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			El autor


			[image: Ignasi Ragàs]


			Ignasi Ragàs es un economista especializado en urbanismo, transporte y logística con una amplia experiencia en el sector público y en el privado.


			Ha pasado más de la mitad de su vida profesional en la administración local, en particular en el Ayuntamiento de Barcelona y en el Área Metropolitana de Barcelona. En 1990 se integró como economista en el equipo que pilotó la transformación económica y urbanística de Barcelona antes y después de los Juegos Olímpicos de 1992. Su labor en esta etapa se enfocó en aspectos relacionados con el desarrollo económico y las infraestructuras del transporte y la logística. Posteriormente fue director general de Cimalsa, empresa pública encargada del desarrollo y la explotación de centros de transporte, parques logísticos intermodales y otras infraestructuras de transporte de cargas en Cataluña.


			Desde 2011 Ignasi desarrolla su labor profesional como consultor independiente con referencias en más de treinta países para clientes públicos y privados. Ha liderado la formulación de la Estrategia de Logística Urbana Sostenible (LOGUS) para CAF-Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe, participando en proyectos en diversos países del continente. También ha asesorado en esta materia al Ayuntamiento de Barcelona y a otras administraciones en España.











			Prólogo


			Tal vez una de las mejores definiciones de ciudad que a lo largo de mi carrera profesional y también como ciudadano permanente en América Latina he podido conocer, es la que en algún interesante diálogo con el profesor Eric Miller de la Universidad de Toronto, me expresó como su acercamiento a los innumerables problemas que afrontan las urbes, «las ciudades son un sistema de sistemas complejos, que interactúan permanentemente y de forma dinámica». 


			Desde CAF, el Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe, he tenido la posibilidad y privilegio de profundizar en esta complejidad, a través del desarrollo de diversas iniciativas y programas que permanentemente buscan atender el territorio urbano de manera integral y multisectorial. En este contexto –el de una estrategia de movilidad urbana, que hoy se enmarca en los principios ya generalmente aceptados de evitar, cambiar y mejorar, que buscan el paradigma de una movilidad sostenible de forma segura, integrada, inclusiva y limpia–, surge la idea y necesidad de abordar la logística urbana como parte integral de la movilidad en las ciudades.


			El autor de este libro fue y sigue siendo pieza fundamental para lo que hoy en CAF se conoce como la estrategia LOGUS-CAF (Logística Urbana Sostenible y Segura). En ella se aborda el reto de proporcionar instrumentos de conocimiento, de diagnóstico y monitoreo, así como de aplicación a los diferentes agentes que están de alguna manera involucrados en el movimiento de cargas en el ámbito urbano. 


			Parte de los valiosos aprendizajes de construir e implementar esta estrategia en diversas ciudades de la región latinoamericana tienen que ver con el entendimiento de que este abordaje integral requiere un proceso de mejora continua, que no hay soluciones ni recetas únicas pero que es necesario profundizar y entender lecciones aprendidas, intereses, e intercambios para atender los desafíos ambientales, de seguridad vial, de congestión, de productividad y competitividad que afrontan las ciudades.


			La pandemia nos dio una lección a todos llevándonos al límite en muchos aspectos, pero a su vez puso de relevancia la forma en cómo se hace posible el acceso de la población a los productos básicos, mitigando las externalidades negativas de este complejo sistema de logística. Esta situación a su vez aceleró nuevas demandas en movilidad tanto de personas como de mercancías, la digitalización, la mitigación y adaptación al cambio climático son ahora aspectos prioritarios no solo de las administraciones, sino también de los agentes privados en todos los sectores.


			La logística urbana es, por tanto, considerada un tema estratégico para América Latina y el Caribe, siendo uno de los continentes más urbanizados del planeta. Sin embargo, si bien cada vez hay más información sobre la logística urbana producida desde la academia, desde proveedores de servicios y tecnologías urbanas o desde las propias ciudades o redes de ciudades, aun así, hay escasas obras divulgativas y neutrales a cualquier interés sectorial, comercial, industrial o tecnológico que contribuyan al fortalecimiento de capacidades institucionales públicas necesarias para el desarrollo del sector. Lo anterior se explica porque persisten importantes lagunas de conocimiento sobre la logística urbana en el funcionariado y tomadores de decisión en las administraciones de orden subnacional. Del mismo modo hay vacíos entre operadores y emprendedores a quienes a menudo se les escapa la visión global. Esta situación hace difícil afrontar los retos existentes y el mencionado proceso de mejora continua que se debe desarrollar de forma participativa y especialmente colaborativa. 


			El objetivo de este libro es pertinente para posibilitar una visión geográfica amplia y comprender los factores de éxito de políticas o de servicios logísticos en diferentes contextos urbanos. Las ciudades de América Latina tienen retos y oportunidades diferentes a las ciudades europeas, norte­americanas o asiáticas y si bien hay mucho para transferir conocimiento, las realidades y contextos obligan a adaptar y flexibilizar estas experiencias para que tengan éxito en su implementación. 


			Definitivamente, obras de divulgación como la de Ignasi Ragàs son imprescindibles para buscar alinear en el conocimiento a todos los agentes que directa e indirectamente son parte del desarrollo de la movilización de mercancías en el territorio urbano, y que buscan ciudades más productivas, más competitivas, pero también más saludables, limpias y en general más sostenibles en el tiempo.


			Andrés Alcalá S.


			Especialista en Movilidad Urbana del Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe (CAF)











			Presentación


			Este libro es una contribución esencial para las personas que gestionan la administración pública de la ciudad, para quienes ejercen su actividad como profesionales del transporte y, en general, para cualquier persona interesada en la planificación económica y urbana.


			La logística contribuye a la transformación de las sociedades contemporáneas y tiene un impacto profundo y polifacético en los territorios. Su papel se ha hecho más visible desde la pandemia por covid-19 y de las múltiples crisis geopolíticas, pero el sector se había consolidado desde hacía tiempo como facilitador y factor de la globalización del comercio y de la creciente complejidad de las cadenas de suministro. La distribución urbana de mercancías es un elemento trascendental en nuestras sociedades, y los puestos de trabajo relacionados con esta actividad poseen una gran relevancia porque ofrecen ocupación a personas con cualificaciones profesionales muy diversas. Por otro lado, el entorno periurbano se ve transformado progresivamente por las dinámicas inmobiliarias que generan las necesidades logísticas.


			Por su parte, el desarrollo del comercio electrónico está transformando los estilos de vida urbanos, y la economía de las plataformas digitales encuentra en la logística urbana una de sus áreas de desarrollo privilegiadas. Sin embargo, a pesar de esta visibilidad y de su actualidad en todos los órdenes de la actividad económica, las ciudades todavía muestran una timidez sobre estos temas y, a menudo, no los conocen con la profundidad necesaria.


			El transporte urbano de bienes rinde los servicios que se esperan de él. Los sistemas de transporte de mercancías son muy flexibles y se adaptan continuamente a las expectativas de las empresas y las personas consumidoras. Pero esta eficacia se logra a costa de grandes externalidades ambientales, sociales y urbanas. Esto se debe principalmente al uso de vehículos de transporte obsoletos, así como a una planificación precaria de la logística en la ciudad. La descarbonización de los camiones, furgonetas y ciclomotores urbanos ha comenzado, pero debe acelerarse.


			La modernización de los servicios logísticos y de las herramientas de gestión logística, donde la tecnología digital tiene un papel vital, se está acelerando, y las innovaciones tecnológicas se están implantando en los sistemas de distribución. Pero esto contrasta con un cierto arcaísmo en el transporte de mercancías en general, un sector de actividad con pocas barreras de entrada, y que se ve exacerbado en las áreas urbanas, especialmente las de las grandes ciudades de los países emergentes, donde se desarrollan formas de trabajo particularmente desreguladas.


			La organización de la logística es un desafío importante para las políticas de desarrollo, medio ambiente, planificación urbana y gestión de las áreas metropolitanas. Y este libro llega en un momento particularmente adecuado, porque existe la necesidad de compilar la experiencia acumulada sobre logística urbana y porque proporciona datos prácticos para la acción y propone estrategias realistas y muy argumentadas, bien ajustadas a las especificidades regionales de nuestras ciudades globales.


			Dra. Laetitia Dablanc


			Directora de investigación en la Universidad Gustave Eiffel, Francia, y Directora de la Cátedra Logistics City









 

    

      

    

  






			Introducción


			Las actividades logísticas experimentan un fuerte crecimiento y profundas transformaciones. En la denominada «última milla» es probablemente donde este crecimiento ha sido más intenso y las transformaciones más disruptivas. Las empresas están inmersas en un entorno competitivo que las obliga a intensos ajustes para aumentar su eficiencia y reducir costos. Nuevas formas de consumir y nuevos canales de distribución, no solo plantean retos a la distribución comercial, sino que están cambiando la geografía de muchas ciudades y generando nuevos retos a la movilidad. En paralelo, las autoridades responden a los compromisos medioambientales y a las sensibilidades ciudadanas con políticas para organizar, reglamentar y restringir la circulación de vehículos en los núcleos urbanos. Esto obliga a las empresas a reformular las operativas y la tipología de vehículos utilizados para la última milla. Todo ello genera impactos que pueden afectar, de manera no siempre equilibrada, a los agentes implicados. Y también genera nuevas oportunidades de negocio en nichos hasta ahora poco explorados. 


			Pero no solo las autoridades impulsan cambios, también los hacen los receptores de mercancías, ya sean establecimientos comerciales, empresas o particulares. Sus decisiones sobre cómo, cuándo, con qué frecuencia y con qué rapidez desean recibir sus productos, incide directamente en cómo, cuándo, con qué frecuencia y qué vehículos ocupan las vías públicas.


			Demasiado a menudo, los agentes y los decisores, tanto de la Administración como del sector privado, tienen un conocimiento muy superficial y plagado de apriorismos sobre las motivaciones y las prioridades de los otros. Unos y otros parece que hablen idiomas diferentes, lo que dificulta el diálogo constructivo. 


			Esta obra explica la logística urbana integrando las perspectivas de los diferentes agentes implicados: administraciones públicas, cargadores, transportistas y destinatarios. Entendemos que puede ser útil para los técnicos, los políticos y los funcionarios de las administraciones locales, para los empresarios, los directivos y los cuadros medios de los operadores logísticos, y para los comerciantes, los transportistas, los estudiosos sobre temas urbanos y, en general, para quienes tienen interés en esta materia.


			Tratándose de una obra en español, su foco principal, pero no exclusivo, es Europa y América Latina. Es cierto que las realidades urbanas y socio­económicas europeas y latinoamericanas son diferentes, como también lo son las diferencias entre diversos países en ambos continentes. Aun así, los flujos de intercambios, ya sean académicos, profesionales o económicos, entre ambos lados del Atlántico son significativos en ámbitos relevantes para la logística urbana, como la gestión de la cadena de suministro, el urbanismo o la gestión de las ciudades.
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			Caracterización de la logística urbana


			Tipologías de logística urbana


			La logística urbana está constituida por todos los flujos de mercancías que circulan en un núcleo poblacional. Más que de logística urbana debería hablarse de cadenas logísticas que se desarrollan en todo o en parte en el tejido urbano. El Banco Mundial1 ha identificado más de 150 cadenas logísticas en las ciudades. Cada una de ellas implica agentes diferentes y mueve productos con características, volumen y requerimientos de manutención distintos, en vehículos de características y tonelaje distintos, y con desigual frecuencia y rotación. Los principales tipos de cadenas logísticas que se desarrollan en las ciudades se agrupan en la tabla 1.1.


			1World Bank: Freight transport for development toolkit: Urban Freight (véase el código QR). [image: ]


			Tabla 1.1. Principales cadenas logísticas urbanas


			[image: Principales cadenas logísticas urbanas 1]


			[image: Principales cadenas logísticas urbanas 2]


			[image: Principales cadenas logísticas urbanas 3]


			En este manual se tratan con más detalle las cadenas logísticas asociadas al comercio, las oficinas, el canal horeca2 y las familias, pues son los segmentos que más inciden en los centros urbanos, y porque es donde inciden más las disrupciones generadas por los nuevos canales de distribución. Estas cadenas se denominan con frecuencia distribución urbana de mercancías (DUM) o última milla. 


			2Acrónimo utilizado para identificar al sector de la hostelería, la restauración y los servicios de comida preparada.


			[image: Algunos ejemplos de cadena logística urbana: camiones esperando entrar en una terminal portuaria granelera, y distribución de materiales de construcción y de combustible en una ciudad]


			Figura 1.1. Algunos ejemplos de cadena logística urbana: camiones esperando entrar en una terminal portuaria granelera, y distribución de materiales de construcción y de combustible en una ciudad.


			Ello no será impedimento para que en esta obra se traten algunos aspectos relacionados con otras cadenas logísticas. Especialmente relevantes son las de materiales de construcción y residuos, porque se trata de flujos de grandes volúmenes. También puertos y zonas industriales pueden ser focos generadores de intensos flujos de camiones de gran porte, especialmente si no están alejadas del centro urbano y no cuentan con accesos específicos. Finalmente, hay que recordar que las ciudades son también grandes consumidoras de recursos energéticos, particularmente de combustibles para centrales eléctricas, calefacción, gasolineras, puertos o aeropuertos. 


			Modelos de DUM


			Denominamos distribución urbana de mercancías o DUM a cadenas logísticas asociadas al comercio minorista, oficinas y actividades manufactureras e industriales ubicadas en el tejido urbano, a establecimientos horeca y a las familias. La DUM está en un proceso de rápida transformación y, además, sus características varían de una ciudad a otra debido a diversos factores como la tipología de las ciudades, el nivel de desarrollo, los aspectos sociales, los modelos de producción dominante, etc. 


			Podemos clasificar la DUM en dos grandes tipos de cadenas: B2B y B2C. Es importante entender sus drivers, características operativas y su significación en la economía urbana.


			B2B (business to business) 


			Se trata de los suministros a comercios, restaurantes y negocios de cualquier tipo. También incluye la logística inversa de recolección de productos no conformes, cuya fecha de caducidad ha sido superada, envases reutilizables, residuos reciclables, etc. 


			[image: Un camión realizando operaciones de carga y descarga horeca en una calle de Rosario (Argentina)]


			Figura 1.2. Un camión realizando operaciones de carga y descarga horeca en una calle de Rosario (Argentina).


			Tradicionalmente, la distribución B2B acostumbraba a tener una pauta de rutas estable, con repartos programados a la cartera de clientes de cada proveedor. Esto está cambiando en la medida en que muchos establecimientos reducen sus existencias y dependen más a menudo de entregas puntuales, urgentes y no planificadas para atender demandas específicas. Este tipo de prácticas es más habitual en sectores como el comercio de prendas de vestir o farmacias. 


			Desde el punto de vista de las políticas públicas, es conveniente entender que las cadenas B2B son imprescindibles para la actividad de cualquier comercio o empresa situada en la ciudad y, asimismo, para el abastecimiento de la población. Esta naturaleza esencial fue más visible aún durante las cuarentenas exigidas por las autoridades sanitarias a causa de la pandemia por covid-19.


			Las cadenas B2B suministran a una amplia variedad de negocios lo cual deriva en tipología de vehículos y características operativas distintas (véase el cuadro 1.1). 


			[image: ]


			Cuadro 1.1. 


			¿Qué tipo de establecimientos hay en una ciudad y cuántas entregas reciben?


			La tipología de establecimientos y el número de entregas que reciben es muy variable. Conocer esta realidad es imprescindible para cualquier planificación. Ya sea de una administración pública que tenga que prever cuantas zonas de carga y descarga se requieren, como para quien deba planificar horarios y rutas de distribución.


			Comencemos con el número y tipo de establecimientos. Esto varía enormemente en función de aspectos culturales que inciden en los hábitos de consumo. Ya lo dijo el cantautor Joaquín Sabina que hay más bares en el barrio madrileño de Antón Martín que en toda Noruega. También depende de la morfología urbana. En las ciudades densas, en las que se puede ir a comprar a pie, tiende a haber más establecimientos y más pequeños, para cuyo suministro se utilizan mayormente vehículos de carga livianos. En las ciudades dispersas donde más personas van a comprar en automóvil hay menos establecimientos y son más grandes, por lo que se aprovisionan con vehículos de carga de mayor capacidad. 


			[image: Ejemplo de operativa horeca en una céntrica vía de la ciudad de Barcelona (España)]


			Figura 1.3. Ejemplo de operativa horeca en una céntrica vía de la ciudad de Barcelona (España).


			Sean grandes o pequeños, el número de entregas diarias está muy relacionado con la tipología del establecimiento y de las prácticas logísticas habituales. Pongamos tres ejemplos.*


			*Fuentes: para Barcelona: Barcelona Regional (www.bcn.regional.com), DUM Data Center. Para Francia: CERTU. Aires de Livraison. Planifier, aménager et gérer l’accueil de véhicules (2013). Para Santiago: Merchan, Blanco & Bateman. Urban Metrics for Urban Logistics: Building an Atlas for Urban Freight Policy Makers (CUPUN 2015).


			En Barcelona se estima que hay unos 96.000 establecimientos y que generan unas 145.000 entregas diarias, lo que supone un promedio de aproximadamente 1,5 entregas por establecimiento. No obstante, hay grandes diferencias en las entregas por día entre tipos de establecimiento:


			

					Oficinas, comercio no alimentario, combustibles: 1-2.


					Horeca, servicios de reparaciones, librerías y prensa: 2-3.


					Comercio alimentario: 3-4. 


					Farmacias: 6.


			


			En cambio, los promedios estimados de entregas por día para las ciudades en Francia son:


			

					Horeca: 1,3.


					Panadería: 1,6.


					Alimentación: 2.


					Comercio de ropa: 0,64.


					Librerías y papelerías: 2,7.


					Farmacias: 6,4.


			


			Y en Santiago de Chile, el promedio de entregas diarias por establecimiento es mucho más alto que en los ejemplos europeos: 


			

					Horeca: 10.


					Comercio alimentario: 9.


					Comercio ropa: 3.


					Otros comercios: 6.


			


			[image: La distribución a oficinas de farmacia representa un gran número de entregas sobre el total]


			Figura 1.4. La distribución a oficinas de farmacia representa un gran número de entregas sobre el total.


			Se observa que hay algunas pautas comunes en todos los casos. Así, los comercios alimentarios tienen más frecuencia de entregas que los no alimentarios. También destacan por número de entregas los bares, restaurantes y papelerías, especialmente si distribuyen prensa. Finalmente, las farmacias lideran el número de entregas, al menos en las ciudades europeas. [image: ]


			[image: ]


			B2C (business to consumer) 


			En este caso los productos se transportan directamente a los consumidores. La tipología dominante es la compra en plataformas de comercio electrónico, pero no la única. En muchas ciudades la compra vía mensajería o redes sociales, o incluso por teléfono, mantiene su vigencia. También incluiría el envío a domicilio de compras realizadas presencialmente cuando el comprador tiene dificultades para el transporte (por ejemplo, personas mayores o artículos de gran peso como muebles o electrodomésticos). Una tipología específica de B2C son las compras instantáneas, comercio electrónico rápido (quick commerce) o la entrega inmediata a domicilio (delivery) mediante plataformas que se comprometen a la entrega en un plazo muy corto de tiempo.


			La eclosión del B2C es un fenómeno reciente. Hasta hace pocas décadas la inmensa mayoría de cadenas en las ciudades eran B2B. Como aspecto positivo, el B2C está abriendo el abanico de productos disponibles y añadiendo conveniencia al consumidor. También se ha convertido en una importante fuente de actividad económica, laboral y de innovación. Como aspectos negativos, está añadiendo más congestión a las vías urbanas, incrementa la contaminación ambiental, compite con el tejido comercial tradicional e implica que cualquier domicilio pueda convertirse en un punto de entrega, aunque el espacio urbano no esté preparado para ello. 


			Las entregas B2C pueden ser en el domicilio del consumidor, la mayoría como veremos más adelante; en su lugar de trabajo, en un punto de conveniencia que puede ser en una oficina de correos o de la empresa transportista, en un comercio de conveniencia, o en una taquilla automática o locker. Las rutas de distribución B2C son mucho menos estables pues no hay una cartera de clientes establecida. No obstante, el tratamiento de datos permite predecir razonablemente la intensidad de entregas en diferentes zonas. Los repartidores de paquetería B2C realizan normalmente un gran número de entregas diarias, que pueden superar las cien, en rutas que cambian día a día. Esto deriva en ritmos de trabajo acelerados y, a menudo, condiciones laborales precarias, lo que puede ir en detrimento de una conducción respetuosa y segura. 


			Uno de los principales retos del canal B2C son las entregas fallidas, es decir, cuando no se encuentra al destinatario en el momento de la entrega, y las devoluciones de productos que no satisfacen al consumidor. Esta «logística absurda» genera importantes sobrecostos a transportistas y vendedores, así como movimientos de vehículos y contaminación innecesarios. 


			C2C (consumer to consumer)


			Se trata de productos que viajan de un consumidor a otro. Entre ellos puede haber relaciones personales, o bien transmitir artículos en plataformas de compraventa o de intercambio entre particulares. Operativamente es parecido al B2C. 


			Otras características de la DUM


			Mercado atomizado


			Desarrollar una actividad empresarial en la DUM implica menores barreras de entrada que trabajar en el transporte de larga distancia. Ello es debido a que la DUM se realiza mayoritariamente en vehículos pequeños (furgonetas y pequeños camiones), que requieren menor inversión en su compra. El menor tamaño de los vehículos y las rutas más cortas implican que la carga burocrática para operar sea también menor. En algunos países esto deriva en altos niveles de informalidad y en el uso de vehículos no específicamente habilitados para el transporte de mercancías. Estas menores barreras de entrada implican que la DUM la realicen empresas muy pequeñas y autoempleados, cuya capacidad de influencia sobre los cargadores es mínima. Esto deriva en márgenes comerciales muy reducidos y condiciones de trabajo exigentes, lo cual puede generar dificultades para reclutar conductores cualificados.


			La reducida dimensión de las empresas y los bajos márgenes operativos tiene implicaciones importantes, como la escasa capacidad de inversión para, por ejemplo, renovar flotas con vehículos más eficientes y sostenibles, o invertir en digitalización. También implica escasa capacidad empresarial para incorporar eficiencias organizativas, tecnológicas, capacitación del personal, gestión de la innovación, etc. 


			[image: La distribución de última milla es imprescindible en los centros urbanos]


			Figura 1.5. La distribución de última milla es imprescindible en los centros urbanos.


			Uso ineficiente de la capacidad de carga


			Las rutas dedicadas a la DUM están sistemáticamente desequilibradas, es decir, se entrega mucho más de lo que se recoge, aunque los vehículos retornen con devoluciones de clientes o envases vacíos. Además, muchos vehículos ya no salen totalmente cargados del almacén para iniciar el reparto por múltiples razones operativas. Estos aspectos plantean retos de productividad y de impacto ambiental importantes. 


			Fuertes picos


			La DUM se caracteriza por fuertes picos de actividad, especialmente durante las mañanas, que a menudo coinciden con los momentos de mayor movilidad de personas en el acceso a las ciudades. También se observan fuertes picos en épocas de gran consumo, como Navidad, otras festividades o fenómenos comerciales como el viernes negro o black friday. 


			[image: Representación gráfica de fuertes picos horarios en la DUM de Barcelona (España). Se aprecia que estos son más acusados en los distritos centrales (Ciutat Vella, Eixample)]


			Figura 1.6. Representación gráfica de fuertes picos horarios en la DUM de Barcelona (España). Se aprecia que estos son más acusados en los distritos centrales (Ciutat Vella, Eixample).


			Concentración en los centros urbanos 


			Los flujos DUM, especialmente los B2B, se concentran en los centros urbanos donde hay mayor densidad de comercios y oficinas. Esta concentración se acentúa en muchas ciudades de América Latina o del sur de Europa, con mayor tradición de comercio minorista en el centro urbano y de pequeña restauración. Por ejemplo, en el distrito centro de Río de Janeiro, o en el Zócalo de Ciudad de México, hay alrededor de 2.600 establecimientos de comercio y restauración por cada kilómetro cuadrado. En el centro de Santiago de Chile 1.800 y en el distrito de Lavapiés de Madrid, o en el de Pinheiros de São Paulo, alrededor de 1.400. 


			Cuatro aspectos de los centros urbanos hacen aún más compleja la operativa DUM: a) normalmente son antiguos lo que implica viales más estrechos, b) para llegar a ellos hay que atravesar buena parte de la ciudad desde las periferias donde se encuentran las plataformas de distribución, c) coinciden en ellos muchas otras actividades (por ejemplo, servicios financieros, atracciones turísticas, etc.), y d) también coinciden en ellos flujos intensos de movilidad de personas y la mayor densidad de transporte público en un espacio reducido. 


			La movilidad asociada a los servicios


			En paralelo al transporte de mercancías se desarrolla otra movilidad importante en las ciudades, la asociada a los servicios, que a menudo se confunde con la DUM, pero que tiene una naturaleza y una operativa diferentes. Comprende actividades como:


			

					Revisión, mantenimiento y reparación de cualquier tipo de instalaciones en oficinas y comercios. 


					Instalaciones, montajes y reparaciones en los hogares.


					Servicios de limpieza, fumigación, desparasitación, etc.


					Servicios médicos, sociales o asistenciales de diverso tipo.


					Actividades comerciales y de mercadotecnia, promociones, etc.


			


			Para llevar a cabo tipo este de servicios, se necesitan a menudo pequeños vehículos comerciales, donde transportar repuestos y herramientas. Aunque se puedan transportar mercancías, el objetivo principal del viaje no es el propio transporte sino la actividad que se realizará con aquello que se transporta (instalación, reparación, sustitución, etc.). En muchas ciudades estas actividades se equiparan a la DUM y se autoriza su estacionamiento en las zonas habilitadas para carga y descarga.


			[image: Los vehículos de servicios no pertenecen propiamente a la DUM, pero su actividad debe ser tenida en cuenta en el flujo logístico urbano]


			Figura 1.7. Los vehículos de servicios no pertenecen propiamente a la DUM, pero su actividad debe ser tenida en cuenta en el flujo logístico urbano.


			Aunque existe poca información, estas actividades pueden significar un impacto significativo en las ciudades. Por esta razón se empieza a reconocer su importancia y la necesidad de incorporarlas en las estrategias de movilidad urbana. En Alemania se estimó que los vehículos de servicios suponían el 42 % de los vehículos comerciales y 12 % de todos los que circulan en sus ciudades. En Barcelona, aproximadamente la mitad de los vehículos que usan las zonas habilitadas para carga y descarga corresponden a esta categoría. La importancia de esta tipología de usos motiva que cada vez más sean incluidos en los planes de movilidad y de logística urbana. Así, por ejemplo, en el último Plan de Movilidad de cargas de Londres.3


			3Fuentes: CITYLAB Observatory of Strategic Developments Impacting Urban Logistics (2017); Ayuntamiento de Barcelona: Estrategia DUM 2030; Transport for London: Freight and Servicing Action Plan (2019).


			Logística urbana y modelo de ciudad


			La evolución de las ciudades transforma su logística urbana, pero al mismo tiempo, la evolución de la logística también transforma a las ciudades. La logística urbana está directamente condicionada por la localización de los establecimientos comerciales, de las oficinas, de las zonas industriales y también de las zonas residenciales. En última instancia, es un reflejo del modelo de ciudad. Para comprender la logística urbana y sus retos es conveniente comprender qué modelo de ciudad predomina y cómo ha ido evolucionando (véanse los diferentes modelos en las figuras 1.8 a 1.13).


			La ciudad multifuncional


			En la ciudad multifuncional conviven viviendas, industrias, comercios y almacenes en un mismo entorno. La mayoría de personas pueden ir al trabajo caminando o en transporte público, porque realizan desplazamientos cortos, y las familias se abastecen principalmente en comercios de proximidad. Este modelo de ciudad fue la predominante en época de nuestros padres y abuelos. 


			[image: La ciudad multifuncional]


			Figura 1.8. La ciudad multifuncional.


			La ciudad extensa


			A medida que la población de las ciudades crece, algunas zonas industriales, almacenes de distribución o mercados mayoristas de abastos, que antes eran periféricos, quedan rodeados por zonas urbanas. Eventualmente, estas zonas industriales son expulsadas a otras ubicaciones suburbanas por una combinación de diversas razones:


			

					Mayor rentabilidad si se destinan los terrenos industriales del centro urbano a usos residenciales, comerciales u oficinas.


					Reglamentaciones sobre ruidos y contaminación más estrictas, a lo que se suman problemáticas para el acceso con grandes camiones.


					Necesidad de ampliar y modernizar instalaciones empresariales.


			


			[image: La ciudad extensa]


			Figura 1.9. La ciudad extensa.


			Ello libera el centro de las ciudades de buena parte del tráfico de camiones pesados, pero obliga a construir zonas industriales y plataformas logísticas de distribución en la periferia, donde se realizan sistemas de reexpedición (cross docking) entre los camiones pesados del transporte de larga distancia y los vehículos ligeros con los que se realiza la última milla. La progresiva escasez de suelo disponible y asequible, así como la necesidad de almacenes cada vez mayores, genera el denominado logistics sprawl, es decir, almacenes cada vez más lejanos. Esto aumenta las distancias que deben recorrer los vehículos de distribución y, por lo tanto, su impacto ambiental. Veamos algunos datos para ilustrar este fenómeno. Por ejemplo, la distancia entre los almacenes logísticos y el centro de París se multiplicó por tres entre 1974 y 2010, mientras que la demanda de plataformas de más de 50.000 m2 en Francia, Reino Unido y Países Bajos se multiplicó por 2,5 entre 2008 y 2015. 


			[image: Centro comercial en Cali (Colombia)]


			Figura 1.10. Centro comercial en Cali (Colombia).


			La ciudad tercerizada


			Muchos de los antiguos espacios industriales en el interior de la ciudad son ocupados por oficinas y por centros comerciales. Asimismo, se observa una progresiva expansión residencial y terciaria en las periferias urbanas, impulsada por precios del suelo más baratos y un entorno de mayor calidad. En esta fase aumentan de nuevo los flujos de mercancías desde la periferia hacia los núcleos urbanos. Y también crece el número de personas que se desplazan de la periferia al centro y del centro a la periferia, bien sea para trabajar en oficinas, para comprar, o para pasar ratos de ocio en los centros comerciales. 


			Estos fenómenos no eliminan los flujos descritos en etapas anteriores, sino que se suman a ellos, con lo cual se multiplican los desplazamientos centro-periferia y viceversa, tanto de personas por motivos laborales o de adquisición de bienes, como de vehículos que transportan mercancías.


			[image: La ciudad tercerizada]


			Figura 1.11. La ciudad tercerizada.


			La ciudad omnicanal


			La penetración del comercio electrónico impacta en el sector comercial. En las zonas comerciales urbanas y en los centros comerciales, cada vez hay menos establecimientos vendiendo cosas y más establecimientos vendiendo servicios o experiencias, ya sean restaurantes más o menos especiales, servicios para la salud o para la imagen personal u ocio, entre otros. Y muchos comercios de cosas unen la experiencia a su proposición de valor. Aparece así la omnicanalidad, es decir, la combinación variable del canal en línea con la tienda física.


			La rapidez y fiabilidad en la entrega que el cliente exige en sus compras en línea hacen la distribución de última milla inviable desde almacenes lejanos. Por ello aparecen plataformas de distribución cada vez más próximas, ocupando a menudo espacios que habían sido utilizados por industrias que han cerrado, e incluso plataformas o hubs urbanos en las zonas con mayor demanda. 


			En la ciudad omnicanal el consumidor se desplaza a realizar algunas compras en establecimientos físicos y otras las realiza por un canal en línea y los productos llegan a su domicilio. La suma de estos flujos añadidos a los derivados de los procesos anteriores nos lleva a la situación actual: ciudades congestionadas por personas que cada vez se deben desplazar más y más lejos y por multitud de flujos de mercancías cruzándose en los canales B2B y B2C. 


			[image: La ciudad omnicanal]


			Figura 1.12. La ciudad omnicanal.


			La ciudad de los quince minutos


			Este crecimiento acelerado de muchas ciudades y la multiplicación de desplazamientos cada vez más largos y costosos, ha puesto sobre la mesa la conveniencia de retornar a un cierto modelo de ciudad multifuncional bajo el concepto de la ciudad de los quince minutos. Se trataría de que los lugares de estudio, de trabajo y de compra fueran accesibles en este tiempo ya sea andando o en transporte público.


			Y se trataría que los flujos de última milla, tanto B2B como B2C, se realizaran de la manera más sostenible posible, mediante medios de transporte no contaminantes o mediante la movilidad activa del consumidor. 


			La concienciación ambiental de la población hace que muchas ciudades estén tomando medidas en movilidad o urbanismo para avanzar en esta dirección. Es evidente que el modelo «puro» preconizado es inviable en muchas ciudades, pero sí que está apuntando hacia una tendencia respecto a las maneras de organizar los flujos de mercancías en el futuro. 


			[image: La ciudad de los quince minutos]


			Figura 1.13. La ciudad de los quince minutos.


			Logística urbana en Europa y en América Latina


			Como se ha avanzado en la introducción, este libro se concibe desde una perspectiva europea y latinoamericana. Y como también se ha dicho, ni Europa ni América son continentes homogéneos. La mayoría de las características operativas descritas en este capítulo son bastante coincidentes en cualquier parte del mundo medianamente desarrollado. Pero sí que es evidente que las ciudades y la sociedad en Europa y en América Latina tienen características diferentes, y que esto se traduce en desafíos diferentes. A continuación, se describen algunas de estas diferencias y su impacto en la última milla.
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