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Nuevos espacios para las actividades logisticas.
Una revision critica para el caso de la Comunidad de Madrid

RESUMEN

A través del contenido y del escaso nivel de desarrollo del Plan de
Infraestructuras Logisticas de la Comunidad de Madrid, elaborado ha-
cia el final de la dltima etapa de crecimiento econdémico, analizamos
las dificultades para la creacion de suelo industrial de alcance regional
en un momento de recesion econémica. En el marco de un sistema de
produccién y distribucién globalizado, analizamos el potencial impacto
econémico Yy territorial de dicho Plan en el conjunto de la Comunidad
de Madrid y en los espacios directamente afectados.

REsumME
Les nouveaux espaces des activités de distribution: une révision
critique sur la Communauté de Madrid.- Le Plan d’Infrastructures
de Distribution de la Communauté de Madrid, élaboré a la fin de la
période économique expansive qui s’est terminée, montre dans son
contenu et son manque d’exécution complete les difficultés de maté-
rialiser un plan expansif de création de sol industriel et de portée
régionale dans un moment de récession économique. Dans le cadre
d’un systeme de production et de distribution globalisé, le texte ana-
lyse le potentiel impact économique et territorial du dit Plan dans

I. INTRODUCCION. LA LOGISTICA COMO
SECTOR EMERGENTE EN AREAS URBANAS

E Tn un ambiente de optimismo generalizado, en el pa-
sado reciente, debido a la evolucion favorable de la
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I’ensemble de la Communauté de Madrid et dans les espaces direc-
tement affectés.

ABSTRACT

New spaces for logistics: a critical review for the Madrid Community
case .- The Community of Madrid Logistic Infrastructures Plan, drawn
up during the last economical growth period, shows in its content and
lack of complete execution the difficulties to materialize such an ex-
pansive project of industrial land creation in this economical reces-
sion times. In a global system of production and delivery context, we
analyze the virtual economic and territorial impact of this Plan on the
whole Madrid Community and other affected areas.
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economia mundial, diseflada, como es bien sabido, du-
rante las dltimas décadas por la progresiva deriva locacio-
nal del sistema productivo fabril hacia paises en desarro-
llo, el reforzamiento y mantenimiento de las actividades
productivas intensivas en tecnologia en los viejos paises
postindustriales y por el crecimiento y la integracién del
comercio internacional, irrumpe desde finales del siglo xx
la prioridad de optimizar al maximo los costes de una in-
tensa movilidad de productos y mercancias entre paises,
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regiones, ciudades y empresas, que pueden ser a la vez
lugares diferenciados de produccion, de intercambio y de
consumo en un sistema econdémico globalizado. Surgen
asi nuevas oportunidades para las tareas de manejo, distri-
bucién y transporte de todo tipo de productos y mercan-
cias, hecho por el cual estas actividades, que conforman
el sector logistico, estdn alcanzando posiciones relevantes
en la cadena de valor que acompaiia al sistema productivo
actual, hecho facilitado por la revolucion de las teleco-
municaciones y la de los transportes rdpidos y normali-
zados, a través de la utilizacién de contenedores para el
almacenamiento de mercancias y la intermodalidad para
su distribucién en todas las escalas geogréficas.
También, los complejos sistemas de produccion y dis-
tribuciéon mundial estdn creando nuevas oportunidades
para los paises, regiones y ciudades, que buscan el modo
de dotarse de infraestructuras fisicas e informacionales
altamente sofisticadas para adecuarse a las exigencias de
los intercambios mundiales, nacionales y regionales, y al-
canzar asi un lugar relevante en la jerarquia de los centros
principales desde donde se controlan, gestionan y distri-
buyen los flujos de mercancias. Pero de igual forma que
ocurriera en las etapas anteriores, la industrial y la infor-
macional, también ahora son las metrépolis y las grandes
regiones urbanas, sobre todo las de los paises mds avan-
zados, los lugares mds y mejor dotados de infraestructuras
materiales e inmateriales para desarrollar la logistica que
ayuda a hacer funcionar el sistema productivo mundial.
Se abren, asi, nuevos escenarios de interés sobre el
funcionamiento y repercusiones espaciales de la econo-
mia actual, como el referido al estudio de las relaciones
que se establecen entre las ciudades mundiales y las ca-
denas globales de mercancias o, mejor, utilizando los
conceptos ya generalizados en la literatura sobre el tema,
entre la Red Global de Ciudades (WCN) y la Red de
Cadenas Globales de Mercancias (GCC) (Hesse, 2010).
Significativas a este respecto son las reflexiones recien-
tes de Sasquia Sassen, tedrica principal de la global city,
sobre el papel de los flujos de mercancias para identi-
ficar a la ciudad global actual y la posible correlacién
espacial que se da en estas ciudades entre las funciones
que definen de manera clasica su centralidad y las funcio-
nes complejas de direccion y organizacién de la Cadena
Mundial de Mercancias (Sassen, 2010). Por lo tanto, cada
ciudad o regién urbana intenta estar bien posicionada en
el sistema mundial de las redes de flujos de mercancias
(Taylor, 2007), para lo cual se provee de numerosos y
modernos sistemas de transporte e infraestructuras logis-
ticas, lo que le imprime de un carécter nuevo que algin
autor ha definido como «the terminal city» (Hess, 2008).

Asi pues, en la etapa reciente de competitividad en-
tre ciudades y regiones, las actividades relacionadas con
la moderna logistica se ven como un nicho econémico
emergente, protagonista de nuevos procesos econémicos
y espaciales que atraen la atencién de analistas e inves-
tigadores, de las corporaciones empresariales del sector
y, por supuesto, de los responsables de la planificacién
econdémica y la ordenacién y preparacién de espacios
apropiados para el desarrollo del sector, para los cuales,
durante la etapa alcista, dar respuesta a los requerimien-
tos de este sector ha sido uno de los ejes centrales de sus
politicas de desarrollo econémico y territorial. En este
sentido, las indicaciones y orientaciones de la Comision
Europea en los informes de sus Programas Marco sobre
el fomento de la logistica en Europa es revelador.

En el Quinto Programa Marco, 1998-2002, el informe
Protrans define cudl debe ser la estructura funcional de la
oferta logistica en Europa y sefiala a Madrid como «hin-
terland internacional» con capacidad para constituirse en
una region logistica, para lo cual necesita la implanta-
cion de terminales y la mejora de la accesibilidad (Comi-
sion Europea, 2001). De igual forma, el Sexto Programa
Marco, 2002-2006, incide en el desarrollo de sistemas
integrados de transporte paneuropeo, mds seguros, mas
ecoldgicos y mds inteligentes; y por dltimo, en el Sép-
timo Programa Marco, 2007-2013, se insiste en que la
logistica debe continuar siendo una prioridad y debe apli-
car las tecnologias de la informacion y la comunicacion,
como pueda ser el sistema Galileo para realizar el segui-
miento y el rastreo de las mercancias.

En este ambiente de euforia econdmica generalizada,
donde se prima la orientacién sectorial hacia la logistica,
la Comunidad de Madrid emprende a mediados de la
primera década del siglo XXI, como ocurre de manera
parecida en otros nodos espaiioles, un gran proyecto de
ambito regional basado en un rosario de plataformas lo-
gisticas unidas y reforzadas en su accesibilidad por nue-
vas, y otras mejoradas, infraestructuras viarias y ferro-
viarias, que se da a conocer en el contenido del Plan de
Infraestructuras Logisticas de la Comunidad de Madrid,
difundido por los principales medios de comunicacién
privados y publicos a partir de 2007. En 2008 se redac-
tan los Informes de sostenibilidad ambiental y el Estudio
de incidencia ambiental, con lo que comienza el costoso
periodo de ejecucién y materializacién de sus propuestas.
Poco antes, en 2005, se aprueba el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte, 2005-2020, de proyeccién
estatal, que apuesta, entre otros aspectos, por un sistema
intermodal integrado de transporte y por el incremento
del transporte ferroviario de mercancias. En este sentido,
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el Ministerio de Fomento, en febrero de 2007, licita la
redaccién del Estudio informativo para la remodelacion
del sistema de transporte ferroviario de mercancias en
el entorno de la ciudad de Madrid, con lo que la politica
econdmica nacional y autonémica parece que se avienen
en la consecucién del objetivo de interés comun (Bok, 23-
02-2007).

Con estos supuestos, el articulo se estructura en tres
partes, ademds de la introduccién. En la primera se hace
una presentacién sucinta del peso y localizacién de las
actividades vinculadas con la logistica en la Comunidad
de Madrid. Para ello se utilizan variables genéricas como
el nimero de locales y empleo de las actividades logis-
ticas por municipio en los ultimos afios; se confeccio-
nan cuadros de sintesis y dindmica de estas variables y
mapas de la comunidad por municipios, a fin de obtener
una imagen de la localizacién intrarregional del sector.
La interpretacién de estos datos, apoyada con otras infor-
maciones complementarias, permite entender el contexto
econdémico y territorial en el que se plantea el Plan de
Infraestructuras Logisticas de la Comunidad de Madrid,
cuyo contenido, alcance y espacios afectados se anali-
zan en la segunda parte. Por dltimo, en las conclusiones,
y a partir del caso madrilefio, se extraen algunas ideas
generales en relacion con el largo proceso de materializa-
cion de estos grandes proyectos, durante el cual pueden
cambiar las condiciones técnicas, politicas y econdmicas,
con lo que significa la implicacién de muchos territorios,
dada la gran superficie de suelo que se moviliza, y con los
cambios que estas operaciones introducen en los modelos
anteriores de localizacion de las actividades econémicas
en dreas metropolitanas.

II. LAS ACTIVIDADES LOGISTICAS EN LA
ECONOMIA DE LA COMUNIDAD DE MADRID

1. DELIMITACION DE LAS ACTIVIDADES LOGISTICAS ANALIZADAS

Las actividades logisticas (manipulacién, trata-
miento, almacenamiento, transporte y distribucién de
mercancias) han superado hace un tiempo la tradicional
consideracién de ser actividades meramente complemen-
tarias en el sistema productivo, también llamadas banales
o necesitadas de escasa cualificacion técnica y laboral.
Por el contrario, son tareas que desde hace un tiempo
han crecido en nimero y en participacion de la riqueza y
han incorporado las tecnologias mds avanzadas, pues la
complejidad de la organizacion y gestiéon empresarial de
los stocks y su distribucion asi lo requieren. De ahi que

a este conjunto de tareas integradas se las reconozca en
los medios académicos y profesionales como el «sector
logfstico», importantisimo hoy en el sistema de produc-
ci6n y distribucién mundial, como ya se ha indicado. Sin
embargo, si en la teoria y en la practica hace ya un tiempo
que se asume la independencia de un «sector logistico»
formado por determinadas actividades, hasta época muy
reciente (Clasificacion Nacional de Actividades Econd-
micas, 2009) esta realidad tiene dificultades de anclaje
en la estructura de las estadisticas oficiales anteriores y
todavia es muy lenta y escasa su aplicacion en los reper-
torios estadisticos.

En este sentido, como ya comentamos en otra ocasion
(Rio y Rodriguez, 2010), esta falta de adecuacién hace
tiempo que se plantea en estudios e investigaciones de
las ciencias sociales, que tratan de acomodar en lo posi-
ble las nomenclaturas oficiales y la presentacién de los
datos con la realidad cambiante (Castells, 2001; Méndez,
1997). Las dificultades mayores se derivan de la inexis-
tencia de una tnica agrupacién sectorial que recoja las
actividades que se considera conforman el sector logis-
tico (almacenamiento, gestion, manipulacion, transporte
y distribucién de mercancias, mencionadas antes), por lo
que el trabajo estadistico ha de amoldarse a las clasifica-
ciones oficiales de actividades vigentes, la de 1993 y la
de 2009, incompatibles, eso si, en estudios de dindmica
econdmica. Esto ha motivado en nuestro caso que el ané-
lisis general del peso de las actividades del sector logis-
tico en la Comunidad de Madrid haya quedado circuns-
crito al periodo 2001-2008. Ademads, dado que la mdxima
desagregacion en consultas convencionales de la fuente
que se ha empleado (Directorio de Unidades de Activi-
dad Econémica, <www.madrid.org>) es de dos digitos,
imposible para abordar nuestra tarea, se ha solicitado la
informacién referida a las actividades convenientes desa-
gregadas a cuatro digitos.

De este modo, se han considerado las siguientes di-
visiones, clases y grupos de la cNAE (1993): la division
51 completa (comercio al por mayor e intermediarios del
comercio); los grupos 634 (organizacién del transporte
de mercancias) y 631 (manipulacién, depésito y alma-
cenamiento de mercancias); y por dltimo la clase 6024
(transporte de mercancias por carretera). Con las cuatro
rubricas se han confeccionado los cuadros y figuras de
apoyo al comentario del peso, evolucién y localizacién
de las actividades logisticas en la Comunidad de Madrid>.

2 No se ha incluido el sector del «transporte de mercancias por avién», aun
sabiendo la importancia ya sefialada del aeropuerto de Madrid-Barajas como nodo
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CuADRO 1. Magnitudes bdsicas de la Comunidad de Madrid

Variables

Poblacion, 2010

PiB, 2010 (miles de euros)

Renta per cépita

VAB sector 2.°,2010 (miles de euros)
VAB sector 3.°, 2010 (miles de euros)
Afiliados Seguridad Social, 2009

IDE, 2009 (miles de euros)

Inversion bruta exterior, 2009 (miles €)
Transporte intrarregional, 2010 (T)
Transporte interregional, 2010 (T)
Mercancias Madrid-Barajas, 2009, (T)

Comunidad de Madrid % Espaia
6.445.499 13,75
190.390.696 17,9
137,31 100
35.068.749 14,1
138.890.973 17,9
2.796.992 15,8
8.025.000 66,2
5.031.000 32,1
48.681 6,0
72358 234
302.622 55,1

Fuentes: Ministerio de Fomento: Anuario Estadistico; Instituto Nacional de Estadisti-
ca: Contabilidad Regional de Esparia; Instituto de Estadistica de 1a Comunidad de Ma-
drid: Presupuestos Generales de la Comunidad de Madrid, 2011,y elaboracién propia.

2. CARACTERISTICAS DE LAS ACTIVIDADES LOGISTICAS
EN LA ECONOMIA MADRILENA

La Comunidad de Madrid ha desarrollado un sector
logistico tan importante como el que corresponde a una
de las dreas urbanas y metropolitanas mds dindmicas de
Europa. Posee la region una estructura productiva diver-
sificada, una densa y eficaz red de transportes terrestres
y uno de los aeropuertos con mds trafico de mercancias
de la zona. Por otro lado, su significacion econdémica en
el conjunto del pais es destacada, mds en unos aspectos
que en otros. El cuadro 1 contiene algunas referencias
al caso; entre ellas sobresalen los valores de las varia-
bles directamente relacionadas con su peso econémico,
siempre con porcentajes por encima de lo que representa
el peso de su poblacién en el conjunto del pais. Pero la
region sobresale, ante todo, por su alto nivel de apertura
econdmica nacional e internacional. Por un lado, casi un
tercio de la inversion bruta exterior de Espafia la prota-
goniza la Comunidad de Madrid, y ésta atrae a mds del
65 % de la iDE que llega al pais. Por otro, las intensas
relaciones comerciales con el resto de comunidades au-

internacional del trasporte de mercancias. Pero la clasificaciéon necesariamente
utilizada (la de 1993) no individualiza los transportes de viajeros y de mercancias
por avién, por lo que se ha optado no incluir a este sector, pues engrosaria con
mucho los resultados. Tampoco se incluye el «transporte de mercancias por mar»
y el «transporte por tuberias» por ausencia de dichas actividades en la Comunidad
de Madrid.

tonomicas se refleja en el 23,5 % de todo el comercio
interregional, medido a través del nimero de toneladas
transportadas por carreteras. Finalmente, del aeropuerto
de Madrid-Barajas, el mds importante de los 48 que con-
forman la red de aeropuertos espafioles, se exporta mas
del 50 % de todo el comercio de mercancias que sale de
Espaiia por avién.

En definitiva, la Comunidad de Madrid tiene un peso
muy relevante en la economia nacional y, en gran parte,
su dinamismo explica la posicién principal que Espaia
tiene en Europa en relacion con la importancia de los
sectores «transporte interior» y «transporte exterior» de
mercancias. Segin Eurostat, en la Ug-27, Espafia ocupa el
tercer lugar segtin la importancia del «transporte interior
de mercancias», detrds de Alemania y Francia, y tam-
bién la tercera posicion en el «transporte internacional de
mercancias», en este caso detrds de Polonia y Alemania
(Eurostat, 2009). De ahi, que parezca 16gico que desde
instancias del Gobierno regional madrilefio se apueste
desde mediados de la década pasada por la logistica,
segmento econémico considerado desde casi todas las
instancias publicas como el principal sector estratégico,
hacia el que hay que dirigir los esfuerzos para convertir a
Madrid, dicen sus dirigentes, «en el paraiso logistico del
sur de Europa»?, dada »la privilegiada posicion de la Co-
munidad de Madrid en el centro de la Peninsula y como

3 <www.madrididiario.es/2007/Septiembre>.
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CUADRO 2. Peso y dindmica reciente del empleo logistico en la Comunidad de Madrid

Comercio al por mayor Transporte Manipulacién, depdsito Organizacion Total %!

e intermediarios de mercancias y almacenamiento del transporte ocupados en total empleo

Afios del comercio carretera de mercancias de mercancias sector logistico Comunidad
2001 105.387 19.511 3.138 4675 132711 731
2002 118.225 23.631 2.486 5.699 150.041 743
2003 126.888 26.709 2.468 6.505 162570 7.66
2004 134.990 27.879 2.681 5328 170.878 7,71
2005 144.868 28.681 2.826 6.859 183234 7,71
2006 151.753 33.805 2743 8.151 196.452 7,16
2007 145438 37.450 2923 6.708 192,519 721
2008 140.703 34.468 2768 7.880 185.819 7,04
2009 143204 32227 3.055 8.409 186.895 7,06

Fuente: Instituto de Estadistica de 1a Comunidad de Madrid: Directorio de Unidades de Actividad Econdmica,y elaboracién propia.

puente de comunicacién entre Iberoamérica y Europa,
ademds de su cercania con el norte de Africa»*. Para su
consecucion, el apoyo publico se centra en la preparacién
de 34 millones de metros cuadrados de nuevo suelo des-
tinado a actividades logisticas, niimero bastante superior
a los 24 millones de metros cuadrados existentes, para
satisfacer la demanda en los préximos doce afios, lo que
supondra la creacién de 45.000 nuevos empleos direc-
tos. Estas previsiones superarian con mucho el nimero
de empresas, locales y empleo que tiene el sector en la
actualidad; y por supuesto también la superficie de suelo
industrial dedicado a acoger estas actividades. Pasemos a
cuantificar y a analizar estas variables.

El cuadro 2 informa del empleo en las cuatro acti-
vidades logisticas, de su dindmica, de 2001 a 2009, y
de su peso en el empleo total de la comunidad. Este ul-
timo dato, que estd en torno al 7 %, se mantiene bastante
uniforme en los nueve afios, tiempo que coincide con la
etapa alcista y los inicios de la crisis econémica actual. La
leve oscilacién en el tiempo muestra su acomodo a este
cambio de ciclo, en el que destaca la caida desde 2007 de
su peso relativo, justificado por el descenso importante
de las actividades productivas materiales, construccién
e industria, sobre todo. Destaca también en el cuadro el
dominio del «comercio al por mayor» y del «transporte
de mercancias por carretera», que absorben a lo largo de
los nueve afios en torno al 94 % de todo el sector. Sin
embargo, su comportamiento es diferente en estos afios al
de los otros dos, que en términos relativos pierden menos

4 <www.trescantossa.com/geomadrid/plataformas>.

empleo. En el caso de la «manipulacién de mercancias
en almacén», su estabilidad se explica por sus propias
caracteristicas, pues se trata de una actividad que necesita
mucho suelo pero que genera poco empleo, dado que los
almacenes estdn cada vez mds automatizados. El man-
tenimiento y casi crecimiento entre 2008 y 2009 de las
actividades de «organizacién del transporte de mercan-
cias» se explica por la creciente demanda de empresas
especializadas por parte del sector del transporte.

Los espacios preferidos por la logistica madrilefia
para localizar sus centros de trabajo se analizan con la
informacién del cuadro 3 y la figura 1. En el cuadro, la
informacién se distribuye entre tres grandes conjuntos te-
rritoriales. Uno corresponde con el municipio de Madrid,
cuya entidad sigue prevaleciendo en cualquier dimensién
econdmica que se contemple, a pesar de los continuos fe-
némenos de suburbanizacion que desde los afios sesenta
y setenta del siglo pasado se producen en la comunidad.
La segunda zona acoge a la orla de los 27 municipios
mds metropolitanizados, los situados entre el limite del
municipio central y la orbital M-50, la autovia de circuito
casi cerrado mas alejada de la capital. Los 151 munici-
pios restantes de la comunidad conforman la tercera y
extensa zona exterior. En 2008, el dltimo afio para el que
se ha obtenido informacién desagregada por municipios,
la capital del pais y su primer y principal cinturén me-
tropolitano acogian mas del 90 % del empleo logistico.
El «comercio al por mayor» y «las operaciones de al-
macenamiento» prefieren todavia el centro; mientras que
el «transporte y la organizacion de mercancias» escogen
para su localizacién los municipios metropolitanos con
mas accesibilidad y menos congestion vial. En las zonas
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Cuapro 3. Datos absolutos y relativos del empleo logistico por grandes conjuntos territoriales de la Comunidad de Madrid, 2008

Conjuntos territoriales

Comercio al por

mayor e intermediarios

del comercio

Transporte de
mercancias por
carretera

Manipulacién, depésito
y almacenamiento de

mercancias

Organizacion
del transporte de
mercancias

Total ocupados
sector logistico

Municipio de Madrid
Area metropolitana
Resto comunidad

Total comunidad

70.057 (50,8 %)
59.593 (42.9%)
9.121 (5,5%)
138.771 (100%)

11.975 (34,7%)
18.905 (54.8%)
3.588 (10, 4%)
34.468 (100%)

1.445 (52.2%)
1.098 (39,7%)
225 (8,1%)
2.768 (100%)

2.604 (33,1%)
4.918 (62,6%)
338 (4,3%)
13.275 (100%)

86.080 (46,8%)
84510 (45.9%)
13.275 (122)
183.870 (100%)

Fuente: Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid: Directorio de Unidades de Actividad Econdémica,y elaboracién propia.

mds alejadas del centro se localizan preferentemente los
«transportes y los almacenes»

La distribucién de los locales de la logistica por mu-
nicipios, una vez sumados los locales correspondientes a
los cuatro subsectores, ofrece una imagen mds detallada de
su localizacién (Fig. 1). Destaca sobre todo el tamafio del
circulo correspondiente al municipio principal que acoge
el 50 % del total de locales. El resto forma una nebulosa
de circulos en su entorno, donde se aprecia una distribu-
ci6én longitudinal, siguiendo los principales ejes viarios.
En torno a estos ejes, se han ido creando durante cinco dé-
cadas poligonos industriales de diferentes tamafios (Gutié-
rrez Puebla, 2004; Gutiérrez Puebla y Garcia Palomares,
2010), que contienen hoy normalmente mds actividades
logisticas que propiamente industriales; a ellos hay que su-
mar nuevos espacios productivos pensados y preparados
para acoger empresas del sector en los municipios aleda-
flos a los principales ejes viarios (Rio y Rodriguez, 2009).

Asi pues, las actividades logisticas han colonizado
en la Comunidad de Madrid espacios mixtos, al compar-
tirlos con la industria, y 4&mbitos monofuncionales como
son, entre otros, el Centro de Transportes de Coslada,
donde se encuentra el Puerto Seco de Coslada, que co-
necta la capital con los cuatro puertos mds importantes
de Espafia; el Centro de Carga Area del aeropuerto de
Madrid-Barajas, que, ademds de ser el primero por su
trafico de carga aéreo, ocupa el nimero 8 en Europa y
el 35 en el mundo; y Mercamadrid, principal mercado
de perecederos de la Unién Europea y el segundo del
mundo (Madrid Plataforma Logistica). Las dos formas
de implantacién de las empresas logisticas lo hacen en
los mas de 24.000 millones de metros cuadrados de suelo
industrial que hay en la comunidad, segiin estimaciones
oficiales. Sin embargo, el Gobierno regional considera a
mediados de la década pasada que esta oferta es insufi-
ciente y plantea el proyecto de &mbito regional contenido
en el Plan de Infraestructuras Logisticas ya sefialado, cu-

yos objetivos basicos y espacios afectados se analizan en
el apartado siguiente.

III. PROPUESTAS RECIENTES
DE TRANSFORMACION TERRITORIAL
PARA ACTIVIDADES LOGISTICAS
EN LA COMUNIDAD DE MADRID

1. PUNTO DE PARTIDA

El punto de partida del Plan de Infraestructuras Lo-
gisticas de la Comunidad de Madrid de 2008 va prece-
dido de un corto tiempo anterior en el que las administra-
ciones regional y local empiezan a colaborar para realizar
proyectos de cierta envergadura territorial y econémica,
con dnimo, en unos, de reforzar la posicién mundial de
la comunidad en el sector de transporte y logistica y, en
otros, el crecimiento econdémico municipal. Se aprueban,
asi, en la primavera de 2007 los consorcios Puerta del
Mediterrdneo y Puerta de Atlantico para conectar los tra-
ficos de mercancias entre Madrid y el arco mediterraneo
y entre Madrid y Lisboa. El primero lo forman el Go-
bierno regional y el Ayuntamiento de Villarejo de Salva-
nés (Bocm, 20-04-07) para construir una plataforma logis-
tica de 120 ha en suelo no urbanizable, junto a la autovia
A-3. El segundo lo constituyen la comunidad y el Ayun-
tamiento de Mdstoles (Bocm, 29-04-07) para construir en
este municipio un espacio mixto, logistico y de ocio, que
ocupard 100 ha también en suelo no urbanizable, entre la
autovia radial A-5 y la futura autovia orbital M-60; ade-
mas, contara con la nueva linea de cercanias del suroeste
de la comunidad, de Méstoles a Navalcarnero’.

° Las dos plataformas aparecen localizadas en el mapa regional de la figura
2, sefialadas con las letras Ay B.
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FiG. 1. Localizacién de los locales con actividad logistica por municipios en
la Comunidad de Madrid, 2008. Fuente: Comunidad de Madrid: Directorio
de Unidades de Actividad Economica, 2008, y elaboracion propia

Las corporaciones municipales de ambos ayunta-
mientos ya habfan aprobado los acuerdos de colabora-
cion con el Gobierno regional para estos fines en 2005 y
2006y, a pesar de que la fase de ejecucion deberia termi-
nar en 2011, el nivel de desarrollo de ambas plataformas
nodales estd todavia en las fases iniciales de adecuacion
urbanistica del suelo afectado. Concretamente, el Ayun-
tamiento de Mostoles, el mas avanzado de los dos en
el proceso de transformacién del suelo, ha incorporado
en su recién aprobado Plan General de Ordenacién Ur-
bana el plano de ordenacion del espacio reservado para
la plataforma logistica Puerta del Atldntico®. Mientras
que en Villarejo de Salvanés estdn sin aprobar las mo-
dificaciones incorporadas al planeamiento vigente (Nor-
mas Subsidiarias de 2002), si bien en la web oficial del
Ayuntamiento se da noticia de que en el presupuesto de
2010 se ha separado una partida para la redaccién de los
proyectos de reparcelacion y urbanizacion de los terrenos
afectados por la futura plataforma.

Junto a estas dos plataformas de sonoros nombres se
anuncia con la misma energia y en el mismo tiempo la
creacion de dos nuevos aeropuertos en la comunidad, el

¢ <www.madrid.org/cartografia/planea>.

de Campo Real, al este de la region, cerca de la A-3, R-3
y M-50, y para el que se reservarian 789 ha, distribuidas
entre tres municipios, y el de El Alamo, al suroeste, casi ya
en el limite comunitario, cerca de la A-5 y R-5, que ocu-
paria 230 ha. Para su planificacion, gestiéon y explotacion
el Gobierno regional cre6 por acuerdo en 2007 la empresa
publica Aeropuertos de Madrid, S. A. Segtin informaciones
que emanan de fuentes oficiales regionales y difundidas por
los medios de comunicacién del momento, el aeropuerto
de Campo Real se especializaria en el transporte de carga
de mercancias para aliviar el del aeropuerto de Barajas, y
el de El Alamo absorberfa las operaciones del aerédromo
de Cuatro Vientos y las operaciones de negocios del de To-
rrején de Ardoz, que en tal caso se desmontaria y el suelo
liberado pasaria a estar a disposicion de dicho municipio.
Sin embargo, en el otofio de 2010 el Gobierno regio-
nal disuelve la empresa publica Aeropuertos de Madrid,
S. A., que queda absorbida por la también empresa pu-
blica Mintra (Madrid Infraestructuras de Transporte),
creada en 1999, que a su vez también queda disuelta en
julio de 2011; decisiones estas ultimas que encajan con
la politica autonémica de reduccién de gastos, pasando
sus actividades directamente a la Direcciéon General de
Infraestructuras de la Consejeria de Transportes’. No
obstante, mientras que el proyecto del aeropuerto de
Campo Real parece que estd detenido, el de El Alamo
sigue adelante, para lo cual en junio de 2010 la Asamblea
de Madrid aprueba el proyecto de ley de Instalaciones
Aeronauticas de la Comunidad de Madrid, entre otras
cosas para facilitar su construccion®. Mientras tanto, el
Gobierno regional ultima el Plan Director del Aerédromo
del Suroeste, que tendra dos pistas, un circuito de veloci-
dad, viviendas, hoteles y un campo de golf de 16 hoyos.
En fechas anteriores (2008) la Comunidad, a través
del Instituto Madrilefio de Desarrollo, habia pedido al
Ayuntamiento de El Alamo la reserva de 520 ha de suelo
para actividades econémicas y para el nuevo aeropuerto
civil del suroeste, y que ademads esta reserva la contemple
el Plan General de Ordenacion Urbana, dado que todavia
se encuentra en 2008 en su etapa de aprobacién provi-
sional. Esta gran superficie, que duplica con mucho la
que se anuncié en principio, coincide con un sector del
municipio calificado como «no urbanizable en régimen
de preservacion de proteccidn paisajistica de campifias

7 <www.madrid.org/cs/Satellite?c=CM_Actualidad_FA&cid=1142652
470591 &language=es&pagename=ComunidadMadrid%2FEstructurahttp://
www.elpais.com/articulo/espana/Gobierno/regional/disuelve/Mintra/empresa/
construye/metro/elpepuesp/20110707elpepunac_16/Tes>.

8 pocm, 29-06-2010.
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de labor y vifiedos», seglin texto que acompaiia a la me-
moria del pou de El Alamo y que puede consultarse en
la pagina web de su Ayuntamiento.

Para solucionar las restricciones que impone la califica-
cién dada a estos suelos y segtin el mismo texto, la Comuni-
dad sugiere que, al no estar el plan aprobado definitivamente,
se les de la calificacion de «urbanizable no sectorizado», tal
y como aparecian en las normas subsidiarias vigentes en el
momento de la solicitud del cambio’. Finalmente, el Plan
General de El Alamo se aprueba definitivamente en febrero
de 2009, con una cldusula donde se indica que se aplace la
aprobacién de las 520 ha reservadas para actividades eco-
némicas (Bocm, 20-02-2009, pp. 47-50).

Como se ha indicado, el proyecto del nuevo aero-
puerto de Campo Real, como apoyo al transporte aéreo
de mercancias del aeropuerto Madrid-Barajas, no avanza
mds alld de las primeras intenciones expuestas en decla-
raciones oficiosas y en la reserva inicial de suelo. Este
atraso puede que se prolongue en el tiempo, toda vez
que Iberia firmé en marzo de 2011 un acuerdo con AENA
para construir, a través de su empresa filial AENA Centros
Logisticos Aeroportuarios, S. A., una nueva terminal de
carga en el aeropuerto de Madrid-Barajas, que entrard en
funcionamiento en 2015. Ocupard 92.000 m? y se inver-
tirdn cien millones de euros, con lo que el ya mds impor-
tante aeropuerto espafiol se convertird, dice Iberia, en el
principal hub de mercancias a Latinoamérica'®.

De estas lineas se desprende, pues, que en el proceso
de desarrollo de las cuatro nuevas infraestructuras logis-
ticas y de transporte, descontando la ampliacién del ae-
ropuerto de Madrid-Barajas, la Comunidad ha decidido
priorizar las localizadas en el suroeste regional, es decir,
el aeropuerto de El Alamo y la plataforma logistica de
Mobéstoles. Pero, al mismo tiempo que se planteaba y de-
cidia el proceso que hemos descrito, se anuncia y aprueba
un gran proyecto de alcance regional, que ampliarfa con
mucho la prevision de suelo para futuras actividades lo-
gisticas en la region madrilefia.

2. EL PLAN DE INFRAESTRUCTURAS LLOGISTICAS:
ELEMENTOS Y TERRITORIOS AFECTADOS

El Plan de Infraestructuras Logisticas de la Comuni-
dad de Madrid surge como idea y proyecto apenas pasada
la primera mitad de la década del siglo xxi. Por lo tanto,

¢ <www.aytoelalamo.es/web/default.asp>.
10" <https://iberia-cargo.com/portalcarga>.

todavia en la certidumbre del crecimiento econdémico
continuado que puede permitir impulsar proyectos de
gran envergadura en nichos emergentes como son, entre
otros, los sectores de los transportes, el almacenamiento
y la distribucién de mercancias, en un momento en el que
los territorios buscan reforzar sus posiciones en los cam-
biantes y complejos procesos de produccién y de distri-
bucién mundial. El Gobierno regional madrilefio en los
ultimos afios asume los deseos de la nueva economia me-
tropolitana, desarrolla la red viaria como en ningtn otro
momento histdrico y facilita suelo para las empresas del
sector, siguiendo el principio de la dindmica de produc-
cién de suelo industrial en funcién de la demanda empre-
sarial. Uno de los ejemplos mads claros en este sentido es la
creacion por parte de Arpegio, empresa publica de gestion
y promocion de suelo, del Parque Empresarial y Logis-
tico R2 Meco, para facilitar la localizacion en el lugar de
maxima accesibilidad de la regién de un gigantesco centro
logistico del grupo Inditex. En este sentido, el objetivo de
la creacién de las plataformas de Méstoles y Villarejo de
Salvanés, asi como la de los dos aeropuertos nuevos, es el
de tener por adelantado una importante reserva de suelo
para las futuras empresas logisticas que «sin duda» van a
elegir la region para desarrollar sus actividades,

En este sentido, el Plan de Infraestructuras Logisticas
representa hasta ahora el dltimo eslabén en esta espiral
que se instala en la regién para la oferta de suelo em-
presarial. Frente a las actuaciones anteriores, el plan se
concibe como un proyecto de gran alcance econémico,
temporal y territorial y a la vez complejo y unitario, pues
pretende preparar mucho suelo para acoger actividades
logisticas en distintas zonas de la regién madrilefia, inter-
conectadas por nuevas vias de comunicacion.

Para la mejor consecucién del plan, cuya memoria
e informes de sostenibilidad ambiental y estudio de in-
cidencia ambiental se redactan en 2008 por encargo del
ya desaparecido Instituto Madrilefio de Desarrollo de la
Comunidad de Madrid, el Gobierno regional impulsé la
creacion de Madrid Plataforma Logistica, cluster regio-
nal del sector formado por noventa socios cuyo objetivo
principal es hacer de la regién de Madrid la mayor pla-
taforma logistica del sur de Europa. El instrumento para
conseguirlo va a ser el Plan de Infraestructuras Logis-
ticas, que se desarrollard en colaboracion con la inicia-
tiva privada a lo largo de doce afios, con una inversién
de 11.500 millones de euros y la posibilidad de crear
120.000 empleos!'. La figura 2 reproduce el esquema del

! <http://www.madridnetwork,org/red/logistica/objetivos>.
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Fic. 2. Modelo espacial propuesto por el Plan de Infraestructuras
Logisticas de la Comunidad de Madrid. Fuente: Comunidad de Madrid:
Plan de Infraestructuras Logisticas, 2008 '?

modelo locacional del Plan de Infraestructuras y los ele-
mentos que lo conforman, y los cuadros 4 y 5 contienen
una sintesis de las caracteristicas de cada plataforma y
su impacto espacial. El comentario conjunto, cuyas in-
formaciones son complementarias, ofrece claves para
interpretar su importancia y sus posibles efectos en la
economia y el territorio regional.

Sobre el mapa de la Comunidad de Madrid (Fig. 2)
se localizan los elementos nodales y los de comunicacién
que conforman el contenido del Plan de Infraestructuras
Logisticas y las dos plataformas ya comentadas de Mds-
toles (A) y Villarejo de Salvanés, (B). El plan no intenta
ser s6lo indicativo, sino que adelanta con precisién cada
localizacién y superficie afectada por cada plataforma,
asi como los trazados de los tramos viarios y ferroviarios
para comunicarlas.

La localizacién de las actuaciones nodales y de las
infraestructuras que las unen dibuja un arco, desde las
autovias A-1 a la A-6, que se hace doble al este y al sur
de la comunidad. Los centros logisticos mayores y mds
difundidos en los foros politicos son la Nueva Plata-
forma Intermodal y la Plataforma del Automévil (1 y 2
del mapa), que el plan considera centros singulares. Para

12 El cuadro 4 contiene las referencias de cada instalacién logistica, sefiala-
das aqui numéricamente.

la Nueva Plataforma Intermodal se reserva una zona de
1.350 ha, repartida entre los municipios de Arganda del
Rey, Morata de Tajufia y Perales de Tajufia, y su singu-
laridad estriba en la creacién de una plataforma terminal
ferroviaria para concentrar el futuro transporte de mer-
cancias por ferrocarril en la regién (Fig. 3) Por su parte,
para la Plataforma del Automdvil, situada en una zona
entre los municipios de Pinto y Torrejon de Velasco, al
sur de la comunidad, se reserva una superficie de 850 ha
(Fig.4).La orientacion funcional de este centro hacia las
actividades del automévil procede del proyecto iniciado
a principios de la década pasada, impulsado por el Ayun-
tamiento de Pinto y empresas del sector para instalar en
este municipio un Espacio para el Motor. Hasta 2005,
la idea del proyecto estaba bastante avanzada, se habia
solicitado el cambio de calificacién del suelo que se va
a transformar, se habia entrado en contacto con grandes
empresas del sector y se habfa difundido el alcance del
proyecto con la construccién de una pagina oficial en
Internet; todo este trabajo previo de alguna manera lo
recoge el Plan de Infraestructuras Logisticas y lo integra
en una actuacién que territorialmente comparte con el
municipio vecino.

A los cinco centros nodales restantes, de menor im-
pronta espacial, se los considera bésicos y se los define
genéricamente como centros de transportes. Para su lo-
calizacién se aprovecha la infraestructura viaria de gran
capacidad existente, por lo que casi todos los principales
ejes radiales van a contar con uno de estos nuevos centros
logisticos. La autovia A-1 a su paso por San Sebastidn
de los Reyes contard con un centro de transportes para
el que se reservan 250 ha, cercanas a su vez de la futura
radial 1; para reforzar la actividad econémica y diversi-
ficar la actividad logistica del corredor del Henares se
construye un centro de transportes para el que se reservan
600 ha en el municipio de Torres de la Alameda, al sur
de la autovia A-2 y de la radial R-2; la autovia A-4 con-
tard también en terrenos del municipio de Valdemoro con
un centro de transportes de 250 ha con el objeto igual-
mente de reforzar y diversificar la oferta logistica del eje
de Andalucia; en la malla vial formada por las carreteras
regionales M-405, M-407 y M-410, en los municipios de
Moraleja de Enmedio, Humanes de Madrid y Grifién, se
reservan 500 ha para un centro logistico como elemento
de diversificacidn territorial dentro del conjunto previsto
de infraestructuras; por ultimo, en el extremo del suroeste
madrilefio, junto a la autovia A-5 y al servicio del futuro

13 <www.elespaciodelmotor.com>.
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CuUADRO 4. Caracteristicas bdsicas de las infraestructuras nodales previstas
en el Plan de Infraestructuras Logisticas de la Comunidad de Madrid, 2008

Localizacién %/suelo
Nombre Tipo Municipios afectados Accesibilidad Superficie (ha)  industrial
1. Nueva Plataforma  Plataforma Intermodal ~ Arganda del Rey, Morata de A-3;R-3 1.350 141,36
Intermodal Tajufia, Perales de Tajuila
2. Plataforma del Centro del Automévil  Pinto y Torrejon de Velasco — A-4; R-4; M-423; Ferr. 850 98,82
Automévil
3.CL.A-1 Centro de Transporte ~ San Sebastidn de los Reyes ~ A-1; M-50; R-1 (proye.) 250 33,00
4. CL M-300 Centro de Transporte Torres de la Alameda A-2; M-203 600 560,60
5.CL. M-506 Centro de Transportes Valdemoro A-4; M-506 250 44,84
6.CL. M-405 Centro de Transporte Moraleja de Enmedio, M-405; M-407; M-410; 500 96,1
Humanes y Grifién Ferrocarril
7.CL. El Alamo Centro de Transporte El Alamo A-5;R-5 120 242,62

Fuentes: Comunidad de Madrid: Plan de Infraestructuras Logisticas, 2008, <www.madrid.org/cartografia/planea/planeamiento/html/web/VisorPla-

neamiento.htm>, y elaboracién propia.

aerédromo de El Alamo se proyecta construir un centro
de transportes de aproximadamente 120 ha.

Por lo tanto, la creacion de las futuras infraestructuras
nodales va a transformar espacios pertenecientes a ca-
torce municipios, de los cuales doce son los afectados por
la propuesta del plan y los otros dos, Mdstoles y Villarejo
de Salvanés, por las iniciativas individuales previas. Sin
contar con estas dos propuestas, el plan prevé transfor-
mar 3.920 ha en un periodo de quince afios (Cuadro 4).
Si se considera que, dada la normativa vigente relativa a
las grandes categorias de calificacion del suelo, los nue-
vos terrenos han de llevar la calificacion de «industrial»,
aplicable para diversas actividades productivas, y si esta
superficie se compara con la que dichos municipios acu-
mulan segin su planeamiento vigente, resulta que el plan
posibilita la oferta de nuevo suelo productivo que sobre-
pasa con mucho el doble del existente en los doce muni-
cipios. En algiin caso, como en Torres de la Alameda o El
Alamo, municipios muy poco industriales, la propuesta
del plan altera de manera radical su funcién econémica
actual. Por lo tanto, el proyecto conlleva, ademds de un
esperado gran impacto econdémico y funcional (no en
vano se prevé que una vez terminado generard 120.000
empleos), también transformaciones funcionales y pai-
sajisticas de gran calado™.

Desde el punto de vista ambiental y paisajistico, los
terrenos afectados pertenecen, siguiendo la comparti-

14 <www.madrid.network.org>.

mentacién geografica tradicional madrilefia de «sierra»,
«rampa», «campifias» y «pdramos», a las dos dltimas
unidades, ocupadas por tierras de cereales y, en menor
medida, de olivares y vifias. La calidad de sus paisajes
alcanza la valoracién de media segin especialistas del
paisaje (Gémez Mendoza, 1999) y también por el propio
plan. Esta valoracién, que hay que considerar, radica en
la preservacion o conservacion del paisaje agricola tradi-
cional, mdxime en una regién con altisima transforma-
cién humana.

En la figura 2, ademas de la localizacion de los cen-
tros nodales, aparecen dibujadas las «actuaciones en
redes de transporte de interés logistico» que las inter-
conectan. Las acciones previstas se dirigen al refuerzo
y duplicacién de la red existente y a nuevos trazados de
carreteras. Destaca, ademads, en la propuesta la localiza-
cion de un nuevo trazado de via férrea, que constituird el
acceso ferroviario a la futura plataforma intermodal de
Arganda del Rey desde las lineas principales ya existen-
tes y que discurren por los corredores oriental y meridio-
nal de la comunidad.

3. NIVEL DE DESARROLLO ACTUAL

El ambicioso plan, a desarrollar segiin previsiones
en quince afios y que la actual crisis econémica llena de
incertidumbre, conlleva dificultades técnicas, politicas y
econdmicas, como son las relacionadas con la adecua-
cion del planeamiento municipal y su desarrollo, los cos-
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CuUADRO 5. Nuevas vias previstas y caracteristicas de los espacios a transformar
por el Plan de Infraestructuras Logisticas de la Comunidad de Madrid, 2008

Nombre Comunicaciones previstas

Prioridad

Paisajes afectados, tipos y valoracion

1. Nueva Plataforma Intermodal nueva linea ferroviaria

2. Plataforma del Automdvil M-410 y acceso ferroviario

3.CL.A-1 M-61 y acceso viario
4.CL. M-300 prolongacién de la M-224
5.CL. M-506 conexion con la A-4

6. CL. M-405 nuevos accesos

7.CL. El Alamo

alta prioridad

alta prioridad

media prioridad

media prioridad

media prioridad

media prioridad

duplicacién M-404 y accesos media-alta prioridad

Paisaje de paramos. Campos de cereales y zona
de interés para aves; valoracion media

La Sagra. Campos de cereales, valoracién media

Campiia de Alcobendas. Cereales en regresion;
valoracion baja

Paisaje de cereales. Campos de cereales y
olivares, valorac. media

Campinias de Valdemoro. Cereales y olivares;
valoracion baja

La Sagra. Campos de cereal y olivares,
valoracién media

Campifias de labor y vifiedo. Cereales, vid y
olivo; valor. media

Fuentes: Comunidad de Madrid: Plan de Infraestructuras Logisticas; Josefina Gémez Mendoza (dir.): Los paisajes de Madrid, y elaboracién propia.

tos de expropiacién del suelo para los centros logisticos
e infraestructuras de comunicacién o los necesarios con-
tactos con el sector privado, interesado en su participa-
cion y en la utilizacién futura de estas infraestructuras.
A todo esto se suma la remodelaciéon reciente del orga-
nigrama del Gobierno regional y, mds concretamente, la
que afecta a la desaparicién del Instituto Madrilefio de
Desarrollo, organismo encargado de llevar a cabo el plan,
cuyas competencias pasan directamente a la Consejeria
de Economia y Hacienda.

Aparte de la memoria técnica escrita en 2008, docu-
mento basico que hemos utilizado aqui, y de las continuas
declaraciones mds o menos oficializadas sobre el plan, la
primera noticia que sefiala el comienzo del mismo es del
24 de noviembre de 2010, donde se anuncia la resolucion
de 8 de noviembre de 2010, «por la que se hace publica
la convocatoria de licitacién del procedimiento abierto
para la adjudicacién del contrato cao-011/10: Servicios
de asistencia técnica para la redaccién del Proyecto de
Alcance Regional Fase 1 del Plan de Infraestructuras
Logisticas de la Comunidad de Madrid», (Bocm, 24-11-
2010, p. 36). Este anuncio lo eleva el Instituto Madrilefio
de Desarrollo poco antes de su desaparicion, sefialando
el alcance de la primera fase, que aborda la Plataforma
Intermodal de Arganda del Rey, a desarrollar en dos eta-
pas, y los centros logisticos de El Alamo, Pinto y Torres
de la Alameda; ademas de las actuaciones viarias de co-
nexion de estas plataformas a la red existente y el acceso
ferroviario. Estas actuaciones suponen poner en marcha
unas 1.500 ha de suelo y una inversién por encima de

los 1.800 millones de euros'. Un afio antes se hace pu-
blica la adjudicacion definitiva para la «realizacién del
estudio, estructura y titularidad de los terrenos y de los
bienes y derechos incluidos en los 4ambitos de las futuras
actuaciones previstas en el Plan de Infraestructuras Lo-
gisticas» (Bocm, 03-09-2009).

En la cuestién de la adaptacion del planeamiento de
los municipios afectados, el rastreo por las paginas web
de los ayuntamientos correspondientes y por la informa-
cién del banco de datos sobre la situacion del Planea-
miento Municipal en la Comunidad de Madrid (Planea'®),
se llega a la conclusién inicial de que el proceso en la
regulacién del suelo ya se ha iniciado, aunque su estado
de tramitacién es desigual segtin los municipios y en casi
ninguno se ha terminado. Por ejemplo, el plan parcial
promovido por la empresa ptiblica de suelo, Arpegio,
S. A., que da paso a la situacién de suelo urbanizable
sectorizado al afectado por la Plataforma Intermodal de
Arganda, la mayor con mucho de todas, se aprobd inicial-
mente en 2007; en cambio, estd pendiente de aprobacién
la recalificacién, de suelo agricola a suelo urbanizable,
de las 500 ha para la construccién del Espacio del Motor,
solicitado en 2004. Otros ejemplos que indican las difi-
cultades técnicas para ajustar el planeamiento son el caso
de San Sebastidn de los Reyes, que acogerd un centro de
transportes sobre la autovia A-1, y que tiene pendiente

15 <www.madridnetwork.org/noticias> (consultado el 10-03-2011).
1o <www.madrid.org/cartografia/planea/planeamiento>.
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FiG. 5. Infraestructuras de transporte y dmbitos logisticos actuales y en proyecto en la Comunidad de Madrid. Fuente: Rio y Rodriguez (2010).

la aprobacién definitiva del Plan General de Ordenacién
Urbana desde 2002; o el caso del Plan General de Orde-
nacion Urbana de Grifion, de 2005, donde se califica al
suelo que ocupara el futuro centro logistico como «no
urbanizable especialmente protegido por su valor pai-
sajistico».

Sin duda, la transformacién del suelo afectado en
cada municipio por los intereses del Plan de Infraestruc-
turas Logisticas ird superando las dificultades mediante
«adecuadas» estrategias de adaptacién legal del suelo.
Mayores dificultades pueden sobrevenir de las necesarias
inversiones publicas. En ese sentido, un breve repaso a
los Presupuestos de Gastos de la Comunidad de Madrid

en los tltimos afios da alguna idea sobre la retraccién de
los mismos en el apartado de «actuaciones en transportes
e infraestructuras» a partir del ejercicio para 2010, y mas
para 2011, dentro de una politica generalizada de austeri-
dad del gasto. De este modo, la partida para la «construc-
cioén y conservacion de carreteras» fue de 218 millones de
euros en el presupuesto de 2008, se eleva a 358 millones
en 2009, pero empieza a descender en 2010, con 227,52,
y mas para 2011, donde se destinan tan s6lo 163 millo-
nes de euros, casi un 40 % menos de lo presupuestado
para 2008. En esta disminucién presupuestaria se pena-
liza sobre todo la partida de «construccién de carreteras».
No obstante, para el Plan de Infraestructuras Logisticas
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se reservan en los presupuestos de los tres tltimos afios,
unicos en los que aparece, entre 6 y 6,4 millones de euros
en cada uno'’.

En fin, el Plan de Infraestructuras Logisticas, anun-
ciado a mediados de la década pasada y redactada su me-
moria en 2008, comienza su andadura con las dificultades
presupuestarias y de recesion econdémica generalizada que
se sobreimponen con rotundidez a las siempre dificultades
técnicas que acompafia a un proyecto de esta envergadura.

IV. CONCLUSIONES.
CAMBIOS E IMPACTOS EN EL MODELO
DE LOCALIZACION DE LAS ACTIVIDADES
LOGISTICAS EN LA COMUNIDAD DE MADRID

La creacién de espacios para acoger actividades lo-
gisticas estd definiendo una etapa nueva en los procesos
de suburbanizacion de las regiones urbanas de los paises
avanzados, dado que estas actividades necesitan suelo
abundante y barato que se encuentra en las zonas mds ale-
jadas de los centros. Al mismo tiempo, las nuevas infraes-
tructuras de transporte, que se construyen para facilitar
su funcionamiento, contribuyen a reforzar la suburbani-
zacion de la etapa actual, como ya Markus Hesse ha sefia-
lado para los casos de las dreas metropolitanas de Berlin-
Brandenburg y de Northern California (Hesse, 2008).

Madrid, como principal centro econémico nacional y
europeo y nudo internacional de comunicaciones y trans-
porte de mercancias, cuenta con un importante sistema
de infraestructuras logisticas y de comunicaciones, que
se localizan en el arco sureste metropolitano de la regién.
La mayoria y principales de estas infraestructuras se lo-
calizan dentro o muy cerca del municipio madrilefio, en
las intersecciones de las autovias A-2 y A-4 con las orbi-
tales M-40 y M-50. Concretamente, destacan, al este: el
aeropuerto Madrid-Barajas y su centro de carga, apoyado
por el aeropuerto de Torrejon, el Centro de Transportes
de Coslada, el Puerto Seco de Madrid y la estacién de
transporte ferroviario de Vicdlvaro; y al sur del drea cen-
tral estdn las zonas logisticas de Villaverde y el Centro de
Almacenamiento y Distribucién de Getafe. Es decir, los
mayores centros logisticos y de transporte se han locali-
zado cerca del nticleo principal de consumo y junto a los
accesos con mayor capacidad.

El modelo de localizacién propuesto para los nuevos
centros logisticos reproduce en gran medida el anterior,

17 <www.madrid.org/cs/satellite>.

FiG. 6. Fotografia del cartel que anuncia la construccién de la plata-
forma Puerta del Mediterrdneo, Arganda del Rey (Madrid). Fotografia
de las autoras, junio de 2011.

s6lo que mds alejado del centro, aprovechando suelos
agricolas de municipios del entorno regional y el paso
de las grandes vias de entrada y salida de la capital. La
figura 5, donde se indica la localizacién de los centros
logisticos actuales y futuros, muestra las semejanzas y
alguna diferencia entre el modelo de localizacién anterior
y el resultante de la propuesta del Plan.

La semejanza principal ya se ha sefialado: la que se
refiere a la utilizacién como factor fundamental de la ac-
cesibilidad que proporciona la infraestructura existente.
Por eso, se refuerza la oferta de nuevo suelo cerca de los
grandes ejes, tradicionalmente ya muy consolidados en
actividades productivas. La diferencia principal, y que en
el mapa de la figura 5 no se observa, es que a nivel muni-
cipal los suelos elegidos estdn muchas veces bastante ale-
jados del continuo urbano en cada caso; esto, ademds de
requerir inversién en los necesarios accesos a nivel local,
puede trastornar los modelos de crecimiento y ocupacién
ordenados y sostenibles de dichos municipios.

Por lo tanto, uno de los problemas del plan, cuestién
que, tal vez, pueda extenderse a otros proyectos de gran
envergadura y proyeccion espacial, es el haber conside-
rado al territorio en su dimension regional y utilizar va-
riables justificativas para el mismo también a esta escala
y tener menos en cuenta a los municipios, territorios di-
rectamente afectados por la implantacién de las nuevas y
grandes infraestructuras.

Otro problema se deriva de la dimensién del proyecto,
que obliga a ejecutarlo por etapas y a priorizar las accio-
nes en funcién de las oportunidades de cada momento. La



290 ERIA

dimensién se vincula con el tiempo necesariamente largo
para ejecutarlo. Mientras tanto, pueden ocurrir cambios
técnicos, econdmicos y politicos que afecten a su desa-
rrollo. No menos importante es otro de los problemas que
se deriva también del mucho tiempo que discurre entre la
creacion y concrecién de la idea del plan hasta su mate-
rializacion: es el relacionado con la dualidad que se es-
tablece entre el uso actual del suelo, fundamentalmente
agrario, y el futuro, industrial y productivo, por lo tanto
de mayor precio en el mercado inmobiliario. Esto puede
crear operaciones especulativas de apropiacion del suelo
rustico y abandono de los usos tradicionales. El resultado
puede ser la aparicion de tierras incultas o infrautiliza-
das con repercusiones econdémicas, medioambientales y
paisajisticas muy importantes. En definitiva, estos pro-
yectos pueden producir «inestabilidad y espacios prema-
turamente obsoletos y efimeros» (Alonso Teixidor, 2010,
p- 80). La fotografia del cartel, entre campos de cereales
(Fig. 6), que anuncia desde hace algunos afios la futura
plataforma logistica en Arganda, es un ejemplo del hecho
que acabamos de mencionar.
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