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Marec i objectius de I’article

Les ciutats son espais on s’hi viu, s’hi treballa, s’hi consumeix i s’hi realitzen activitats que
requereixen un moviment fisic de productes. Els fluxos de mercaderies son essencials per a
I’economia urbana. Tanmateix, amb el temps i els canvis en les escales de valors de la ciutadania,
la mobilitat de mercaderies ha anat quedant relegada a posicions marginals en les agendes

urbanes.

La logistica urbana (LU), tots els processos logistics que es produeixen en una ciutat, i en concret
la distribuci6 urbana de mercaderies (DUM), els processos logistics que proveeixen el comerg,
I’hostaleria i la restauracio, el sector terciari, la petita manufactura en teixit urba i els consumidors
finals, quedant fora processos logistics com els que serveixen inddstries manufactureres, els
vinculats a ports, els de combustibles, els vinculats a la construccié i 1’obra civil o els residus,

entre d’altres, requereixen una governanca per tres raons principals:

e Perqueé té un impacte ambiental desproporcionadament alt. La distribuci6 urbana genera
un 20% de les emissions associades al transport de mercaderies en el mén i només
representa el 3% en termes de tones per km (OECD 2021).

e Perque es tracta d’una activitat economica que es realitza utilitzant 1’espai public, no
només amb la circulacio per les vies publiques sind molt especialment per les activitats
de carrega i descarrega. D’altres activitats economiques com el taxi, el transport de
passatgers, la utilitzacio de la vorera per vetlladors i les fires i mercats ambulants també
es realitzen a la via publica i estan regulades.

e Perque es realitza molt sovint en un marc d’indisciplina general que deriva en problemes

de congestio, molésties als altres usuaris de la via publica, situacions d’inseguretat, etc.
Els objectius d’aquest article son:

o Identificar les febleses en la governanca de la LU i de la DUM en els darrers anys.

e Apuntar algunes tendéncies de fons que afegeixen alhora complexitat a la problematica i
urgéncia per adoptar nous enfocaments de governanga.

e Proposar algunes linies de reflexio i avang per la governanca de la DUM en I’etapa post-
COVID.

Febleses en les politiques urbanes



Fins a la pandémia de la COVID-19, les politiques urbanes relacionades amb la mobilitat de

mercaderies o de logistica urbana es caracteritzaven pels trets seglents:

e Tractament superficial. Les mercaderies estan relegades a un paper secundari i subordinat
respecte a altres components de la mobilitat urbana.

e Politiques no basades en dades. A diferéncia de la mobilitat de les persones (especialment
en transport public), la mobilitat de mercaderies és a I’esfera privada i no regulada i, per
tant, les administracions disposen de moltes menys dades objectives per sustentar les
politiques.

e Visi0 des de fora. La immensa majoria de tecnics i decisors, aixi com les consultories de
mobilitat que participen en els treballs técnics, tenen un background focalitzat en la
mobilitat de persones i de transport pablic i molt escassa familiaritzacié amb les
mercaderies.

e Manca de transversalitat. Tradicionalment, les regidories de mobilitat/via publica s’han
encarregat de la governanca de les mercaderies mentre que altres ambits de
I’ Administracié amb molt a dir en aquest tema i amb sensibilitats complementaries, com
les d’urbanisme, comer¢ o promocié econdmica, han tingut normalment un paper
secundari.

e Dificultat per establir dialegs constructius amb els actors implicats. Cal dir, pero, que ni
la fragmentacid dels sectors implicats, ni la cacofonia de missatges que expressen, sovint
des d’una gran estretor de mires, no ha facilitat a identificar interlocutors que facilitin
aquests dialegs constructius.

¢ Enorme heterogeneitat normativa derivada de la fragmentaci6é administrativa de la ciutat
real, amb cada ajuntament regulant per ordenanca horaria, restriccions de pas, pesos i
dimensions maximes dels vehicles, aplicatius de gestio de les zones de carrega i

descarrega...

Cal deixar clar que aquestes no son febleses especifiques de casa nostra sind que es poden detectar
amb més o menys intensitat a la immensa majoria de les ciutats. | cal reconeixer també que en els
darrers temps, abans i després de la pandémia, hi ha hagut avencos en la linia de mitigar algunes

de les deficiencies esmentades.

En els darrers anys han anat apareixent factors disruptius que transformen radicalment les maneres
de fer i els impactes de la DUM, motiu principal pel qual hem volgut separar conceptualment la
LU i la DUM. La pandémia de la COVID-19 ha contribuit a accelerar molts d’aquests processos.
Cal coneixer i integrar tots aquests processos per abordar la governanca de la DUM en aquesta

nova etapa.



El comerg electronic i les entregues atomitzades

El comerg electronic, que inclou serveis sense moviment fisic de productes, s’ha multiplicat per
quatre a Espanya entre el 2014 i el 2020 (CNMC, 2021), quan va superar els 14.600 M d’euros
trimestrals, i ha esdevingut, sens dubte, un important catalitzador de negoci, de llocs de treball i
d’innovacio. Tot aixo ha de ser benvingut. A Catalunya es van realitzar 53 milions de compres a
distancia anuals el 2018 i el 2020 ja van pujar a 79 milions. El 84% dels Iliuraments van ser a
domicili, és a dir, gairebé 5 lliuraments cada segon (Generalitat de Catalunya, 2020). Tot i que la
compra en linia s’ha desaccelerat en el 2021, la pandémia ha implicat que moltes persones que
abans no la utilitzaven s hagin estrenat en la compra en linia i que les que ja ho feien ho facin més
sovint. Totes les previsions apunten que el comerg en linia seguira augmentant en els proxims

anys.

El comerg electronic aplega diverses realitats diferents, amb un impacte ambiental també diferent.
Una compra atomitzada en una botiga en linia pura (pure player) genera de mitjana el doble de
CO2 que una compra en una botiga fisica (brick & mortar). La compra per Internet a botigues
fisiques (brick & click) apareix com a meés eficient en la mesura en qué la cistella de la compra
tendeix a ser més gran, aixo sense tenir en compte els embalatges addicionals i altres externalitats
centrifugades a ’esfera publica com la “logistica absurda”. Gairebé un 15% dels lliuraments de

compres en linia realitzats a Catalunya el 2020 van implicar devolucions o lliuraments fallits.

Kg CO; eq. emesos per unitat de compra segons el canal

Compra presencial a comerg fisic (brick & mortar) 0,10

Compra en linia a botiga fisica (brick & click) 0,07

Compra a plataforma de comerg electronic (pure player) | 0,18

Font: Sadegh Shahmohammadi, 2020. L’estudi analitza les pautes de mobilitat per compres dels Estats
Units, el Regne Unit, els Paisos Baixos i el Canada. En el context mediterrani de ciutats més denses és
molt probable que la diferencia entre brick & mortar i brick & click no sigui tan gran perqué els
desplacaments a peu per fer les compres s6n més habituals.

L’operativa de les entregues atomitzades derivades principalment del comer¢ en linia implica que
cada transportista hagi de fer més de cent lliuraments diaris. Ates 1’escas temps disponible per
Iliurament (entre 2 i 3,5 minuts per lliurament) les zones de CiD no sén una alternativa factible i
I’aturada s’ha de fer en plena via pUblica, com ho podem observar cada dia en els nostres carrers.
Dit d’una altra manera, els lliuraments atomitzats trenquen les costures del model tradicional

d’assignaci6 d’espai viari a les funcions de logistica urbana com sén les zones de CiD. | aquest



desajust esdevindra cada cop més pronunciat si es confirma, com tot ho fa pensar, que el comerg

electronic seguira augmentant en els proxims anys.

Per complicar més les coses, la predisposicio dels consumidors en linia a assumir els costos
externs de la distribuci6 atomitzada o prioritzar opcions amb menys impacte com el click & collect
(recollida de la compra en linia, per part del client, en un punt extern al seu domicili: botiga fisica,
establiment concertat, taquilla automatica...) és minima. Per al 55% dels consumidors europeus
el cost de I’enviament és la variable clau a I’hora de fer una compra en linia (per al 39% dels
espanyols hauria de ser sempre gratuit) i només un 2% estarien disposats a pagar més d’un euro
per a un enviament sostenible (Seven Senders, 2021). Davant d’aquestes preferéncies majoritaries
dels consumidors s’entenen els dubtes i reticéncies d’operadors i administracions per adoptar
mesures potencialment impopulars que impliquin fer pagar al consumidor el cost real de I’entrega

atomitzada a domicili, aixi com les externalitats ambientals i de mobilitat.
La descarbonitzacié i els nous paradigmes de la mobilitat

Els compromisos derivats de ’emergéncia climatica estan imposant unes agendes de transicid
energética molt rapides. Les agendes de descarbonitzaci6 i electrificacio de la mobilitat urbana i
les zones de baixes emissions topen en mateéria de logistica urbana amb alguns colls d’ampolla
significatius. Aixi, no hi ha alternatives eléctriques prou testades i financerament assumibles per
al teixit empresarial per moure carregues superiors a les 3,5t a curt termini. L’oferta encara
limitada de vehicles eléctrics o hibrids més petits tensara la transicié energética en el camp de la

DUM. Els reptes per als sectors implicats s6n immensos.

En aquest escenari moltes administracions estan posant I’accent en la distribucié de mercaderies
en bicicletes i tricicles electrics. Aquests vehicles donen una resposta més alineada amb el repte
ambiental perd a risc de multiplicar la circulacid de petits vehicles per la ciutat. Els limits de la
ciclologistica s6n evidents, ja que només poden respondre de manera eficient a contextos
geografics molt concrets (p. ex. alta densitat, distancies curtes, pendents suaus, zones de vianants,
etc.) i/o a tipologies d’entregues molt concretes (limitacions de pes i volum, acreditacio de la
cadena de fred, etc.). D’altra banda, els models de negoci estan encara poc testats i depenen sovint
de subvencions o de linies de negoci complementaries. Sense parlar de la precaritzaci6 laboral
gue sovint esta intimament associada a aquest model, aixi com en el cas del quick commerce i el

delivery que s’explica a continuacio.

Aixi mateix, abans de la pandémia ja emergien amb forca noves formules de mobilitat, en especial
la micromobilitat, i els reptes per acomodar-la en un espai public molt limitat. En I’ambit de les
mercaderies la micromobilitat esta intimament associada a 1’eclosio de les plataformes de
lliurament immediat a domicili (quick commerce i delivery). Aquestes plataformes es poden

abastir de botigues i restaurants oberts al public o bé d’establiments especialitzats per a aquesta
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mena d’activitat i sense atencié al public (darks stores, dark kitchens). La naturalesa i
caracteristiques d’aquesta mena d’establiments els situen en una zona grisa i inexplorada respecte
a les normatives urbanistiques i d’usos. I els impactes poden ser similars al d’un establiment
convencional en alguns casos, perd molt més intensos en d’altres. Un altre impacte del quick

commerce esta associat amb una conduccid poc respectuosa i de risc.

Aquesta eclosio de la micromobilitat apareix en un context en que tant les regulacions municipals
com els requeriments de flexibilitat i més freqliencia en les entregues demandades en molts
sectors (per exemple les farmacies) han contribuit a prioritzar 1’s de vehicles petits per sobre de
vehicles més grans que podrien oferir economies d’escala en termes de cost i d’emissions
contaminants. Per exemple, per als vehicles amb motor de combustié interna, un camio6 de 18 t
emet tres vegades menys CO: per kg de carrega que un furgo de 3,5 t i quatre vegades menys que
una furgoneta (AFILOG, 2012). La descarbonitzacié i les ZBE incentiven indirectament també
els vehicles petits en la mesura en que hi ha escasses opcions de vehicles eléectrics i hibrids en el

segment superior a les 3,5 t, com ja s’ha dit.

Ens trobem, per tant, davant la paradoxa que, d’una banda, es vol reduir el nombre de vehicles
que circulen i, de I’altra, diversos factors n’incentiven 1’increment, per més que siguin eléctrics 0
tricicles. D’altra banda, la viabilitat econdomica de la ciclologistica fara evolucionar
previsiblement la tipologia de vehicles augmentant-ne la capacitat de carrega, la qual cosa pot

convertir els carrils bici convencionals en colls d’ampolla.

| tot aixd en un moment en que s’observa un repunt de 1’as del vehicle privat alhora que el
transport public no ha recuperat la quota pre-COVID i també en qué s’observa un augment de
persones que opten per viure en les primeres i, sobretot, segones i terceres periferies urbanes, on
hi ha menys oferta de transport public. No ha transcorregut encara temps suficient per poder

dilucidar qué és conjuntural i que és estructural en aquests processos.
10 linies de reflexi6 per a la governanca de la DUM post-COVID

En aquest context apuntem deu linies de reflexio i d’estudi que considerem necessaries per a la

formulaci6é d’una governanga de la DUM a I’altura dels reptes i de les urgéncies apuntades.

1. Obtenir dades. La dificultat tradicional d’obtenir dades objectives sobre la logistica
urbana i la DUM s’esta reduint substancialment gracies a noves eines de tractament de
dades. Aixi, per exemple, la introduccié de les app per al control horari a les zones de
CiD esta oferint als ajuntaments informacié molt valuosa respecte a horaris, rutes, temps
d’aturada, etc. Malauradament, I’eina no obté informacio dels vehicles aturats fora de les

zones habilitades de CiD. Possiblement, hi ha cami per avangar encara més amb altres



formules de mineria de dades, acords voluntaris amb operadors, enquestes, observacions

a peu de carrer, etc.

La nova immologistica d’tultima milla. Les noves operatives logistiques d’tiltima milla es
basen cada cop més en instal-lacions logistiques (microplataformes, microhubs, dark
stores, etc.) dins o molt a prop de la ciutat amb caracteristiques fisiques, funcionals i
operatives diferents d’allo que coneixem fins ara, també situades en espais fisics diferents
(en locals a peu de carrer, en interior d’illes, en antics supermercats tancats al public, en
parquings, en poligons industrials...) i amb possibles impactes diferents. Les
administracions han de tenir una comprensié adequada d’aquesta nova immologistica
d’tltima milla de cara a definir les politiques urbanistiques i d’usos pertinents. No es
tracta d’afegir traves a 1’obertura de negocis, sind d’oferir seguretat juridica a activitats
noves que ara es mouen en zones grises i facilitar la implantacié d’instal-lacions que

fomenten dinamiques “virtuoses”.

Segmentacio del B2B del B2C. Seria recomanable que les politiques urbanes fossin

capaces de segmentar el que és activitat B2B, és a dir, els subministraments al teixit
economic, de les activitats B2C, és a dir, les compres dels particulars, especialment quan
impliguen el lliurament a domicili. Les primeres son essencials per al teixit economic
urba, mentre que les segones sén en la majoria de casos (no en tots) una comoditat
sobrevinguda facilitada per les noves tecnologies. Aixd és més facil de dir que de fer, en
la mesura en qué una mateixa furgoneta reparteix paquets a empreses i a particulars.
Aquesta dificultat no hauria de ser 1’excusa per no comencar a situar aquesta reflexio en
les agendes urbanes, no només localment sind també en el marc de les xarxes de ciutats
gue actualment funcionen i on tradicionalment Barcelona ha tingut un important

protagonisme.

Avaluaci6 economica de les externalitats i del valor d’us de ’espai public. Com s’ha dit,

la logistica urbana és una activitat economica que es realitza utilitzant 1’espai urba.
Malauradament, I’analisi del cost economic de les externalitats que genera és escassa i no
ha arribat a ’agenda publica. Ens podem preguntar: quin és el cost que genera una
furgoneta que fa 100 aturades diaries en doble fila? O també: quin és el valor de mitja
hora d’is d’una zona de CiD? Sabem que el preu de I’aparcament és una palanca per
desincentivar 1’s del vehicle privat. Aquestes eines avui no existeixen en el camp de la
logistica urbana. Si volem plantejar-nos mecanismes per internalitzar aquests costos (com
se suggereix en el punt seglent), el primer que hem de saber és quina és la magnitud
economica de les externalitats i el valor economic dels béns publics que avui es posen a

disposicié de manera gratuita. Logicament, aquests valors seran diferents segons les



tipologies d’activitats i, per tant, conéixer-los €s una base necessaria per a politiques que

reparteixin de manera equilibrada costos i beneficis.

Mecanismes per fer pagar els costos de les externalitats. El que s’ha dit en el punt anterior
no s’ha d’entendre automaticament com 1’avantsala del pagament per 1’Us de les zones de
CiD a carrec dels transportistes. En I’estat actual, introduir aquest pagament encara
agreujaria més la indisciplina dels qui no les utilitzen. | en Ultima instancia qui genera
I’externalitat no és tant el transportista com el destinatari o altres actors en la cadena. El
consumidor que opta pel click & collect genera menys externalitats que qui rep el paquet
a casa i la decisi6 és seva, no del transportista ni de la botiga en linia. La reflexié juridica,
tributaria, d’equitat i de gesti6 d’aquests possibles mecanismes és un terreny que es
comenca a explorar, complex i amb moltes arestes, pero possiblement imprescindible a
mitja termini si les tendéncies actuals es consoliden i s’accentuen. Per exemple,

I’ Ajuntament de Barcelona esta estudiant la introduccidé d’una possible “taxa Amazon”

per gravar els operadors de paqueteria i serveis postals (a I’hora d’escriure aquest article

no hi havia anunci oficial sobre la seva entrada en vigor ni s’havia publicat 1’ordenanga

fiscal que I’hauria de regular).

Reformulacié de 1’as de 1’espai public destinat a operacions logistiques. Es manifesta la

insuficiéncia, la inadequacid i el mal us de les zones de CiD. Aquestes s’han de reformular
per donar servei al teixit economic, amb un dimensionament d’acord amb les necessitats
operatives dels establiments als quals donen servei, i una localitzaci6 i un disseny de
manera que augmentin l’eficiéncia i disminueixin els riscos. Aixi mateix, s’ha de
prioritzar el control contra el seu s indegut i fomentar una rotacio rapida. Les eines de
prereserva de zones de CiD no han estat exitoses fins ara, perd podem pensar que els

avencos tecnoldgics els poden donar una segona oportunitat.

Encaix dels vehicles de serveis. Una part molt substancial dels vehicles comercials que

circulen per les ciutats no tenen el transport de mercaderies com a activitat principal, sin6
gue presten serveis: instal-lacions, manteniment, reparacions i fins i tot comercials
(distribuci6 de mostres, visites comercials, etc.). Destriar el que és transport del que sén
serveis es complica per activitats hibrides com p. ex. el transport i muntatge de mobles o
electrodomestics. Analitzar un encaix més fi d’aquestes activitats en les regulacions de la
DUM és necessari atés que sovint moltes zones de CiD estan ocupades durant un temps
excessiu per aquesta tipologia de vehicles, que sovint seria més raonable que

estacionessin en zones d’aparcament regulat.

Encaix de la micrologistica en les regulacions de la DUM. Una altra reflexié necessaria

és la regulacio de la logistica realitzada amb vehicles alternatius (ciclologistica, patins,


https://elpais.com/espana/catalunya/2021-04-14/barcelona-estudia-que-la-tasa-amazon-se-cobre-a-traves-del-estacionamiento.html
https://elpais.com/espana/catalunya/2021-04-14/barcelona-estudia-que-la-tasa-amazon-se-cobre-a-traves-del-estacionamiento.html

etc.) en aspectes com ara pesos, dimensions, caracteristiques técniques, seguretat,
assegurances, aspectes operatius, etc. En aquest sentit ens podem fer preguntes com si €s
compatible un tricicle eléctric amb remolc i una capacitat per a 400 kg que circula pel
carril bici, o si les bicicletes de carrega han d’utilitzar o no les zones de CiD convencionals
0 caldria pensar-ne d’especifiques. El creixement previst (i promogut per les
administracions) de la ciclologistica, perd també del delivery i del quick commerce,
recomana abordar aquests aspectes i, si és possible, establir marcs reguladors i estandards

supralocals, fins i tot europeus, tal com passa amb els vehicles convencionals.

9. La nova geografia comercial. EI comerg electronic estava impactant, ja abans de la

COVID, en el teixit comercial de les ciutats: tancament de botigues, empobriment del
teixit comercial, transformacio en serveis com bars i restaurants (amb la derivacio directa
en la DUM associada), perruqueries, salons de manicura, desertitzacié d’eixos comercials
menys ben situats, etc. A ’hora d’escriure aquest article encara no tenim la foto precisa
dels efectes estructurals de la COVID sobre el teixit comercial. També encara és d’hora
per avaluar quina part és estructural i quina és conjuntural en temes com el teletreball, la
mobilitat internacional i el turisme, o la pérdua de poblaci6 de les ciutats, i quin impacte
tindran en 1’oferta de comerg, serveis, hostaleria i restauracio i en les seves pautes de
localitzacio. Identificar rapidament alertes respecte a les mutacions en el teixit economic
urba és molt recomanable per afinar les politiques de dinamitzacié urbana i
evitar/redrecar, en la mesura del possible, processos de desertificacid/banalitzacid

comercial i les derivacions en termes de DUM que puguin comportar.

10. Nou marc de governanca. Els reptes descrits no coneixen limits administratius ni de

colors politics. En la provincia de Barcelona els dos ambits supramunicipals amb
competéncies en mobilitat son ’AMB (36 municipis) i 1’Autoritat Territorial de la
Mobilitat-Barcelona (296 municipis) i tots dos tenen una agenda DUM establerta, perd
es mouen en paral-lel. Les ATMs del Camp de Tarragona, de Girona i de Lleida no
disposen d’una agenda DUM. Seria molt recomanable definir ambits de governanga de
la logistica urbana a escala supramunicipal en les quatre circumscripcions catalanes, amb
una cascada clara i no superposada d’atribucions, aixi com organs de coordinacid, de
participacidé i consulta amb el sector privat. Aquests ambits de governanca haurien
d’establir directrius i estandards que permetin avangar en ’homogeneitzacié normativa i

abordar reptes que s’escapen a les capacitats d’un municipi.
Bibliografia

AFILOG (2012). Livre blanc de la logistique urbaine.



Ajuntament de Barcelona. Departament d’Estadistica i Difusié de Dades, Oficina Municipal de

Dades. Disponible a https://ajuntament.barcelona.cat/estadistica/catala/index.htm.
Generalitat de Catalunya (2020). Comerc online i mobilitat 2018-2020.

OECD (2021). ITF Transport Outlook. Disponible a https://read.oecd-ilibrary.org/transport/itf-
transport-outlook-2021 16826a30-en#pagel86.

RACC (2021). Repartiment Urba de Mercaderies d’Ultima Milla de Barcelona.

Sadegh Shahmohammadi, Z. J. (2020). Comparative Greenhouse Gas Footprinting of Online
versus Traditional Shopping for Fast-Moving Consumer Goods: A Stochastic Approach.

Environmental Science and Technology.

Seven Senders (2021). Lo que los compradores en linea europeos esperan de los proveedores de

comercio electronico. Berlin.


https://read.oecd-ilibrary.org/transport/itf-transport-outlook-2021_16826a30-en
https://read.oecd-ilibrary.org/transport/itf-transport-outlook-2021_16826a30-en

