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La inversión industrial y 
logística europea en 2019 
experimentó un crecimien-
to de un 3 por ciento res-
pecto a 2018, alcanzando un 
total de 38.300 millones. Es 
un crecimiento discreto, 
pero hay que ponerlo en el 
contexto del ejercicio pre-
vio, cuando el resultado 
fue de una contracción del 
11 por ciento. El sector in-
mobiliario de la logística 
sigue mostrando una bue-
na cara a pesar de la esca-
sez de oferta de algunos ti-
pos de productos en varios 
mercados. Esto ha llevado 
a que algunos emplaza-
mientos hayan alcanzado 
mínimos históricos en la 
rentabilidad en puntos bá-
sicos. La misma situación 
se ha observado en las ren-
tas prime y rentabilidades 
prime, en las que algunas 
ciudades alemanas y fran-
cesas, en general, han acu-
sado mayores descensos.  
Según el analista inmobi-
liario BNP Paribas Real 
State, a pesar del entorno 
actual de bajo crecimiento 

económico e, incluso, a la 
baja, seguir invirtiendo en 
un sector donde la deman-
da tiene al ecommerce co-
mo su principal impulsor, 
sigue siendo atractivo. No 
en vano, el comercio onli-
ne mantiene un crecimien-
to anual de dos dígitos.  
Hay que tener en cuenta 
que el negocio logístico, en 
general, es más alentador 
que otros sectores inmobi-
liarios. Aunque el escena-
rio actual sea de incerti-
dumbre y volatilidad, mu-
chos operadores logísticos 
han incrementado su acti-
vidad, incluso en plena 
pandemia, lo que va a mar-
car un cambio estructural 
del mercado. Operadores 
de comercio electrónico y 
de actividades y productos 
esenciales se han visto 
obligados a demandar es-
pacios adicionales para sa-
tisfacer la demanda. Esta 
situación ha favorecido a 
otros sectores del consumo 
(parafarmacia, alimenta-
ción, higiene...) que, muy 
posiblemente, cambiarán 

sus criterios logísticos y de 
almacenamiento.  
En España, el negocio in-
dustrial y logístico tuvo en 
2019 un importante creci-
miento de la inversión, lo 
que viene a confirmar que 
se ha asentado un mercado 

de ocupación sólido en con-
sonancia con la demanda 
de activos logísticos.  
El informe de la consulto-
ra internacional destaca, 
además, que el mercado es-
pañol sigue creciendo, aun-
que a un ritmo más lento, 
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CRECIMIENTO, A PESAR DE TODO 
La inversión en el mercado logístico creció un 3% en Europa en 2019, una fortaleza que 
ayudará a mantener niveles aceptables este año, marcado por la crisis del coronavirus

UN MERCADO AL 

ALZA 
Señales de agotamiento. 
2019 marcó el año de la 
desaceleración, aunque 
con un crecimiento 
moderado y una 
demanda fuerte 
impulsada por la 
tendencia robusta y al 
alza del “online”. 

Falta de oferta. La 
demanda supera la 
oferta, que es 
insuficiente incluso con 
el gran número de 
nuevos proyectos en 
Europa. 

Sube la renta. Los 
alquileres aumentaron 
por segundo año. En 
concreto, un 4,5 por 
ciento en 23 ciudades 
europeas durante el 
pasado ejercicio.

   MERCADO LOGÍSTICO EUROPEO. INVERSIÓN POR PAÍS_ 

                                                                                                     INVERSIONES 

   PAÍS                                                                      2019                     2018                %19/18 

   Reino Unido                                                  8.820                10.330                -14,6% 

   Alemania                                                       7.530                  7.200                  +4,6% 

   Francia                                                           6.320                  3.520               +79,5% 

   Holanda                                                         3.380                  4.580                -26,2% 

   Suecia                                                            3.060                  1.860               +64,5% 

   España                                                           1.850                  1.320               +40,2% 

   Polonia                                                           1.430                  1.940                -26,3% 

   Italia                                                               1.430                      960               +49,0% 

   Noruega                                                            990                  1.840                -46,2% 

   Austria                                                               480                      120             +300,0% 

   Finlandia                                                           440                      490                -10,2% 

   República Checa                                              370                      570                -35,1% 

   Irlanda                                                               290                      120             +141,7% 

   Bélgica                                                               210                      250                -16,0% 

   Rumanía                                                           120                        60             +100,0% 

   Portugal                                                               70                      140                -50,0% 

   Otros países europeos                                1.500                  2.010                -25,4% 

   Total Europa                                               38.290                37.310                 +2,6% 

              Datos en millones de euros. Fuente: BNP Paribas Real Estate. Elaboración: TXXI.
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después de cinco años de 
“vigorosa actividad”. El 
mercado de ocupación es-
pañol ha tenido un buen 
comportamiento, sobre to-
do en ciudades y ubicacio-
nes cercanas a las grandes 
ciudades. Barcelona y Va-
lencia han destacado por el 
impulso de grandes tran-
sacciones logísticas; mien-
tras que Madrid ha desta-
cado por operaciones más 
pequeñas en los alrededo-
res de la capital, para faci-
litar los propósitos logísti-
cos de la “última milla”, se-
ñala el informe.   
La disponibilidad de in-
muebles logísticos es bas-
tante escasa en Barcelona 
y Valencia y ambas mues-
tran una tasa de vacantes 
del 3 por ciento. Algo más 
relajado se encuentra el 
mercado madrileño, gra-
cias varios proyectos logís-
ticos en desarrollo. En el 
caso de Madrid la tasa de 
instalaciones vacías alcan-
za el 5,6 por ciento. Para el 
ejercicio 2020, se anticipa 
un mercado más lento que 
el de 2019 y con volúmenes 
de inversión más modera-
dos. BNP Paribas Real Sta-
te mantiene que la inver-
sión volverá a los niveles 
de 2019 en el año 2021. 

   MERCADO DE ALQUILER DE ALMACENES EN EUROPA. AÑO 2019_ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               

 

 

 

Año 2019. Naves de más de 5.000 m2. Coste del alquiler anual por m2. Fuente: BNP Paribas Real Estate. Elaboración: TRANSPORTE XXI.
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El ‘boom’ del ecommerce, 
que se ha disparado en ple-
na pandemia, sigue ani-
mando la inversión logísti-
ca en el mercado español, 
si bien la actual crisis sa-
nitaria puede echar por tie-
rra las previsiones de cre-
cimiento. Y es que, pese al 
buen arranque de año, la 
consultora CBRE, especia-
lizada en el sector inmobi-
liario, prevé un descenso 
del 30 por ciento en la in-
versión de activos logísti-
cos en España al cierre de 
2020, como consecuencia 
del impacto del Covid-19. 
Así lo avanzó el pasado 
mes de junio Alberto La-
rrazábal, director nacional 
de Industria & Logística de 
CBRE España, en el marco 
de la presentación de la ho-
ja de ruta ‘Back2theFutu-
re’, elaborada por la con-
sultora con recomendacio-
nes para la adaptación de 
los centros logísticos a la 
‘nueva normalidad’. 
En la misma línea se pro-
nunció Lola Martínez-Brio-
so, directora de Research 

de CBRE España. “Es prác-
ticamente seguro que las 
previsiones de volúmenes 
de inversión realizadas a 
principios de año no se 
cumplirán, debido a que la 
elevada incertidumbre ra-
lentizará la actividad”, ad-
virtió. Así las cosas, las 
previsiones manejadas por 
la firma apuntan a un de-
sembolso económico próxi-
mo a los 1.000 millones de 
euros este año, frente a los 
más de 1.600 millones del 
ejercicio anterior, segúun 

CBRE, que se convirtió en 
el segundo mejor registro 
desde 2003. 
De momento, el inicio de 
2020 se caracterizó por un 
significativo avance de la 
inversión y una caída de 
las contrataciones. Según 
datos facilitados por CBRE, 
la inversión en el primer 
trimestre del año en el 
mercado inmologístico es-
pañol, incluyendo Valen-
cia, Zaragoza y Sevilla, 
además de los dos princi-
pales focos del país, zona 

centro y Cataluña, alcanzó 
los cerca de 390 millones. 
Un registro que supone al-
go más del doble que en el 
mismo período de 2019. 
En esta cifra tiene un peso 
importante la compra de 
activos de Mercury y Ko-
ning, que ha supuesto el 62 
por ciento del desembolso 
total, según CBRE. Tam-
bién destaca la compra de 
Barings de cuatro naves en 
Algete (Madrid) por 42,8 
millones y la adquisición 
por parte de Exeter Pro-
perty Group de una insta-
lación de 9.760 metros cua-
drados en el Pla de Santa 
María (Tarragona). 
Por el contrario, la evolu-
ción de la contratación lo-
gística durante el primer 
trimestre de 2020 muestra 
un descenso del 38 por 
ciento, con un volumen de 
288.000 metros cuadrados. 
La mayor parte de las ope-
raciones se localizaron en 
la zona centro. En concre-
to, 129.000 metros cuadra-
dos contratados, un 75 por 
ciento más que en el pri-
mer trimestre de 2019. 
Las transacciones corres-
pondieron principalmente 
a ampliaciones de superfi-
cie, a excepción de una 
reubicación. El área de dis-
tribución regional, según 
recoge el informe de CBRE, 
fue la que alcanzó la mayor 
contratación, con 85.000 
metros cuadrados, debido a 
una operación de gran vo-
lumen (75.000 metros cua-

   VOLUMEN DE INVERSIÓN LOGÍSTICA EN ESPAÑA_ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                        Datos en millones de euros. Fuente: CBRE Research. Elaboración: TRANSPORTE XXI. 
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EL COVID LLEGA A LA LOGÍSTICA 
Pese al buen arranque de año, de la mano del ecommerce, analistas 
vaticinan un descenso del 30% en la inversión inmologística este año

ARRANQUE DE 2020:  

se dispara la 

inversión y cae la 

contratación 

logística
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drados), relacionada con el 
ecommerce. Entre las prin-
cipales operaciones en la 
zona centro, destacó la am-
pliación de 75.000 metros 
cuadrados por un operador 

de comercio electrónico en 
Alcalá de Henares, así co-
mo el alquiler por parte de 
la empresa Liqui-Box de 
una nave de 13.300 metros 
cuadrados en Vicálvaro. 

Cataluña, por su parte, al-
canzó una compraventa de 
108.900 metros cuadrados, 
lo que supone una caída 
del 50 por ciento, si bien 
los alquileres de Decathlon 

(96.000 metros cuadrados) y 
DSV (46.000 metros cua-
drados), abarcaban las dos 
terceras partes de la cifra 
total. Sin ambas operacio-
nes, la contratación supe-
raría a la del primer tri-
mestre de 2019 en torno a 
un 48 por ciento. Además, 
el segundo arco fue el que 
registró la mayor parte de 
la actividad con 64.700 me-
tros cuadrados. En cuanto 
a las principales transac-
ciones realizadas en esta 
zona destacó la ampliación 
por parte de ID Logistics de 
20.000 metros cuadrados en 
Vila-Rodonda y la amplia-
ción de 7.250 metros cua-
drados por parte de la tran-
sitaria Kuehne + Nagel en 
Sant Esteve Sesrovires. 
Por último, el resto de pla-
zas registraron discretos 
niveles de actividad. Va-
lencia sigue a la cabeza con 
27.400 metros cuadrados re-
gistrados. Por su parte, Se-
villa y Zaragoza alcanza-
ron los 18.450 metros cua-
drados y 4.250 metros cua-
drados, respectivamente. 
Entre las principales ope-
raciones destacaron una 
nave de autopromoción de 
17.000 metros cuadrados 
para Hefame en Ribarroja 
(Valencia), el alquiler de 
una nave de 5.750 metros 
cuadrados por Alpha en 
Dos Hermanas (Sevilla) y 
el arrendamiento por parte 
de Bancale de una nave de 
3.000 metros cuadrados en 
Plaza (Zaragoza).

   MERCADO LOGÍSTICO CATALUÑAO 

    CONTRATACIÓN POR TRIMESTRE  CONTRATACIÓN POR ARCO 

 

 

 

 

 

Datos en miles de metros cuadrados. Fuente: CBRE Research. Elaboración: TRANSPORTE XXI. 

   MERCADO LOGÍSTICO ZONA CENTROO 

    CONTRATACIÓN POR TRIMESTRE   CONTRATACIÓN POR ÁREA DE DISTRIBUCIÓN 
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DAVID ALCÁZAR 

 La pandemia ha origi-
nado una situación inter-
nacional sin precedentes, 
provocando una crisis eco-
nómica global. Según datos 
de la OCDE, se estima una 
reducción del PIB español 
del 11 por ciento, sin con-
templar el escenario de un 
posible rebrote en octubre. 
Ahora bien, la crisis no ha 
afectado a todos los secto-
res por igual y las indus-
trias de primera necesidad 
alimentación y sanidad, así 
como las tecnológicas, se 
han visto beneficiadas y 
como consecuencia el sec-
tor inmologístico también 
ha resistido a la crisis, de-
bido principalmente a dos 
factores: en primer lugar al 
aumento de la demanda de 
espacio logístico de baja 
duración, focalizado en na-
ves ya existentes, para dar 
respuesta a las necesidades 
de abastecimiento y en se-
gundo lugar, al incremento 
del ecommerce, pero toda-

vía es pronto para valorar 
las consecuencias a largo 
plazo. El ecommerce ya era 
el principal impulsor de 
crecimiento del sector in-
mologístico antes de la 
pandemia y esta ha acele-
rado su evolución de forma 
exponencial. Los consumi-
dores han adoptado nuevos 
hábitos de consumo, ante 
la situación de confina-
miento y como medida de 
seguridad sanitaria, incre-
mentando sus compras on-
line no solo a nivel de vo-
lumen sino también de di-
versificación, incluyendo 
productos que hasta el mo-
mento solo adquirían en el 
canal offline. Esta intensi-
ficación de la demanda on-
line en un plazo de tiempo 
tan corto ha cogido por sor-
presa a muchas empresas 
que no estaban preparadas 
estructuralmente para dar 
respuesta y han tenido que 
plantearse sustanciales 
cambios empresariales y 
organizativos en la cadena 
de suministro y logística a 

corto y medio plazo, preci-
pitando o intensificando su 
adaptación a la transfor-
mación digital. Este hecho 
ha originado una mayor 
demanda de espacio logís-
tico en la primera corona 
de las principales ciudades 
y en las propias urbes. 

 El aumento del consumo 
del comercio electrónico y 
la situación de la pandemia 
han acentuado la necesi-
dad de las empresas de fo-
calizarse en la garantía de 
aprovisionamiento y ma-
yor capacidad de almace-
naje, basado en la proximi-
dad y en la orientación de 
sus servicios a la omnica-
nalidad. Su objetivo es dis-
tribuir sus productos en el 
menor plazo de tiempo po-
sible, de forma sostenible y 
eficiente. Estas necesida-
des se traducen en un in-
cremento en la demanda de 
plataformas de última mi-
lla, pero también de logís-
tica inversa, cross-docking 
y frigoríficas en ubicacio-

nes muy próximas a las 
principales ciudades o en 
los propios núcleos urba-
nos. 

 Si bien es cierto que am-
bas inversiones han estado 
conviviendo hasta el mo-
mento, la pandemia está 
influyendo en un incre-
mento de las inversiones 
llave en mano, puesto que 
suponen una mayor garan-
tía y responden a la de-
manda de los clientes que 
requieren mayor flexibili-
dad para adecuar los espa-
cios a sus necesidades lo-
gísticas y tecnológicas es-
pecíficas.  

 Sí, sin duda, como decía 
en la segunda respuesta, es 
una de las tendencias del 
sector, que a raíz de la pan-
demia se ha intensificado.  

PABLO ALDAY 

 Cuando estalló la crisis, 
las operaciones se ralenti-
zaron. Pero tras el parón 
obligatorio, el sector co-
menzó a recuperarse de 
manera rápida y la deman-
da de metros cuadrados de 
uso logístico ha ido au-
mentando. Consultoras y 
expertos pronostican que 
el sector inmologístico va a 
salir fortalecido de la cri-
sis. Y no hay que olvidar 
que viene una demanda de 
otro tipo de naves que sa-
tisfagan las nuevas necesi-
dades operativas y de se-
guridad derivadas de esta 
situación. 

 Hay un consenso gene-
ralizado de que gran parte 
del crecimiento del ecom-
merce es ya sistémico. Ade-
más, no se sabe cuándo y 
cómo la gente volverá a las 

“EL ‘ONLINE’ IMPULSARÁ LA DEMANDA 
DE NAVES LOGÍSTICAS DE ÚLTIMA MILLA” 
Expertos y analistas coinciden al apuntar un avance del mercado inmologístico debido 
al previsible “aumento de stock de mercancías para evitar roturas en la cadena de 
suministro” ante una crisis como la actual y apuestan por los proyectos ‘llave en mano’

 ¿De qué manera ha impactado la crisis del coronavirus en el 

mercado inmobiliario logístico en España? 

 ¿El fuerte incremento de volúmenes en el mercado del comercio 

electrónico durante la pandemia impulsará aún más la demanda de 

naves logísticas en el ámbito de la última milla? 

 ¿La situación actual del mercado provocará que vuelva a primar la 

inversión en naves logísticas bajo la fórmula de llave en mano frente a 

la inversión a riesgo? 

 Expertos apuntan que, sobre todo, la cadena de suministro de 

productos de primera necesidad apostará por una mayor capacidad de 

almacenaje logístico de proximidad frente al flujo tenso. ¿Permitirá 

esto acelerar la reactivación del mercado inmologístico durante la 

denominada ‘nueva normalidad’?

E n c u e s t a  |  P e r s p e c t i v a s  d e  e v o l u c i ó n  d e l  m e r c a d o  i n m o l o g í s t i c o

DAVID ALCÁZAR 
DIRECTOR GENERAL 

SEGRO ESPAÑA 

“LA PANDEMIA ESTÁ 

INFLUYENDO EN UN 

INCREMENTO DE LAS 

INVERSIONES LLAVE 

EN MANO” 

 

PABLO ALDAY 
TÉCNICO DE LOGÍSTICA 

PROYECTO VIAL 

 

“HA QUEDADO MÁS 

QUE DEMOSTRADO 

QUE ANTE UNA 

CRISIS ASÍ, LAS 

ROTURAS DE 

‘STOCK’ SON UNA 

GRAN AMENAZA”
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tiendas, por lo que gran 
parte del consumo se va a 
quedar en el canal online, 
que necesita naves de últi-
ma milla para llegar a los 
usuarios finales de forma  
rápida y sostenible. 

 Todo indica que gran 
parte de las empresas que 
implanten una instalación 
logística van a preferir ha-
cerlo a medida, cumplien-
do los nuevos estándares 
de seguridad y adaptándo-
los al máximo a sus mode-
los operativos. 

 Ha quedado más que de-
mostrado que ante una cri-
sis así, las roturas de stock 
son una gran amenaza. An-
tes, el objetivo era el just in 
time, pero esta situación 
ha llevado a que todos se 
replanteen esta política. Si 
aumenta el stock, se van a 
necesitar más almacenes y 
plataformas logísticas, lo 
que reactivará el mercado 
inmologístico. Sin embar-
go, estos cambios estructu-
rales llevan su tiempo. 

LUIS LÁZARO 

 El sector inmologístico 
se ha comportado mejor 
que otros mercados inmo-
biliarios, debido a la esen-
cialidad del abastecimien-
to de alimentos, productos 
sanitarios y/o farmacéuti-
cos, así como de otros mu-
chos bienes. Los retailers y 
sus operadores han sabido 
adaptarse ágilmente para 
poder seguir ofreciendo 
sus productos o servicios a 
pesar de que la actividad 
comercial física estaba 
prácticamente paralizada, 
lo que ha llevado a un au-
mento significativo del 
ecommerce para cubrir la 
demanda existente. 

 Dado el auge del comer-
cio electrónico durante es-
ta pandemia, en el sector 
logístico la actividad ha au-
mentado y se ha requerido, 
incluso, de una inmediatez 
aún mayor. Esto implica 
que los operadores logísti-
cos quieran estar más cer-
ca de los núcleos urbanos 
para entregas rápidas al 
cliente final, por lo que la 
demanda de espacios o na-
ves logísticas de última mi-
lla va a crecer en un futu-
ro inmediato. Es una ten-
dencia que ya estaba pre-
sente, pero que se acelera-
rá como consecuencia de 
esta crisis. 

 Convivirán ambas es-
trategias de inversión, si 
bien, como sucedía antes 
de la pandemia, seguirá ha-
biendo algo más de predi-
lección por las operaciones 
llave en mano de cara a cu-
brir plenamente los requi-
sitos específicos que están 
demandando algunos ope-
radores. No obstante, es 
bueno mencionar que la 
mayoría de los proyectos 
desarrollados a riesgo se 
han alquilado.  

 Claramente. A pesar de 
que la gestión del stock y la 
rotación de productos es 
uno de los aspectos impor-
tantes en la rentabilidad de 
los retailers, sí que habrá 
un aumento de las necesi-
dades de almacenaje de es-
tos productos de cara a po-
sibles rebrotes/roturas de 
la cadena de suministro, lo 
que ayudará a la demanda 
de espacios logísticos. 

JUAN JOSÉ VERA 

 Es pronto para sacar 
conclusiones fiables, pero 
lo que sí ha demostrado es-
ta crisis es que los activos 
mejor preparados, moder-
nos y optimizados han so-
portado mejor el estrés al 
que ha sido sometida la ca-
dena de suministro y dis-
tribución. Otro punto im-
portante relacionado con la 
parte inmobiliaria de la lo-
gística es que ante crisis 
como esta el tener un stock 
de producto muy ajustado 
puede ocasionar problemas 
de abastecimiento. 

 Definitivamente sí y 
también consideramos que 
se verán reforzadas las na-
ves XXL, al necesitar au-
mentar los volúmenes de 
stock. Los estudios hablan 
de que por cada un uno por 
ciento de incremento de la 
venta online se necesitan 
alrededor de un millón de 
metros cuadrados de alma-
cenes y centros de distri-
bución. Todavía no hay ci-
fras oficiales, pero las esti-
maciones hablan de un 
avance de cinco años en la 
digitalización y venta onli-
ne en España durante el 
confinamiento. Si el ecom-
merce era una realidad, es-
ta situación ha supuesto su 
consolidación. 

 Sí, todos los procesos 
van encaminados a au-
mentar la automatización 
de las naves. Las operati-

vas logísticas estándar van 
perdiendo volumen frente 
a la especialización, que 
implica automatización. Y 
esta solo puede ser bajo la 
fórmula llave en mano, por 
la especificidad de cada 
instalación y por el largo 
periodo de amortización. 

 Sí, además estamos 
viendo un aumento en los 
stock mínimos de las com-
pañías. Un stock demasia-
do ajustado no soporta si-
tuaciones de estrés como la 
vivida, es un tema de de-
bate y reflexión fundamen-
talmente en la parte de los 
operadores logísticos y sus 
clientes finales. Esta situa-
ción que hemos vivido se-
guro que supone un cam-
bio en este sentido, que 
tendrá una repercusión en 
la parte inmobiliaria. 

ALBERTO LARRAZÁBAL 

 Muchas de las operacio-
nes que se encontraban 
avanzadas previas al Co-
vid-19 continúan su curso. 
Otras, se han pospuesto 
hasta pasado el periodo es-
tival y con mucha cautela 
hasta ver cómo va avan-
zando la situación, al igual 
que se percibe un descenso 
de nueva demanda que se 
encuentra en un estado de 
“wait and see”. Aun así, se 
puede decir que el sector 
logístico es uno de los me-
nos afectados frente a otros 
sectores inmobiliarios. Sec-
tores como ecommerce, ali-
mentación, farmacéuti-
co/sanitario, tecnología y 
deportes están sufriendo 
menos, debido a una ma-
yor demanda, y están con-
tratando mano de obra adi-
cional y ocupando nuevos 
espacios de forma tempo-
ral. 

 El auge del ecommerce, 
que sin duda continuará en 
los próximos años, provo-
cará un aumento de las na-
ves de última milla, así co-
mo también la inversión 
en este tipo de activos que 
ya venían siendo atracti-
vos para los inversores.  

 En los próximos meses, 
debido a la incertidumbre 
y a la falta de financiación, 
se espera que la actividad 
venga por parte de inver-
sores core sin necesidad de 
financiación, y operaciones 
relacionadas con ingresos 
largos y seguros como Sale 
& Leaseback o proyectos 

Built to Suit, además de 
operaciones vinculadas 
con activos ocupados por 
inquilinos asociados a 
ecommerce y alimentación, 
que podrían salir fortaleci-
dos de la situación actual. 
Además, será igualmente 
interesante, la inversión en 
activos de almacenamiento 
en frío, debido al aumento 
de la compra de alimenta-
ción a través del canal on-
line. Muchos de estos acti-
vos en España, hoy por 
hoy, se presentan bajo la 
fórmula de llave en mano. 

 Además de la demanda 
de naves logísticas en el 
ámbito de la última milla, 
que aumentará como con-
secuencia del ecommerce, 
habrá una necesidad de au-
mentar la capacidad de al-
macenaje por parte de sec-
tores como el farmacéuti-
co/sanitario y el textil, que 
se han visto en la necesi-
dad de alquilar espacios 
temporales para almacenar 
el exceso de stock de mer-
cancías a las que no podían 
dar salida dada la situa-
ción provocada por el Co-
vid. Todo ello se traducirá 
no solo en un aumento de 
naves logísticas de proxi-
midad con mayor capaci-
dad de almacenaje, sino 
también en naves XXL en 
zonas más alejadas de las 
ciudades y cada vez más 
automatizadas. 

CRISTIAN OLLER 

 El Covid-19 ha tenido un 
impacto desigual en el sec-
tor inmologístico. Hay sec-
tores, como el ecommerce, 
que han tirado del carro y 
van a seguir creciendo. Es 
probable que la débil recu-
peración económica tenga 
un impacto en la demanda 
inmologística, con una mo-
deración de nuevos centros 
logísticos. En España, no 
obstante, contamos con 
una baza que no debería-
mos olvidar. La penetra-
ción del ecommerce es ba-
ja, si la comparamos con 
nuestros vecinos europeos. 
Por este motivo, el margen 
de crecimiento es mayor a 
corto y largo plazo, lo que 
puede ayudar a impulsar el 
nivel de inversión durante 
los próximos meses. 

 El ecommerce seguirá 
siendo una pieza funda-
mental para las compañías 

LUIS LÁZARO 
DIR. GRAL. LOGÍSTICA 

MERLIN PROPERTIES 

“LA DEMANDA DE 

ESPACIOS O NAVES 

LOGÍSTICAS DE 

ÚLTIMA MILLA VA A 

CRECER EN UN 

FUTURO INMEDIATO” 

 

 

 

JUAN JOSÉ VERA 
VPTE. OPERACIONES 

MONTEPINO 

“UN STOCK 

DEMASIADO 

AJUSTADO NO 

SOPORTA 

SITUACIONES DE 

ESTRÉS COMO LA 

VIVIDA”

(continúa en la página 8)
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inmologísticas durante mu-
cho tiempo. Las empresas 
se están adaptando a un 
mayor volumen de negocio 
del comercio electrónico, 
así como a mayores niveles 
de stock, que provocará 
una demanda adicional. 
Por tanto, es más impor-
tante que nunca proporcio-
nar naves logísticas en el 
ámbito de última milla. 

 Los clientes de diferen-
tes sectores tuvieron una 
necesidad de espacio a cor-
to plazo, con un gran in-
cremento de demanda por 
parte de aquellas compa-
ñías logísticas especializa-
das en ecommerce. A me-
dida que se levanten las 
restricciones, la construc-
ción retomará sus activi-
dades paulatinamente. En 
España, por ejemplo, hay 
una nueva gran cartera de 
metros cuadrados logísti-
cos que estarán disponibles 
a principios de 2021 y serán 
absorbidos más pronto que 
tarde. Esto, en definitiva, 
equilibrará el desarrollo de 
nuevos proyectos especula-
tivos. La percepción de un 
aumento de riesgo en los 
alquileres ha provocado 
que muchos propietarios 
hayan aparcado los pro-
yectos especulativos, in-
cluso aquellos en fase de 
preconstrucción. Con res-
pecto a las cadenas de su-
ministro, necesitarán re-
configurarse y readaptarse 
a mayores volúmenes de 
ecommerce y stock. Los 
proyectos especulativos en 
desarrollo serán absorbi-
dos y las nuevas construc-
ciones estarán más enfoca-
das al llave en mano.  

 Este es uno de los facto-
res que muy probablemen-
te ayude a la reactivación 
del mercado. Los segmen-
tos de alimentación, sani-
dad, productos de consumo 
y comercio minorista di-
versificado están llamados 
a seguir aprovechando el 
impulso del comercio elec-
trónico y/o la reevaluación 
de stocks durante la “nue-
va normalidad”. Por ello, 
creemos que van a tener 
un rendimiento muy desta-
cado durante el proceso de 
recuperación. 

ALFONSO MARTÍNEZ 

 Como en cualquier otro 
sector. No obstante, creo 

que las consecuencias se 
verán en el último cuatri-
mestre de este año y pri-
mero del próximo con una 
bajada de la demanda.  

 Aunque es verdad que 
se han impulsado las ope-
raciones de ecommerce, los 
consumidores volverán a 
comprar de forma tradicio-
nal. La demanda existía an-
tes y seguirá existiendo, 
quizás se acelere algo. 

 Los proyectos serán so-
lo llave en mano, nadie se 
arriesgará a construir de 
no tener un cliente detrás. 

 No estoy de acuerdo. Es 
difícil predecir el futuro. 
Ahora, no veo ese cambio. 

FÁTIMA ZAYED 

 Por un lado, va a acele-
rar los cambios que venían 
percibiéndose, en relación 
a la digitalización de las 
operativas, el crecimiento 
del ecommerce y la necesi-
dad de mayores espacios 
logísticos de proximidad a 
grandes núcleos urbanos. 
Por otro, nos obliga con 
gran celeridad a hacer las 
cosas de manera diferente. 
Me refiero al caso de ope-
rativas donde interactúa y 
se concentra mucho perso-
nal, de cara a evitar conta-
gios, o la necesidad de 
plantear espacios de mayo-
res dimensiones en ofici-
nas y zonas comunes o re-
organizar zonas de alma-
cén que faciliten la movili-
dad. 

 Creo que sí. Los niveles 
de consumo online en Es-
paña estaban muy por de-
bajo de los países vecinos, 
y a años luz de EEUU. Hay 
recorrido de crecimiento y 
la situación que hemos vi-
vido ha evidenciado que la 
logística no sólo es un sec-
tor estratégico, ha demos-
trado lo que aporta a la so-
ciedad y la importancia de 
la cadena de valor. La ne-
cesidad de abastecer gran-
des picos de demanda en 
núcleos urbanos y dispo-
ner de mayor espacio para 
dar respuesta a logística 
inversa impulsará la de-
manda de espacio y naves 
logísticas en el ámbito de 
la última milla. 

 En nuestro caso hemos 
priorizado los proyectos 
llave en mano. Esto nos 
permite evaluar qué tipo 

de actividad se desarrolla-
rá en los espacios que co-
mercializamos, priorizando 
aquellos proyectos que ga-
ranticen un fuerte compo-
nente marítimo portuario 
de la mercancía, con ori-
gen o destino en el puerto 
de Valencia y que sean pu-
ramente logísticos, que 
comprometan generación 
de empleo y de inversión e 
implementen políticas me-
dioambientales respetuo-
sas con el entorno. 

 Esta crisis ha provoca-
do, por un lado, que haya 
nuevos productos cataloga-
dos de primera necesidad y 
por otro, ha mostrado al-
guna fragilidad del modelo 
de deslocalización genera-
lizada que puede volver a 
poner en valor la produc-
ción de proximidad. En es-
te sentido, puede que la ca-
dena logística se acorte en 
algunos sectores, y se pro-
duzca una concentración 
que demandará mayor ca-
pacidad de almacenaje.  

ENRIC TICÓ 

 No de manera significa-
tiva. De momento hemos 
seguido cerrando operacio-
nes, o negociando las pen-
dientes. Desde el teletraba-
jo, por supuesto. Se ha de-
mostrado su eficacia, y va 
a suponer importantes aho-
rros para las compañías, 
que requerirán, por lo me-
nos en cuanto a oficinas, 
menos espacios.  

 Se generará una mayor 
presión sobre áreas de pro-
ximidad para garantizar 
suministros. Está por ver 
respecto a que tipología de 
naves... Hemos de trabajar 
con mayor ritmo las ope-
raciones en marcha que fa-
ciliten un mayor y mejor 
intercambio modal ferro-
carril/Distribución Urbana 
de Mercancías (DUM). 

 Ya estábamos bajo de-
mandas llave en mano. 
Quizás, la nueva demanda 
apunte a espacios libres, 
polivalentes o comparti-
dos... 

 Nada será igual. Qué re-
percusión tendrá el tele-
trabajo en las necesidades 
de oficinas de las empresas 
del sector; el incremento 
del comercio electrónico... 
todo apunta a que las ne-
cesidades de almacena-
miento, que entre otras co-

(viene de la página 7)
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sas permite asegurar el 
mantenimiento de la cade-
na logística, van a incre-
mentarse. La polivalencia 
será un tema esencial. 

IGNACIO GARCÍA-CUENCA 

 El cierre de los comer-
cios físicos y el confina-
miento han llevado a los 
retailers a reforzar sus ca-
nales de comercio electró-
nico, respondiendo y adap-
tándose a las circunstan-
cias cambiantes con gran 
eficacia, generando así con-
fianza y fidelidad entre los 
consumidores. Asimismo, 
es probable que en los mer-
cados en los que el comer-
cio electrónico era resi-
dual, aumente su penetra-
ción considerablemente, lo 
que incrementará la de-
manda de espacio logístico 
de primera clase en las 
proximidades de las ciuda-
des. 

 Prevemos un aumento 
de la demanda de espacios 
logísticos cerca de las gran-
des ciudades, las cuales al-
bergarán casi dos tercios 
de la población mundial en 
el año 2050. Está surgiendo 
un nuevo tipo de ciudad, 
basado en los avances tec-
nológicos, los nuevos pa-
trones de consumo y la 
continua urbanización de 
las grandes áreas metropo-
litanas. Estas nuevas ciu-
dades impulsarán la de-
manda de espacio logístico 
en ubicaciones privilegia-
das. 

 Las inversiones a riesgo 
disminuirán, excepto aque-
llas desarrolladas en ubi-
caciones privilegiadas que 
podrían ser más resisten-
tes debido a la potencial de-
manda de estos espacios. 
Otros desarrollos con re-
quisitos técnicos más espe-
cíficos y que necesitan ser 
desarrollados en una loca-
lización específica debe-
rían continuar prevale-
ciendo bajo la fórmula de 
llave en mano. 

GUSTAVO CARDOZO 

 La actual crisis provo-
cada por el coronavirus ha 
impactado negativamente 
a todos los sectores y el 
mercado inmobiliario lo-
gístico no es ninguna ex-
cepción, aunque segura-
mente en menor medida 
que a otros sectores. 

 Sí, con toda seguridad 
esa será la tendencia. La 
pandemia ha hecho que 
una buena parte de los con-
sumidores que no compra-
ban por internet ahora ha-
yan adquirido esos hábitos. 
Se espera que esto genere 
la necesidad de creación de 
espacios para logística en 
la misma proporción, no 
solo en ubicaciones de úl-
tima milla, sino en ubica-
ciones estratégicas para 
grandes centros que distri-
buirán a estas. Ya hay mu-
chas empresas que se están 
empezando a preparar pa-
ra esos cambios. 

 A diferencia de la crisis 
de 2008, creemos que la re-
cuperación económica será 
mucho más rápida, sobre 
todo en nuestro sector. Hoy 
día, muchas de las naves se 
encuentran sobrecargadas 
de inventario que no se pu-
do comercializar o despa-
char por la paralización de 
las fábricas y gran parte 
del consumo durante la 
pandemia, por lo que difí-
cilmente se podrá liberar 
espacio a corto plazo. Por 
otro lado, ya hay mucha 
mercancía que no pudo sa-
lir de Asia que ahora viene 
en camino y tendrá que al-
macenarse. Y esta situa-
ción se solapará a medio 
plazo con el aumento pau-
latino del consumo y la 
producción una vez que to-
do vuelva  a la normalidad. 
No vemos nada descabella-
do la inversión a riesgo, so-
bre todo en ubicaciones 
donde haya muy baja dis-
ponibilidad. 

 Sí, evidentemente, todo 
esto suma. Lo importante 
es que la economía en ge-
neral se reactive lo más rá-
pidamente posible. La reac-
tivación del consumo y la 
producción serán la prin-
cipal clave para que se 
reactive nuestro sector. Lo 
demás son tan solo factores 
complementarios. 

JOSÉ LUIS MARTÍNEZ 

 Las circunstancias de la 
pandemia han traído gran-
des cambios al mercado lo-
gístico español y europeo. 
Muchos han llegado para 
quedarse. Las tendencias 
hacia la mayor actividad 
de consumo y distribución 
online se han adelantado y 
consolidado. España es 
ahora un mercado más ma-
duro. Estas circunstancias 

están teniendo un impacto 
en el mercado inmobiliario 
logístico donde ya se está 
viendo un aumento en de-
mandas para plataformas 
logísticas por parte de ope-
radores muy ligados al ne-
gocio online. Además, los 
fondos internacionales si-
guen mostrando interés 
por el mercado español.  

 El fortalecimiento del 
comercio electrónico pro-
vocará un incremento de 
las necesidades de almace-
naje y distribución en las 
cercanías de las principa-
les ciudades. Dentro de los 
anillos de circunvalación 
de las ciudades, existen 
proyectos logísticos que 
permiten una distribución 
capilar a la mayoría de las 
ciudades españolas. En ese 
sentido, los operadores 
buscarán dar servicio en el 
menor tiempo posible y pa-
ra ello es vital la ubicación 
de sus plataformas logísti-
cas.  

 En general, las promo-
toras van a ser más preca-
vidas a la hora de hacer de-
sarrollos a riesgo, pero tan-
to las naves llave en mano 
como la inversión a riesgo 
convivirán, como ha ocu-
rrido siempre. Las empre-
sas van a necesitar replan-
tearse el sistema de distri-
bución que tienen imple-
mentado en la actualidad. 
Vamos a ver subidas en es-
tocaje en el ámbito local, 
porque como se ha demos-
trado en este periodo del 
Covid no podemos carecer 
de stock, sobre todo de ar-
tículos de primera necesi-
dad, y la distribución a 
tiempo en la mayoría de 
los productos se impone. 
En este sentido, contar con 
plataformas logísticas pun-
teras va a ser un factor de 
competitividad más impor-
tante que nunca.  

 Creemos que el inmolo-
gístico saldrá reforzado. El 
mayor número de consu-
midores del canal online, 
que ha crecido rápidamen-
te, prevé una mayor de-
manda de espacios logísti-
cos para satisfacer la nue-
va realidad. Es verdad que 
las situaciones de incerti-
dumbre pueden dilatar en 
el tiempo la toma de deci-
siones y aplazar la búsque-
da de nuevos espacios, pe-
ro en este escenario las em-
presas que actúen con fle-
xibilidad y agilidad sal-
drán reforzadas. 

ENRIC TICÓ 
PRESIDENTE 

CIMALSA 

“SE GENERARÁ UNA 

MAYOR PRESIÓN 

SOBRE ÁREAS DE 

PROXIMIDAD PARA 

GARANTIZAR 

SUMINISTROS” 
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La contratación logística 
en Madrid y su área de in-
fluencia se redujo el pasa-
do año en relación con los 
dos ejercicios anteriores, 
en los que se registraron 
cifras récord que llegaron 
a amenazar el umbral del 
millón de metros cuadra-
dos anuales. 
No obstante, la contrata-
ción continuó en volúme-
nes importantes, puesto 
que volvió a superar el re-
gistro del medio millón de 
metros cuadrados en 2019. 
En concreto, la contrata-
ción logística alcanzó los 
542.432 metros cuadrados 
en Madrid, lo que supuso 
un descenso del 42 por 
ciento. Este descenso estu-

vo muy relacionado con 
que las operaciones fueron 
de menor volumen de su-
perficie y además, el nú-
mero se redujo, 49 frente a 
las 77 de 2018.  
Mientras, en el primer tri-
mestre del presente año se 
alquilaron 130.000 metros 
cuadrados de naves logísti-
cas en Madrid, lo que re-
presentó un comporta-
miento muy similar al del 
año precedente. De hecho, 
CBRE prevé que al cierre 
del primer semestre se al-
cancen los 250.000 metros 
cuadrados. Durante el es-
tado de alerta, una de las 
novedades del mercado lo-
gístico en la capital y en la 
zona centro es que sectores 

como el comercio electró-
nico, la alimentación o el 
‘farma’ han incorporado 
naves de gran tamaño, en-
tre 10.000 y 20.000 metros 
cuadrados, por períodos de 
alquiler cortos, de entre 
seis meses y un año, para 
poder atender esos picos de 
actividad que se han expe-
rimentado en el menciona-
do período. 
En la zona centro se conta-
bilizaban a primeros de 
año alrededor de 570.000 
metros cuadrados de su-
perficie logística en cons-
trucción, que estaba pre-
visto que se incorporaran 
al parque logÍstico de los 
ejes A-2, A-4 y A-42 a lo lar-
go de 2020. De ese total, el 

53 por ciento eran proyec-
tos diseñados a riesgo.  
La actual situación de cri-
sis ha dado lugar a que al-
gunos de esos proyectos va-
yan a alargar su salida al 
mercado unos meses más 
de lo inicialmente previsto. 
También resulta destacable 
que, en el caso del mercado 
madrileño, determinadas 
zonas ya empezaban a ma-
nifestar síntomas de cierta 
sobreoferta. Por ejemplo, 
algunas localidades de los 
ejes A-2 y A-4 como San 
Fernando de Henares y Ge-
tafe, según señala el infor-
me anual del mercado de 
CBRE. En el caso de la zo-
na centro, “el mercado se 
está acercando a la sobreo-
ferta en ciertas localizacio-
nes, lo que está provocan-
do una contención de ren-
tas”, apunta la directora de 
Research de CBRE España, 
Lola Martínez Brioso, 
En todo caso, la renta por 
el alquiler de una nave lo-
gística en la primera coro-
na de Madrid creció un 10 
por ciento el pasado año y 
se situó en una media de 
5,5 euros por metro cua-
drado y mes.  

RESILIENCIA 

Una de las características 
del mercado logístico de 
Madrid y su zona de in-
fluencia está siendo la re-
siliencia ante la crisis sa-
nitaria, como asegura BNP 
Paribas Real Estate en un 
reciente informe.  
En el primer trimestre del 
año se firmaron una dece-
na de operaciones frente a 
las nueve del mismo perío-
do del ejercicio anterior. 
La superficie media de las 
demandas, si eliminamos 
la distorsión que provoca 
una macronave de 75.000 
metros cuadrados ligada al 
sector del comercio elec-
trónico que se construirá 
en Alcalá de Henares, se si-
túa en el entorno de los 
6.000 metros cuadrados.  
El Corredor del Henares si-
gue siendo la estrella en el 
mercado logístico madrile-
ño y volvió a concentrar el 
80 por ciento de la superfi-
cie contratada y el 60 por 
ciento de las operaciones 
entre los meses de enero y 
marzo de este año, según 
datos de BNP Paribas.  
Los mercados locales más 
demandados en esta zona 
fueron Alcalá de Henares, 
San Fernando de Henares 
y Coslada, con dos opera-
ciones realizadas en cada 
uno de ellos.  

M e r c a d o  l o g í s t i c o  |  M ad r i d

UN MERCADO QUE NO SE AGOTA 
La contratación logística en Madrid y su área de influencia se redujo 
en 2019, pero volvió a superar el medio millón de metros cuadrados
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La actividad económica 
viene determinada por los 
flujos comerciales entre re-
giones con distintos modos 
de transporte, técnicas ope-
rativas y conocimientos es-
pecializados. Este es el en-
foque que interesa, ya que 
abarca los aspectos rele-
vantes del movimiento de 
las mercancías desde el 
mundo a la ciudad, que es-
tá en cambio permanente. 
Como decía Darwin: “Las 
especies que sobreviven no 
son las más fuertes, ni las 
más rápidas, ni las más in-
teligentes; sino aquellas 
que se adaptan mejor al 
cambio”. 
La creciente urbanización 
de grandes ciudades con 
incremento de abasteci-
mientos comerciales, la in-
fluencia de la sostenibili-
dad medioambiental, la 
globalización y las nuevas 
tecnologías, que está cam-
biando la experiencia de 
compra del consumidor y 
sus expectativas (inmedia-
tez, disponibilidad, agili-
dad), así como los propios 
procesos operativos de las 
empresas de transporte y 
logística, han hecho que 
los almacenes, plataformas 
logísticas, centros de dis-
tribución y de transportes, 
evolucionen hacia Estruc-
turas Nodales de Servicios 
y Soporte (ENSS). El obje-
tivo: maximizar el ahorro 
de costes operativos y me-
jorar el nivel de servicio, 
aumentando la competiti-
vidad para dar valor aña-
dido e innovación estraté-
gica en toda la Gestión de 
la Cadena de Suministro. 
Y esto se produce en todos 
los modos de transporte, 
aunque hay que poner en 
valor cada uno de ellos.  
Así, la carretera es la que 
aporta más de la mitad 
(54,82 por ciento) de los ser-
vicios de transporte a la ac-
tividad económica de im-
portación y exportación, 
que alcanzó en España los 
530.000 millones de euros 
en 2018. 
De la conjunción de ambas 
circunstancias se derivan 
los desarrollos y la evolu-
ción de las distintas tipolo-
gías de infraestructuras 
nodales y los modelos de 

las distintas cadenas de su-
ministro, con diferentes ti-
pologías de activos inmolo-
gísticos que se adaptan a 
las necesidades de cada 
operativa, conformando las 
redes de cada empresa que 
son el soporte que posibili-
ta que los productos lle-
guen al consumidor y/o al 
productor.  
Las Estructuras Nodales de 
Servicios y Soporte están 
formadas por un conjunto 
de almacenes y centros de 
distribución conectados en-
tre sí a través de uno o va-
rios modos de transporte, 
destacando cuatro grandes 
tipologías que, en la actua-
lidad, y como tendencia en 
los próximos años, están 
teniendo evoluciones dis-
tintas.  
1.- Plataformas Logísticas o 
Almacenes Centrales-Baja 
Rotación. Su misión funda-
mental es ahorrar costes 
en el almacenaje y la dis-
tribución de los productos, 
gestionando pedidos más 
grandes, ubicando los al-
macenes en lugares donde 
el coste del suelo es más re-
ducido y a distancias que 
posibiliten el cumplimien-
to de los tiempos de con-
ducción y descanso y redu-
ciendo los costes de apro-
visionamiento y transporte 
al concentrar en camiones 
con máxima capacidad de 
carga y con reducción de 
los recorridos en vacío.   
Además, permiten aprove-
char mejor la superficie de 
ventas de los estableci-
mientos comerciales. Este 
ahorro debe compensar el 
coste de instalación y fun-
cionamiento del almacén.  
Se encuadran dentro del 
ámbito nacional/peninsu-
lar y se observa evolución 
de fuerte crecimiento, tan-
to en número como en di-
mensiones cada vez mayo-
res superiores a los 50.000 
(XXXL) o 100.000 metros 
cuadrados (XXXXL) 
2.- Almacenes de Consoli-
dación o de Tránsito-Dis-
tribución. Agrupan pedi-
dos de tamaño pequeño o 
medio de una zona geográ-
fica que generalmente se 
circunscribe a ámbitos re-
gionales, con el fin de aho-
rrar costes de distribución. 

Es muy usado por las em-
presas de transporte y pa-
quetería. Las superficies 
están entre 10.000 y 50.000 
metos cuadrados (XXL). El 
desarrollo de nuevas insta-
laciones se mantiene esta-
ble. 
3.- Plataformas Regionales 
y Locales-Alta Rotación y 
cross-docking amplio. Prác-
ticamente sin almacena-
miento. Su misión es des-
consolidar o desagrupar 
envíos para servir los pe-
didos de clientes o puntos 
de venta de un área geo-
gráfica concreta, recibien-
do mercancías en camio-
nes de gran y medio tone-
laje. En ellas se observa 
crecimiento con superfi-
cies muy variadas entre 
5.000 y 25.000 metros cua-
drados (XL) y cada vez más 
dotadas de algún grado de 
automatización. 
4.- Plataformas de Distri-
bución Urbana (PDU)-
cross-docking reducido. Es 
la gran novedad y tenden-
cia actual y futura. Se ubi-
can en el interior de los 
cascos urbanos, especial-
mente de las grandes ciu-
dades, recibiendo en régi-
men nocturno, con camio-
nes de gran tonelaje, mer-
cancías dirigidas a comer-
cios, oficinas, viviendas o 
canal Horeca para posibili-
tar la gestión de la distri-
bución diurna de mercan-
cías con vehículos eléctri-
cos (0 emisiones), haciendo 
compatible la realización 
de los servicios con las res-
tricciones municipales y 
con las nuevas normativas 
europeas y españolas vin-
culadas a la descarboniza-
ción del transporte. Sus su-
perficies están entre 500 y 
4.000 metros cuadrados (L) 
y no realizan almacena-
miento, sino flujos de en-
tradas y salidas, admitien-
do también los retornos de 
la logística inversa para su 
reenvío la noche siguiente 
a su destino fuera de la ciu-
dad, aprovechando el vacío 
de retorno del camión noc-
turno. En la actualidad, y 
en los próximos años ,ten-
drán un fuerte crecimien-
to, únicamente limitado 
por la disponibilidad del 
espacio urbano.

O p i n i ó n  |  C a d e n a s  d e  T r a n s p o r t e  y  L o g í s t i c a
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El mercado logístico cata-
lán mantuvo la curva as-
cendente durante el primer 
trimestre del año, según 
los datos de las inmobilia-
rias consultadas. De acuer-
do con BNP Paribas, la 
contratación registrada su-
mó un total de 108.673 me-
tros cuadrados entre enero 
y marzo. Esta cifra repre-
senta un descenso del 52 
por ciento respecto al mis-
mo periodo de 2019. Eso sí, 
retroceso debido al gran 
volumen de dos operacio-
nes firmadas en el primer 
trimestre del año pasado: 
los alquileres de De-
cathlon, de 96.000 metros 
cuadrados, y de DSV, de 
46.000, abarcaron las dos 
terceras partes de la cifra 
total registrada hasta mar-
zo de 2019. Sin contar am-
bas operaciones, la contra-
tación del primer trimestre 
de este año habría supera-
do en un 48 por ciento la 
del mismo periodo de 2019, 
apunta CBRE España. 
De hecho, el número de 
operaciones creció el 33 
por ciento, de los 15 con-
tratos formalizados hasta 
marzo de 2019 a los 20 re-
gistrados este año. De estos 
20 contratos, “un total de 
12 se concentran en la pri-
mera corona de Barcelona, 
con un volumen de absor-
ción de 70.000 metros cua-
drados”, señala el análisis 
de Savills Aguirre 
Newman. La falta de pro-
ducto disponible en la pri-
mera corona y ajustado a 
las necesidades de las em-
presas “ha provocado un 
impulso de la contratación 
en la segunda y tercera co-
rona”, añaden desde esta 
consultora.  
El tamaño medio de las 
operaciones alcanza los 
5.434 metros cuadrados en 
el primer trimestre, con-
centrándose el 85 por cien-
to de los contratos en una 
superficie de entre los 2.000 
y los 8.000 metros cuadra-
dos. La mayoría de las ope-
raciones han sido de naves 
ya construidas y “solo un 
30 por ciento son obra nue-

va o ‘llave en mano’, cam-
biando la tendencia de los 
últimos trimestres”, desta-
can desde Forcadell.  
No se han producido nove-
dades en cuanto a las ren-
tas, coinciden las consulto-
ras. Y ello supone una me-
dia de alquiler de 5 euros el 
metro cuadrado, que sube 
a los 7 euros en la zona pri-
me. Y la tendencia de los 
precios es “permanecer es-
tables en los próximos me-
ses”, señala CBRE. 
No obstante, BNP Paribas 
apunta que  el descenso del 
consumo “podría provocar 
que algunos usuarios cuya 
actividad esté más expues-
ta a la actual crisis, como 
operadores de logística li-
gados a la automoción, res-

tauración u hoteles o con 
almacenes de baja rota-
ción, tengan que liberar su-
perficie”. Y, ante esta si-
tuación del mercado, prin-
cipalmente en la segunda y 
tercera corona, “los incen-
tivos a los inquilinos, vías 
carencia de rentas y otro 
tipo de ayuda serán cada 
vez más protagonistas”.  

CARTEL DE ‘COMPLETO’ 

La situación actual pilla a 
Cilsa y Cimalsa con el cár-
tel de ‘completo’ en la Zona 
de Actividades Logísticas 
(ZAL) y en la central inte-
grada de mercancías CIM 
Vallès, respectivamente.  
La sociedad gestora de la 
ZAL, participada por la 
Autoridad Portuaria de 

Barcelona (51,5 por ciento) 
y Merlin Properties (48,5 
por ciento), se encuentra 
inmersa en la última fase 
del proceso de crecimiento 
que inició en 2016 y que fi-
nalizará durante el próxi-
mo año. Periodo en el que 
habrá construido 10 nue-
vas naves, bajo el formato 
de ‘llave en mano’, con una 
superficie total de 302.290 
metros cuadrados y ha-
biendo invertido 167 millo-
nes de euros.   
Por su parte, la CIM Vallès 
mantiene el lleno total en 
la zona logística con rota-
ción de operadores. La CIM 
fue el primer centro de 
transportes promovido por 
la empresa pública Cimal-
sa que funciona desde 1997.

M e r c a d o  l o g í s t i c o  |  C a t a l u ñ a

LA CURVA ASCENDENTE SE MANTIENE 
El número de operaciones ha crecido en el mercado catalán en el primer trimestre, eso 
sí, concentrándose en la primera corona y a los mismos precios que el pasado ejercicio
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Valencia incrementará un 
20 por ciento su stock lo-
gístico en 2020 con la in-
corporación de 400.000 me-
tros cuadrados de superfi-
cie, según la consultora Sa-
vills Aguirre Newman, que 
indica que un 80 por cien-
to ya está comprometido 
por cargadores de la talla 
de Mercadona o de promo-
res como Gazeley en la zo-
na de Sagunto. 
Junto a esta superficie, las 
promotoras siguen traba-
jando en proyectos llave en 
mano en zonas de alta con-
centración logística como 
Ribarroja y la emergente 
Cheste, donde existe una 
disponibilidad de 250.000 
metros cuadrados para el 
desarrollo de nuevas plata-
formas logísticas.  
Por su parte, 2020 está lla-
mado a ser el despertar del 
proyecto de la Zona de Ac-
tividades Logísticas del 

puerto de Valencia, tras 
veinte años parado.  
En un primer concurso las 
empresas MSC España, Ra-
minatrans, Medlog e Inter-
national Forwarding soli-
citaron naves, comprome-
tiendo inversiones por va-
lor de 73 millones de euros. 
En la actualidad, su pro-
motora VPI Logística está 
en proceso de adjudicar 
otras tres grandes manza-
nas de la infraestructura, 
una plataforma de alto va-
lor añadido por su cercanía 
al puerto de Valencia, cuya 
expansión, con la futura 
terminal automatizada de 
MSC, y la conectividad que 
ofrecerá el Corredor Medi-
terráneo para el transporte 
ferroviario de mercancías, 
reafirmará el rol estratégi-
co de la provincia. 
Tras haber alcanzado un 
año récord en contratacio-
nes durante 2019, con 

299.929 metros cuadrados, 
según los datos de BNP Pa-
ribas Real Estate, el mer-
cado sigue “manteniéndose 
dinámico y con una de-
manda sólida”, explica la 
compañía.  
BNP indica que la contra-
tación suma 37.776 metros 
cuadrados con siete opera-
ciones en el primer trimes-
tre de 2020, si bien es una 
cifra muy menor a la re-
gistrada en idéntico perio-
do de 2019, donde se ejecu-
taron diez operaciones por 
un total de 118.248 metros 
cuadrados. 
De las siete operaciones, 
tres de ellas se concentra-
ron en la zona de Ribarro-
ja, destacando la construc-
ción de una plataforma lo-
gística de 17.000 metros 
cuadrados para uso propio 
por parte de Hefame.  
En cuato a la disponibili-
dad de nuevos espacios, 

BNP indica que “continúa 
en niveles muy bajos”, por 
debajo del 2 por ciento, con 
lo que la nueva oferta que 
sale al mercado “es absor-
bida sin problema”. Está 
primando el alquiler de 
plataformas durante su fa-
se de construcción, sínto-
ma para la compañía de “la 
buena salud de la que goza 
el mercado logístico valen-
ciano”. 
Durante el primer trimes-
tre de 2020, las constructo-
ras entregaron 66.000 me-
tros cuadrados terminados, 
15.000 en Cheste que han 
salido en régimen de al-
quiler por parte de la con-
sultora inmobiliaria TPF, 
mientras que 51.000 metros 
cuadrados han sido incor-
porados por Lidl en su pla-
taforma logística de Ches-
te, tras una inversión de 
más de 55 millones de eu-
ros, una instalación con ca-
pacidad para gestionar 
más de 30.000 palets y 140 
muelles de descarga.  

TIRÓN DEL ‘ECOMMERCE’ 

Las consultoras constatan 
que Valencia está ganando 
protagonismo en el merca-
do logístico.  
Hoy concentra la quinta 
parte del stock de Madrid y 
la cuarta parte de Barcelo-
na, consolidando un pro-
ducto de calidad media y 
alta.  
Cuatro de cada diez metros 
cuadrados se concentran 
en Ribarroja, una situación 
que se tenderá a transfor-
mar en la próxima década 
una vez esté a pleno pul-
món las plataformas pro-
yectadas en Sagunto y en 
la ZAL del puerto de Va-
lencia, junto a nuevos de-
sarrollos en la zona de 
Cheste y Paterna. 
Junto al impulso de los trá-
ficos agroalimentarios, de 
la industria textil, azuleje-
ra y automovilística, los 
tráficos import-export que 
transitan por las termina-
les del puerto de Valencia 
van a ser determinantes en 
los próximos años.  
Asimismo, las consultoras 
inciden en que, a corto pla-
zo, una gran parte de la de-
manda de nuevos activos 
logísticos, se derivará ha-
cia operadores relaciona-
dos con un uso intensivo 
del comercio electrónico, 
con la puesta en servicio 
de almacenes robotizados 
que permitan un mayor 
control de las operaciones 
y una cadena de distribu-
ción más segura. 

M e r c a d o  l o g í s t i c o  |  V a l e n c i a
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Aragón alcanzó una cifra 
de inversión en instalacio-
nes logísticas de más de 160 
millones de euros en 2019, 
lo que supone en torno al 
10 por ciento del total del 
mercado español. El creci-
miento fue exponencial, 
puesto que en el ejercicio 
anterior el volumen de in-
versión no superó los 26 
millones de euros.  
El contexto actual de crisis 
no parece haber frenado 
esas expectativas, puesto 
que “pese a la situación ac-
tual, la demanda de espa-
cios logísticos continúa 

fuerte, por lo que nuestras 
perspectivas de cierre de 
2020 pasan por un incre-
mento de superficie con-
tratada de entre un 15 y un 
20 por ciento, un incre-
mento similar al del pri-
mer semestre del presente 
año”, señala Miguel Ángel 
Gómez, director de CBRE 
Zaragoza.  

PLAZA 

El Gobierno de Aragón 
aprobaba el pasado marzo 
la ampliación de la plata-
forma logística de Zarago-
za (Plaza) para permitir la 

implantación de Amazon. 
Con esta decisión se cul-
minaba la tramitación pa-
ra ampliar en 33,5 hectá-
reas más la plataforma, de 
los que serán comerciali-
zables en torno a 20.  
La plataforma logística de 
Zaragoza, con 13 millones 
de metros cuadrados, es la 

mayor plataforma logística 
de Europa. Sus activos los 
comercializa la sociedad 
pública Aragón Plataforma 
Logística (APL). Entre las 
compañías instaladas en 
este recinto se encuentran 
Carreras, Sesé, Marcotran, 
Kuehne & Nagel, Transna-
tur, DB Schenker y DHL.

M e r c a d o  l o g í s t i c o  |  A r ag ó n

LA INVERSIÓN 
EN NAVES EN 
ARAGÓN CRECE 
La región acumuló una cifra de 
más de 160 millones en 2019, un 
10% sobre el total del mercado
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El Gobierno vasco sigue 
dando pasos para explotar 
la estratégica posición de 
Euskadi como hub en el eje 
atlántico para el comercio 
internacional. La ‘hoja de 
ruta’ pone el foco en el de-
sarrollo de una red multi-
modal, a la que se añadirá 
la nueva red ferroviaria 
vasca de alta velocidad, 
con el puerto de Bilbao co-
mo gran protagonista. 
Y es que la entidad que 
preside Ricardo Barkala ha 
potenciado en los últimos 
años la creación de suelo 
logístico e industrial, tanto 
dentro como fuera del re-
cinto portuario. 
Así, en sus instalaciones, el 
pasado año concluyeron 
las obras de la primera fa-
se del Espigón Central, 
nuevo muelle con una su-
perficie de 320.000 metros 
cuadrados y una línea de 
atraque de 1,1 kilómetros, 
cuya inversión global as-
cendió a 84 millones. En ju-
nio de 2021 se prevé que ya 
disponga de espacio urba-
nizado. Al mismo tiempo, 
licitará este año la amplia-
ción del Muelle AZ-1, que 
generarán 50.000 metros 
cuadrados de suelo libre y 
una nueva línea de muelle 
de algo más de 200 metros 
lineales. 
Fuera del puerto, la Auto-
ridad Portuaria ofrece a 
sus clientes y usuarios una 
red de puertos secos que ha 
ido desarrollando en los úl-
timos años, con amplios es-
pacios logísticos. 
Por un lado, en 2019 finali-
zó las obras de urbaniza-
ción del apartadero ferro-
viario del parque indus-
trial y logístico de Arasur, 
al sur de Álava, con una 
superficie aproximada de 
40.000 metros cuadrados, y 
del vial de acceso a la pla-
taforma con una longitud 
total de 120 metros. La ins-
talación cuenta con dos ví-
as para la recepción y ex-
pedición de trenes y otras 
dos para la carga y descar-
ga. Las cuatro vías tienen 
450 metros de longitud con 
ancho ibérico y posibilidad 
de migración a ancho in-
ternacional. Además, se ha 
habilitado una playa de 
carga y descarga para faci-
litar el intercambio modal 
de las mercancías. 
Por otro parte, en la locali-
dad burgalesa de Pancorbo, 
el organismo portuario 
cuenta con parcelas en 
venta y alquiler para acti-
vidades logísticas e indus-
triales, y dispone de un al-

macén destinado, entre 
otros tráficos, a productos 
siderúrgicos. En una pri-
mera fase se han urbaniza-
do cerca de 60.000 metros 
cuadrados. La terminal fe-
rroviaria, con una superfi-
cie de 125.000 metros cua-

drados, dispone de dos vías 
de carga y descarga de 600 
y 650 metros, una vía man-
go de 600 metros, una vía 
de recepción-expedición de 
750 metros de longitud y 
una superficie de almace-
namiento de 30.000 metros 

cuadrados. La superficie de 
carga/descarga y recep-
ción/expedición es de 
17.000 metros cuadrados 
más otros 12.400 metros 
cuadrados. 
Además, teniendo en cuen-
ta que una de las principa-
les características del sec-
tor inmologístico español 
es la escasez de producto, 
la provincia de Álava se 
presenta como la gran ofer-
ta logística del País Vasco, 
con más de 9,2 millones de 
metros cuadrados. Infraes-
tructuras especializadas 
agrupadas en la marca 
VIAL (Vitoria Álava Solu-
ción Logística), que nace 
bajo el impulso de las ins-
tituciones vascas ante la 
necesidad de una estrate-
gia logística ordenada. En 
la intersección entre el ar-
co atlántico y los ejes es-
teoeste, norte-sur de la Pe-
nínsula, y a menos de 100 

kilómetros del puerto de 
Bilbao, VIAL integra diez 
espacios logísticos. Entre 
ellos, las plataformas logís-
ticas Arasur y CTV; el ae-
ropuerto de Vitoria, la ter-
minal intermodal de mer-
cancías del Adif y seis po-
lígonos logístico-industria-
les con más de 400.000 hec-
táreas, todos en marcha. 
Al mismo tiempo, entre las 
operaciones relevantes en 
el mercado inmologístico 
llevadas a cabo a lo largo 
del pasado año destaca la 
de Pulsar Krean, que desa-
rrolla un parque para uso 
logístico e industrial en 
Mondragón (Guipúzcoa), 
en los antiguos terrenos de 
Fagor. La infraestructura, 
con 114.000 metros cuadra-
dos, cuenta con tres insta-
laciones -dos naves y un 
edificio de oficinas-, que 
suman 57.300 metros cua-
drados.

M e r c a d o  l o g í s t i c o  |  P a í s  V as c o

NODO LOGÍSTICO EN EL 
SUDOESTE DE EUROPA 
El País Vasco explota su estratégica posición como 
‘hub’ en el corredor atlántico para el comercio 
internacional, con el foco puesto en el intermodal
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Imagen del puerto seco de Bilbao en la plataforma logística Arasur (Álava), cuya gestión está en licitación  / APB
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Navarra apuesta de forma 
decidida por la actividad 
logística, consciente de su 
aportación directa a la me-
jora de la competitividad 
del tejido empresarial y co-
mo palanca para la recupe-
ración económica, más si 
cabe tras la crisis del Co-
vid-19. 
A caballo entre los ejes de 
desarrollo atlántico y me-
diterráneo, la Comunidad 
Foral ofrece un corredor 
logístico en constante pro-
ceso de adaptación a las 
nuevas necesidades de un 
sector de creciente rele-
vancia económica y social. 
La reactivación y relanza-
miento de la logística, so-
bre un modelo de desarro-
llo orientado a las poten-

cialidades del mercado in-
terior e internacional, co-
rre a cargo de Nasuvinsa. 
La sociedad instrumental 
del Gobierno de Navarra 
destaca la “privilegiada 
ubicación” de la Comuni-
dad Foral para el desarro-
llo de un “mercado inmo-
logístico al servicio tanto 
de la actividad importado-
ra como exportadora”. Una 
apuesta que viene respal-
dada con la oferta de una 
trama de polos logísticos 
con implantación en todo 
el territorio, de norte a sur, 
y la cobertura de una am-
plia red general de infraes-
tructuras, que permite la 
rápida interconexión de los 
mercados. 
La ya consolidada Ciudad 

del Transporte de Pamplo-
na, que sigue quemando 
etapas para la ejecución de 
la cuarta fase de amplia-
ción, constituye una “pieza 
importante como motor de 
las actividades logísticas 
regionales y un punto es-
tratégico ineludible en el 
mapa europeo”, destacan 
desde Nasuvinsa. 
La plataforma logística es-
tá situada junto a la esta-
ción de mercancías del 
Adif y en la confluencia de 
las vías de alta capacidad 
AP-15 con la AP-68 y A68, y 
en las inmediaciones del 
nodo ferroviario de Caste-
jón, conformando el ‘Nodo 
intermodal de Pamplona’, 
principal eje de la ‘Estrate-
gia Logística’ de Navarra. 

La Ciudad del Transporte 
de Pamplona, la ‘joya de la 
corona’ de este plan inmo-
logístico, cuenta con una 
zona específica para el de-
sarrollo de actividades lo-
gísticas, un ‘centro motor’, 
con todos los servicios que 
demandan los transportis-
tas, donde, además, están 
ubicadas las dos asociacio-
nes de transporte de Nava-
rra, Anet y Tradisna, y un 
aparcamiento para vehícu-
los pesados. 
Una vez culminada su nue-
va ampliación, la instala-
ción dispondrá de cerca de 
1,6 millones de metros cua-
drados. En la actualidad, la 
oferta disponible alcanza 
los 300.000 metros cuadra-
dos, con una oferta de par-
celas específicas para acti-
vidades logísticas, con ta-
maños de hasta 150.000 me-
tros cuadrados de superfi-
cie. 

TERRITORIO LOGÍSTICO 

Los cuatro enclaves princi-
pales especialmente ade-
cuados para usos logísticos 
están localizados en el va-
lle del Ebro, el eje Pamplo-
na-Logroño y la zona cen-
tral y norte de la Comuni-
dad Foral.  
Localizaciones estratégicas 
con numerosos polígonos 
industriales que suman en 
conjunto una oferta de sue-
lo para actividades logísti-
cas superior a 1,5 millones 
de metros cuadrados, dis-
ponibles en su mayor par-
te o en fase de desarrollo.  
En el eje del Ebro destaca 
la Ciudad Agroalimentaria 
de Tudela (CAT), un par-
que empresarial de 1,2 mi-
llones de metros cuadrados 
con generación centraliza-
da de suministros energé-
ticos para el consumo de la 
industria. La instalación, 
localizada cerca de los 
grandes centros de consu-
mo, concentra toda la ca-
dena de valor agroalimen-
taria, incluidas empresas 
de logística especializada, 
ya ubicadas, como Tudefri-
go Logística, PMM y 
Transportes Jaylo.

   PRINCIPALES LOCALIZACIONES DESTINADAS A USOS LOGÍSTICO EN NAVARRA_ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                                                                                             

 

 

 

 

 

Fuente: Nasuvinsa. Elaboración TRANSPORTE XXI. 
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M e r c a d o  l o g í s t i c o  |  N av a r r a

PUERTA ABIERTA A LA INMOLOGÍSTICA 
La red de áreas destinadas a usos logísticos, con la Ciudad del Transporte de Pamplona 
como punta de lanza, suma una oferta de suelo disponible superior a 1,5 millones de m2
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Andalucía gana peso como 
hub logístico en el sur de 
España ante el auge del co-
mercio electrónico y la op-
timización de instalaciones 
dedicadas a la distribución 
alimentaria. 
La región vive inmersa en 
una oleada de proyectos lo-
gísticos privados que ten-
drán plasmación en 2021. 
Suman una inversión su-
perior a los 400 millones de 
euros, “una cifra conside-
rable que permitirá mejo-
rar procesos logísticos y la 
distribución urbana de 
mercancías tras la pande-

mia del coronavirus”, indi-
can a TRANSPORTE XXI 
fuentes del colectivo en An-
dalucía. Estas fuentes ma-
tizan que “el apoyo de Red 
Logística y de la Agencia 
Idea de la Junta está sien-
do fundamental para cap-
tar estas inversiones”. 
Amazon es el principal in-
versor. A su futura plata-
forma de Sevilla, con más 
de 100 millones de euros en 
200.000 metros cuadrados, 
el gigante quiere sumar 
otro almacén en Málaga en 
150.000 metros cuadrados 
del puerto seco de Ante-

quera. El centro, bajo el 
impulso de Goodman, per-
mitirá sacar del estanca-
miento al proyecto que lle-
va una década paralizado.  
Por su parte, la Junta de 
Andalucía quiere dar un 
fuerte impulso a El Higue-
rón (Córdoba), donde se 
van a poner a la venta par-
celas de entre 50.000 y 
100.000 metros cuadrados 
para operadores logísticos 
al hilo del potencial que su-
pone la línea ferroviaria 
con Madrid y Valencia, y el 
futuro establecimiento de 
la autopista ferroviaria Al-
geciras-Zaragoza. La Junta 
proyecta, asimismo, nue-
vos desarrollos en Guarro-
mán (Jaén), Majarabique 
(Sevilla) y en el puerto de 
Bahía de Algeciras. 

Por otro lado, retailers co-
mo Lidl y Grupo Mas pon-
drán en servicio dos plata-
formas en Granada y Sevi-
lla, respectivamente. Lidl 
abrirá su tercera platafor-
ma en Andalucía, tras Má-
laga y Sevilla, con 130.000 
metros cuadrados, mien-
tras que Grupo Mas inver-
tirá 45 millones de euros 
en una nave de 40.000 me-
tros cuadrados para abas-
tecer a sus tiendas de An-
dalucía y Extremadura. 
Por último, la promotora 
Montepino impulsa un 
complejo logístico de 50.000 
metros cuadrados en Mála-
ga, con 80 millones de in-
versión, centrado en lograr 
una flexibilización de la 
operativa de última milla 
en la provincia andaluza.

M e r c a d o  l o g í s t i c o |  A n d a l u c í a

ANDALUCÍA SE 
AFIANZA COMO 
HUB LOGÍSTICO 
Las inversiones comprometidas 
en nuevas plataformas superan 
los 400 millones de euros 

Imagen aérea de la Zona de Actividades Logísticas del puerto de Sevilla, que explota Servisur / APS
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CBRE, consultora especia-
lizada en el sector inmobi-
liario, prevé un descenso 
del 30 por ciento en la in-
versión destinada en Espa-
ña a naves logísticas al cie-
rre de 2020, como conse-
cuencia del impacto por la 
crisis del coronavirus. 
Las previsiones que mane-
ja la firma pasan por una 
inversión total de 1.000 mi-
llones de euros en el pre-
sente año, frente a los 1.500 
del ejercicio anterior. Al fi-
nal del primer semestre, la 
inversión en instalaciones 
logísticas se situará en 450 
millones de euros.  
No obstante, Alberto La-
rrazábal, director nacional 
de Industria & Logística de 
CBRE España, considera 
que, pese a todo, “el sector 
logístico sale reforzado de 
la crisis”, principalmente 
por el impulso del comer-
cio electrónico. El sector 
está bien posicionado para 

atraer capital, ya que “es 
visto como el primer sector 
en salir de la crisis y el pri-
mero capaz de recuperar 
los niveles comerciales 
normales”, matizó Larra-
zábal. Además de la activi-
dad vinculada al ecommer-
ce, también las logísticas 
del frío, farma, tecnología 
y deportes atraen el interés 
de los inversores.   
También en BNP Paribas 
ven el vaso medio lleno, ya 
que “hay un gran número 
de operaciones en curso, 
algunas de gran volumen, 
que nos hacen ser optimis-
tas para el resto del año”. 
El incremento del volumen 
de negocio del comercio 
electrónico seguirá impul-
sando al sector, con una 
necesidad de nuevas plata-
formas logísticas, “espe-
cialmente tras la situación 
que se ha experimentado 
con el coronavirus” coinci-
den desde BNP Paribas.   

En cuanto a las tendencias 
de mercado en el capítulo 
de la inversión en instala-
ciones logísticas, la princi-
pal novedad se concentra 
en la denominada franja 
‘mid cap’, es decir, inver-
siones hasta 15 millones de 
euros, atraídas por renta-
bilidades mayores que en 
otros ámbitos del mercado 
inmobiliario. Esta tenden-
cia está incorporando al 
mercado a inversores pri-
vados o family office.  
Por tipología del inversor,   
el mercado inmologístico 
se ha caracterizado en los 
últimos años por aportar 
un enorme atractivo para 
los fondos de inversión y 
las socimi, que se han con-
vertido en grandes prota-
gonistas del mercado. 
Los fondos de inversión 
son los grandes protago-
nistas, no solo en el mer-
cado de la logística, sino en 
el mercado inmobiliario en 

general. Fondos proceden-
tes de Estados Unidos, Ale-
mania, Reino Unido, Suiza 
y Francia, principalmente. 
Aunque sin olvidar a los 
fondos asiáticos, que según 
fuentes del sector, siguen 
muy activos a la hora de 
estudiar posibilidades de 
inversión principalmente 
en plataformas logísticas y 
oficinas.  
Por su parte, las sociedades 
cotizadas anónimas de in-
versión en el mercado in-
mobiliario (socimi) están 
muy presentes, tanto desde 
el lado del comprador co-
mo del vendedor en mu-
chas transacciones que se 
han llevado a cabo en los 
últimos años. 

SOCIMIS 

Las socimi fueron aproba-
das por medio de la Ley 
11/2009 y posteriormente 
fueron objeto de algunas 
modificaciones por parte 
de la Administración cen-
tral. Hasta hace poco más 
de un lustro no empezaron 
a funcionar las primeras 
socimi en España, pero en 
los últimos tiempos el mer-
cado se ha engrosado con 
la incorporación de más so-
ciedades de este tipo. 
La principal característica 
de las socimi es que no 
buscan tanto la especula-
ción con el activo, sino la 
explotación del mismo a 
más largo plazo. 
Las socimi que operan ac-
tualmente en el mercado 
logístico valoran la facili-
dad de la gestión de los ac-
tivos logísticos frente a los 
de otro tipo, aunque al tra-
tarse de instalaciones mo-
noinquilino también con-
llevan un riesgo más ele-
vado, por lo que no todas 
las compañías están dis-
puestas a asumirlo. 
En este sentido, la socimi 
más vinculada al mercado 
inmologístico es Merlin 
Properties. La sociedad si-
gue expandiendo una hue-
lla logística que bordea los 
tres millones de metros 
cuadrados (2.890.347 al cie-
rre del primer trimestre de 
2020). La firma maneja, 
además, dos planes de ex-
pansión: ‘Best II’ y ‘Best 
III’. La cartera logística de 
Merlin en el mercado ibé-
rico se caracteriza por sus 
elevados niveles de ocupa-
ción. En concreto, al cierre 
del primer trimestre del 
presente año, las instala-
ciones de Merlin alcanza-
ban una tasa de ocupación 
del 96,4 por ciento. 

M e r c a d o  l o g í s t i c o  |  I n v e r s i ó n

La inversión en el mercado inmobiliario logístico sigue atrayendo la inversión de fondos de inversión y socimis / MERLIN PROPERTIES

UN RECONOCIDO IMÁN 
PARA CAPTAR CAPITAL   
La inversión superará los 1.000 millones al cierre 
del año pese a la coyuntura económica desfavorable
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La última milla se ha con-
vertido en el eslabón más 
dinámico de la cadena de 
suministro por obra y gra-
cia del auge del negocio del 
comercio electrónico y el 
fuerte incremento de las 
entregas B2C.  
“El comercio electrónico 
ha sido la gota que ha col-
mado el vaso, porque ya es-
taba lleno. Ya teníamos 
bastante congestionada la 
entrega de la última milla 
en España”, reconoce Ra-
món García, director de In-
novación y Proyecto del 
Centro Español de Logísti-
ca (CEL) y director del 
clúster Citet.  
Para García, no se puede 
olvidar que “la última mi-
lla es donde confluye todo, 
por eso ahora mismo es el 
eslabón más tenso”, Y es 
que “hay que llegar cum-
pliendo las expectativas 
que le hemos dado previa-
mente al cliente y con una 
logística que inicialmente 
no estaba prevista para 
eso”, matiza García.  
En este contexto, una de 
las opciones más valoradas 
para ofrecer solución a es-
ta problemática es la 
apuesta por hubs urbanos, 
microhubs o minihubs, se-
gún las distintas termino-
logías empleadas por dife-
rentes expertos.  
“En la distribución urbana 
de mercancías no hay una 
fórmula ideal, pero para 
determinadas cadenas de 
valor los microhubs van a 
funcionar bien”, avanza el 
directivo. Precisamente, se-
gún un estudio realizado 
por el propio CEL, hay que 

encontrar la fórmula ideal 
de hub urbano para cada 
modelo de reparto. 
Los microhubs han sido 
identificados por el CEL 
como una solución muy in-
teresante tanto para el sec-
tor Horeca (hoteles, res-
tauración y cafeterías) co-
mo para las tiendas de con-
veniencia, mientras que 
para el comercio electróni-
co lo empezarán a ser de 
forma definitiva gracias al 
incremento de los volúme-
nes que se están registran-
do en los últimos meses.    

HUBS URBANOS 

Este tipo de instalaciones 
logísticas ya atraen el foco 
de inversión de las princi-
pales compañías inmobi-
liarias desde tiempos muy 
recientes.    
La demanda de hubs urba-
nos es una tendencia que 
no solo viene dada por la 
demanda de agilidad del 
nuevo consumidor online, 
que quiere tener sus pro-
ductos en muchos casos en 
menos de 24 horas, sino 
también por las restriccio-
nes urbanas para la circu-
lación de grandes vehícu-
los de transporte durante 
el día”. 
Y es que uno de los aspec-
tos que más influencia van 
a tener en los próximos 
años en el ámbito inmolo-
gístico es el de la sosteni-
bilidad, que con mayor ra-
zón se va a acentuar en to-
do lo que tenga relación 
con la última milla, princi-
palmente en las grandes 
ciudades. El número de 
vehículos en circulación 

para atender las necesida-
des de la última milla en la 
paquetería seguirá cre-
ciendo exponencialmente 
si no se adoptan medidas 
como la multiplicación de 
los hubs urbanos, según 
coinciden los expertos. 
El principal objetivo de es-
tas instalaciones pasará 
porque estas pequeñas pla-
taformas logísticas alcan-
cen la capacidad de absor-
ber considerables volúme-
nes de stock por la noche y 
a partir de ahí realizar re-
partos a lo largo del día. 

Estos repartos diarios de-
menor recorrido facilitan 
la apuesta por vehículos 
más ecológicos, como los 
eléctricos, e incluso la uti-
lización de otros modelos 
de reparto como las bici-
cletas o los repartidores a 
pie. Es en este capítulo en 
el que la utilización de los 
hubs urbanos ligada a la 
sostenibilidad augura una 
posibilidad de éxito para el 
modelo mucho más cierta. 
No hay que olvidar que los 
hubs urbanos podrán ser 
de uso exclusivo para un 

M e r c a d o  l o g í s t i c o  |  D i s t r i b u c i ó n  U r b an a

ÚLTIMA MILLA: 
EL ESLABÓN 
MÁS DINÁMICO 
El auge del comercio electrónico 
ha convertido en tendencia de 
futuro a la inmologística urbana
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destinada a productos 

farmacéuticos de 

Airpharm en San 

Fernando de Henares 

(Madrid) / C.SÁNCHEZ

La logística de la última milla está fuerte-
mente condicionada por el impacto del sig-
nificativo crecimiento de las entregas vin-
culadas al comercio electrónico.  
Cuatro de cada diez internautas (43,8 por 
ciento) realizó alguna compra a través de 
Internet entre junio y diciembre de 2019. 
Más del 93 por ciento de estos individuos 
recibieron algún paquete asociado a di-
chas compras online, según el último in-
forme sobre este sector de la Comisión Na-
cional de los Mercados y la Competencia 
(CNMC). En este informe no se incluye el 
balance de los meses afectados por el es-
tado de alarma, en los que según todos los 
expertos se dispararon los volúmenes has-
ta convertir este mercado en un constan-
te y permanente pico de actividad.  
A la hora de comprar por Internet, la ma-
yoría de clientes escogió recibir el paque-
te en su domicilio particular (88,4 por cien-
to) o en su lugar de trabajo (17,7 por cien-
to), según el referido informe.  
Pero el comercio electrónico no es el úni-
co bastión de ese gran volumen de entre-
gas B2C que se está generando en las gran-

des ciudades. No hay que olvidar que el ca-
nal de los hoteles, restaurantes y cafete-
rías (Horeca) genera también unos volú-
menes de reparto difícilmente igualables 
en otros países.  
Como botón de muestra, en España tene-
mos en torno a 350.000 puntos de entrega 
en Horeca, un número prácticamente si-
milar que en el resto de países de la Unión 
Europea en su conjunto.  
En concreto, el 40 por ciento de las entre-
gas de mercancías que se realizan en el 
centro de Madrid corresponden a este ca-
nal. En la actualidad, por cada entrega pro-
cedente del comercio electrónico se reali-
zan cuatro de Horeca en la capital, según 
datos de un informe del Centro Español de 
Logística (CEL).  
Además, las características de las entregas 
del Horeca y el comercio electrónico son 
dispares. La mayor parte de las entregas 
Horeca son mercancías de más difícil en-
trega y cada establecimiento tiene entre 
cinco y seis entregas diarias. Por tanto, los 
hubs urbanos tienen en este ámbito de la 
logística mucho que decir. 

ECOMMERCE Y HORECA, PUNTOS CALIENTES
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único operador o bien 
apostar por un modelo co-
laborativo que conlleva 
también ciertas reticen-
cias. Por ejemplo, Benja-
mín Calzón, director de Ex-
celencia en Operaciones de 

Seur descarta el modelo de 
hub compartido para la úl-
tima milla, puesto que “ca-
da empresa tiene un nivel 
de madurez distinto, a la 
par que afronta un nivel de 
inversiones diferente”. 

LA ÚLTIMA MILLA es 

actualmente el 

eslabón más 

tenso de la 

cadena logística 

LOS HUBS URBANOS 

son una solución 

muy interesante 

para el canal 

horeca y el 

ecommerce

Los ayuntamientos de las 
grandes ciudades empiezan a 
tomar conciencia de la 
importancia de la logística 
urbana. Así, por ejemplo, el 
ayuntamiento de Madrid tiene 
previsto crear “una red de 
centros de micrologística”, lo 
que en el sector se conoce 
como microhubs o minihubs, 
con el objetivo de habilitar una 
distribución en el centro de la 
capital por medio de vehículos 
limpios. Así lo contempla en el 
marco de su plan 
anticontaminación ‘Madrid 
360’, que viene a tomar el 
relevo al controvertido ‘Madrid 
Central’. La puesta en marcha 
de este tipo de instalaciones 
como una solución factible y 
sostenible para la última milla 
es una de las grandes 
apuestas del equipo de José 
Luis Martínez-Almeida en 
materia de movilidad 
sostenible. En este contexto, el 
delegado del Área de Gobierno 
de Medio Ambiente y 
Movilidad, Borja Carabante, 
reconocía recientemente a este 

periódico que se trata de una 
apuesta del consistorio por 
“modelos de micrologística en 
el centro de la ciudad, porque 
tenemos que hacer que la 
distribución urbana de 
mercancías (DUM) sea más 
eficiente en respuesta al 
incremento que está 
experimentando en 
volúmenes”. El delegado de 
Movilidad del Gobierno local de 
Madrid matizaba que “las tasas 
de reparto de comercio 
electrónico durante la 
pandemia se han duplicado, 
pero en unas condiciones 
óptimas, sin tráfico y sin 
limitaciones a la distribución de 
mercancías”, advirtió 
Carabante. Por este motivo, 
desde el ayuntamiento 
“tenemos que regularlo para 
cuando vuelvan las 
condiciones anteriores, porque 
hasta ahora la distribución 
urbana de mercancías ha sido 
la gran olvidada en el ámbito 
de la movilidad de las grandes 
ciudades”, admitió el 
responsable municipal. 

NUEVA RED DE HUBS URBANOS
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