (OTLE) y se publica la Estrategia Logistica de Espafia. Desde entonces, el OTLE ha publicado cuatro informes
(2014, 2015, 2016, 2017) sobre el sector del transporte y logistico. Otras asociaciones logisticas a escala estatal son LOGICA
(Organizacién Empresarial de Operadores Logisticos) o LOGITRANS (Asociacion Espafiola de Logistica). Diferentes empresas
privadas como Deloitte, DBK, IESE o IMF Business School han ido generando varios informes sobre esta actividad. Recientemente,
IMF Business School cred en 2016 el “Foro y Observatorio permanente del talento en el sector de la logistica”, dedicado al estudio
de tendencias de empleo y talento en el sector de Transporte y la Logistica.
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Hasta la fecha los principales estudios sobre el sector logistico tienden a apoyarse en el analisis de casos de
grandes empresas logisticas (Klaus y Kille, 2007), paneles de expertos en el sector logistico y de los
transportes (Laszld y Németh, 2008) o estadisticas aportadas por organismos de cardcter publico o privado
de escala regional, nacional, europea o global. Uno de los retos pendientes en este sector es la disponibilidad
y actualizacién de datos oficiales relativos a las empresas, trabajadores y espacios que estan vinculados a la
funcidn logistica. Por ello, en este articulo combinamos tres tipos de fuentes: (a) los trabajadores y empresas
afiliados a la Seguridad Social, atendiendo al Cédigo Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE); (b) el
Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE) y la Estrategia Logistica de Espafia que diferencia
los espacios logisticos (publicos y privados); y (c) la cartografia de usos del suelo Corine Land Cover, que
permite una primera aproximacion sobre la localizacion geografica de estas instalaciones.

Por otro lado, las investigaciones efectuadas sobre el sector logistico pueden enmarcarse en torno a tres
grandes corrientes de investigacion: la cadena de suministros, el transporte y la geografia (Onstein et al,
2018). Los analisis efectuados desde la aproximacion de la cadena de suministros han puesto atencién a las
tareas logisticas, modelos de negocio o coordinacién entre empresas (Ballou, 1987; 2007). La aproximacion
desde los transportes se ha focalizado en el estudio de los flujos de mercancias, costes de transporte y su
compensacion con otros servicios (costes de almacenaje, manipulacion, etc.) (Ballou, 1991; Bowersox et al,
2006, etc). Desde el lado de la dptica de la geografia se ha puesto mas énfasis en los patrones espaciales, los
condicionantes locales y supralocales, las caracteristicas fisicas de las empresas logisticas y los efectos socio-
espaciales (Dablanc y Rakotoravio, 2010; Woudsma et al, 2016).

El presente articulo se encuadra en la tercera corriente de investigacion y presta atencién a un tema poco
explorado hasta ahora: la expansién de la economia de base logistica y los patrones de localizacién que
influyen en la reestructuracion socio-espacial metropolitana (Heitz and Dablanc, 2015; Dablanc et al 2017).
En la Figura 1 presentamos una aproximacién para interpretar los espacios logisticos en contextos
metropolitanos. En base a ello exponemos algunas preguntas para la investigaciéon. En primer lugar, los
patrones de localizacién de la actividad logistica se han analizado casi exclusivamente en grandes ciudades
y areas metropolitanas (Alijohani y Thompson, 2016); poco se sabe, sin embargo, de la incidencia de la
economia logistica en regiones rurales adyacentes a regiones urbanas: ¢en qué medida la economia de base
logistica refleja un efecto de la metropolitanizacidén extendida y transformacidn de los territorios rurales? En
segundo lugar, necesitamos explorar con mayor profundidad los factores que impulsan la localizacion de
espacios logisticos (Bowen, 2008; Dablanc et al, 2014; Heitz et al, 2018): ¢qué explicaciones exdgenas y
enddgenas (mas contextualizadas) influyen en la distribucién espacial de actividades logisticas? En tercer
lugar, la actividad logistica ocupa nuevos espacios, dotandolos de una nueva funcion que otorga centralidad
territorial y modifica el modelo de la teoria del lugar central (Wackerman, 1999): ¢qué implicaciones tiene
el sector logistico en la transformacion del modelo territorial de las regiones urbanas y regiones rurales
adyacentes? En cuarto lugar, la incidencia en el plano econdmico, social, ambiental y territorial del sector
logistico hace necesario revisar la naturaleza de la relacién entre planificacién urbana, ordenacién del
territorio y la actividad logistica (CMS, 2005; Laszl6 y Németh, 2008) iqué estrategias y politicas -
infraestructuras, cualificacidn laboral, gestidén de suelo, etc.- deben implementarse para alcanzar un modelo
econdmico logistico sostenible en el territorio metropolitano?

En este contexto, el articulo tiene como principal objetivo identificar la reciente expansién de la economia
logistica y sus patrones espaciales en la regién urbana madrilefia. Esta queda delimitada por la Comunidad
Auténoma de Madrid, las cinco provincias de la Comunidad Auténoma de Castilla-La Mancha, y las provincias
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de Avila y Segovia pertenecientes a Castilla y Ledn, a partir del estudio de Solis et a/ (2012) y trabajos
anteriores que han destacado los procesos de expansion econdmica y el significativo papel de la actividad
logistica en esta evolucién (Méndez y Rodriguez, 2007; De Santiago, 2008; Del Rio y Rodriguez, 2008 y 2012).

Para contextualizar este objetivo se presentan dos apartados que recogen, de un lado, los factores, procesos
y efectos socioespaciales del sector logistico en el ambito internacional (apartado 2) y, de otro lado, el
posicionamiento de Espafia y la regién urbana madrilefia en este dmbito de la economia (apartado 3). A
continuacion, en el apartado 4, se describen el método y las fuentes. En el apartado 5 se exponen los
resultados. Finalmente, el apartado 6 recoge las principales conclusiones del estudio.

Figura 1. Aproximacion para la interpretaciéon de los espacios logisticos en contextos metropolitanos.

Dinamica capitalista Marco regulatorio ‘,

n + Expansion de mercados s Global |
& » Disrupcion tecnologica (infraestructuras / * Europeo :
,9 telecomunicaciones, industria 4.0, Internet Fisico, * Nacional I
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Fuente: Adaptado de Méndez (1987).
2. FACTORES DE IMPULSO, PROCESOS Y EFECTOS SOCIO-ESPACIALES DEL SECTOR LOGIiSTICO

Tradicionalmente, los espacios logisticos han tendido a estar integrados en las industrias y a localizarse en
las grandes ciudades, préximos a las principales vias de acceso y aeropuertos, puertos y ferrocarril (Hesse y
Rodrigue, 2004; Woudsma et al, 2016; Aljohani y Thompson, 2016). Los cambios en las demandas de
consumo, avances en la informacidn, comunicacion y transportes, la liberalizaciéon de intercambios entre
paises o las transformaciones en los modelos de produccién, entre otros, han supuesto una reestructuracion
en la logistica industrial (Hesse y Rodrigue, 2004; Cidel, 2011; Giuliano et al, 2016) o ruptura funcional y
espacial de la actividad logistica (Figura 2). Asi la logistica ha pasado de ser considerada como actividad
rutinaria y operativa para hacer llegar los productos desde los centros de producciéon a los destinos
receptores (Ballou, 2004; Servera-Francés, 2010), a favorecer ciertas ventajas competitivas basadas en la
reduccion de los tiempos de entrega, la optimizacidn de seguridad, servicios y costes, ofrecer un servicio
logistico acorde con los requisitos del cliente o generar beneficios derivados de establecer y fortalecer
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relaciones entre los miembros del canal de suministro o transformacién de ciertos productos (Browne, 1993;
Ezziane, 2000; Rutner y Langley, 2000; Cuatrecasas y Casanovas, 2001; Mentzer et al, 2001; Zineldin, 2004;
Blaik y Matwiejzcuk, 2009).

Figura 2. Esquema de la ruptura funcional y espacial de la actividad logistica.
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Fuente: Elaboracién propia.

Con el fin de gestionar de forma eficiente los flujos materiales, los espacios logisticos se convierten, cada vez
mas, en entidades autdbnomas que necesitan gran cantidad de suelo y buenas comunicaciones en entornos
de areas urbanizadas y a lo largo de ejes entre espacios metropolitanos (Browne, 1993; Bowen, 2008). En
este contexto, se ha generado un debate sobre la compensacidn entre costes de transporte y el tamafio de
los espacios logisticos para almacenamiento y eficiencia de operaciones a gran escala o el coste del alquiler
(Mckinnon, 1983; Ballou, 1987; Bowersox et al, 2006; Combes, 2016). Mientras el nimero de espacios
logisticos es menor (por tanto, aumenta su tamafio) el coste de operar con las mercancias decrece, pero el
coste de los transportes aumenta para un flujo constante de mercancias a través del sistema.

Pero la economia de base logistica se ha vuelto mas compleja: no todas las mercancias necesitan el mismo
tamario en las instalaciones de almacenamiento y distribucidn, ni la frecuencia de suministro es la misma, ni
el alcance del mercado, etc. (Browne, 1993; Chopra, 2003; Boudouin, 2006; JLL, 2016). Este hecho viene
dando lugar a diferentes tipos de espacios logisticos, como mega centros e-fullfilment, centros de
distribucidn, puntos de distribucion urbanos para la entrega rapida de pedidos y centros de procesamiento
para las devoluciones, todos muy sensibles a la configuracidn espacial y la accesibilidad, mas que a los costes
de transportes (Movahedi et al, 2009; Onstein et al, 2018).

2.1. FACTORES DE IMPULSO DEL SECTOR LOGISTICO: DINAMICA CAPITALISTA Y MARCOS REGULATORIOS

La logistica es cada vez mas un componente vital y estratégico de la economia global, regional y local, dado
su papel de conexidn entre los lugares donde se producen los bienes y donde se consumen. Es por ello, que
se convierte en una parte fundamental de la cadena de suministro entre lo local y lo global. En este sentido,
es preciso diferenciar entre la logistica como negocio y como bien inmueble (Figura 3). La logistica es un drea
estratégica de negocio y se define como un proceso de planificacién, implementaciéon y control de
procedimientos para transporte y almacenaje de bienes eficiente, que incluye servicios e informacién
relacionada desde el punto de origen hasta el de consumo con el fin de cumplir con los requisitos del cliente
(CSCMP, 2013). Como activo inmobiliario, los edificios construidos con fines de distribucién y
almacenamiento se consideran instalaciones logisticas (CEBRE, 2016; Mattarocci y Pekdemir, 2017).

Revista de Estudios Andaluces, nim. 37 (2019) pp. 94-124. e-ISSN: 2340-2776
http://dx.doi.org/10.12795/rea.2019.i37.05
[0[c]e)

arwrs Esta obra se distribuye con la licencia Creative Commons Reconocimiento-NoComercial-SinObraDerivada 4.0
Internacional

99


http://dx.doi.org/10.12795/rea.2019.i37.05

Evolucion Reciente de los Patrones Espaciales de la Actividad Logistica en Contextos Metropolitanos:
El Caso de la Region Urbana de Madrid

Figura 3. El sector logistico: como negocio e inmueble.
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Hay varios factores que influyen en el desarrollo y expansién de la logistica: la ampliacidon de los mercados,
la disrupcion tecnoldgica en el plano de la relacidon industria-almacenamiento, el modo de consumo, asi
como la reduccion del coste y tiempo en el movimiento de bienes (Figura 4). En relacién con la ampliacion
de los mercados ha supuesto el incremento de las mercancias, de nuevos puntos de origen y destino y una
mayor competitividad. Ello requiere mayor eficiencia en la cadena de aprovisionamiento y distribucion de
las mercancias, como reflejan la “containerizacion” y la intermodalidad, que han ampliado significativamente
la capacidad del transporte (Cidell, 2011). Nuevos medios, métodos y actividades se incorporan para
intervenir en el disefio, implementacion y control de los flujos de mercancias, el inventario del proceso, etc
(PwC, 2016). Por ejemplo, la “Uberizacién”, como proceso de creacion plataformas colaborativas de oferta
de bienes y servicios sin necesidad de intermediarios, y el “Big Data”, como fuente para el analisis de la oferta
y la demanda, mejoraran el conocimiento en la cadena de suministro, tanto en la distribucion de las
mercancias como la visibilidad de la demanda (SEPE, 2014; Spanish Real State, 2016).
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Figura 4. Factores que influyen en la expansion del sector logistico.
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inteligente de la tecnologia de paqueteria, empresas logisticas B2C Business to Customers
(automatizacion- suministros de servicios existentes o provenientes Alcanzar bienes de forma
robotizacion, internet de las logisticos (3PI, 4PL, 5PL) de otros sectores aprovecha rapida, mas flexible y a
cosas, industria 4.0, huella el valor explotando la menor precio
digital, IT, standarsation, tecnologia digital o nuevos
blockchain, uberisacion ...) modelos de negocios

compartidos

Fuente: PwC (2016). Reelaborado.

Del mismo modo, las tecnologias disruptivas y los nuevos modelos de negocio juegan un papel relevante. Se
trata de entender cémo explotar el amplio rango de las nuevas tecnologias y aplicarlo a las actividades
relacionadas con recoger, almacenar, manipular y transmitir informacion de los productos y servicios (See,
2007; Chieh-Yu, 2008; De la Torre y Torralba, 2017). El valor afiadido de la economia de base logistica busca
ofrecer seguridad en el movimiento de mercancias, incorporar criterios de sostenibilidad o poner en relaciéon
al conjunto de empresas involucradas en la cadena de suministro con el fin de generar una mayor fidelidad.
La incorporacidon de nuevas tecnologias en el sector logistico viene de la mano de la puesta en marcha de
nuevos modelos de negocio como la logistica de terceros (3PL, Third Partly Logistic; 4PL o 5PL) o
externalizacion de la logistica a operadores externos.

El cambio tecnoldgico ha supuesto una ruptura de la tradicional relacién espacio-funcional entre industria y
almacenamiento. Originariamente la logistica se asociaba con la manufactura debido a que la demanda
provenia principalmente de las empresas que necesitaban almacenar sus inputs, productos semi-elaborados
y productos finales. Con la implantacion de sistemas de produccién “pull demand”, en los que la demanda
tira de la produccién, se requiere una gran flexibilidad en los aprovisionamientos, reduciendo en gran
medida la regularidad de los transportes. Por otro lado, el comercio electrénico también impacta en la
expansion del sector logistico?. En este sentido, es critico que el sector del transporte pueda responder de
forma agil a esta demanda discontinua. Asi pues, el mercado del suelo logistico no puede ser limitado al
almacenamiento que poseen las corporaciones y, en consecuencia, cobran importancia los procesos de
organizacién de traficos y centros de transporte, en base a las sinergias creadas entre los traficos de distintas
empresas (Raimbault et al, 2012).

Las expectativas de los consumidores se identifican como otro de los grandes cambios en curso. Tanto
empresas como individuos esperan alcanzar bienes mas rapidamente, de manera mas flexible, y —en el caso
de consumidores- a bajo o nulo coste de entrega (PwC, 2016). Ello supone que las industrias se vuelvan mas
personalizadas, lo que requiere gran capacidad de cambio y adaptacion. Aqui juega un papel fundamental el

2 Cifras recientes de la Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC) muestran el crecimiento del comercio
electrdnico y su enorme potencial. El comercio electrénico alcanzé los 5.948 millones de euros en el segundo trimestre de 2016 -
14% transporte aéreo, 6% prendas de vestir, 5% marketing directo, 4% transporte terrestre de viajeros, 5% marketing directo, 4%
transporte terrestre de viajeros, 4% espectaculos artisticos y deportivos, 3% hoteles y alojamientos similares, 3% administracién
publica, impuestos y seguros, 3% juegos de azas y apuestas, 3% electrodomésticos, imagen y sonido), llegando a superar en un
20,3% el afio anterior como refleja el informe de JLL en 2016.
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uso de las nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacidn (automatizacién, internet fisico, industria
4.0, etc.) en el transporte, manipulacién, almacenamiento, fabricado y suministro de bienes.

Teniendo en cuenta la logistica como activo inmobiliario, Mattarocci y Pekdemir (2017: 20-23) sefialan para
el caso europeo que el mercado inmobiliario logistico esta relativamente poco desarrollado y muchas veces
es obsoleto como consecuencia del predominio de estrategias para adaptar edificios existentes a nuevos
requerimientos espaciales. A pesar de que en la ultima década se ha incrementado la creacién de espacios
hechos a medida y conforme a nuevas demandas y estandares, la oferta no esta a la altura de la demanda,
especialmente para las grandes unidades. En el caso espafiol, el negocio empezd a cobrar fuerza en los afios
1990, se dispara a partir del 1996 y se consolida a partir del afio 2000 (Spanish Real State, 2016). A pesar de
ello, el mercado necesita [espacios y] naves logisticas de calidad se sefiala en el mismo informe. Hay que
crear espacios adaptados a los requerimientos de la demanda actual. En términos generales, los usuarios y
operadores se inclinan por inmuebles de nueva generacién, con alturas de al menos 12 metros, amplias
campas de maniobra, adaptadas a la normativa contraincendios, con ahorro energético en el consumo
eléctrico (iluminacién led...), alto ratio de muelles de carga, zonas de “picking” o mayor flexibilidad para
crecer en funcién de su demanda, entre otros (Spanish Real State, 2016).

Mattarocci y Pekdemir (2017) sefialan que para entender adecuadamente la expansién espacial de los
espacios logisticos es preciso conocer la naturaleza del mercado inmobiliario logistico (demanda —sectores
y usuarios logisticos-, oferta —caracteristicas locacionales y espaciales de los edificios- e inversion —empresas
y razones para la inversidon-). En Espafia un reciente estudio elaborado por CBRE en 2016 sefiala que: (i) el
sector inmobiliario logistico estd en una fase de expansidon apoyado en buena medida por transacciones de
gran envergadura; (ii) las regiones urbanas de Madrid y Barcelona son las mds dindmicas aunque otros
espacios comienzan a consolidarse como nodos logisticos; (iii) hay una escasez de suelo logistico en el
mercado de acuerdo a las necesidades de los operadores; (iv) se requiere una mayor modernizacién del
suelo e instalaciones orientadas al sector logistico; (v) el papel de las administraciones publicas debe estar
mas presente en la planificacién y desarrollo del sector logistico. Como ejemplo de estas tendencias, y segun
el citado estudio (CBRE, 2016), en la regién urbana de Madrid se observa que las operaciones de menor
tamafio (<10.000 m?) se ubican en el interior de la M50 y tienen un caracter local; las operaciones entre
10.000 y 20.000 m? lo hacen en una segunda corona (espacio comprendido entre la M50 y los limites de la
Comunidad de Madrid) y las operaciones superiores a 20.000 m?2 se ubican en una tercera corona que
desborda la Comunidad de Madrid (Figura 5).

2.2. EL SECTOR LOGISTICO Y LOS PROCESOS DE REESTRUCTURACION TERRITORIAL METROPOLITANA

Son las ciudades globales (O’Connor, 2010) y dreas metropolitanas (Hall y Hesse, 2013; van den Heuvel et al,
2013; He et al, 2018) las mas relevantes en la inversion logistica y aquellas con un mayor rol en el desarrollo
y expansion de la cadena de suministros. En estos ambientes metropolitanos ha llamado la atencidn, sobre
todo en los ultimos afios, la localizacion de espacios logisticos progresivamente mas alejados. Para referirse
a esta realidad han ido acuidndose diferentes expresiones: “vuelo” a los suburbios o “suburbanizacién
logistica” (Dablanc y Rakotonarivo, 2010), “descentralizacion logistica” (Dablancy Ross, 2012 o Woudsma et
al, 2016) o “dispersién logistica” (Dablanc et al, 2017). Esta tendencia ha sido identificada en varias ciudades
de Europa (Dablanc y Rakotonarivo, 2010; Allen et al, 2012; Heitz y Dablanc, 2015, Todesco et al, 2016),
Norte América (Bowen, 2008; Cidell, 2010; Dablanc y Ross, 2012; Dablanc et al, 2014, Woudsma et al, 2016)
y Japén (Sakai et al,2018).
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Figura 5. Grandes espacios logisticos en la region urbana madrilefia.

Q1aled Local Regiconal Q Macicna

Fuente: CBRE, 2016:8.

Hall y Hesse (2013) hablan de “desconcentracion logistica” para referirse a un proceso espacial por el que la
actividad logistica se aleja cada vez mas de las grandes ciudades que organizan regiones urbanas. En este
contexto, Heitz et al (2018) diferencian entre “dispersién logistica” (logistic sprawl) para hablar de un
crecimiento que va mas alld de los limites de las regiones urbanas / areas metropolitanas y de la
“suburbanizacién logistica” (logistic suburbanization) para referirse al comportamiento espacial dentro de
las regiones urbanas / areas metropolitanas. Asimismo, sefialan que estos procesos tienen una ldgica
espacial diferente entre regiones urbanas monocéntricas y regiones urbanas policéntricas en base a las
variables de precio y disponibilidad de suelo. En un contexto monocéntrico el precio de suelo disminuye
conforme nos alejamos del centro. En un contexto policéntrico, el precio del suelo decrece hacia la periferia,
pero el decrecimiento estd limitado por la proximidad de otra drea metropolitana3.

Dentro de este proceso de desconcentracidn logistica recientes estudios como el de Giuliano et al (2016) o
Rivera et al (2014) observan que, desde el punto de vista espacial, el sector logistico tiende a formar clusteres
espaciales. Ello significa que el negocio logistico busca aprovechar ventajas de la proximidad con negocios
similares y compartir infraestructuras. Guoqi et al (2017) sefialan que estamos ante un comportamiento de
“sprawl” y “polarization” para referirse a un fendmeno caracterizado por: (1) su tendencia a alejarse de las

3 Las actividades logisticas a menudo estan localizadas en forma de cluster en la periferia de las dreas metropolitanas con gran
accesibilidad a las redes de carreteras y a los principales aeropuertos y puertos (Aljohani y Thompson, 2016).
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grandes ciudades y localizarse en territorios metropolitanos y peri-metropolitanos (territorios y regiones
rurales adyacentes), y (2) su tendencia a localizarse de forma agrupada, creando clusteres espaciales.

Conforme a este planteamiento y revisando la bibliografia internacional en relacién con los principales
factores que influyen en la localizacién de las actividades logisticas se ha elaborado la Figura 6. Ello ademas
nos permite explorar un tema poco observado hasta el momento, que se basa en la relacién entre el modelo
territorial y la légica espacial de la logistica en curso.

2.3. EL SECTOR LOGISTICO Y LOS EFECTOS SOCIOESPACIALES

La mayor parte de los bienes y mercancias consumidos en las ciudades son originados fuera de las mismas,
asi que el transporte de bienes urbanos es conocido como la “Gltima milla” en la cadena de suministro®. El
entendimiento de la distribucidén espacial y tendencias de localizacién de las instalaciones logisticas es un
primer paso para determinar el alcance de este proceso en materia de intervencién politica a diferentes
escalas, ya que la logistica es un sector con externalidades positivas y negativas. Las externalidades de tipo
positivo estan vinculadas, por ejemplo, al crecimiento econémico y la creacién de empleo, pero en muchos
casos esto no redunda en justicia espacial y social®.

Los aspectos negativos tienen un fuerte componente espacial y ambiental. Si bien, la logistica permite
ahorrar ciertos costes globales, se producen otros a escala local: congestion, incremento del consumo de
fuel, incremento de emisiones, accidentes, etc., (Rodrigue, et al, 2001; Dablanc y Rakotonarivo, 2010;
Giuliano et al, 2016). Por otro lado, la localizacién de actividades logisticas en dreas cada vez mas alejadas y
de baja densidad tiene implicaciones en los patrones y modos de “commuting”. A falta de buenos servicios
de transporte publico, se genera una dependencia del automovil (UN, 2013; Alijohani y Thompson, 2016),
con considerables incrementos del trafico y problemas cuando las carreteras no estan disefiadas a tal efecto
(Allen et al, 2012).

A ello se suma la falta de control en el uso del suelo y la descoordinacion y desorganizacion del crecimiento
de los espacios logisticos, que tienen una pobre integracién en el ambiente urbano, como detectan Heitz y
Dablanc para Paris (2015). Con objeto de dar respuesta a la organizacion y gestién de la actividad logistica
mas alla del ambito de la empresa, es decir, considerando la escala urbana, se ha impulsado la nocién de
“ciudad logistica” (City Logistic, CL), que contempla las estrategias, iniciativas y medios puestos en marcha
para la mejora de la eficiencia del transporte urbano de mercancias y la mitigacion de los impactos
ambientales, mentales y sociales (Taniguchi, 2001; Lagorio et al, 2017).

Las actividades logisticas que se producen en el interior de las ciudades estan directamente relacionadas con
las infraestructuras, los medios de transporte, el medio ambiente, la movilidad, etc., y tienen una clara

4 El estudio efectuado por Giuliano et al (2016) llega a una conclusién similar. Ellos sefialan que la densidad, como variable
sustitutiva de la demanda, estd relacionada con altos precios de suelo. Asi mientras que las grandes areas metropolitanas
continuan creciendo, las actividades mas intensivas en suelo buscan suelo mas barato lejos del centro. Actualmente, en un
contexto de areas mds policéntricas, hay mas picos de densidad, lo que significa que los espacios logisticos tienden a localizarse
en espacio mas periféricos y al mismo tiempo multicéntricos.

5 Véase articulo en el periddico on-line de Nueva Tribuna de 18 de mayo de 2018: https://www.nuevatribuna.es/articulo/
economia-social/precariedad-laboral-amazon-juzgados-amazonenlucha-ccoo-precariedadlaboral/20180509172436151712.html
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incidencia en la ciudad y el territorio. Por tanto, la logistica necesita ser reconsiderada también en la escala
urbana. En suma, su ordenacién e integracion en el territorio precisa de respuestas publicas a diferentes
escalas.

Figura 6. Factores que influyen en la localizacién de las actividades logisticas en territorios metropolitanos.

Aspectos econémicos y de mercado de suelo

- Altos precios de suelo en dreas centrales. Uso barato de compra y alquiler conforme nos alejamos de areas
centrales (Heitz et al, 2018; JLL, 2016; Spanish Real State, 2016, etc.)

-Disponibilidad y flexibilidad de un mercado laboral local (Mérenne-Shoumaker, 2008) con acceso a baja
cualificacién y bajo salario (Cidell, 2011)

-Disponibilidad de suelo, de almacenes mas modernos e incentivos (McKinnon, 2009; Prologis Research, 2013;
2016; He et al, 2018)

Transportes y telecomunicaciones

- Presencia de grandes vias de comunicacion (autovias, ferrocarril, aeropuerto). Aspecto que influye en la
distancia, tiempo, acceso a carreteras y congestion de trafico (Woudsma et al., 2008; Hesse y Rodrigue, 2004;
Allen et al, 2012; Hall y Wouter, 2012, etc.)

- Desarrollos tecnoldgicos como la digitalizacion de comunicaciones y la estandarizacion de los factores de
produccion logistica (Veltz, 2017).

Aspectos socio-culturales (tecnolégicos)

- Comercio electronico (e-commerce) —suministro a la vivienda de los consumidores-.Comercio electrénico a
empresas (e-retailer) —venta online al negocio-. (Lukic, 2017), Mattarocci y Pekdemir, 2017; Spanish Real State,
2016; JLL, 2016)

- Proximidad a la clase consumidora -conducido por la poblacién, empleo y los salarios- McKinnon, 1983;
Prologis Research, 2015)

Estructura econdmica

-La presencia de usos industriales es complementaria a la actividad logistica. Es un importante generador y atractor
de flujos de mercancias orientados a productores. A ello se suma la disponibilidad de mano de obra cualificada
(Jaller y Pineda, 2017; Giulliano et al, 2016)

Planeamiento y estructura de la propiedad

- La exclusion del uso logistico frente a otros usos en ciertas ciudades * vs politicas publicas atractivas en favor
del desarrollo de espacios logisticos (Merenne-Shoumaket, 2008, Aljohania y Thompson, 2016; Tadic and
Zecevik, 2015; Heitz et a/, 2018; Van den Heuvel, et a/, 2013, He et al, 2018).

- Tamafio de las parcelas—actividades de almacenaje XXL, entre 10.000 y 100.000 m2- (Hesse y Rodrigue, 2004;
Mérenne-Shoumaker, 2008; Cidell, 2010)

Fuente: Elaboracion propia.
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3. EL POSICIONAMIENTO DE ESPANA Y LA REGION URBANA MADRILENA EN EL SECTOR LOGISTICO

En Espaiia a fecha de 2015, el sector logistico y del transporte representd el 2,9% del PIB, cifra casi constante
desde 2008; y emplea a mas de 600.000 personas segun el Informe de 2017 del Observatorio del Transporte
y la Logistica en Espafia (2018). De cara a consolidar su posicion estratégica debe dar respuesta a diferentes
retos.

El primero de ellos es aprovechar la situacidon geografica en el contexto europeo y mundial: potenciar el
papel de Espaiia como “hub” de mercancias. Como sefiala el Informe elaborado por el Ministerio de Fomento
(2013), Espafia cuenta con unas magnificas condiciones para convertirse en un gran nodo logistico europeo,
mas exactamente, en la Gran Plataforma Logistica del Sur de Europa, en su condicién de puerta de entrada
hacia Europa de las mercancias provenientes tanto del Norte de Africa como de América o Asia. Por otro
lado, subraya la disponibilidad de unas infraestructuras de transporte de primer nivel en todos los modos
(carretera, ferrocarril, transporte maritimo y aéreo), y su integracién con los grandes corredores de
mercancias europeos e internacionales (Routes Round the World, Short Sea Shiping Routes, Transeuropean
Transport Networks), que facilita y asegura el transporte de las mercancias hacia el exterior. Para aprovechar
estas condiciones seria necesario mejorar la interoperabilidad entre diferentes modos de transporte y
mejorar la distribucidon fisica de productos y servicios incorporando nuevas tecnologias (Ministerio de
Fomento, 2013).

Un segundo elemento, crucial para esta estrategia, radica en fortalecer la cooperacién intergubernamental
a diferentes escalas. El marco constitucional reserva al estado espafiol las competencias exclusivas en
materia de transporte terrestre, pero otorga a las comunidades auténomas las relativas a la ordenacién
territorial y las relacionadas con ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en sus
territorios. Esta situacidn no favorece la racionalidad del marco normativo y conduce a una cierta tension en
la oferta de suelo y facilidades para la localizacidn de actividades logisticas, con regiones estableciendo sus
propias estrategias frente al resto. Asi se pueden mencionar cuatro niveles administrativos con impacto
sobre el sector en materia estratégica y planificadora.

Desde la Unidén Europea es relevante la definicion de la Red Europea de Transporte y sus diferentes
corredores estratégicos terrestres (RTE-T), que incluyen para Espana un Eje Atlantico y un Eje Mediterraneo
con dos tramos: el costero y el central, atravesando Madrid. Ante el empuje comunitario por el transporte
multimodal y logistico, la administracion estatal ha reaccionado con el disefio de un mapa indicativo de los
principales corredores y areas prioritarias para reforzar e impulsar la actividad logistica, actuaciones que se
encuentran recogidas en el Plan de Infraestructuras de Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI, Ministerio
de Fomento, 2015).

La tercera escala de relevancia es la autondmica, cuya administracion incide significativamente mediante las
competencias en ordenacion del territorio, urbanismo y transporte, junto al cuarto nivel formado por
diferentes estrategias urbanas o proyectos singulares o especializados dentro del sector. De hecho, han sido
las regiones que alojan a las grandes ciudades del pais las primeras en desarrollar estrategias y planes de
infraestructuras logisticas, mientras que en aquellas menos dindmicas y con un caracter mas rural, este tema
ha sido secundario. No obstante, el rango de implicacién de las entidades regionales es bastante amplio,
desde la incorporacién de instrumentos de ordenacidn territorial en Pais Vasco, Navarra y Cantabria;
pasando por la creacidn de sociedades gestoras con diversas competencias (CIMALSA en Cataluiia, XESTUR
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en Galicia o ZALIA en Asturias); a la mera expresion de las ventajas de localizacién y espacios habilitados para
el sector logistico, como es el caso de La Rioja (Ministerio de Fomento, 2013).

En este contexto general y sucinto para el caso espaiiol, en el ambito de la regidon urbana madrilefia no hay
actualmente una estrategia o plan logistico a escala metropolitana o interregional, entre la Comunidad de
Madrid, Castilla y Ledn y Castilla-La Mancha. Madrid y Castilla y Ledn han elaborado e impulsado planes de
infraestructuras y nodos logisticos, pero de forma sectorial y no coordinada con otras estrategias
territoriales. Castilla y Ledn trata de coordinar una politica publica especifica a través de la creacién del
modelo CyLoG que integra servicios a empresas y la promocidn de suelo y espacios logisticos®. Por otro lado,
Castilla-La Mancha no dispone de una estrategia o plan regional mas alld del documento preliminar de
Directrices de Ordenacidn Territorial (Estrategia Territorial de Castilla-La Mancha) y de un incipiente Plan
Estratégico de Plataformas Logisticas que no se ha consolidado.

En conjunto y para el drea de estudio del presente articulo, encontramos tres comunidades auténomas con
estructuras y estrategias de partida diferenciadas. Madrid, como capital y foco atrayente y difusor de las
dinamicas econdmicas (y logisticas) presenta una estructura compleja; centralizada en la estructura
metropolitana y con una cadena logistica que ha tendido a la diferenciacion en funcidn de la especializacién
sectorial, desde los “hubs” de cardcter global a los pequefios centros de distribucion local, con un claro
dominio de la carretera (99% de los flujos segin de Santiago, 2008). A diferencia del modelo metropolitano
de Barcelona, que aprecia tres coronas logisticas: 10 km, 40 km y 100 km (Frago i Clols, 2015: 13), el
crecimiento de Madrid ha sido impulsado en su mayor parte por diferentes procesos de acumulacion e
integracion que han derivado en la aparicién de espacios dedicados a esta actividad (de Santiago, 2008).

Dada la superficie y localizacion de Madrid respecto de los ejes de carreteras, la expansion y consolidacién
del sector logistico acaba por extenderse por las comunidades auténomas limitrofes, y también como
consecuencia de iniciativas de desarrollo de suelo que tratan de aprovechar el efecto frontera con la regién
urbana madrilefia. A pesar de no contar con una estrategia especifica en la materia, Castilla-La Mancha es la
cuarta Comunidad Autonoma en lo que a superficies logistica se refiere (Frago i Clols, 2015: 12). Por su parte,
Castilla y Ledn presenta una situacion diferente, con la propuesta estratégica del modelo CyLoG, pero con
un desarrollo superficial menor que Castilla-La Mancha, probablemente debido al efecto diferencial de los
ejes de conexidn con los principales puertos de Algeciras (A-4) y Valencia (A-3) que acaban por atravesar
Castilla-La Mancha.

En la actualidad, la estructuracién territorial de la actividad logistica en Espafia y en particular de la regién
urbana de Madrid, seria el resultado combinado de las grandes politicas sectoriales europeas y estatales en
materia de infraestructuras del transporte, las respuestas regionales para posicionarse estratégicamente
ante la expansion del sector, y las actuaciones urbanas y desarrollos empresariales. Asi nos encontramos con
una densa malla de autopistas y autovias que aseguran la conectividad del transporte por carretera con los
otros sistemas de transporte (puertos, aeropuertos e infraestructuras logisticas ferroviarias), y nodos
estratégicos e integradores en zonas de actividad logistica y centros de transporte de carretera promovidos
por agentes publicos y privados como son, por ejemplo, las autoridades portuarias (Figura 7).

& www.cylog.es
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Figura 7. Mapa de las grandes redes prioritarias de transporte y tipos de areas logisticas
en la Espaia peninsular.
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de Ministerio de Fomento (2013) y Base Cartografica Nacional 1:500.000 (www.cnig.es).
4. METODOLOGIA Y FUENTES PARA EL ESTUDIO DE LA LOGISTICA EN LA REGION URBANA DE MADRID

Analizar la actividad logistica y los espacios logisticos no es una tarea sencilla, dado que la logistica se
encuentra dentro de un proceso de relaciones econdmicas y espaciales en la que se integran y coordinan
diferentes administraciones publicas, empresas (proveedores, fabricantes, distribuidos, operadores
logisticos, clientes) y flujos (Langley, 1986; Ballou, 1987; Servera-Frances, 2010; Randall et al., 2014).

Varias herramientas y técnicas han sido usadas por los investigadores para analizar y cuantificar el cambio
en los patrones espaciales de la actividad logistica. Por ejemplo, para evaluar los patrones de concentracion
y dispersion de establecimientos logisticas en dreas urbanas se ha utilizado el indice de Gini (Cidell, 2010),
analisis centro-grafico (Dablanc y Rakotonarivo, 2010; Dablanc y Ross, 2012; Dablanc et al., 2014, Heitz y
Dablanc, 2015; Woudsma et al, 2016) o el estimador de densidad de Kernel (Heitz y Dablanc, 2015; Sakai et
al, 2016). Resultado de ello, Dablanc y Ross (2012), para el caso de Atlanta, observan que la distancia media
en la localizacién de la actividad logistica se ha ampliado en 4,5 Km entre 1998 y 2008; Dablanc et a/ (2014),
para el caso de Los Angeles, constatan un desplazamiento de 9,7 Km entre 1998 y 2009; Heitz y Dablanc
(2015), para la Mega Regidon Urbana Paris, evidencian que éste fendmeno se ha ampliado 10 Km entre 2000
y 2012; Woudsma et al (2016), para el Gran Toronto, registra 9,5 km entre 2002 y 2012; Todesco et al (2016),
para el caso de Zurich, observa 9,5 km entre 1995 y 2012; Sakai et al (2016), para el caso de Tokyo, indica
gue es de 4,2 km entre 1980 y 2003.
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Proponemos aproximarnos a la evolucién de la logistica y su geografia a escala regional y municipal mediante
distintas fuentes documentales, estadisticas y cartograficas que pueden ser desarrolladas con mayor
profundidad en posteriores trabajos (Cuadro 1). Para analizar la localizacion de empresas y trabajadores a
nivel municipal nos apoyamos en los datos de empresas y trabajadores afiliados que ofrece la Seguridad
Social. Estos se agrupan seguln el Cédigo Nacional de Actividades Econémicas (CNAE), cuya ultima version
corresponde a 2009, con un grado de detalle de 4 digitos. Los datos facilitados por la administraciéon
empleados en este trabajo han sido a dos digitos. Ello supone incorporar un sesgo al no poder afinarse mayor
nivel de detalle. Estudios recientes nos permiten identificar los cédigos vinculados con la actividad logistica
(SEPE, 2014).

Para el analisis de uso de suelo empleamos esencialmente los datos del Observatorio del Transporte y la
Logistica en Espaia (OTLE), que aporta informacion estadistica de interés, facilitada por algunas asociaciones
del sector logistico. También hemos recurrido a la cartografia sobre ocupacién del suelo del proyecto Corine
Land Cover (CLC) del Centro Nacional de Informacién Geografica (CNIG), para los afios 2000 y 2012. Con esta
fuente georreferenciada nos aproximaremos a la distribucién geografica de la logistica empleando funciones
de andlisis espacial con un SIG. Debemos sefialar que la cartografia de usos del suelo empieza a incorporar
recientemente elementos logisticos en base al modelo INSPIRE y la nomenclatura de usos del suelo HILUCS
(INSPIRE, 2013), si bien en el caso de Corine Land Cover los posibles usos logisticos del suelo estan incluidos
en la categoria niUmero 121 “Zonas industriales y comerciales”. Ello ha obligado a contrastar esta cartografia
con fotografia aérea del Plan Nacional de Ortofotografia Aérea (PNOA) mediante servicios WMS
(http://pnoa.ign.es/enlaces-relacionados), para depurar la calidad de los datos, y emplear para nuestro
analisis unicamente aquellos recintos que mas se ajustan a la morfologia que puede albergar actividades
logisticas.

Cuadro 1. Fuentes de informacion para el analisis del sector logistico.

INE. Variables Planificacion Ministerio de Ministerio de | Ministerio de
macroeconomias: | Territorial y Empleo- Fomento. Fomento. Centro
PIB, empleo, e- Sectorial Logistica Seguridad Social | Observatorio Nacional de
Elementos de la | comercio, a diferentes Trabajadores y Nacional de Informacion
Economia Logistica tamafio de escalas e Empresas Transportesy | Geografica.
empresas impulsado por afiliadas/ Logistica de Proyecto Corine
agentes publicosy | cotizantes Espafia Land Cover, afios
privados 2000y 2012
Infraestructuras
(carreteras,
é ferrocarril, X X X
2 | puertos y
o
o aeropuertos)
S -
% | logitico
w
(Puerto  Seco, X X X X
etc.)
Logistica del X X X X
g Transporte
] Externalizacion
a /
-2 | Subcontratacién X X X
§ (outsourcing)
] PP
Logistica interna X X X

de las empresas

Fuente: Elaboracién propia.
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5. RESULTADOS

Los resultados que se muestran a continuacion reflejan la expansién de la actividad logistica en la regidn
urbana de Madrid, con la aparicién de procesos de suburbanizacién y dispersidn que responden, por una
parte, a las légicas de proximidad a la gran urbe y, por otra, a las logicas de oferta de suelo para nuevas
instalaciones y oportunidades de negocio.

5.1. LA ECONOMIA LOGISTICA EN LA REGION URBANA DE MADRID

Como se indicd anteriormente, el sector logistico ha incrementado su papel en la produccién de riqueza
nacional y nivel de empleo respecto a otras actividades econdmicas (OTLE, 2018). Entre 1995 y 2010, las
ramas de actividades vinculadas al sector logistico crecieron un 0,56% en el conjunto de la economia

nacional, y las previsiones para 2015 sefialaban un incremento de esta participacién (Cuadro 2).

Cuadro 2. Producto Interior Bruto (1995-2015) total y por ramas de actividad vinculadas al sector logistico.

Contabilidad Nacional Anual (millones de Euros). Afio Afio Afio Afio Afio '2015(P)
PIB 1995 2000 2005 2010
Total Nacional por ramas de actividad 811.247 1.206.336 1.855.771 2.038.290 2.021.792
Ramas vinculadas al sector logistico

36.098 59.595 83.526 102.033 106.560
(49, 50,51y 52)
% del sector logistico sobre el total 4,45 4,94 4,50 5,01 5,27

(P) Estimacion provisional.

Fuente: INE. Elaboracidn propia.

Cabe afirmar también que la regién urbana madrilefia es aquella con mayor crecimiento a la luz de los datos
sobre evolucién del PIB por regiones. En este ambito suprarregional puede observarse que la provincia de
Madrid es preponderante en su expansidén econémica a pesar de la crisis, mientras que el resto de las
provincias presentan una situacion de recesidn, estancamiento y crecimiento muy lento (Cuadro 3).

5.2. LA EVOLUCION RECIENTE DE LAS EMPRESAS Y TRABAJADORES EN EL SECTOR LOGISTICO (2012-2017)

Atendiendo a la tasa de crecimiento medio anual de empresas y trabajadores en el sector logistico entre
2012 y 2017, éste ha experimentado un incremento superior a la media del total de sectores para el mismo
periodo en la regién urbana madrilefia (Cuadro 4). Si bien es cierto que la Comunidad de Madrid tiene un
papel preponderante en la concentracion de empresas y trabajadores en el sector logistico, con un 74,1% vy
un 78,6% respectivamente, la evolucion de los Ultimos afios permite entrever una tendencia de difusién en
las provincias limitrofes. Mientras que Toledo es la provincia con mayor nimero de empresas logisticas en
2017, Guadalajara es la provincia con mayor nimero de trabajadores en dicho sector. Cuenca y Avila son dos
provincias limitrofes a la Comunidad de Madrid con gran actividad reciente en la concentracién de empresas
y trabajadores en el sector logistico.
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Cuadro 3. Contabilidad Regional de Espaia. PIB a precios del mercado 2000-2015 (Miles de euros).

PIB a precios

de mercado.

Precios Afio Afo Afo Afio Incremento
corrientes. Afio 2000 Afio 2005 Afo 2010 Afio 2015 (P) 2000 2005 2010 2015 (2000-2015)
Unidad: (%) (%) (%) (P) (%) (%)
miles de

euros

CASTILLAY

LEON 35.646.082  48.866.640 55.558.135 53.650.436 5,52 5,25 5,14 4,97 -0,28
Avila 2.074.492 2.650.675 3.163.699 2.998.699 0,32 0,28 0,29 0,28 -0,01
Segovia 2.340.873 3.229.602 3.505.237 3.305.552 0,36 0,35 0,32 0,31 -0,04
CASTILLA -

LA MANCHA 21.713.679 | 32.485.453 39.230.002 37.434.886 3,36 3,49 3,63 3,47 -0,02
Albacete 4,271.156 6.185.508 7.436.045 7.227.395 0,66 0,66 0,69 0,67 0,00
Ciudad Real 5.956.534 8.469.944 10.070.261 9.703.698 0,92 0,91 0,93 0,90 -0,01
Cuenca 2.408.479 3.464.739 4.164.345 4.064.879 0,37 0,37 0,39 0,38 0,00
Guadalajara 2.361.124 3.955.929 5.074.207 4.586.844 0,37 0,43 0,47 0,42 0,00
Toledo 6.716.386 | 10.409.333 12.485.144 11.852.070 1,04 1,12 1,16 1,10 -0,02
MADRID,

COMUNIDAD

DE 114.203.390 | 166.138.717 197.970.300 203.602.317 17,67 | 17,85 | 18,31 18,85 1,00
Total

Nacional 646.250.000 | 930.566.000 1.080.935.000 1.079.998.000 100,00 | 100,00 100,00 100,00

Fuente: INE. Elaboracién propia.

Cuadro 4. Evolucion de las empresas y trabajadores totales y en el sector logistico afiliados a la Seguridad
Social (2012-2017).

Evolucion Tasa de Tasa de
Total de Total de Total de Total de de Evolucién de = crecimiento crecimiento
Ambito de la empresas = empresas = trabajadores @ trabajadores @ empresas | trabajadores anual de anual de
Regién Urbana (2012) (2017) (2012) (2017) (2012- | (2012-2017) empresas trabajadores
de Madrid 2017) (2012-2017) (2012-2017)
Madrid 314.811 337.400 2.685.404 3.020.922 22.589 335.518 1,44 2,50
Avila 7.173 7.828 34.071 40.575 655 6.504 1,83 3,82
Segovia 8.050 8.043 39,964 44.119 -7 4,155 -0,02 2,08
Albacete 15.764 16.650 116.780 129.691 886 12.911 1,12 2,21
Ciudad Real 19.767 21.685 144.489 161.237 1.918 16.748 1,94 2,32
Cuenca 9.252 9.818 64.276 71.155 566 6.879 1,22 2,14
Guadalajara 8,955 9.062 73.152 87.766 107 14.614 0,24 4,00
Toledo 24.357 25.593 191.007 212.524 1.236 21.517 1,01 2,25
Total 408.129 = 436.079 3.349.143 3.767.989 27.950 418.846 1,37 2,50
Total de Total de Evolucion - Ta.savde Ta.sa.de
con. Total de Total de . . de Evolucién de crecimiento crecimiento
Ambito de la trabajadores | trabajadores )
s empresas = empresas empresas | trabajadores anual de anual de
Regidn Urbana L. L en sector en sector - o .
de Madrid logisticas | logisticas logistico logistico logisticas logisticas empresas trabajadores
(2012) (2017) (zgo 121 (zgo 171 (2012- | (2012-2017) | logisticas logisticas
2017) (2012-2017) (2012-2017)
Madrid 10.325 11.263 134,978 148.686 938 13.708 1,82 2,03
Avila 203 243 875 1.280 40 405 3,94 9,26
Segovia 315 313 1.498 1.711 -2 213 -0,13 2,84
Albacete 682 698 5.357 5.724 16 367 0,47 1,37
Ciudad Real 759 802 5.482 6.404 43 922 1,13 3,36
Cuenca 436 470 3.568 5.071 34 1.503 1,56 8,42
Guadalajara 393 395 6.514 10.514 2 4.000 0,10 12,28
Toledo 991 1.007 7.939 9.544 16 1.605 0,32 4,04
Total 14.104 15.191 166.211 188.934 1.087 22,723 1,54 2,73

Fuente: Consejeria de Economia de Castilla-La Mancha, Castilla y Leon y Comunidad de Madrid. Segun datos
del CNAE cddigos 49, 50, 51 y 52). Elaboracidn propia.
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5.3. PATRONES ESPACIALES DE LA ECONOMIA LOGISTICA DESDE LA PERSPECTIVA DE EMPRESAS Y
TRABAJADORES AFILIADOS A LA SEGURIDAD SOCIAL

El estudio de las estadisticas de empresas y trabajadores a nivel municipal nos permite hacer dos lecturas.
Una, en relacién con la distribucién de la actividad logistica en el sistema de asentamientos. Otra, en relacién
con el proceso de centralidad territorial logistica derivado de la dindmica reciente.

Comparando la concentracion de empresas y trabajadores del sector logistico y totales se observa para 2017
gue los municipios con mds de 10.000 hab concentran el 80 % de las empresas y casi el 88% de trabajadores
en el sector logistico, y el 87% del total de empresas y el 91% del total de trabajadores. Ello refleja que las
actividades logisticas estan menos condicionadas por las economias de urbanizaciéon y aglomeracion
dependientes del tamafio demografico. A pesar de ello, es evidente que son las ciudades grandes, medias y
pequefias las que concentran la mayor parte de la actividad logistica.

Si miramos la relaciéon de trabajadores por empresa en el sector logistico y el total se observan dos
tendencias a nivel general. La primera, la ratio de trabajadores por empresa en el sector logistico es mayor
gue la ratio de trabajadores por empresa total. La segunda, la actividad logistica en municipios inferiores a
10.000 hab. tiende a difundirse mediante un modelo disperso, en el sentido que la ratio de trabajadores por
empresa es menor que en municipios con mas de 10.000 hab.

Atendiendo a la evolucion reciente se confirma que la actividad logistica tiende a concentrarse
fundamentalmente en el entorno mds préoximo a la capital Madrid, respondiendo al modelo tedrico de
suburbanizacién. A medida que nos alejamos de Madrid encontramos resultados que apuntan a procesos de
dispersién y polarizacién en el resto de la regidn urbana (Figura 8). Tratando de identificar el proceso de
centralidad territorial logistica se han diferenciado los municipios que han crecido con mds de 5 empresas y
50 trabajadores entre 2012 y 2017. Ello nos permite apuntar algunas tendencias:

- Madrid es el principal nodo logistico de la regiéon urbana madrilefia, con 5.549 empresas y 88.600
trabajadores en el sector.

- En el espacio suburbano logistico se dan dos hechos: por un lado, la centralidad logistica tiende a
reforzar centralidades existentes a una distancia de menos de 25 km respecto a Madrid (Leganés,
Getafe, Coslada, San Fernando de Henares, Boadilla del Monte, San Sebastidn de los Reyes, Las Rozas
de Madrid, Mejorada del Campo, Vaciamadrid, Pinto, Parla, Humanes de Madrid y Arroyomolinos); por
otro, conforme nos alejamos, ademas de centralidades ya existentes -como San Martin de la Vega,
Valdemoro, Arganda del Rey, Alcald de Henares, Sesefia, o Collado Villaba-, se observa la formacion de
nuevas centralidades en municipios de poca poblacion -inferiores a 5.000 hab.- y carentes previamente
del rol de nodo organizador de espacio supramunicipal. De los 171 municipios a menos de 50 km de
Madrid, 30 de ellos se han identificado con rol de centralidad logistica. Un dato significativo de estos
30 municipios es que, representando el 17% de los municipios, concentran el 46,8% del total de
empresas logisticas y el 49,4% de los trabajadores logisticos. Algunos de estos municipios con
especializacidn logistica serian Colmenar del Arroyo, Quer o Miraflores de la Sierra.

- El espacio de dispersion logistica se caracteriza porque la mayor parte de municipios con centralidad
logistica son municipios con un tamafo pequeiio (inferior a 5.000 hab.) y sin centralidad econdmica
previa. De los 1.385 municipios de la regidn urbana que se encuentran entre 50 y 300 km, tan sélo 36
de ellos tienen centralidad logistica y representan el 15% de las empresas y el 17% de los trabajadores.
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Entre ellos destacan por su centralidad previa Marchamalo, Segovia, Tembleque, Avila, Cuenca,
Tomelloso, e Iniesta; y Villaseca de la Sagra, Rielves o Espirdo como nucleos que han desarrollado
intensa actividad logistica hasta 2017.

- De aqui cabe deducir que el sector logistico tiende a ser mds difuso en sus patrones espaciales
conforme nos alejamos de Madrid. Sin embargo, mantiene un modelo de dispersion asociado a las
carreteras o vias de alta capacidad y a las trayectorias de las localidades donde destaca, mas que en

Eloy Solis-Trapero, Julio Plaza-Tabasco y Héctor Samuel Martinez Sanchez-Mateo

una légica jerarquica en funcién del tamaiio demografico.

Figura 8. Difusidon espacial de las empresas y trabajadores en el sector logistico segln los datos de la

Excluidos los municipios con menos de 5 empresas logisticas (mapa superior) y 50 trabajadores logisticos (mapa inferior) para el
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5.4. LA DIFUSION ESPACIAL DE LA LOGISTICA DESDE LA OPTICA DE LA OCUPACION DE SUELO

Los datos aportados por el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (2018), entre 2014 y 2017,
permiten observar el proceso mas reciente de difusidn logistica en la regién urbana de Madrid desde el
punto de vista de las demandas de espacios logisticos: almacenes de transporte; plataformas logisticas de
distribucién, industrial y mixtas; e instalaciones especializadas (Cuadro 5). Por provincias, en términos
absolutos Madrid y Guadalajara concentran las mayores cantidades de superficie dedicada a la actividad
logistica, seguidas por Toledo y Cuenca y finalmente Avila y Segovia. En términos relativos, y respecto a los
resultados totales, Avila es la provincia que parece haber recibido mas impulso con un crecimiento del
144,58% en 2017, destacando en superficies de almacenes de transporte, actividad en la que Guadalajara
decrece en favor de actividad de distribucion (8,07 % y 95,16%, respectivamente), en la que también destaca
Madrid con un crecimiento de 70,82%. En instalaciones especializadas es la provincia de Cuenca la que
observa mayor crecimiento (982,35%), y Madrid en plataformas mixtas (344%). Esta evolucion indica por
una parte cambios significativos en las provincias dominantes, Madrid y Guadalajara, hacia la distribucién o
el uso mixto siguiendo las hipdétesis de suburbanizacién, y la expansién del sector con nuevas areas y usos
mds especializados en Cuenca y Avila de acuerdo al modelo de dispersion.

El estudio de la distribucidon y difusién espacial de las actividades logisticas puede completarse con la
consulta de la cartografia de usos del suelo en formato digital de Corine Land Cover de los afios 2000 y 2012.
La superficie ocupada por zonas industriales y comerciales en la regién urbana de Madrid ha crecido de
21.725,32 haa41.593,03 ha en estos doce afios, un 91,4%. El contraste de la cartografia con fotografia aérea
apunta que las zonas con posible uso logistico alcanzarian, aproximadamente, 16.393 ha en el aifio 2000 y
28.391 ha en 2012, representando un incremento del 73%. El primer cuartil de estas superficies (25%) se
situaria a una distancia de 16 km del centro de Madrid en ambos casos, significando la existencia de espacios
consolidados de gran potencialidad para el sector logistico -en los que, sin embargo, sélo seria posible una
reconversion del suelo-. La mediana de ambas cartografias (50%) se situaria a 23,5 km del centro geografico
en 2000 y a 27,7 km en 2012 confirmandose los procesos de suburbanizacién y densificacion en el area
central de la region urbana madrilena. El tercer cuartil (75%) se situaria a 54,3 km en 2000y a 77,2 km en
2012 evidenciando el proceso de avance y dispersiéon de la actividad logistica, distribuyéndose de forma mas
puntual y suavizada a lo largo de todos los ejes de comunicaciones conforme nos alejamos del centro
madrilefio, como se ha tratado anteriormente con las estadisticas de la Seguridad Social (empresas y
trabajadores).

6. DISCUSION Y CONCLUSIONES

La elaboracién de este estudio permite extraer conclusiones de tipo tedrico, relativas al método y fuentes,
sobre los resultados y para la investigacion a futuro. Desde el punto de vista tedrico cabe sefalar la creciente
importancia de la economia logistica y la necesidad de una mayor interpretacién como hecho geografico, en
tanto se potencian las funciones de esta actividad en relacidon con la movilidad, el consumo y las nuevas
formas de organizacién servoindustrial en las ciudades y regiones urbanas extendidas. El estudio confirma
la expansidn y reorganizacién espacial de los mercados propia de la dinamica capitalista, asi como los
procesos de jerarquizacion territorial en base a los centros existentes y nuevas centralidades que responden
a las légicas econémicas a distintas escalas. Del mismo modo, la actividad logistica introduce una nueva
geografia sobre el modelo territorial con implicaciones en el planeamiento, los usos del suelo, la base
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econdmica y la estructura sociodemografica, ademads de un cambio en el paisaje de los espacios industriales,
donde la morfologia de las edificaciones y su disposicion responde a los requisitos especificos de la actividad.

Cuadro 5. Superficie (m?) de espacios logisticos por provincias (2014-2017).

Afos = Provincias

Madrid
Avila
Segovia
Albacete
Ciudad Real
Cuenca
Guadalajara
Toledo
Provincias
RUM
Espafia
Madrid
Avila
Segovia
Albacete
Ciudad Real
Cuenca
Guadalajara
Toledo
Provincias
RUM
Espafia

2014

2017

ARos Provincias

Madrid
Avila
Segovia
Albacete
Ciudad Real
Cuenca
Guadalajara
Toledo
Provincias
RUM
Espafia

=100)

Evolucidn (2014

Subtotal
almacenes
de
transporte

767.073
6.000
11.610
43.043
55.626
41.900
131.400
70.538
360.117
1.127.190
6.048.409
817.383
16.000
12.031
46.643
55.626
42.700
120.800
89.538
383.338
1.200.721
6.457.417

Subtotal
almacenes
transporte

106,56
266,67
103,63
108,36
100,00
101,91
91,93

126,94
106,45
106,52
106,76

Subtotal
plataforma
logistica
distribucion
899.074
2.300
2.050
43,200
16.160
13.200
179.490
174.667
431.067
1.330.141
7.106.669
1.535.762
2.300
2.050
43.200
16.320
13.823
350.285
203.678
631.656
2.167.418
9.233.562
Subtotal
plataforma
logistica
distribucion
170,82
100,00
100,00

104,72
195,16
116,61
146,53
162,95
129,93

Subtotal
plataforma
logistica
industria

1.516.038

141.020
43.880
60.100

1.099.135
412.647
1.756.782
3.272.820
11.185.924
1.550.175
2.000
2.000

187.520
43.880
66.900

1.188.545
430.462
1.921.307
3.471.482
11.728.462

Subtotal

plataforma
logistica
industria
102,25

111,31
108,13
104,32
109,37
106,07
104,85

Subtotal
plataforma
mixta

5.000

5.000
76.995
22.200

0
22.200
159.803

Subtotal

plataforma

mixta

444,00

444,00
207,55

Subtotal
instalaciones TOTAL
especializadas
253.727 3.440.912
8.300
13.660
2.700 229.963
14.092 129.758
2.600 117.800
111.560 1.521.585
29.500 687.352
160.452 2.708.418
414.179 6.149.330
1.519.975 25.937.972
240.541 4.166.061
20.300
16.081
2.700 280.063
14.092 129.918
28.141 151.564
151.560 1.811.190
29.500 753.178
225.993 3.162.294
466.534 7.328.355
1.900.035 29.479.279
Subtotal
instalaciones TOTAL
especializadas
94,80 121,07
244,58
117,72
1.082,35 128,66
135,86 119,03
100,00 109,58
140,85 116,76
112,64 119,17
125,00 113,65

Fuente: Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, 2018. Elaboracién propia.
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Figura 9. Evolucién de la superficie industrial y comercial con posibles aprovechamientos logisticos
(2000-2012).
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Fuente: Elaboracién propia a partir de Corine Land Cover.

En cuanto al método y fuentes cabe senalar en primer lugar, que dimensionar el sector logistico es una tarea
dificil por la imbricacion de actividades y funciones eslabonadas en el proceso de transporte-
almacenamiento-gestion de las mercancias. Para el caso espaiol de la regidn urbana madrilefia, se han
utilizado tres fuentes diferentes para conocer la dindmica econdmica y espacial reciente del sector logistico
gue presentan ciertas limitaciones: para el caso de la informacién de empresas y trabajadores afiliados a la
Seguridad Social, la informacién disponible a dos digitos del CNAE no permite identificar con detalle los
empleados y negocios de la logistica; el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espana se alimenta de
declaraciones voluntarias de empresas y no ofrece, por tanto, una vision comprehensiva de los procesos ni
todos los proyectos logisticos; en lo relativo a la cartografia de usos del suelo, a pesar del avance de la
Directiva Inspire y el proyecto HILUCS, no encontramos aun resultados clarificadores para delimitar el suelo
con uso logistico, y si recurrimos a la cartografia Corine Land Cover es necesario revisarla con fotografia
aérea para filtrar los posibles espacios logisticos.

En relacion con el método y las fuentes, parece necesario completar el andlisis cuantitativo espacio-temporal
con trabajos de campo consistentes en visitas a espacios logisticos para caracterizar con mayor precision la
tipologia de las actividades y los aspectos morfoldgicos, y entrevistas a actores con intereses en la actividad
gue puedan sefialar problemas, oportunidades y tendencias de la actividad a medio y largo plazo. Del mismo
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modo, parece oportuno avanzar en una mejora de las fuentes cartograficas y establecer un patrén
morfoldgico de ocupacion del suelo que recoja con mas precision este tipo de uso.

En cuanto a los resultados, detectamos un avance en la expansién de la regién urbana de Madrid en relacién
con la actividad logistica y econémica en general. Entre 20y 25 km al existir una ocupacién intensa e histérica
del suelo por otros usos, el reto de los espacios logisticos es adaptarse a los espacios existentes. Entre 25y
50 km el proceso de suburbanizacidon es mas intenso como se observa en los andlisis realizados. Aqui la
infraestructura viaria de alta capacidad de tipo radial y transversal tiene un papel muy destacado al facilitar
el acceso al centro urbano, y determina fuertemente la localizacidon del suelo logistico. A partir de los 50 km
se observa un proceso de dispersidn caracterizado por ser mads intenso en los 20 km siguientes y con un
diferente alcance conforme nos alejamos, siendo muy significativos en esta zona el efecto frontera y
nuevamente la localizacién a lo largo de las carreteras.

Los resultados observados estdn en la linea de lo observado en Atlanta, Los Angeles, Paris, Toronto, Zurich,
o Tokyo, por estudios cientificos aqui sefialados. Confirman que nos encontramos con una dindmica asociada
a las grandes areas metropolitanas, que responde al abastecimiento propio de las regiones urbanas, a su
capacidad exportadora y a conexiones comerciales a distintas escalas, de tal modo que muchas de las
actividades logisticas funcionan de modo auténomo respecto al resto de los sectores productivos de la
propia regiéon como hubs del comercio mundial. Esto conduce también a entender los procesos de
suburbanizacién y dispersion logistica identificados como respuestas a los cambios en los modelos de
consumo, informacién, comunicacién y transporte que vive la actual economia global.

Finalmente, planteamos tres grandes lineas de trabajo a futuro. Una, estudiar el proceso de formacidn de
centralidades territoriales asociadas a la inversién logistica. Otra, analizar el papel de las politicas publicas
para definir el encaje de la logistica en el modelo territorial interregional. Por otro lado, incorporar andlisis
cualitativos y territoriales que complementen el estudio funcional basado en las limitadas fuentes
estadisticas, para comprender mejor las particularidades de la actividad logistica y su implantacion y efectos
a escala local.
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