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PREFACIO

La observacion de la cadena de suministro de un producto permite identificar los eslabones que atraviesa. En
la cadena se pueden diferenciar los procesos de abastecimiento, produccion, almacenamiento y, por ultimo,
distribucidn, a través de un centro logistico o de forma directa al consumidor final. Esta ultima parte, es decir
la distribucion urbana de mercancias, constituye una parte crucial de la cadena de suministro.

Hace algunas décadas, los nucleos urbanos no eran tan populosos como actualmente. Tampoco existia el
parque de vehiculos que existe hoy en dia. Por tanto, la congestidon en las vias publicas era mucho menor. Las
emisiones de gases a la atmédsfera y la contaminacién acustica también eran menores. Poco a poco, las
ciudades se congestionaron y los vehiculos, poco sometidos a controles medioambientales, superaron con
creces los limites prefijados por el Protocolo de Kioto. Asi fue como la distribucidon urbana de mercancias
empezd ser problemdtica. En paralelo, surgieron los operadores logisticos y todos los servicios que afiaden
valor al producto —por ejemplo almacenamiento, distribucidn, transporte—; finalmente, surgieron los
centros logisticos. Estos sirven como nodo conector en las ciudades. A ellos se dedica esta nota técnica.

El concepto de centro logistico es un término relativamente nuevo; la logistica en la empresa era una
actividad que recaia en todos y cada uno de los departamentos, sin que se tuviera una constancia real de su
magnitud. Actualmente, la logistica constituye un todo y esta considerada como una de las actividades
principales de la cadena de suministro. Sin materias primas no hay producto acabado, pero sin logistica no
hay organizacién, no hay abastecimiento, almacenaje, transporte, etc.

No hace mucho mas de 10 o 12 afios se empezd a escuchar el concepto de centro logistico. Muchas
empresas han externalizado parte de sus tareas y/o han ampliado su segmento de mercado, por lo que
comenzd a resultar conveniente disponer de diversos hubs en puntos estratégicos. Los centros logisticos
surgieron en torno a esta necesidad de brindar un servicio de valor afiadido, cercano al cliente y también en
ocasiones a la empresa. El centro logistico en todas sus versiones (plataforma logistica, zona de actividades
logisticas y microplataforma urbana entre otros) ofrece servicios desde almacenaje, consolidacién-
desconsolidacion de mercancias, servicios afiadidos hasta el transporte (mantenimiento de vehiculos,
talleres, etc.) produciendo una ruptura de la cadena de suministro, pero afiadiendo una nota de valor a ella.

La ubicacién de los centros logisticos se viene produciendo cerca de los grandes nucleos urbanos, si bien, en
los ultimos afios, estan surgiendo centros o terminales logisticas de menor tamafio que pretenden abastecer
a nucleos urbanos mas pequeiios en determinadas regiones. La relacidon centro logistico-nucleo urbano esta
intimamente relacionada. La mayor parte de las ciudades sufre problemas de congestién y dificultades en las
labores de distribucion urbana de mercancias. Los centros logisticos permiten mejorar las estrategias de
distribucién en ciudades si se logra una perfecta armonia entre ambas, esto es, una correcta ubicacion,
dimensidn de las naves y sectorizacion, unido a una perfecta integracidn con la politica vigente en el area.

En los primeros tres capitulos de la nota técnica se define el concepto de distribucion urbana de mercancias
y se detallan su problematica y las tendencias actuales segln las practicas de diferentes compaiiias. El
capitulo 4 trata sobre la estrategia para gestionar al transito urbano, mientras que el capitulo 5 define los
centros logisticos y presenta una tipologia. Luego de referirse a los corredores urbano-metropolitanos
(capitulo 6), la nota técnica propone un esquema metodoldgico para formular una estrategia de centros
logisticos y las bases para formular politicas relacionadas con la distribucion urbana de mercancias (capitulos
7 y 8). En Europa ya se han llevado a cabo numerosas iniciativas para mejorar la distribucion urbana: buena
parte de las experiencias y los casos descritos en los capitulos 9, 10 y 11 son de paises europeos. El Banco
Interamericano de Desarrollo busca promover acciones similares en los paises latinoamericanos.

Este trabajo pretende ofrecer guias que permitan a los gobiernos elaborar planes de implementacién, de
acuerdo con unas directrices estandares que se citan a lo largo de la nota técnica, para asi coordinar, mejorar
y dinamizar la distribucién urbana de mercancias.

Néstor H. Roa
Jefe Division de Transporte
Departamento de Infraestructura y Medio Ambiente
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RESUMEN EJECUTIVO

La distribucién urbana de mercancias es crucial para el movimiento econémico de la ciudad y el
bienestar de sus habitantes, ya que influye directamente en la congestidn, contaminacion,
consumo energético, seguridad vial y ocupacion del espacio urbano. Los problemas de la
distribucién urbana de mercancias requieren soluciones integrales porque afectan a una gran
diversidad de actores: los oferentes del servicio (transportistas y operadores logisticos) los
demandantes (generadores de carga), las autoridades locales y los usuarios de la via publica.

CARACTERIZACION DE LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

Tres aspectos principales caracterizan y condicionan la distribucién urbana de mercancias:

e La influencia de la infraestructura, por ejemplo calles cortadas, calles con sentido Unico,
semaforos, etc.

e La estrategia de la distribucién, por ejemplo el numero de destinos a cubrir, los tiempos de
espera y de descarga, los horarios de recepcién de mercancia, etc.

e Las caracteristicas de los vehiculos, que deben adaptarse a las condiciones de infraestructura y
a las estrategias de distribucion.

El transporte urbano de mercancias se realiza de dos modos generales: i) por medio de agentes
proveedores de servicios de transporte y logistica, y ii) por cuenta propia ( “transporte particular” o
“transporte privado”). La principal demanda urbana de servicios de transporte y logistica proviene
de los establecimientos comerciales (entre los cuales sobresale el sector de hoteleria y
gastronomia, que requiere aprovisionamiento diario), los establecimientos empresariales
industriales y el comercio electrdnico.

La distribucion urbana de mercancias puede clasificarse conforme a diversos parametros, entre los
que destacan: i) la coordinacion de destinatarios; ii) los itinerarios, que pueden ser centralizados o
con paradas multiples; iii) las caracteristicas del reparto; iv) la optimizacién de la ruta, y v) el factor
de carga del vehiculo.

ORGANIZACION DE LA NOTA TECNICA

Luego de una introduccion (seccidn 1), la seccidn 2 define la distribucidn urbana de mercancias,
caracteriza su oferta y demanda y menciona sus costos, como los del transporte de mercancias,
los generados por la congestién y las externalidades asociadas. La seccidn 3 expone las
tendencias recientes en practicas logisticas para la distribucion urbana de mercancias; en la
seccion 4, se presentan como herramientas clave las politicas publicas para organizarla. Las
secciones siguientes desarrollan dos intervenciones de politicas: los distintos tipos de centros
logisticos (seccion 5) y los corredores urbano-metropolitanos de transporte (seccion 6). La
seccidon 7 presenta un esquema metodoldgico para una estrategia de centros logisticos y la
seccion 8 menciona las bases para el disefio de politicas publicas para promover el equipamiento
logistico de las ciudades. Por ultimo, las secciones 9, 10 y 11 brindan ejemplos de experiencias
innovadoras de distribucion de mercancias en los centros urbanos (seccidon 9), en ciudades
medias de Europa (seccion 10) y de acuerdo con la tipologia de centros logisticos (seccion 11).




TENDENCIAS LOGISTICAS RECIENTES EN DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIA

INNOVACIONES LOGISTICAS

Tendencia 1. Reduccion de inventarios mediante un sistema integrado por un centro de
distribucion y un conjunto de centros de carga de pedidos con cruce de andén, para satisfacer
niveles de servicio al cliente.

Como los inventarios representan en promedio mas del 30% de los costos logisticos para la media
de las actividades industriales, es conveniente reducirlos. Sin embargo, la diversificacién de la
canasta de productos ofertada al mercado y las exigencias de homogeneidad del nivel de servicio
disparan las existencias en distribucion. Las estrategias actuales para la reduccién de inventarios
son:

e Reduccién del nimero de centros de distribucién.

® Evaluacion de los productos de la canasta segun el nivel de rotacion y segmentos territoriales
del mercado atendido.

e Limitacidn a la expansidn en stock-keeping units (SKU) de la canasta mediante una mejor
gestion del ciclo de vida del producto.

e Utilizacion del cruce de andén para garantizar una atencién homogénea a segmentos
territoriales periféricos de mercado.

Tendencia 2. Alternativas innovadoras para el procesamiento de pedidos y la atencion a clientes.

El procesamiento de pedidos es uno de los cuatro procesos logisticos clave, y esta intrinsecamente
asociado a la gestidon de inventarios y al servicio al cliente.

Si el cliente siempre puede ordenar un SKU del catdlogo, estara satisfecho porque ha encontrado lo
que busca, y la empresa tendra una invaluable respuesta del mercado para hacer previsiones de
marketing. Sin embargo, el pedido puede no ser satisfecho por algin problema en la cadena de
suministro. Como es conveniente integrar el pedido en la unidad de carga en el transporte de
entrega, generalmente a cargo de un operador logistico, la tendencia es que el servicio al cliente
ofrezca alguna sustitucidn sobre la base de la canasta de productos disponible, o procese el pedido
incompleto con alguna compensacién (descuento, regalo de articulo en promocion, etc.).

Si el cliente puede ordenar solo un SKU validado del catalogo, todos los pedidos podran ser
atendidos, pero la empresa perderd informacidon valiosa sobre las necesidades del mercado,
aunque a veces existe un médulo que recoge los pedidos que no pudieron ser atendidos.

En la industria de productos de consumo masivo no duradero se combinan estas dos modalidades:
produccién del catdlogo segun los prondsticos de venta y push sobre el mercado, y recepcién de
Ordenes y produccién sincrénica conforme al pull del mercado. En la industria de productos de
consumo masivo duradero, otra tendencia que permite reducir inventarios, mejorar la
correspondencia entre produccidon y demanda y procesar mas efectivamente los pedidos es el
“post-acabado logistico”, que combina un enfoque push de la produccién con un acabado pull.

Como las nuevas practicas consideran los requerimientos logisticos de los clientes, cada vez cobra
mas fuerza la tendencia de segmentarlos segin estos requerimientos, lo que permite cadenas
logisticas ad hoc que aprovechan economias de escala y reducen costos.

Tendencia 3. Procesamiento de pedidos por lotes y limitacion a la pulverizacion de las entregas
en comercio electronico.

Para sostener la competitividad del comercio electrénico en dreas urbanas deben controlarse los
costos logisticos de la distribucidn fisica y deben buscarse procedimientos de entrega alternativos.



El procesamiento del pedido debe realizarse en lotes, es decir no en forma continua después de la
recepcion de cada pedido, sino cuando se acumula una cantidad minima, o cuando el valor del
pedido supera un umbral. Ademas, a medida que el comercio electronico se extiende, los
operadores logisticos y las autoridades de los municipios perciben la importancia de limitar la
pulverizacién de las entregas, que genera congestion por el incremento de vehiculos en la red viaria
y extiende las horas pico, ya que el final de la tarde es cuando los consumidores pueden recibir los
envios en sus casas.

Una respuesta es involucrar al comprador en la “Ultima milla” del proceso de entrega, que es
donde se concentran los mayores costos. En particular, se estdn implementando soluciones de dos
tipos: habilitar la entrega del producto en puntos de venta tradicionales a precio de descuento, y
equipar puntos concurridos como las terminales de transporte publico de pasajeros,
estacionamientos con ubicacidn estratégica, areas de servicio de oficinas de correo, o locales en
centros comerciales con lockers o taquillas conectadas a un software de control de apertura, donde
los consumidores retiran sus pedidos de acuerdo con informacion enviada con anterioridad por
correo electronico.

También existen proyectos y experimentaciones en las zonas periféricas de areas metropolitanas
con redes de transporte ferroviario suburbano, donde los usuarios dejan sus autos para cambiar de
transporte, que han equipado a las estaciones de tren con terminales para cursar compras de
supermercado y con un local para recibir los pedidos, que los consumidores recogen al llegar a la
estacion al final de la jornada, y llevan a sus casas en sus propios automoviles.

Tendencia 4. Procesos y operaciones de logistica inversa para satisfacer normas y politicas
publicas de reciclado.

La logistica inversa esta integrada por los siguientes procesos: i) retorno de productos; ii) retorno
para la reutilizaciéon de envases, empaquetados y embalajes; iii) reutilizacion de materiales; iv)
reacondicionamiento de productos rechazados; v) manejo de residuos y/o desechos a reciclar; vi)
manejo de residuos y/o desechos peligrosos; vii) manejo de residuos y/o desechos para destruccion
y disposicion final, y viii) manejo de materiales reciclados sustitutivos que reducen el uso de
materiales virgenes. Estos procesos, con excepcion de i) y iv), constituyen lo que se denomina
“logistica verde”, que se basa en i) la necesidad de limitar el trafico motorizado en las ciudades; ii)
una politica de transporte basada en precios y tarifas; iii) la tarificaciéon vial acompafiada de
medidas para mejorar la eficiencia de otros modos de transporte, y iv) la inversion en
infraestructura con objetivos de cohesion y regeneracion econdémica.

Tendencia 5. Innovaciones de la tecnologia de la informacion aplicada a la logistica.

Las aplicaciones de tecnologia de la informacidn a las operaciones logisticas de las empresas que
seran cada vez mds frecuentes son las siguientes:

e Identificacion por radiofrecuencia de la mercancia. Tecnologia basada en la implantacion de
tags en los diferentes items, lotes, etc.,, que por medio de antenas y lectores permiten
transmitir informacion sin necesidad de una lectura de uno en uno, lo que reduce el tiempo de
procesado de los productos.

e Software transaccional para reposicion automatica y pedidos especiales, y para comunicar la
situacion de los pedidos.

e Sistema de posicionamiento en vehiculos, computadora a bordo y gestién de la entrega.

e SKU en chip para agilizar el paso por cajas registradoras.

Las aplicaciones de tecnologia de la informacidn que cada vez usan mas las autoridades
municipales para la gestion de la demanda de flujos de carga sobre la estructura vial son:



® Gestidn de estacionamiento transitorio para operaciones de carga y descarga con cobranza
mediante telepeaje e informacidn de disponibilidad mediante sefializacién con paneles de
leyenda variable, también disponible en el sitio web de la autoridad municipal.

e Sistemas de ayuda a la gestion de rutas de distribucion de operadores logisticos y empresas
mediante informacidén en linea sobre la situacién del trafico y la congestién, producida con
camaras de video, algoritmos de reconocimiento de patrones para el cdlculo de aforos y
modelos de asignacion de flujos en la red.

Tendencia 6. Innovaciones en la tecnologia de los vehiculos.

La distribucion urbana-metropolitana de mercancias es cada vez mas exigente en lo que respecta a

innovaciones tecnoldgicas en los vehiculos utilizados. Los componentes mas novedosos son:

® Van o furgoneta con puertas corredizas a ambos lados y compuerta trasera, piso bajo y techo
alto que permita el desplazamiento del operador de pie desde la cabina de conduccién.

® Motores hibridos diesel-turbocargado/eléctrico.
e Vehiculos eléctricos para distribucidn fisica en centros histdricos y areas peatonales.

® Innovacién en chasis con materiales composite para bajar tara y aumentar la capacidad de
carga util.

® Aseguramiento de cadenas de frio para la distribucidn fisica de productos agroalimentarios.

e Vehiculos con sistema de posicionamiento y computadora a bordo.

Tendencia 7. Externalizacion de operaciones mediante operadores logisticos con flotas dedicadas.

Los motivos que impulsan la decision empresarial de externalizar son: i) evitar grandes inversiones
marginales al core business; ii) transparentar costos logisticos; iii) ganar economias de competencia;
iv) disponer de herramientas teleinformaticas sofisticadas para la gestion de los procesos logisticos;
v) facilitar el acceso a innovaciones tecnoldgicas en logistica para ganar competitividad, y vi) utilizar
la logistica como estrategia para agregar valor.

Las estrategias de tercerizacién son variadas: externalizar el departamento logistico interno;
contratar servicios logisticos de terceros; entablar alianzas estratégicas con operadores logisticos
3PL; participar en proyectos de benchmarking logistico con consultoras externas, y comprar
servicios de consultoras especializadas como 4PL.

Tendencia 8. Preferencia por la localizacion de actividades logisticas en centros logisticos.

Una de las tendencias de mayor interés para las politicas publicas para el transporte de carga
metropolitano es la preferencia empresarial por los soportes logisticos de plataforma, es decir, por
la localizacion de las actividades logisticas en centros o parques logisticos.

Si bien toda ruptura tanto de la unidad de carga como de la traccion implica costos, la operacién en
un centro logistico permite que las empresas gestionen las restricciones derivadas de los
reglamentos municipales y se enfoquen en una distribucién fisica urbana lo mas centralizada
posible para evitar los costos de las entregas con paradas multiples.

POLITICAS PUBLICAS PARA GESTIONAR LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

PROBLEMATICA VINCULADA A LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

Las ciudades estdn en parte determinadas por su tipologia radial o longitudinal. En las ciudades
longitudinales los poligonos industriales tienden a situarse en los extremos y, por tanto, los flujos



de vehiculos se distribuyen a lo largo de la ciudad. Para estos nucleos urbanos seria légico habilitar
zonas de aparcamiento en los extremos, microplataformas u otras medidas paliativas de la
congestidn urbana. También existen ciudades radiales, donde originalmente existia un nucleo que
se fue desarrollando alrededor. En este caso, se plantean dos variantes: ciudades sin cinturones de
circunvalacion y ciudades con cinturones de circunvalacién. En las ciudades radiales los poligonos
industriales tienden a concentrarse alrededor de la ciudad.

Ademas de la tipologia de la ciudad, otros factores condicionan la distribucidon en los nucleos
urbanos:

e La existencia o no de centros historicos, donde normalmente hay una mayor densidad de
oferta hotelera, asi como de restaurantes, cafeterias, pequefias tiendas de souvenirs y zonas
peatonales, que dificultan las operaciones de distribucidn capilar.

e El modelo de habitabilidad de la ciudad: disgregacidon de la poblacién hacia la periferia o
concentraciéon en los nucleos urbanos. En el primer modelo existen, en horas pico, flujos de
poblacion que acuden a los lugares de trabajo y estudio y que confluyen con la distribuciéon
urbana de mercancias. En el segundo modelo, la congestién es total: movilidad y mercancias
coexisten en un mismo entorno.

e El tamano de la ciudad y su conexion con otros grandes nucleos, lo que supone poblacion que
se desplaza, con un origen y destino diferente, y que utiliza la ciudad como nodo de
comunicacion. Segun el tamafo de la ciudad, habrd a su alrededor centros logisticos y
poligonos industriales.

La distribucion urbana de mercancias toca esencialmente cuatro grandes cuestiones: la congestion
en areas céntricas y la conservacion de sectores patrimoniales; la congestidon generalizada en el
tejido urbano; la cuestién ambiental y la mitigacidn de emisiones de gases contaminantes y de
efecto invernadero, y los costos logisticos y los riesgos de inflacién local.

Congestion en dreas céntricas y puesta en valor y conservacion de sectores patrimoniales

En los centros histdricos casi no existen espacios para las operaciones de carga y descarga que no
sean en la via publica. Las estrategias para reducir la congestién se basan en la gestion de la unidad
de carga mediante centros logisticos y la regulacidn del acceso al centro histérico segun tipo de
vehiculos; la promocion de distribucién centralizada con operadores logisticos; el peaje urbano
para los centros historicos; la peatonalizacion de areas urbanas con barreras moviles para el
transporte de carga en ciertos horarios y ciertas entradas a la trama vial restringida, con o sin
peaje; la construccidén y operacion de areas de carga y descarga segregadas o no de la vialidad con
0 sin peaje segun areas y horarios, y la promocién de microplataformas logisticas urbanas.

Otras estrategias implementadas en ciudades europeas son:
e Carriles multiuso.

e Distribucidn nocturna de mercancias.

e Carriles nocturnos.

e Optimizacién de la capacidad de los vehiculos.

e Reglamentacion horaria.

Congestion generalizada en el tejido urbano

Las estrategias para reducir la congestion se basan en la gestion de la unidad de carga mediante
centros logisticos y la regulacién del acceso a diferentes segmentos del tejido urbano segun tipo de
vehiculo; la promocién de distribucion centralizada con operadores logisticos; la estructuracion de
una red de corredores urbano-metropolitanos de carga; la construccion y operacién de dreas de



carga y descarga segregadas o no de la vialidad, con o sin peaje segun areas y horarios, y la
promocién de proyectos de microplataformas logisticas y de soportes logisticos corporativos, como
centros de carga de pedidos.

Cuestion ambiental y mitigacion de gases contaminantes y de efecto invernadero

Las estrategias para mitigar las emisiones se basan en gestionar la unidad de carga mediante
centros logisticos; reducir la flota y los recorridos de vehiculos mediante esquemas de distribucion
centralizada con operadores logisticos; aumentar la velocidad en recorridos troncales de los
vehiculos mediante corredores urbano-metropolitanos para el transporte de carga; operar areas de
carga y descarga en (o segregadas de) la via publica; mejorar los combustibles, y promover
fiscalmente vehiculos de bajas o nulas emisiones.

Costos logisticos diferenciales y riesgos de inflacion local

Los precios de los productos de consumo masivo incorporan los costos logisticos de distribucion
fisica ponderados. Estos se calculan sobre la base de una ponderacion de los costos logisticos
reales, segun cada segmento territorial del mercado atendido y el volumen estimado de
consumidores en cada uno de ellos. Los puntos de venta de mayor costo logistico se benefician de
un subsidio por parte de los puntos de venta mas proximos a los lugares de produccién y con un
gran volumen de consumidores. Si en algunos de estos sitios, generalmente areas urbanas y
metropolitanas, los costos logisticos aumentan (por ejemplo, debido a la congestidn), pueden
aumentar los precios para seguir abasteciendo segmentos remotos del mercado.

POLITICAS PUBLICAS PARA INNOVAR EN LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

Para la distribucidon urbana de mercancias, es clave promover una estrategia de centros logisticos
(seccién 5) e implantar una red de corredores urbano-metropolitanos de transporte de carga
(seccidn 6). A continuacion se detallan otras politicas complementarias.

Gestion de dreas de carga y descarga

La distribucién urbana de mercancias se facilita si se gestionan areas de carga y descarga en la via
publica. Esto puede ser tan simple como asignar en la via publica espacios demarcados,
generalmente con una sefalizacién horizontal en color azul y sefializacién vertical que establezca
las normas, en particular la duracién maxima permitida. Estos espacios pueden asignarse
exclusivamente al transporte de carga durante un periodo fijo de la jornada.

Con tecnologia de la informacién, pueden instrumentarse algunas areas de carga y descarga, en
particular en centros histdricos con acceso vial bajo peaje; lo mismo ocurre en areas cercanas a
grandes polos de emisién y recepcién de carga urbana. El uso de tags en los vehiculos de carga
urbana permite controlar la utilizacién y el cobro del peaje urbano en las dreas de carga y descarga,
y la presencia de vehiculos en ciertas areas con regulacion horaria. La instrumentaciéon de
detectores de vehiculos permite alimentar sistemas de informacion.

Informacién en tiempo real con estimaciones del estado de congestion en la red vial
Las cdmaras de seguridad pueden usarse, con el software adecuado y algoritmos de

reconocimiento de patrones, para realizar aforos periddicos, al menos cada hora, de la red vial.

Aplicando estos aforos y los recorridos declarados de una muestra de viajes que se expande, se
pueden correr modelos de simulacidn del trafico en la red cada hora, y estos se pueden publicar en
la web para uso de gerentes de trafico y operaciones de flota. Asi estos, en comunicacion con los
choferes de los vehiculos, pueden cambiar la secuencia de las rutas de recoleccién y entrega, y
mejorar la distribucién urbana.

Incentivos para la innovacion en vehiculos para distribucion de mercancias

Vi



Para modernizar la distribucién urbana de mercancias, es muy eficiente incentivar la innovacién en
vehiculos. Para ello puede usarse un programa de incentivos fiscales. Entre sus multiples areas de
aplicacion, destacan: i) la reduccidon o eliminaciéon de impuestos a la tenencia de vehiculos
eléctricos, propulsados por GNC e hibridos; ii) la reduccion o eliminacién de peaje urbano en areas
céntricas para cierto tipo de vehiculos; iii) la reduccién del periodo de desgravacion fiscal, y iv) la
deduccién a cuenta de impuestos de las inversiones en investigacion y desarrollo en vehiculos para
distribucién urbana de mercancias.

CENTROS LOGISTICOS

Un centro logistico es un terreno equipado para realizar actividades logisticas. El equipamiento
basico de un centro logistico estd integrado por: i) una disposicion adecuada para el movimiento
eficiente de vehiculos de transporte; ii) naves logisticas con andenes; iii) areas para el
estacionamiento de vehiculos de transporte; iv) en ciertos casos, infraestructura para transferencia
intermodal; v) edificios de oficinas para operadores logisticos; vi) edificios para servicios
complementarios para los vehiculos de transporte (talleres, estaciones de servicio, distribuidores
de repuestos o reparaciones, etc.) y para sus operadores (cafeteria, restaurantes, hoteleria), y vii)
en algunos casos, otros edificios para servicios complementarios: centro empresarial con salas de
reuniones y para la formacién de recursos humanos, servicios bancarios, servicios de agencias
gubernamentales (aduana, sanidad, controles de sanidad), centro de exposiciones, etc.

Los centros logisticos concentran y redistribuyen carga; regulan el trafico de vehiculos y articulan
unidades de carga provenientes de distintos puntos geograficos y sujetas a ldgicas distintas.
Mejoran la productividad de las operaciones de transporte: capturan volimenes importantes de
carga, lo que permite una organizacién eficiente de embarques consolidados, con cargas
combinadas para clientes distintos. En redes modales de transporte, también son un nodo de
articulacién de los diferentes modos de transporte.

Como los centros logisticos facilitan la ruptura de traccion (es decir, el cambio de modo de
transporte) y la ruptura de la unidad de carga (para la consolidacion de una nueva unidad de carga
o la desconsolidacién), pueden aprovecharse para operaciones logisticas tales como el
procesamiento de pedidos con y sin inventarios (mediante cruce de andén o cross-docking), y otras
actividades que afiaden valor a la mercancia, como la adaptacidn y/o finalizacién de los productos
segln la demanda de clientes finales (“customizacion”).

Cada vez mas, los proyectos de centros logisticos se incorporan a los planes y programas de
ordenamiento territorial urbano-metropolitano por las externalidades positivas que generan: al
facilitar la distribucion centralizada, reducen el numero de vehiculos de las flotas y acortan el
recorrido por vehiculo, lo cual aligera la congestidn en redes viales urbanas, y por ende, mitiga la
emisidon de contaminantes y de gases de efecto invernadero. Un centro logistico es ademas un
negocio inmobiliario, como los parques industriales.

IMPORTANCIA DE LOS CENTROS LOGISTICOS

Gestion de unidades de carga

Entre los casos de centros logisticos donde se gestionan unidades de carga se destacan el centro de
transportes de Madrid, la central integrada de mercancias del Vallés, cerca de Barcelona, y
Aparkabisa, en el Pais Vasco.

Gestion de transferencias intermodales

Generalmente, una cadena de transporte combina diferentes modos técnicos de transporte. La
transferencia entre modos técnicos ocurre en terminales del modo principal: los puertos permiten
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la transferencia de unidades de carga entre el modo acudtico y los terrestres; los aeropuertos entre
el modo aéreo y el terrestre por carretera, y las estaciones del ferrocarril entre los dos modos
terrestres. En las terminales de transferencia intermodal siempre existe una ruptura de traccion;
las terminales intermodales tienen la oportunidad de valorizarlas. Por ello son ubicaciones
competitivas para proyectos de centros logisticos.

Los mejores ejemplos de centros que aprovechan estas oportunidades son las zonas de actividades
logisticas portuarias (como la del puerto de Barcelona, o los distriparks del puerto de Rotterdam),
los interpuertos (como Rivalta Scrivia, en la regién de Emilia Romagna en Italia) y los centros
logisticos aeroportuarios (como Schiphol, el aeropuerto de Amsterdam, o la zona de libre comercio
del aeropuerto de Miami).

Procesamiento de pedidos con cruce de andén y gestion de transporte de entrega

La unidad de carga en una cadena de transporte se integra segin una logica derivada de la
situacién del consignatario, ya sea la de proveedor o la de distribuidor. Esto define la utilizacién de
vehiculos diferentes. Si se trata de un enlace troncal o de recorrido largo, se utilizan vehiculos de
mayor capacidad; en la distribucidn urbana de mercancias, estos enlaces ocurren entre los centros
de distribucion localizados en la periferia y los centros de carga de pedidos, en el tejido urbano. Si
se trata de un enlace local o de recorrido corto, los vehiculos serdn mas pequefios y versatiles; en la
distribucién urbana de mercancias, estos enlaces ocurren en la distribucién centralizada entre los
centros de distribucion y las tiendas por departamentos y cadenas de autoservicio, y también en la
distribucién con paradas multiples, ya sea con estructura radial o longitudinal, de los centros de
carga de pedidos a las tiendas mds pequefias, o en el sector hotelero y de la gastronomia, desde
centrales de abastos y mercados centrales.

La articulacién de estos niveles exige siempre una ruptura de la unidad de carga, que conviene
realizar sin generar inventarios fijos, mediante una operacién de cruce de andén. Normalmente,
diferentes proveedores llegan con cargas completas a la plataforma de cruce de andén, donde se
integran nuevas unidades de carga provenientes de diferentes proveedores, dirigidas a puntos de
venta en un Unico destino final o a un conjunto reducido de destinos finales.

Entre los centros logisticos exitosos con este tipo de operaciones se destacan Garonor y Sogaris,
ambos en la regién metropolitana de Paris. Para ilustrar el ejemplo de una empresa que realiza
operaciones de cruce de andén en sus centros logisticos, véase el caso de Azkar, en Espaiia.

Almacenamiento de inventarios, procesamiento de pedidos y gestion de la entrega

Frecuentemente, las condiciones estacionales de la demanda del mercado, asi como las
condiciones de produccién, exigen constituir inventarios fijos. Como sefala la teoria de inventarios,
si se tienen dos almacenes en lugar de uno, el coste financiero es un 41% mayor; si en cambio son
tres, es un 73% mayor. Es decir que para ganar competitividad es necesario optimizar mediante
centros de procesamiento de pedidos y megadistribucion metropolitana y transfronteras, que
concentran inventarios y gestionan la distribucidn fisica de entrega a puntos de venta. Los centros
logisticos son el sitio ideal para implantar esta estrategia.

Las operaciones de Promodeés para la distribucion de productos farmacéuticos en Te de France
desde Garonor, al norte de Paris, y la plataforma de distribucion de Seredisa del Grupo Liverpool-
Fabricas de Francia en el cluster de soportes logisticos corporativos en Tultitlan, en el area
metropolitana del Valle de México, son ejemplos exitosos de este uso de los centros logisticos.

Adaptacion de los productos a los clientes finales

La tendencia de adaptacion de los productos al cliente final no solo reduce costos de inventario,
sino que también puede implicar mejores costos de produccién debido a los costos relativos de los
factores de produccion.
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Dos casos de operadores logisticos que agregan valor son ADL (Almacenamiento, Distribucion y
Logistica) del Grupo Multipackado, en Tultitldn, que arma sets especiales para tiendas de
autoservicio de un conjunto de clientes, y Dimalsa, reconocida por sus operaciones de
customizacion de los pequefios enseres electrodomésticos producidos por Black & Decker.

Almacenamiento de inventarios bajo aduana

Los aranceles al comercio exterior son un costo financiero que no conviene pagar hasta que exista
el cliente final de cada unidad de producto. Por tanto, es necesaria una estrategia de
almacenamiento in-bond (“bajo aduana” o “sin desaduanar”), mas aun cuando el producto tiene
demanda estacional o se practican estrategias de venta push. Los centros logisticos son sitios
estratégicos para esto.

Los mejores ejemplos son las operaciones de Kuehne + Nagel en la zona de actividades logisticas
del puerto de Barcelona, de Schenker en Maasvlakte y Botlek, dos de los distriparks del puerto de
Rotterdam, y de DHL y UPS en la zona de libre comercio del aeropuerto de Miami.

Almacenamiento de inventarios como garantia de préstamos para capital de trabaj

Los inventarios pueden hacer de garantia para que las empresas obtengan capital de trabajo. En el
parque logistico de la zona franca de Barcelona se dan servicios de este tipo; también, en el cluster
de servicios logisticos frente a la terminal Elizabeth del puerto de Nueva York.

Ordenamiento territorial logistico competitivo regional y de centros de poblacion

El ordenamiento territorial logistico se basa esencialmente en dos estrategias: una, de gestién de
trafico de flujos mediante corredores de transporte de carga (véase seccion 6), y otra, de
equipamiento de centros logisticos. Esto conduce simultdneamente a menores costos logisticos y a
mejorar las condiciones de ubicacion para las actividades socioecondmicas.

Los casos emblematicos de centros logisticos concebidos como estrategia de ordenamiento
territorial metropolitano son Garonor y Sogaris, en Paris. En su origen disefiados para evitar la
entrada de trdilers a la ciudad, fueron luego reconvertidos en centros logisticos de
megadistribucion. También los centros integrados de mercancias de Espafia nacieron con el mismo
propésito de ordenamiento territorial logistico de las areas metropolitanas de Madrid y Barcelona,
y de la red de ciudades mds importantes (Bilbao, Sevilla, Zaragoza, Valencia).

TIPOLOGIA DE CENTROS LOGISTICOS
1. Centros integrados de mercancias

Los centros integrados de mercancias (CIM) estan orientados a optimizar la operacion del
transporte por camién. Son generalmente un instrumento para trasladar las terminales del
autotransporte desde el tejido urbano hacia la periferia, donde exista un facil acceso a la red de
autopistas; también se ha utilizado en dreas fronterizas donde hay alguna restriccion al acceso a un
pais de los medios de transporte del pais vecino.

Para el éxito de los CIM deben satisfacerse ciertas condiciones basicas: una ubicacién estratégica
en términos de accesibilidad a la red de autopistas, a corredores urbano-metropolitanos o a zonas
de frontera, y la participacién de la autoridad regulatoria del transporte por carretera, del gobierno
local y la comunidad, de empresas lideres de transporte por carretera, de algin operador logistico
clave en paqueteria industrial, y, en el caso de operacién transfronteriza, de agentes de carga y
aduanales.

Un CIM es un centro logistico:



® Que articula los enlaces troncales con las rutas de entrega en el tejido urbano.

e Con una infraestructura de naves logisticas, esencialmente para cruce de andén sin inventarios;
con altura libre al techo que puede ser inferior a 10 metros, y con especificaciones de
resistencia de piso.

e Con una disposicion que destina al menos un 60% de la superficie a vialidades.
e Que se desarrolla modularmente, sobre una superficie tipica de 35 hectareas.

® Que puede albergar un conjunto de servicios complementarios para las empresas, como centro
de negocios y centro de exposiciones.

® Que puede albergar un conjunto de servicios complementarios para los operadores, como
cafeterias y restaurantes, gimnasio y hoteleria.

e Que puede albergar un conjunto de servicios complementarios para los vehiculos, como
tiendas de proveedores de reposiciones, repuestos o autopartes, y estacion de servicio.

Los ejemplos mas representativos de CIM son el centro de transporte de Madrid, la central
integrada de mercancias del Valles y Sogaris, al norte de Paris.

Las CIM también son llamadas centros de consolidacién de cargas o logiscentros.

2. Microplataformas logisticas urbanas o centros de carga de pedidos

Una microplataforma de logistica urbana (mPLU) es un centro logistico que permite realizar una
distribucién de productos terminados en una zona urbana con vialidad de acceso restringido
(horarios, tamafio de vehiculos). Una mPLU permite que se establezcan varios ciclos de operacion
en la jornada, lo que representa un adecuado reabastecimiento de puntos de venta en el interior
del tejido urbano.

Para el éxito de una mPLU deben existir ciertas condiciones: su ubicacion debe ser estratégica en
términos de conectividad primaria dentro de la zona restringida, asi como respecto de la
accesibilidad del exterior a la zona restringida; la autoridad local debe impulsarla, y debe participar
de ella algiin operador logistico especializado en distribucién urbana y/o la unidad de logistica de
distribucién fisica de una empresa de bienes de consumo masivo.

Una mPLU:

® Se trata en general de instalaciones de cruce de andén con un inventario reducido a lo
necesario para multiples reabastecimientos en la jornada.

e QOrigina rutas con vehiculos eléctricos, patines o carretillas de carga.

e Suele estar ubicada en el centro histérico de la ciudad, en edificios industriales reciclados. Usa
plataformas giratorias para los vehiculos y bodegas subterraneas. Dentro de un centro
comercial, en uno o mas niveles inferiores del estacionamiento, potencia la infraestructura
usual, ya que no solo sirve como punto de distribucién, sino también de redistribucion.

® Ocupa una superficie que depende de encontrar solares reciclables en el tejido urbano
2 2 .. . . . . .
(normalmente entre 30 m“y 50 m?), viejas instalaciones industriales (normalmente, no mas de
500 m?), y areas especificas en centros comerciales (mas de 2000 m?).

A veces, una mPLU funciona como soporte logistico corporativo (véase mas adelante, 5.3.3).

Las mPLU mas representativas son: i) el centro comercial L’llla, en Barcelona; ii) los centros urbanos
de distribucion en Montecarlo y La Rochelle, Francia, v iii) las operaciones de distribucion fisica en



el centro histérico de la Ciudad de México por cuenta de empresas de productos de consumo
masivo no duradero, basadas en mPLU y una flota de vehiculos eléctricos.

Las mPLU también son llamadas centros de carga de pedidos.

3. Plataformas para soportes logisticos corporativos

Una plataforma para soportes logisticos corporativos, también llamadas parques logisticos, es un
centro logistico con instalaciones como naves para almacenamiento, cruce de andén y
procesamiento de pedidos que brinda servicios logisticos de distribucidon fisica destinados a
grandes empresas industriales o de distribucion comercial.

Para su éxito se requiere satisfacer algunas condiciones basicas: su ubicacién debe ser estratégica
en relacion con las areas del mercado donde realiza la distribucidn fisica de productos, asi como
también respecto de los centros de produccién que alimentan al parque logistico (equilibrio entre
destinos y origenes), y de ella debe participar un operador logistico con el que trabaje la empresa
usuaria, ademas de un desarrollador inmobiliario privado.

Los parques logisticos:

e Estdn enfocados a la ubicacion de centros de distribucién de empresas lideres productoras de
bienes de consumo no duraderos y duraderos y distribuidoras comerciales.

® Pueden tener su operacidn total o parcialmente tercerizada.
e Apelan frecuentemente al cruce de andén con inventarios.

e Tienen naves logisticas construidas sobre la base de requerimientos de las empresas clientes,
aunque cada vez mds los estandares son: planta cubierta de 10 000 m? y mas, con 10 o mas
metros de altura libre al techo, generalmente con andenes abiertos, aunque también cerrados
para operacién refrigerada, normalmente con puertas fuelles para cajas trdiler, con rampas
mecanicas o hidraulicas, y en algunos casos, con andenes sobre vias de ferrocarril.

Ejemplos representativos de plataformas para soportes logisticos corporativos son el parque
logistico de la zona franca de Barcelona y los clusters logisticos al norte del area metropolitana de
la Ciudad de México, en particular San Martin Obispo, desarrollado por Corporate Properties of the
Americas, y Tepotzotlan, desarrollado por ProlLogis.

4. Plataformas logisticas intermodales con ferrocarril

Una plataforma logistica intermodal con ferrocarril, también llamada interpuerto, es un centro
logistico que permite desconsolidar unidades de carga del transporte ferroviario en unidades de
carga del transporte por camidn, y viceversa.

Para el éxito de un interpuerto, deben conjugarse ciertas condiciones basicas: una ubicacion
estratégica en relacion con los enlaces ferroviarios, la red vial regional/metropolitana y las
vialidades de acceso y penetracidon urbanas, y la participacidon e impulso de la autoridad publica
reguladora del servicio de ferrocarril, la propia empresa ferroviaria, el gobierno local y/o la
comunidad, y de operadores logisticos lideres con clientes con cadenas de transporte basadas en
ferrocarril.

Los ejemplos mas representativos de interpuerto son el de Rivalta Scrivia (Italia), el de Bolonia, y
los puertos secos de Coslada y Azuqueca de Henares, en las afueras de Madrid.

5. Plataformas logisticas de megadistribucion
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Una plataforma logistica de megadistribucion (PLM) es un conjunto de infraestructura concentrado
en un desarrollo inmobiliario logistico planificado, en una sola ubicacién, que permite la
distribucién fisica de mercancias (mas de 350 kildmetros de radio) en un sistema de centros de
poblaciéon o drea metropolitana, y/o desde un aeropuerto gateway y hub cercano.

Una PLM:

® Puede interpretarse como un cluster formal que concentra un centro integrado de mercancias,
un centro de servicios de transporte y logistica, un interpuerto, un parque logistico y centros de
logistica de carga aérea.

e Dispone frecuentemente de un area in-bond o recinto fiscalizado estratégico y aduana.

e Tiene una extension superior a 600 hectdreas, e incluso reserva territorial total entre 1000 y
1200 hectareas.

Entre los ejemplos representativos de PLM pueden mencionarse la plataforma logistica Zaragoza,
en Espafia, Dubai Logistics City, y el proyecto de plataforma logistica Hidalgo, al norte del sistema
metropolitano que rodea a la Ciudad de México.

6. Centros logisticos de carga aérea

Un centro logistico de carga aérea (CLCA) es un centro logistico ubicado en un aeropuerto con
caracteristicas de gateway y hub.

Para el éxito de este tipo de proyectos, deben darse ciertas condiciones basicas: las autoridades
nacionales, subnacionales y locales, en coordinacion con la autoridad aeroportuaria y/o el
concesionario del aeropuerto, deben adherir al proyecto; los operadores logisticos lideres deben
sumarse con productos logisticos basados en carga aérea, y deben participar desarrolladores
inmobiliarios, instituciones financieras y frecuentemente la aduana (para el recinto fiscalizado vy, si
fuera el caso, la operacidn de una ruta fiscal).

Existen tres tipos de centros logisticos de carga aérea: 1) en primera linea (CLCA1), es decir, dentro
de la terminal aérea y con “lado aire”; 2) en segunda linea (CLCA2), es decir dentro de la terminal
aérea pero sin lado aire, al otro lado de una vialidad que lo separa del CLCA1, y 3) fuera del recinto
aeroportuario, en “tercera linea” (CLCA3), generalmente unido por una ruta fiscal al CLCA1.

Entre los diferentes casos de centros logisticos aeroportuarios destacan el centro de carga aérea de
Madrid, la terminal de carga en el aeropuerto de Francfort, la terminal de carga del aeropuerto de
Miami, y los aeropuertos internacionales de Shanghai, Hong Kong, Seul, Singapur y Bangkok.

7. Zonas de actividades logisticas portuarias

Una zona de actividad logistica portuaria (ZALP) es un centro logistico en un puerto con
caracteristicas de gateway y hub, ubicada dentro o fuera del recinto portuario, con infraestructura
intermodal. Una ZALP es clave para el ordenamiento territorial logistico de una ciudad puerto.

Para el éxito de este tipo de proyectos, deben existir ciertas condiciones bdsicas: las autoridades
nacionales, subnacionales y locales, en coordinacién con la autoridad portuaria, deben adherir al
proyecto; los operadores logisticos lideres deben sumarse, y deben participar desarrolladores
inmobiliarios e instituciones financieras.

Una ZALP es un centro logistico:

e Enfocado a la carga maritima, pero no exclusivamente. La mercancia manejada en una ZALP no
necesariamente fue o serda carga maritima.

e Con una ubicacion clave para agentes de carga y para centros de distribucidon operados por 3PL,
con facilidades in-bond.

® Que puede integrar un interpuerto, asi como un centro integrado de mercancias.
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® Que, generalmente, también se desempefia como un centro logistico de carga aérea en tercera
linea.

e Con un recinto fiscalizado estratégico y aduana.

e Con una extension superior a 50 hectdreas.

Entre los casos mds exitosos de ZALP destacan la zona de actividades logisticas del puerto de
Barcelona vy los distriparks del puerto de Rotterdam. Otro caso de interés es el de Dubai Logistics
City, que integra operaciones logisticas del puerto y del aeropuerto de Dubai: Skycargo, la unidad
de negocio de carga aérea de Emirates Air garantiza una estrategia mar-aire con un transito de solo
tres horas entre mercancias contenerizadas en el puerto y paletizadas como carga aérea en el
aeropuerto. Es decir, Dubai Logistics City es una ZALP y un centro logistico de carga aérea en
tercera linea.

CORREDORES URBANO-METROPOLITANOS DE TRANSPORTE DE CARGA

La red vial de una ciudad estd jerarquizada; es decir, no todas las vias cumplen la misma funcion.
Existen vias que captan grandes voliumenes de transito, otras que distribuyen o canalizan a
diferentes zonas de la ciudad, asi como las que dan acceso a los domicilios particulares. Asi, es
posible realizar la siguiente clasificacidn: i) vias de acceso controlado; ii) vias primarias; iii) vias
secundarias; iv) calles locales; v) vias o corredores de penetracion, y vi) circuitos o sistemas de
libramiento.

Para realizar un inventario de los corredores de transporte de carga urbano-metropolitanos, se
utilizan la clasificacion de las vias, el esquema director de la red vial existente, consultas con
empresas de transporte por carretera de cargas, y un intenso trabajo de campo en la vialidad que
incluye la medicidn de la geometria de la calzada, los carriles y las intersecciones, asi como de las
alineaciones horizontales (curvas) y verticales (pendientes), la evaluacion de la calidad de la
calzada, las practicas de los conductores de los vehiculos de carga y la medicién por aforos.

AREAS PARA LA REINGENIERIA DE CORREDORES URBANO-METROPOLITANOS DE TRANSPORTE DE CARGA

Para que los corredores urbano-metropolitanos de transporte de carga tengan un desempeio
operativo eficiente debe aplicarse una reingenieria en ciertas dreas técnicas prioritarias.
Reingenieria de la conectividad con la infraestructura logistica

La conectividad fisica con la infraestructura logistica es clave para que los costos de operacién del
transporte de carga sean adecuados.

El énfasis debe ponerse en una reingenieria de la conectividad con: i) los clusters logisticos
existentes, y en anticiparse a la demanda de vehiculos de transporte de carga que generaran, y ii)
los proyectos de nuevos centros logisticos en nodos logisticos estratégicos.

Reingenieria de la vialidad primaria para vehiculos de carga

Todos los corredores urbano-metropolitanos de transporte de carga contienen esencialmente
tramos en la vialidad primaria de la ciudad.

La reingenieria de estos tramos debe enfocarse a: i) la continuidad vial; ii) la continuidad de la
capacidad vial; iii) un ancho adecuado de los carriles para los vehiculos de carga; iv) el disefio
geométrico de intersecciones y glorietas; v) la capacidad estructural de la calzada, y vi) la calidad de
la cubierta.
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Reingenieria de los pardmetros de gestion del flujo de vehiculos en los sistemas de control
semaforizado del transito

Los pardmetros cldsicos en los sistemas de control semaforizado del trafico son: tiempo de reaccion
(rojo y amarillo), tiempo de cruce de la interseccidon (todo rojo), velocidad media (verde), y
umbrales de cambio (longitud de cola, tiempo de espera, velocidad de arribo).

En los corredores urbano-metropolitanos de transporte de carga deben modificarse los pardmetros
de gestidn de flujo de vehiculos en los sistemas de control semaforizado de transito, conforme se
observa en la operacién de los vehiculos del transporte de carga un menor tiempo de reaccién, un
mayor tiempo en el cruce en intersecciones y una menor velocidad media de circulacién.

Gestion adaptable de corredores de transporte de carga estacionales semanales que articulen la
vialidad primaria y secundaria

La identificacién del cambio de destinos estacionales semanales del transporte de carga —como,
por ejemplo, los mercados en la calle— y su documentacién en un sistema de informacion
geografica, asi como de los corredores urbano-metropolitanos de transporte de carga, permiten
disefar estrategias especificas, articulando vialidades primarias y secundarias. Esto permite bajar
los costos de operacion de los vehiculos de transporte de carga y facilita la homogeneidad de
precios de los productos agroalimentarios ofrecidos en los diferentes mercados en la via publica.

Gestion especializada para el transporte de materiales peligrosos

La gestion de los vehiculos que transportan materiales peligrosos es una asignatura pendiente en
muchas ciudades. Sobre la base de un sistema de informacidn geografica, modelos de simulacion
para la asignacion del trafico combinados con aforos y una matriz base calculada por simulacion de
oferta y demanda, e informacidn precisa de los origenes y destinos del movimiento de materiales
peligrosos, pueden identificarse corredores especificos con estrategias horarias de utilizacién.

ESQUEMA METODOLOGICO PARA UNA ESTRATEGIA DE CENTROS LOGISTICOS

Realizar un inventario de la infraestructura de transporte

e |dentificar la red de autopistas, anillos y accesos terrestres a parques industriales y centros
logisticos, en operacién y en proyectos documentados.

e Identificar la red de enlaces ferroviarios y terminales intermodales en operacidn.

e |dentificar los centros de carga aérea en los aeropuertos en operacién y en proyectos
documentados, y de sus relaciones con el equipamiento logistico del territorio. También se debe
analizar la situacion de los Road Feeder Services para carga aérea.

Hacer una simulacion de trdfico para diferentes vehiculos de carga en la red de carreteras y
autopistas, basada en aforos disponibles

Integrar informacién técnica de autopistas y carreteras, aforos de vehiculos de carga por carril, hora
pico de camiones de carga en tramos de la red carretera primaria, etc., y generar mapas de trafico
diario promedio anual de camiones de carga en tramos de la red carretera primaria. Esto permite
identificar segmentos con mayores volimenes de vehiculos de carga.

Identificar nodos logisticos estratégicos

Para ello, se deben analizar simultdaneamente en el sistema de informacidn geografica:

® Los resultados de las simulaciones de trafico.

® La ubicacién de los parques industriales, parques logisticos y clusters logisticos.
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® Los proyectos documentados sobre nuevas autopistas, anillos periféricos, cinturones y by pass.

e Elimpacto de la carga que llega al area urbana y/o region metropolitana proveniente de puertos
maritimos, especialmente por ferrocarril. Si la ciudad es puerto maritimo, se debe analizar
también la carga en transito.

e El impacto de la carga que llega al area urbana y/o regién metropolitana proveniente del
aeropuerto o del sistema de aeropuertos metropolitano, o en transito.

® La ubicacidén de centros de distribucién de empresas lideres de reciente construccion.
® La ubicacion de plataformas de operadores logisticos lideres.
® La ubicacién de centros de cargas de pedidos y microplataformas en el tejido urbano.

e La oferta del sector inmobiliario orientado a infraestructura logistica.

Identificar dreas relevantes para uso exclusivo de actividades logisticas

En la microrregion de los nodos logisticos estratégicos debe realizarse una exploracion del uso del
suelo para identificar dreas relevantes para actividades logisticas, que deben integrar reservas
territoriales municipales y/o metropolitanas. La exploracién debe realizarse sobre la base de
trabajos en gabinete y en el terreno.

Para el trabajo en gabinete, conviene disponer de imagenes de satélite multiespectrales y
pancromaticas con suficiente discriminacién (como las provistas por el satélite SPOT o Google
Earth). Para el trabajo en el terreno, como la informacion debe estar georreferenciada, se
recomienda disponer de un GPS con facilidades para incorporar fotografias. Se explorard la
situacion actual del suelo en los terrenos identificados en gabinete y la conectividad terrestre con
autopistas, carreteras y viales que puedan considerarse corredores para vehiculos de carga.

Hacer una caracterizacion, andlisis y discusion de las fortalezas, oportunidades, debilidades y
amenazas para desarrollar centros logisticos

Conviene enfocar este analisis a cuestiones clave del drea urbana y/o regidén metropolitana donde
se va a intervenir.

Definir perfiles de centros logisticos y seleccionar tipos de centros logisticos adecuados

Pueden identificarse nichos de oportunidad en sectores de actividades industriales y de servicios
relevantes para la induccién de proyectos de centros logisticos, que han sido agrupados en
“productos” (por ejemplo, ropa y calzado, productos farmacéuticos o equipo y material eléctrico) y
en “servicios” (centros de recepcidn y distribucion de cadenas de supermercados, almacenes de
depdsito, instalaciones de agentes de carga, entre otros).

Validar preproyectos con estudios de caso y con desarrolladores inmobiliarios especializados en
infraestructura logistica

Se debe estimar el ahorro en costos logisticos que implicaria para la empresa productora o
distribuidora comercial de mercancias instalarse en el centro logistico proyectado. Si se trata de
operadores logisticos, se estimarian los ahorros en costos de operacion. La validacion con
desarrolladores inmobiliarios es, por un lado, la mejor prueba sobre si la ubicacion y la superficie
destinada al centro logistico son adecuadas y, por otro, un excelente medio para encontrar aliados
en la futura promocion del centro y/o en el desarrollo de naves logisticas.
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Analizar la disponibilidad de suelos y caracteristicas de la microrregion de los nodos logisticos
estratégicos, recomendadas para cada tipo de centro logistico

La necesidad de superficie varia segun el tipo de centro logistico. Por ejemplo, para proyectos de
centros integrados de mercancias y soportes logisticos corporativos, se buscara disponer de una
superficie minima libre y/o utilizable de 30 hectdreas, con una excelente conectividad con
autopistas, que permita una articulacién con enlaces troncales de transporte y con el tejido
urbano-metropolitano. Para interpuertos, se debe buscar un drea no inferior a 50 hectareas, con
una reserva conveniente de unas 100 hectdreas adicionales; debe existir la posibilidad de construir
un escape o ladero de las vias ferroviarias troncales, y una buena conectividad con autopistas y
carreteras. Para plataformas de megadistribucion, se recomienda una localizacién estratégica con
buena conectividad a autopistas, que permita una distribucion fisica eficiente en un radio de 300 a
350 kildmetros, con un area disponible superior a 300 hectéreas. Para microplataformas logisticas
urbanas, en cambio, la necesidad de superficie debe reducirse a lo encontrado: puede reciclarse
alguna antigua bodega pequeia y equiparla con sistemas mecdanicos de rotaciéon de vehiculos o
instalaciones industriales.

Definir lineamientos para el proyecto de ingenieria
Para dimensionar los proyectos de centros logisticos deben realizarse las siguientes actividades:

e Estudiar las practicas logisticas en el sector industrial principal del proyecto de centro logistico.

e Consultar las ideas preliminares con expertos. Analizar, con operadores logisticos vinculados al
sector, los requerimientos minimos para el éxito del proyecto.

e Explorar alternativas de localizacion en las areas relevantes de los nodos logisticos estratégicos.

e Establecer como contribuira el proyecto con una diferenciacién competitiva de la logistica de las
cadenas de suministro de las empresas en el centro.

e Conseguir que un operador logistico lider se interese en participar del centro.
® Involucrar a una entidad financiera o fondo de inversidn asociado a una empresa inmobiliaria.

e Alinear el proyecto con la autoridad municipal para garantizar las regulaciones de uso del suelo
que faciliten el proyecto y protejan las inversiones.

Disenar el modelo de negocio y la evaluacion econémica y financiera

Para desarrollar un centro logistico se sugiere contemplar dos etapas y unidades de negocio: una
referida al proceso de planificacién, definicion de la hacienda o tierra, construccién de la
infraestructura basica y urbanizacidn, y otra vinculada a la construccion y comercializacion de naves
logisticas para las empresas. El esquema de desarrollo propuesto define impulsar inversiones
publicas y privadas que, de acuerdo con sus roles especificos, concurren y participan en proyectos
comunes.

Definir las caracteristicas de las entidades promotoras, desarrolladoras y operadoras

Conviene que la entidad promotora sea controlada por un organismo publico de ordenamiento
territorial. También conviene que el consejo de administracidn incluya directores de organismos
publicos de ordenamiento territorial, de regulacion del transporte urbano de mercancias, y de
fondos publicos para la modernizacién de los servicios de transporte y logistica, a la autoridad
municipal (que lo presidird), y a empresas lideres del sector inmobiliario involucradas en el
proyecto. La estructura funcional de la entidad promotora debe ser austera: director de
promocion, gerencia de marketing territorial, gerencia de ingenieria, secretaria general y unidad
administrativa.

Con respecto a la entidad desarrolladora, conviene que sea una asociacidn publico-privada, con
mayoria privada, controlada por empresas inmobiliarias, preferentemente del sector
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“inmologistico”. Conviene que el consejo de administracién esté integrado por directores de
empresas lideres involucradas en el proyecto, organismos publicos de ordenamiento territorial,
regulacion del transporte urbano de mercancias, fondos publicos para la modernizacion de los
servicios de transporte y logistica, y la autoridad municipal. La estructura funcional de la entidad
desarrolladora también debe ser austera: director de desarrollo, gerencia de marketing territorial y
ventas, gerencia de ingenieria, secretaria general y unidad administrativa.

Conviene que la entidad operadora o administradora también sea privada, vinculada a las
empresas que atienden los negocios de las socias inmobiliarias de la entidad desarrolladora. Como
estructura funcional de la entidad operadora o administradora se sugiere: direccidon de operacién,
gerencia de mantenimiento, jefatura de seguridad, secretaria general y unidad administrativa.

BASES PARA EL DISENO DE POLITICAS PUBLICAS DE PROMOCION DEL EQUIPAMIENTO
LOGISTICO URBANO-METROPOLITANO

DISENO E IMPLANTACION DE UNA ORGANIZACION PUBLICO-PRIVADA DE COMUNIDAD DE INTERESES

Para el éxito de un programa de infraestructura para la distribucion urbana de mercancias es clave
disefiar e implantar una organizacion publico-privada de comunidad de intereses. Esta organizacion
publico-privada debe integrar organismos publicos de desarrollo urbano, ordenamiento territorial,
fondos de terrenos y medioambiente, organismos de promocién econdmica local, organizaciones
empresariales de industria y comercio locales, autoridades municipales, empresas de servicios de
transporte y logistica, compafiias inmobiliarias desarrolladoras, especializadas en el sector logistico,
empresas de consultoria e ingenieria, empresas constructoras, asociaciones profesionales de
logistica, instituciones de formacidon de recursos humanos en logistica y centros académicos de
investigacion aplicada en logistica. Dos ejemplos de este tipo de organizaciones son Madrid
Plataforma Logistica y Barcelona Centro Logistico Catalufia.

CREACION DE UN FONDO TERRITORIAL CON AREAS DE RESERVA PARA USO EXCLUSIVO DE ACTIVIDADES LOGISTICAS EN
NODOS LOGISTICOS ESTRATEGICOS

Un instrumento importante para promover un programa de centros logisticos para la distribucion
urbana de mercancias es un fondo territorial con areas de reserva para uso exclusivo de actividades
logisticas en nodos logisticos estratégicos. El fondo territorial puede integrarse con terrenos cuya
situacién de tenencia en propiedad sea diferente, y su misién es controlar el uso del suelo para que
sea reservado para actividades logisticas. Segun el interés de los propietarios de los terrenos, el
fondo territorial podria vender terrenos, ofrecerlos en arrendamiento de largo plazo y participar con
terrenos como capital de inversion.

CREACION DE UN FONDO PARA LA COMPETITIVIDAD LOGISTICA TERRITORIAL

Otro instrumento clave para la promocidn de la innovacion en la logistica de la distribuciéon urbana
de mercancias es la creacion de un fondo para la competitividad logistica territorial, que apoye con
créditos a tasas preferenciales los estudios de mercado, los proyectos de ingenieria, la construccion
de la urbanizacidon para centros logisticos, la construccion de naves logisticas, y los gastos de
reubicacién e instalacidon para empresas de servicios de transporte y logistica y para operadores
logisticos. Un modelo de interés es PROLOGYCA, un fondo para la competitividad en logistica de la
Secretaria de Economia del gobierno federal de México.
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1. INTRODUCCION

La DUM o distribucion urbana de mercancias es el
ultimo eslabdn de servicio en la cadena de trans-
porte, por lo que también se la conoce como la
logistica de “la ultima milla”. En el concepto de
DUM se engloban todos los movimientos relacio-
nados con la actividad comercial y el suministro y
distribucidn de bienes en las ciudades, incluido el
movimiento de mercancias (entregas, recogidas,
transferencias, carga y descarga, ubicacidn,
almacenamiento y retorno), pero se excluyen el
transporte de mudanzas y obras, por darse
esporadicamente y gozar de licencias especiales,
al igual que la recogida de residuos sdlidos y el
transporte de dinero, que se realizan en horarios
no punta de carga en la red vial.

La distribucién urbana de las mercancias, si bien
es fundamental para el desarrollo econédmico de
las ciudades, es, a su vez, uno de los principales
generadores de la congestion del transito, e
interfiere con el resto del transporte urbano en lo
que se refiere al uso del espacio publico.

Asimismo, el coste del transporte asociado a la
DUM influye directamente sobre el coste final del
producto y, en consecuencia, afecta a la compe-
titividad de las empresas y de la economia en
general. Los costes operacionales varian segun la
franja horaria en la que se realiza el reparto de
mercancias y, en la misma medida, las velocidades
del trafico afectadas por la DUM repercuten en la
productividad y las emisiones de contaminantes
urbanos, por lo que el tratamiento de la DUM es
un elemento clave dentro de la politica general de
gestion de la movilidad en las ciudades, dados sus
multiples efectos sobre las actividades y la calidad
de vida de los ciudadanos.

Este documento recoge esta problematica y las
politicas y estrategias que pueden permitir una
mejora en la operativa de la DUM. El documento
se organiza de la siguiente manera: El capitulo 1 es
la introduccién al documento. El capitulo 2 define
el concepto de logistica de distribucion urbana de
mercancias, los agentes que intervienen en dicho
proceso y la demanda de servicios de transporte y
logistica existentes en este dmbito. También se
procede a clasificar la distribucién urbana de
mercancias de acuerdo con diferentes parametros
y a detallar su problematica. Por dultimo, el
capitulo 2 hace referencia a los diferentes costes
asociados, como los vinculados al transporte de

mercancias, los generados por la congestidn y las
externalidades asociadas.

El capitulo 3 expone las tendencias recientes en
practicas logisticas para la distribuciéon urbana de
mercancias. El capitulo ilustra cada una de las
tendencias con ejemplos practicos llevados a cabo
por diferentes compaiiias.

En el capitulo 4, se presenta la problematica de la
distribucién urbana de mercancias. Para solucio-
narla, se establecen como herramientas clave las
politicas publicas en tanto que medidas eficientes
para paliar este problema. Estas politicas publicas
se ilustran mediante la exploracion de diferentes
casos de estudio.

Los siguientes capitulos hacen referencia a la
distribucién urbana de mercancia desde los
centros logisticos. En concreto, el capitulo 5 define
las diferentes tipologias de centros logisticos y su
papel en la DUM, asi como su clasificacion
atendiendo a diferentes perspectivas como son el
impacto sobre la poblacidn, los procesos logisticos
y la complejidad de la infraestructura.

Continuando con el desarrollo expuesto en el
capitulo 5, se definen los corredores urbano-
metropolitanos de transporte en el capitulo 6. Allj,
se va a considerar la tipologia de vias segun su
jerarquia, con sus caracteristicas principales y su
definicion. También se establecen las dreas
técnicas prioritarias sobre las que se deberia
establecer una reingenieria en corredores.

Por dultimo, en el capitulo 7, se presenta el
esquema metodoldgico que permite formular
estrategias desde los diferentes centros logisticos
para la distribucidon urbana de mercancias. Este
esquema cubre la parte de inventariado de centros
logisticos, analisis de flujos logisticos, cadenas logis-
ticas, analisis de flujos logisticos, cadenas
logisticas y actividades econdmicas relevantes en
el area urbana, analisis DAFO vy, por ultimo, la
formulacion de las estrategias para la ordenacién
del territorio logistico.



2. LOGISTICA DE DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

La cadena de suministro abarca diversas etapas
desde el momento de aprovisionamiento hasta
que la mercancia o producto terminado llega a su
consumidor final. La distribucién urbana de mer-
cancias consiste en el ultimo de esos eslabones,
pero no por ello hay que restarle interés. El
producto debe llegar en condiciones éptimas a los
consumidores y, ademas, la eficiencia y menor
coste se ubican entre los criterios mds destacados
y valorados. Por este motivo, la distribuciéon
urbana de mercancias cobra una importancia
mayor; la interaccion con otros agentes en el
ambito urbano, tales como el trafico rodado (de
transporte publico de pasajeros o privado), o la
diversidad de puntos de abastecimiento en un
perimetro definido con una tipologia urbana
incierta, le confieren un elevado interés; por ello,
en la mayor parte de los casos, deben analizarse
mas en profundidad las causas que originan la
problematica en la rutina diaria de la distribucién
urbana de mercancias.

En esta seccién se van a tratar los siguientes
temas: i) agentes que intervienen en la distribu-
cion urbana de mercancias; ii) oferta de servicios
de transporte y logistica; iii) demanda de servicios
de transporte y logistica; iv) clasificacion de la
distribucién urbana de mercancias; v) impor-
tancia de la problematica generada; vi) costes
asociados con la distribuciéon urbana de mercan-
cias; vii) costes asociados con la congestidn, y viii)
externalidades.

De esta manera, se recogen de forma conceptual
las principales caracteristicas de la distribucidon
urbana de mercancias, y a partir de ellas se
formularan estrategias en las siguientes secciones.

2.1 DEFINICION

Hay tres aspectos principales que caracterizan y
condicionan la distribucién urbana de mercancias:

e Lla influencia de la infraestructura, como
pueden ser las calles cortadas (por obras u
otros motivos), las calles con un sentido Unico,
los semdforos y los problemas de trafico en
general.

® la estrategia de la distribucién, como son el
numero de destinos que hay que cubrir, los
tiempos de espera y de descarga y los horarios
de recepcién de mercancia.

® Las caracteristicas del vehiculo, ya que este
debe adaptarse a las condiciones de infra-
estructura y estrategias de distribucion; el
tamafio del vehiculo estd limitado por Ia
anchura de las calles, las zonas de descarga y
carga deben tener un facil acceso.

Atendiendo a la terminologia logistica, se podria
decir que existe otra serie de hipdtesis que
influyen en particular sobre la distribucién urbana
de mercancias en ciudades y que se enumeran a
continuacién:

e Lareduccién de niveles de stock en destino, es
decir, el control de la demanda, ha permitido
a los comerciantes y grandes superficies
ajustar sus pedidos de forma que los costes
derivados de almacenamiento y mantencion
disminuyen sustancialmente, dando lugar a un
aumento del numero de envios realizados v,
por tanto, un incremento de la cantidad de
operaciones de carga y descarga. Por ejemplo,
se veia como algo inviable hace tres o cuatro
décadas poder consumir alimentos frescos a
diario; en la actualidad, el reparto en las
panaderias se realiza a diario, lo mismo en
supermercados, carnicerias y pescaderias, por
lo que el numero de desplazamientos se ha
visto claramente incrementado.

e El aumento de referencias ha ocasionado un
incremento exponencial de la cantidad de
desplazamientos en los ultimos afios, debido
al aumento de la variabilidad del gusto de los
consumidores a raiz de la aparicién de multi-
tud de productos dentro de una misma linea
en diferentes combinaciones en términos de
tamafio, ingredientes, colores, textura, etc.
Asi, por ejemplo, para un refresco determi-
nado existen varias combinaciones posibles de
sabores, tamafios y formatos (lata, botella de
PVC, etc.).

Los nuevos habitos de consumo, referidos al
comercio electrénico y que se han hecho habi-
tuales en los ultimos afios, convierten a cualquier
usuario (no solo a los comerciantes) en destino
potencial para la distribuciéon urbana de mercan-
cias o distribucién capilar: lo que se denomina
B2C. El problema de la distribuciéon urbana se
complica, entonces, ya que, ahora, el transporte y
distribucidon puede realizarse a un comercio situa-
do en una calle cualquiera de un nucleo urbano, o
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La distribucion urbana de mercancias (DUM) es el
ultimo eslabdn de servicio en la cadena de
suministros y puede definirse de acuerdo con la
siguiente féormula:

La distribucién urbana de mercancias o la logis-
tica de la ultima milla engloba esencialmente los
movimientos relacionados con la actividad
comercial. Incluye el transporte de mercancias,
con sus operaciones asociadas: entrega, reco-
leccion, transferencias, carga/descarga, colo-
cacion en puntos de venta, cross-docking con o
sin almacenamiento transitorio para abasteci-
miento multiple durante la jornada en centros
de carga de pedidos, y retornos en logistica
inversa- en el tejido urbano.

Por otro lado, la distribucién urbana de las mer-
cancias, fundamental para el desarrollo econé-
mico de las ciudades, es uno de los principales
generadores de la congestion del transito, e
interfiere con el resto de la movilidad urbana en lo
que se refiere al uso del espacio publico.

Una fase preliminar sobre la cual se puede em-
pezar a plantear soluciones consiste en una etapa
de concienciacion, sobre todo de los transpor-
tistas, de que necesitan realizar las labores de
carga y descarga en convivencia con el resto del
transporte publico-privado de un entorno urbano.
No hay que olvidar que existen diferencias funda-
mentales entre pasajeros y mercancias dentro de
un mismo nucleo urbano, y que, por obvias que
parezcan, estas deben ser tenidas en cuenta como
justificacién a la hora de implementar medidas.

2.2 AGENTES INTERVINIENTES EN LA DISTRIBUCION
URBANA DE MERCANCIAS

En el proceso de distribucién urbana de mercan-
cias existe un gran numero de actores que pueden
ser agrupados en dos grandes bloques segun
ofrezcan servicios de transporte y logistica (los
operadores logisticos), o los demanden. En afios
recientes, por la necesidad de regular el proceso,
los municipios se han transformado en un actor
importante. Asimismo, los ciudadanos, como
usuarios de la via publica, también tienen implica-
cién en el proceso, ya que se ven afectados de
forma directa por los problemas generados por la
distribucién urbana de mercancias.



2.3 OFERTA DE SERVICIOS DE TRANSPORTE Y LOGISTICA

El transporte urbano de mercancias se realiza de
dos modos generales: i) por medio de agentes
proveedores de servicios de transporte y logistica,
ii) por cuenta propia (o “transporte particular” o
“transporte privado”). Si se analiza desde la pers-
pectiva de los agentes vinculados a la DUM,
pueden distinguirse:

Agentes proveedores de servicios de transporte y
logistica.

Son los que venden servicios de transporte y logis-
tica a quien lo demande; pueden producir los
servicios con medios propios o de terceros, o una
combinacion de ambos; también pueden ofrecer
servicios dedicados a un cliente (ya sea un
fabricante o un distribuidor comercial), y pueden
disenar servicios diferentes para un mismo cliente
segln canales de comercializacién.

Operadores logisticos: agentes que ofrecen
diferentes servicios de transporte y logistica
(almacenamiento, gestidén de inventarios, agrupa-
miento de sets de productos del mix para canales
de comercializacién diferenciados, procesamiento
de pedidos, conformacién de lotes de entrega,
disefo de rutas de entrega, gestion del transporte
de entrega, operaciones de carga y descarga, etc.),
que pueden ser integrales o no; un operador
logistico no asume propiedad del producto; nétese
que, en el caso mas simple, solo entrega los
pedidos recibidos del fabricante (pero también
puede procesar, en tandem con este, los pedidos
ordenados por el minorista o el cliente final).

PEC (paqueteria, express, correo): compaifiias de
transporte dedicadas a productos de paqueteria,
express y correo; ofrecen productos logisticos con
garantia (por ejemplo: entrega el dia siguiente
antes del mediodia, entrega en 24 horas, abaste-
cimientos multiples en la jornada, etc.); algunas
empresas PEC o integradores globales tienen
unidades de negocio especializadas en un sector
(por ejemplo: repuestos para automoviles, ropa
colgada, productos farmacéuticos) y/o segmento
de bienes (por ejemplo: refrigerados); estos en
realidad trabajan como los operadores logisticos
sefialados arriba.

Medios propios del fabricante: el mismo fabri-
cante del producto lo reparte a los estableci-
mientos con su propia flota de vehiculos de
transporte.

Medios propios de un distribuidor comercial: un
agente que combina las funciones de la comercia-
lizacion como operador logistico que adquiere
propiedad de los bienes, generalmente los
concentra en una plataforma propia, y junto con la
distribucién comercial, realiza la distribucién fisica,
con preventa o no (o con ambas situaciones),
segln canales de comercializacién, usando su
propia flota de vehiculos de transporte.

Minoristas que, para autoaprovisionarse de
mercancias, producen sus propios servicios de
transporte y logistica, es decir, los medios de
transporte pertenecen al propietario del comer-
cio.

Medios propios del minorista tradicional, tienda
tradicional: el comercio vendedor acude de forma
individualizada a un centro de productos para
realizar la compra y transportarla al comercio
(como es frecuente, por ejemplo, en las tiendas de
frutas y verduras).

Agentes proveedores de mercancias que produ-
cen sus propios servicios de transporte y logistica
con medios propios.

Cuadro 1
Diferencias entre
pasajeros y
mercancias en un
nucleo urbano.
Fuente: Portal (2003).

Pasajeros

Se desplazan (activos).

Suben, bajan y hacen transbordo
por si mismos.

Procesan la informacién y actian
por si mismos de acuerdo a lo
procesado.

Eligen el medio de transporte por
si mismos, pero, a menudo, de
manera irracional.

Mercancias
Son transportadas (pasivas).

Hay que cargarlas, descargarlas y
hacerles el transbordo.

La informacidn ha de ser
procesada a través de los
gestores de logistica.

Los gestores de logistica eligen el
medio de transporte de manera
racional.



Esquema 2
Actores
implicados en el
proceso de la

DUM.
Fuente: Pérez (2008).
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Distribuidores

Productores

Flujo de mercancias

Flujo de informacion

DEMANDA DE SERVICIOS

Establecimientos empresariales

e Establecimientos comerciales
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de servicios de
transporte y
logistica.

Agentes proveedores de
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Agentes proveedores de
mercancias que producen
sus propios servicios de
transporte y logistica con
medios propios

e Medios propios del
fabricante

* Medios propios de un
distribuidor comercial

Establecimientos
empresariales
industriales

eNumero de industrias
concentradas en la
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Minoristas que para auto-
aprovisionarse de
mercancias producen sus
propios servicios de
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decir,los medios de
transporte pertenecen al
propietario del comercio

e Medios propios del
minorista tradicional

Telecompras para
entrega en domicilio
particular

ee-commerce



2.4 DEMANDA DE SERVICIOS DE TRANSPORTE Y
LOGISTICA

Los principales agentes demandantes de servicios
de transporte y logistica se detallan a conti-
nuacion.

Establecimientos comerciales.

Sector de hoteleria, restaurantes y cafeterias (sector
que algunos denominan “horeco” y otros “hore-
ca”): que incluye los bares y otros comercios
vinculados al ocio en general que requieren de
una logistica de aprovisionamiento diaria y
normalmente subcontratada.

Distribuidor comercial en cadenas de tiendas por
departamento y de autoservicio (detallista orga-
nizado): modalidad en la que un operador logis-
tico se dedica a transportar una serie de productos
desde el punto de venta del fabricante, hasta su
propio punto de venta, normalmente un estable-
cimiento comercial.

Comercial tradicional (detallista tradicional):
corresponde a los vendedores que disponen de
una tienda o comercio fisico donde realizan el
total o parte de sus ventas. Esta modalidad
también contempla la entrega a domicilio como un
servicio afadido para algunos productos.

Centros de trabajo: normalmente reciben produc-
tos de oficina y paqueteria de dimensiones redu-
cidas.

Establecimientos empresariales industriales.

Son las industrias que estdn concentradas en la
ciudad y que reciben grandes voliumenes de
mercancias.

Telecompras para entrega en domicilio particular
(comercio electronico minorista).

Son minoristas que realizan sus ventas por Inter-
net y que, mediante operadores logisticos, entre-
gan el producto en la vivienda del comprador; este
servicio lo interpreta el que demanda como una
ventaja, ya que le ahorra realizar el viaje al lugar
de venta; en general, se trata de un B2C: (business
to consumer), modalidad de negocio que consiste
en realizar transacciones comerciales por medios
electronicos entre el sector comercial, los
operadores logisticos y el consumidor final.

Los diferentes agentes transportistas aplican
diversas estrategias de servicio de la DUM en
coordinacion con los cargadores (los que entregan
la mercancia) y los destinatarios finales.

Entre los agentes involucrados en la demanda de
servicios de transporte y logistica, destaca espe-
cialmente el sector horeca (hoteles, restaurantes,
cafeterias) por la complejidad de operaciones vy el
volumen y frecuencia de reposiciones. Segun un
estudio realizado por el Centro Espafiol de Logis-
tica (2008).

Se detectan dos problemas principales a la hora
de realizar la distribucion urbana de mercancias: i)
por un lado, resulta imposible ofrecer un servicio
homogéneo de distribucién en todo el territorio
espafiol. Esto supone un problema dados los
requerimientos para alcanzar un cierto nivel de
servicio para muchas cadenas hoteleras y de
restaurantes que se agrupan en el denominado
horeca organizado, frente al horeca no
organizado, constituido por pequefias cafeterias,
bares y hoteles que no pertenecen a ninguna
cadena en especial. Un ejemplo de la falta de
homogeneizacién en este canal en particular lo
proporcionan ciudades como Londres y Paris,
donde la distribucién de bebidas y cerveza debe
realizarse en lugares subterraneos, para los que se
necesita un tipo de equipamiento especial, que
difiere del que esa misma compafiia necesita en
otras ciudades, y ii) por otro lado, existe un
elevado coste asociado al sistema del ciclo pedido-
entrega-cobro.

2.5 CLASIFICACION DE LA DISTRIBUCION URBANA DE
MERCANCIAS

La distribucién urbana de mercancias puede
clasificarse conforme a diversos parametros, entre
los que destacan: i) la coordinacidn de destina-
tarios-cooperacion, ii) los itinerarios, que pueden
ser centralizados o con paradas multiples, iii) las
caracteristicas del reparto, iv) la optimizacién de la
ruta, y v) el factor de carga del vehiculo.

Segtin coordinacion de destinatarios-cooperacion.

Destinatarios sin una logistica de distribucion
propia: un gran numero de proveedores hacen
llegar sus productos a destinatarios individuales vy,
consecuentemente, esto provoca que se realice un
gran numero de desplazamientos con vehiculos
con carga incompleta.



Destinatarios con una logistica de distribucion
coordinada por las compaiias: abastecimiento de
diferentes productos a diferentes destinatarios,
optimizando asi la labor de reparto, disminuyendo
los trayectos de recorrido y el trafico generado.

Destinatarios con una logistica de distribucion
coordinada por ellos mismos: centralizacion de las
cargas en un almacén Unico desde donde se
realizan los repartos. El transporte de los produc-
tos desde el centro de distribucion hasta su
destino puede ser realizado por la propia empresa,
o por cualquier empresa de distribucion.

Segtn los itinerarios, (centralizados o con para-
das muiltiples).

Distribucion centralizada: la mercancia parte de un
centro de distribucidn para ser transportada a los
establecimientos.

Distribucion con paradas multiples: cada fabri-
cante o distribuidor realiza un flujo directo a cada
uno de los establecimientos (paradas multiples).

Distribucion combinada: los establecimientos
reciben entregas que provienen tanto de centros
de distribucion como directamente desde el
origen sin mediar ningun centro.

Segun caracteristicas del reparto.

Segun dimension-tipo de vehiculo: la dimension de
los vehiculos de transporte de mercancias influye
en cémo sera el reparto, puesto que repercute en
la cantidad de mercancia que se puede llevar en
cada viaje, en el numero total de viajes, y en los
requerimientos de maniobra de conduccién y de
carga-descarga.

Factores que influyen en la eleccion del vehiculo:
tipo de mercancia transportada, cantidad de
mercancia transportada, tipo de actividad de los
establecimientos de reparto y recogida, distancia
entre el punto de envio y el de recogida, restric-
ciones de paso por el tamafio del vehiculo,
restriccion de zonas de carga-descarga, dificul-
tades de aparcamiento.

Segtn optimizacion de la ruta.

Rutas optimizadas por distancias: las que permiten
al conductor dirigirse a los establecimientos en el
orden mas conveniente para que la distancia total
sea la mas corta posible.

Rutas optimizadas por ventanas horarias: aquellas
en las que la hora de entrega en cada estableci-
miento es poco flexible, es decir, abarca una franja
horaria lo bastante estrecha como para influir en
el orden de entregas que el conductor se ve
obligado a seguir.

Segun los itinerarios, (centralizados o con
paradas multiples).

Distribucion centralizada: la mercancia parte de un
centro de distribucion para ser transportada a los
establecimientos.

Distribucion con paradas mdultiples: cada fabri-
cante o distribuidor realiza un flujo directo a cada
uno de los establecimientos (paradas multiples).

Distribucion combinada: los establecimientos reci-
ben entregas que provienen tanto de centros de
distribucién como directamente desde el origen
sin mediar ningun centro.

Segun caracteristicas del reparto.

Segun dimension-tipo de vehiculo: la dimensién de
los vehiculos de transporte de mercancias influye
en como sera el reparto, puesto que repercute en
la cantidad de mercancia que se puede llevar en
cada viaje, en el numero total de viajes, y en los
requerimientos de maniobra de conduccién y de
carga-descarga.

2.6 IMPORTANCIA DE LA PROBLEMATICA GENERADA
POR LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

El transporte de mercancias es un factor impor-
tante en la demanda de movilidad en las areas
metropolitanas; algunos expertos han sefialado ya
“el derecho a la movilidad de las mercancias”:

e Es prioritario que la ciudad disponga de una
red de transporte (personas y mercancias)
adaptada al nivel de sus exigencias.

® Los modos de transporte se disputan el
espacio disponible, y, a menudo, entran en
conflicto.

e Destacan las actuaciones de mejora en el
transporte publico y privado de personas, no
asi, en el transporte de mercancias.

e El transporte de mercancias, y por ende la
DUM, es visto desde la administracion como
un elemento de caracter empresarial o de
interés privado y no publico.



Distribuidores

Volimenes medios

Operadores
PEC S
logisticos
Volumenes , .
- Volimenes medios
pequeiios

Muchas entregas
(40-60)
Variacion diaria
de rutas

Tiempo de

entrega corto (<5
min)

Vehiculos
pequeiios (<3.500

kg) PMA)

Canal horeca

Establecimientos de
hoteleria, restauracion,
bares, hoteles, pubs

Terceros: Vehiculos
3.500-10.000 kg
Paquetes 50-100 kg

Autoaprovisionamiento
Vehiculos >3.500 kg
Paquetes 50-100 kg

Recepcion de mercancia
Terceros: 1-2
veces/semana
Autoaprovisionamiento:
diario

Horario: mafiana
Operativa: 15 minutos

Menos puntos de
entrega (20-30)

Tiempo de entrega
medio (15 min)

(50-100 kg)

Rutas estables

Rutas largas con 30-50
puntos

Rutas variables

semanalmente

Vehiculos medianos
(5.000-20.000 kg

Tiempo de entrega
medio-alto (15-30 min)

Vehiculos pequefios y
medianos

Establecimiento comercial

Distribucion comercial organizada

Alimentacién AL

Equipamiento personal EP
Equipamiento hogar EH

Terceros: Veh.: 3.500-20.000 kg

Autoaprov.: V descarga>1000 kg

Autoaprov.: V descarga>300 kg
Terceros: Veh.: 3.500-20.000 kg

AL  Pag.: 50-100 kg
Terceros: Veh.: 3.500 kg

EP  Pag.: menos 50kg

EH Pag.: 50-300 kg

Autoaprov.: V descarga>300 kg

Recep. de mercancia

Horario

Operativa

AL: diario

EP: variable
EH: 1-2 dias
AL: mafiana
EP/EH: variable
AL: 15-30 min
EP: 30 min

EH: 30 min

Medios propios del
fabricante

Volimenes medios (25-
100 kg)

Rutas largas (>50 km)
con 25-35 puntos

Rutas bastante fijas

Tiempo de entrega
medio (15 min)

Vehiculos medianos de

Medios propios del
detallista
tradicional

Volumenes grandes
(toda la carga)

Transporte diario, un
origen un destino

Rutas bastante fijas

Tiempo de entrega alto
(30-60 min)

Vehiculos pequefios

Cuadro 2

Caracteristicas de
la DUM para cada
tipo de agente
transportista.
Fuente: Pérez (2008).

Medios propios del
detallista
organizado

Volumenes grandes
(>1000 kg)

Transporte diario, 3a 4
paradas

Rutas bastante fijas

Tiempo de entrega alto
(20-50 min)

Vehiculos medianos-
grandes (6.000-20.000

3.500 a 20.000 kg PMA  (<3.500 kg) ke)
Cuadro 3
Caracteristicas de
la DUM segun
modalidad de
negocio.
Fuente: Pérez (2008).
Industrias Domicilio particular
Distribucion Centrgs de .. -
. trabajoy Servicio a Servicio a
comercial . . L B2C
. empresas de industrias domicilio
tradicional .
servicio
D h
Pequefias espav_: 03 Industrias Compra .
profesionales, . . - Comercio
empresas del livianas en  telefdénica o -
.. bancos, . . electrénico
sector comercial . ciudad presencial
agencias
Furgonetas Furgonetas de
de 3.500 3.500
Terceros: Veh.: Pequefia I;gé;?;:f;es I:é;‘?a:‘:z):es
3.500-10.000 kg paqueteria,  Veh.: 3.500- 15.000 k ’ 15.000 k '
Autoaprov.: poco volumen 20.000 kg ’ g ' g
Veh. <3.500 kg  Veh.<3.500 k . .
€ S € El pedido es El pedido es
preparado  preparado por
por el cliente un operario
L ., R i6 R i6 L
Recepcion de Recepcion de dzcepaon dzcepmon Recepcion de
mercancia: mercancia: , , mercancia:
- o mercancia: mercancia: -
diaria diaria o o diaria
. . diaria diaria .
Operativa: 15 Operativa< 15 . . Operativa> 15
K X Operativa:  Operativa> X
min min . . min
. . variable 15 min .
Horario: Horario: R . Horario:
~ . Horario: Horario: .
mafiana variable . ) variable
variable variable



Esquema 4
Clasificacion de la
DUM.

Clasificacion de la DUM

Segun coordinacion de
destinatarios-cooperacion

Segun los itinerarios
centralizados o con
paradas multiples

Segun caracteristicas del
reparto

Segun optimizacion de la
ruta

Segun factor de carga del
vehiculo

Cuadro 4

NUmero de envios
por semana en
funcién del
tamafio del
establecimiento.
Fuente: Allen et al.
(2000), citado por
Pérez (2008).

Dimensiones del establecimiento

Destinatarios sin logistica
de distribucidon propia

Distribucion centralizada

Segun dimensién-tipo de
vehiculo

Rutas optimizadas por
distancias

Rutas con factores de
carga bajos

Destinatarios con logistica
de distribucién coordinada
por compafiias

Distribucion con paradas
multiples

Segun factores que
influyenenla eleccion del
vehiculo

Rutas optimizadas por
ventanas horarias

Rutas con factores de
cargaaltos

Numero de repartos semanales

Muy pequefio-menos de 500 pies cuadrados
Pequefio-entre 500 y 999 pies cuadrados
Medio-entre 1.000 y 4.999 pies cuadrados
Medio/grande

Grande

Muy grande

10-36
1-50
1-159
1-10
3-80
12-400

Destinatarios con logistica
de distribucién coordinada
por ellos mismos

Distribucién combinada

Media

11

13

18
46



La importancia de la optimizacién de la distribu-
cién urbana de mercancias radica en el dinamismo
econdmico que supone para la ciudad y el bie-
nestar de sus habitantes, ya que influye negativa y
directamente en la congestion, contaminacion,
consumo energético y ocupacion del espacio
urbano.

La principal disfuncionalidad de la DUM es su per-
cepcidn como coste fijo. El proceso de distribucion
fisica no siempre es considerado un proceso
interno de la empresa y, por lo tanto, no siempre
se tiene en cuenta su optimizacidon. La sub-
contratacion de terceros influye en la optimizacion
de los procesos logisticos en la DUM.

Sin embargo, si las empresas no internalizan los
procesos logisticos y formalizan las operaciones
que subcontratan, los costes pueden ser mas
altos, porque las empresas subcontratadas pue-
den emplear vehiculos con factores de carga
reducidos, lo que deriva en un mayor numero de
viajes. O, incluso, emplear vehiculos y equipa-
miento de carga y descarga no preparados para el
transporte de la ultima milla, lo que produce
incompatibilidades con el tipo de mercancia
transportada.

La tendencia de la demanda de transporte de
mercancias en el dmbito urbano es creciente. El
motivo del aumento de viajes de transporte de
mercancias en las ciudades se debe a:

e la ampliacion del mercado (mas poblacién y
mas urbanizacion de la poblacién, mayor
propensidon a consumir, globalizacion de los
patrones de consumo y, en algunos casos,
mayor poder relativo para consumir);

e ladiseminacion de puntos de venta desde mas
tiendas por departamentos y de autoservicio,
hasta mas negocios en la economia informal;

e |a aparicién de nuevos modelos de negocio
que requieren un transporte de mercancias
con vehiculos flexibles, con rutas regulares
pero también adaptables, para reducir la
incertidumbre sobre capacidad ociosa (mode-
los como el B2C, el e-commerce, el just in time
en las cadenas de suministro en la industria y
el ECR en la distribucién comercial, cobran
cada vez mas fuerza);

e Ja tendencia a la reduccién de stock y, por
tanto, el aumento de frecuencia de pequefios
envios, y

® la “customizacion” o fabricacidn personalizada,
que incrementa el numero de referencias v,
por tanto, el transporte y el numero de
desplazamientos.

Finalmente, otra cuestidn importante es el im-
pacto de la revalorizacidn de los centros histéricos
y areas patrimoniales en las ciudades, que se
convierten en zonas peatonales con comercios de
proximidad, nuevos espacios de un consumo
creciente, donde el coste del suelo hace que las
tiendas reduzcan su espacio de almacén y amplien
la superficie de ventas, por lo que las entregas
deben ser mas pequenas y frecuentes, y donde el
transporte de mercancias enfrenta grandes res-
tricciones para realizar operaciones eficientes.

2.7 COSTES ASOCIADOS CON EL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS

El coste econdmico para superar la ultima milla
justifica el interés compartido de empresarios y
autoridades. La logistica urbana influye directa-
mente, a nivel micro en el coste del transporte, y a
nivel macro en la economia regional, como se
ejemplifica en los siguientes casos:

e Reino Unido: el coste de transporte de per-
sonas es equivalente al de mercancias (10%
del PIB), pero el coste logistico asciende al
17% si se considera inventario, procesamiento
de pedidos e infraestructura para almace-
namiento.

e Estados Unidos: el coste del transporte de
mercancias a nivel urbano es igual al 5% del
PIB.

e (Canada: la DUM representa entre el 6%
(ciudades pequefias) y el 18% (grandes ciuda-
des de mas de 2 millones de habitantes) del
ingreso personal.

2.8 COSTES GENERADOS POR LA CONGESTION

Los costes operacionales varian segun la franja
horaria en la que se realiza el reparto de
mercancias. Las velocidades repercuten en la
productividad y las emisiones: la productividad es
mayor y las emisiones mas altas para velocidades
bajas (inferiores a 60 km/h).

10
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2.9 EXTERNALIDADES ASOCIADAS

La implicacién de las administraciones locales en
el proceso de distribuciéon urbana de mercancias
se ha incrementado durante los ultimos afos, por
su impacto sobre el espacio publico.

Degradacion urbana.

La disputa constante por el espacio urbano crea
situaciones de conflictividad entre calidad de vida
urbana y distribucion fisica de mercancias. Los
vehiculos para la realizacién de los repartos no
siempre son los mas adecuados para los diferentes
segmentos del tejido urbano.

Congestion.

La distribucién de mercancias en las zonas urbanas
representa una fraccién importante del trafico
urbano. Las operaciones de carga y descarga
implican no solo un numero elevado de vehiculos,
sino también de operaciones, porque el modo de
distribucién fisica dominante es el de paradas
multiples. Los costes derivados de la congestion
son cada vez mas elevados.

Degradacién medioambiental.

La DUM representa mas del 40% del consumo
energético de los vehiculos urbanos. Los vehiculos
para la distribucion urbana de mercancias son
responsables del 20% al 35% de las emisiones
contaminantes y de gases de efecto invernadero
en las areas metropolitanas.

Las causas que originan la contaminacion en los
nicleos urbanos son fijas (calefacciones,
industrias) o moviles (vehiculos). El transporte
en las ciudades es una de las principales causas
de la contaminacién atmosférica, si bien el tipo
de emisiones varian segun las caracteristicas
técnicas del vehiculo, el tipo de combustible
utilizado, las velocidades y el parque de
vehiculos de wuna ciudad. Segun Segui y
Martinez (Scripta Nova, 2004), los transportes
en las ciudades originan mas del 60% de las
emisiones de CO, mas del 50% de las emisiones
de NOx y mas del 33% de las emisiones de
hidrocarburos a la atmédsfera. Segun la formula
empleada por miembros de la Universidad de
Antioquia (Jaramillo et al., 2004) para el célculo
de las emisiones de contaminantes a la
atmosfera, los vehiculos en las ciudades son los
generadores de la mayor cantidad de NOx y CO
a la atmosfera.

La DUM estd implicada en el 15%-20% de los
accidentes en nucleo urbano. Los problemas de la
DUM vy sus efectos operacionales asociados han
incurrido en externalidades negativas cada vez
mas evidentes; es asi que la combustiéon de moto-
res, las vibraciones producidas por los camiones,
la disminucion de la velocidad media de circula-
cion, la ocupacion del espacio publico durante las
operaciones de carga y descarga, la friccion entre
los vehiculos comerciales y otros modos de trans-
porte, son factores que deben ser considerados en
el proceso de la distribucién urbana de mercan-
cias.

Paralelamente, el continuo estado de conflicto de
intereses entre los actores que intervienen en el
proceso y los ciudadanos, hacen necesaria una
busqueda intensiva de soluciones que permitan
satisfacer las necesidades de los colectivos
involucrados.

Efectos negativos directos como la congestidn, la
degradacion medioambiental y la accidentalidad,
han repercutido en una busqueda de soluciones
alternativas y en un replanteamiento de la sosteni-
bilidad de los actuales modelos de distribucién.
Algunas de las iniciativas son impulsadas por la
administracion local, mientras que otras provie-
nen de los agentes oferentes de servicios.

Normativa.

Los vehiculos de distribucion urbana realizan en
muchos casos sus operaciones de carga y descarga
en lugares no habilitados por las normativas
urbanas que rigen en las ciudades. Por otro lado,
la movilidad de pasajeros perturba también la
DUM, al producirse, por ejemplo, estacionamien-
tos de buses de turismo de forma ilegal en zonas
habilitadas para la carga y descarga. También falta
una actualizacién de normativa vigente en materia
de logistica urbana, que favorezca a la ciudad y su
convivencia en ella e integre movilidad con distri-
bucién urbana, facilitando a la vez un organismo
eficiente de control de esta normativa revisada.



3. TENDENCIAS RECIENTES EN PRACTICAS LOGISTICAS EN DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIA

En la logistica de distribucion fisica urbana metro-
politana de mercancias, las tendencias recientes
que marcan la innovacion de los procesos son: i)
reduccién de inventarios mediante un sistema
integrado por un solo centro de distribucién y un
conjunto de centros de carga de pedidos mediante
cross-docking satélites para satisfacer niveles de
servicio al cliente; ii) desarrollo de alternativas
innovadoras para el procesamiento de pedidos y
atencion a clientes; iii) procesamiento de pedidos
por lotes y limitacion a la pulverizacion de las
entregas en e-commerce; iv) desarrollo de
procesos y operaciones de logistica inversa para
satisfacer requerimientos de normas y politicas
publicas de reciclado; v) introducciéon de innova-
ciones de tecnologia de la informacion en logis-
tica; vi) innovacion en la tecnologia de vehiculos;
vii) externalizacion de operaciones mediante
operadores logisticos con flotas dedicadas, y viii)
preferencia por la localizacion de soportes
logisticos en centros logisticos.

En las secciones siguientes se discuten cada una
de estas tendencias, y se hace referencia a estu-
dios de caso realizados durante el desarrollo de
una investigacion llevada a cabo por un convenio
con el Fideicomiso Ambiental de la Comision
Ambiental Metropolitana en la zona metropo-
litana del Valle de México. Si bien se mencionan
las empresas en los casos, solo se hace referencia
a la innovacién de los procesos logisticos sin
entrar en detalles, para respetar acuerdos de
confidencialidad.

3.1 INNOVACIONES LOGISTICAS

Las innovaciones logisticas son la clave para la
competitividad metropolitana (Lozano, Antun,
Magallanes, Granados, Hernandez y Alarcdn,
2007). A continuacién se recogen un conjunto de
tendencias con sus estudios de caso:

Tendencia 1. Reduccion de inventarios mediante
un sistema integrado por un centro de
distribucion (CEDIS) y un conjunto de centros de
carga de pedidos (CCP) mediante cross-docking
satélites para satisfacer niveles de servicio al
cliente.

Como los inventarios representan, en promedio,
para la media de las diferentes actividades
industriales, poco mas del 30% de los costes
logisticos (Antun, 2004), siempre existe una

tendencia a reducirlos. La diversificacidon del mix
ofertado al mercado y las exigencias de homoge-
neidad del nivel de servicio son los vectores que
mas disparan las existencias en distribucidn
urbana metropolitana.

Las estrategias actuales para la reduccién de
inventarios son:

Limitacion logistica a la expansion en stock-
keeping unit (SKU) del mix, mediante una mejor
gestion del ciclo de vida del producto: una mejor
interaccidn entre las dreas de marketing y logistica
en la empresa permite gestionar el ciclo de vida
del producto y limitar la expansion en SKU del mix
ofertado. Se trata de conservar los produc-tos
clasicos con calificacidn A y superior, sacar del mix
los productos B- y de menor rotacién, y controlar
los tiempos de introduccion, de disparo de ventas
y de declinacion de los productos nuevos
denominados fashion o de “entrada por salida”.

Caso 1
En FEMSA Coca Cola, se manejan SKU de “entra-
da por salida”, y se consideran packs promocio-
nales (Navidad, futbol, etc.).

Reduccion del numero de centros de distribucion:
como lo prueba un conocido teorema de inventa-
rios, la particién de un inventario con Cy unidades
de un SKU en un unico centro de distribucion
(CEDIS), que permite atender con nivel de servicio
s al mercado M (es decir, s de 100 consumidores
en M son satisfechos) en n CEDIS con Cy, Gy, ..., C,
unidades del SKU considerado, atendiendo con el
mismo nivel de servicios los segmentos territo-
riales My, M, ,..., M, asignados del mercado aten-
dido, implica que el nimero total de unidades del
SKU considerado para cada CEDIS sera aproxima-
damente igual al nimero original de unidades en
la situacién de un unico centro de distribucion Co,
multiplicado por la raiz cuadrada de la particidén
del inventario original (es decir, el nimero actual
de centros de distribucién). Como ejemplo: si en
lugar de un solo centro de distribucion se
establecen dos, el coste de los inventarios se
incrementa en un 41%, y si se tuvieran tres, en un
73%. Obviamente, la tendencia global mas
acentuada en distribucién fisica urbana-metropo-
litana es la de cerrar CEDIS para bajar el coste
logistico y realizar una distribucidn centralizada
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(Antun, Mallorquin, Toledo y Bricefio, 1998;
McKinnon, 1990: McKinnon y Woodburn, 1994;
OECD, 2003, y Ogden y Quarmby, 1989).

Caso 2

Recientemente, Unilever consolidd la operacién
logistica de diferentes unidades de negocio
adquiridas en los ultimos afios por asociacion y
fusiéon, y cerré6 CEDIS en la operacion de
distribucién metropolitana.

Evaluacion y seguimiento de la tipologia de los
productos que integran el mix sobre la base del
nivel de rotacion, segun segmentos territoriales
del mercado atendido: como las empresas no
ponen en el mercado un solo producto, sino una
canasta o mix de productos, el coste de los inven-
tarios también se incrementa en la medida en que
este mix se expande diversificdndose segun el
nivel de adaptacion a las necesidades de los
clientes (customizacion) que se busque. El nivel de
rotacion de cada SKU se calificara segun esta sea
alta (A), media (B) o baja (C, D); incluso puede
discriminarse mds el nivel de rotacién (por ejem-
plo: A+, A, A-). Esta calificacién debe monitorearse
continuamente. Si las condiciones del mercado
y/o las practicas de la competencia obligan a abrir
nuevos centros de distribucidn, para evitar la
explosion de los costes logisticos, las practicas
actuales restringen esa particion del inventario
solo a los productos de mds alta rotacion.

Jerarquizacion de inventarios sobre la base del
nivel de rotacion de los items en el mix: lo
sefialado en el punto anterior conduce a que los
inventarios se respalden entre los centros de
distribucién para asegurar bajos costes y un nivel
adecuado de servicio al cliente: normalmente se
adopta un CEDIS como central donde se
mantienen las existencias para atender con nivel
de servicio s toda la demanda de los productos Cy
D, y se particiona el inventario en toda la red de
centros de distribucién solo para los items A y B;
muchas veces se vigila el espectro de SKU con
calificacion B para particionar solamente aquellos
SKU donde la exposicion a riesgos frente a la
competencia sean mayores.

Caso 3

FEMSA Coca Cola segmenta el mix de marketing
en CEDIS segun el nivel de rotacién de cada SKU.

Gestion de niveles de seguridad en inventarios en
CEDIS mediante respaldo de CEDIS central: una
tendencia reciente aplica una estrategia mas

sofisticada de diferenciacion de los niveles de
servicio s;, S, .., S, para cada segmento de
mercado territorial atendido por cada centro de
distribucién (CEDIS), para un mismo SKU con nivel
de rotacién A, con un respaldo para rupturas de
inventario asignado a Cy+(ndtese que ahora Cy+ es
mayor que C, considerado en los puntos
anteriores donde solo existia un mismo s para
todos los CEDIS).

Caso 4

La gestion de inventarios en almacenes de
refacciones (repuestos, partes de automoviles)
de distribuidoras de Nissan esta “protegida” con
un inventario central en Toluca (y con un
segundo respaldo en Los Angeles, Estados
Unidos, para los vehiculos importados) y envios
de paqueteria industrial por Estafeta.

Implantacion de cross-docking satélites para
garantizar un nivel de servicio homogéneo de
atencion a segmentos territoriales periféricos de
mercado: el cierre de CEDIS puede poner en riesgo
la respuesta eficiente al consumidor (ECR), en
particular en dareas metropolitanas territorial-
mente extensas (como la zona metropolitana del
Valle de México) y en dreas urbanas con una
estructura espacial interna y red vial compleja
(como en los centros historicos).

Una estrategia para mitigar estos riesgos es la
implantacion de cross-docking satélites en un
CEDIS, obviamente que solo tenga inventario en
transito para satisfacer multiples pedidos en una
jornada, mediante una familia de rutas de entrega
(por ejemplo, con un cross-docking en una
microplataforma logistica urbana en el centro
histérico que integre las unidades de carga de
vehiculos eléctricos para entrega a detallistas), o
para articular niveles jerarquicos en una ruta de
entrega en un territorio del mercado distante (por
ejemplo, el traslado de un producto desde un
CEDIS, al final de la jornada, en un vehiculo
articulado a una microplataforma logistica urbana
en una zona periférica de acceso conflictivo —que



puede obligar a un gran tiempo de viaje si la
operacion se realizara durante la mafiana—, de
modo que esté disponible al inicio de la jornada y
puedan lanzarse temprano una/dos rutas locales
de entrega. Lozano y Antun, 1994).

Caso 5
FEMSA Coca Cola opera en algunos CEDIS la
carga de camiones por la tarde, y estos se envian
a un estacionamiento periférico para iniciar el
reparto al inicio de la mafiana, reduciendo
entonces sustancialmente el recorrido troncal (o
“largo”) para concentrarse en los recorridos

locales de entrega.

Tendencia 2. Desarrollo de alternativas
innovadoras para el procesamiento de pedidos y
atencion a clientes.

El procesamiento de los pedidos es uno de los
cuatro procesos logisticos clave, y esta intrinseca-
mente asociado a otros dos, la gestion de
inventarios y el servicio al cliente.

El ciclo del pedido, cuyas operaciones definen el
lead time (periodo de tiempo entre la oportu-
nidad en que el cliente coloca el pedido y el
momento en que lo recibe) en gran medida
depende de la manera en que se toma el pedido:

Si el cliente siempre puede ordenar un SKU del
catdlogo: el pedido se procesara sobre la base de
existencia en inventarios o en el programa de pro-
duccidén en curso o en la programacién prevista; el
cliente estard inicialmente satisfecho porque ha
encontrado lo que busca, y en muchos casos, lo
que habitualmente desea encontrar; la empresa
tendrd también una invaluable respuesta veraz del
mercado para hacer previsiones de marketing. Sin
embargo, puede ocurrir que el pedido no pueda
ser satisfecho por algun problema en la cadena de
suministro. Como no es conveniente no integrar el
pedido en la unidad de carga en el transporte de
entrega, que generalmente es gestionado y
operado por un operador logistico, que fue
preavisado en el momento del pedido (con algin
sistema tipo DRP), la tendencia actual es que el
servicio al cliente busque resolver esta dificultad
comunicandole al cliente la posibilidad de realizar
alguna sustitucién sobre la base del mix dispo-
nible, o procesando un pedido incompleto con
algun tipo de compensacion (descuento, regalo de
articulo en promocidn, etc.).

Si el cliente puede ordenar solo un SKU validado
del catdlogo: entendiendo por validado que hay
existencia en inventarios o en el programa de
produccién en curso, todos los pedidos podran ser
atendidos; la cuestion es que la empresa estd
perdiendo informacion valiosa sobre las necesi-
dades del mercado (a veces existe un maddulo que
recoge los pedidos que no pudieron ser atendidos
por cancelacién transitoria del cédigo).

En la industria de productos de consumo masivo
no duradero (alimentos procesados, articulos de
venta corriente, bebidas, productos de cuidado
personal, etc.), segun las empresas, se combinan
estas dos modalidades:

® Produccién del catdlogo (segun los pronds-
ticos de venta, a los que se superponen las
metas de venta) y push sobre el mercado.

Caso 6
Procter & Gamble tiene una logistica integrada
exitosa basada en un seguimiento estricto de
las tendencias del mercado.

e Recepcién de dérdenes y produccidn sincrénica
conforme al pull del mercado.

Caso 7
Unilever sigue de cerca los pasos de su
permanente competidor, aunque se basa mas
en un catdlogo validado.

En el caso de manufactura de productos de con-
sumo masivo duradero (electrodomésticos, ropa
denominada premium o exclusiva, etc.), otra
tendencia que permite reducir inventarios, mejo-
rar el matching entre produccidon y demanda, y
procesar mas efectivamente los pedidos, es el
disefio de los productos que contemplan el
postacabado logistico, que permite customizar.
Esta estrategia que combina un enfoque push de
la produccidn con un acabado pull del producto es
un buen compromiso para atender la demanda en
mercados metropolitanos y reducir los costes
logisticos de la distribucion fisica.
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Caso 8
Yazbek, un fabricante lider de t-shirts, realiza
una produccidn continua y una posterior gestion
de inventario del producto solo en blanco, y lo
tifie de color en la medida en que los pedidos de
los clientes lo requieran.

Finalmente, conviene destacar que, como las
nuevas practicas en el procesamiento de los pedi-
dos toman en cuenta los requerimientos logisticos
de los clientes, cada vez cobra mas fuerza la
tendencia de segmentar los clientes segln los
requerimientos logisticos, lo que permite el disefio
de cadenas logisticas ad hoc que, al aprovechar
economias de escala (segmento de clientes), resul-
tan de menor coste.

Tendencia 3. Procesamiento de pedidos por lotes
y limitacion a la pulverizacion de las entregas en
e-commerce.

Las practicas logisticas en e-commerce pueden
discriminarse segun dos procesos clave:

El procesamiento del pedido: que siempre se
realiza en lotes (es decir, no en forma continua
después de la recepcién de cada pedido, sino
cuando se acumula un lote minimo, o en oportu-
nidades de tiempo determinadas, o cuando el
valor del pedido supera un umbral), y en el que
generalmente no se distingue el territorio de
entrega (porque suele existir un Unico centro de
procesamiento de pedidos, que puede también ser
un verdadero CEDIS de los productos A del
catalogo, y un vinculo tipo B2B con los CEDIS de
los proveedores del catdlogo; en este ultimo caso,
de manera cada vez mas frecuente, hay un Unico
operador logistico trabajando las operaciones en
ellos).

La entrega: que incluye el transporte y el acto
mismo de la entrega, y que estd sufriendo cam-
bios rdpidos en las practicas logisticas en la
distribucién urbana-metropolitana, segun el nivel
de demanda por telecompra, las caracteristicas de
la zona urbana y la disponibilidad y aceptabilidad
(por parte del consumidor) de puntos de entrega
alternativos a los domicilios declarados en la
telecompra.

Para sostener la competitividad del e-commerce
con compradores en areas urbanas, deben contro-
larse los costes logisticos de la distribucidn fisica
urbana metropolitana, y ademas, deben buscarse

procedimientos alternativos de entrega que
impliquen costes menores.

A medida que el e-commerce se extiende, tanto
los operadores logisticos especializados como las
autoridades de los municipios estan percibiendo la
importancia de limitar la pulverizacion de las en-
tregas, que genera congestion por el incremento
de los vehiculos de entrega en la red viaria y
provoca la extension del periodo pico, ya que el
final de la tarde es el momento en que los
consumidores pueden recibir los envios porque
estan de vuelta del trabajo en sus casas.

Al respecto, las ultimas tendencias en practicas
logisticas se concentran en involucrar al com-
prador en la produccion de la distribucidn fisica de
lo que se llama la “dltima milla” del proceso de
entrega, que es donde se concentran los mayores
costes. En particular, se estdn implementando
soluciones de dos tipos:

Habilitar en puntos de venta tradicionales la
entrega del producto: que en este caso siempre
tendra un precio de descuento respecto al precio
del catdlogo (ndtese que este Ultimo puede ser
igual 0 menor coste que el precio del primero).

Caso 9

Un procedimiento alternativo de entrega con-
siste en el envio de la mercancia a un estable-
cimiento préximo al domicilio del comprador,
evitando asi multitud de envios a domicilio en
una misma zona, con la posibilidad de que el
comprador esté ausente en ese momento. Un
ejemplo es el caso de Hofmann S. L., empresa
espafiola de albumes digitales, entre cuyas
opciones de entrega se encuentra el envio a
domicilio o el envio a un establecimiento
préximo de la zona, con lo que se consigue
minimizar el nUmero de envios personalizados.

Equipar puntos de afluencia tales como: las
terminales de transporte publico de pasajeros
(estaciones del Metro, del ferrocarril suburbano, y
cabeceras de lineas de autobuses), estaciona-
mientos publicos con ubicacién estratégica, areas
de servicio de oficinas de correo, locales especi-
ficos en centros comerciales, con una infraestruc-
tura de baterias de lockers o taquillas, con
pantallas de leyenda variable (con los cddigos de
los pedidos ahi ubicados y en qué locker se
entrega) y conectadas a un software de control de
apertura, donde los consumidores pasan a retirar



sus pedidos de acuerdo con informacién enviada
con anterioridad por correo electrénico que indica
el lugar cercano a su domicilio donde esta el locker
que lo contiene, asi como el cédigo llave para su
apertura y retiro (estas experiencias se estan
extendiendo en las ciudades de la Europa del
norte, en particular, en Alemania y en los paises
escandinavos).

En los centros histéricos y en las colonias centrales
de algunas d4reas metropolitanas donde estdn
creciendo las compras por Internet a los super-
mercados de productos genéricos (tales como
agua embotellada, productos de limpieza, articulos
de venta corriente, etc.), o donde los mismos
supermercados ofrecen el servicio de entrega sin
cargo para compras presenciales en las tiendas
que superan una cantidad minima (esto no solo
estd ocurriendo de manera generalizada en ciuda-
des europeas, sino también en Buenos Aires, Sdo
Paulo y Rio de Janeiro, y recientemente se
empieza a ofrecer en colonias acomodadas de la
ciudad de Meéxico), las autoridades municipales
estan implementando, en cabeceras de aceras y
en chaflanes de manzanas, areas para descarga de
las furgonetas de los operadores logisticos que
prestan servicio a los supermercados, desde las
cuales parten con carretillas a entregar a los dife-
rentes edificios de departamentos. Es importante
destacar que estas operaciones se realizan, en
gran medida, al final de la jornada, lo que
complica aun mas la congestion del trafico en el
periodo pico.

Caso 10

En Barcelona (Espafia), existe una iniciativa para
el reparto de los carriles de las calzadas segln
franja horaria. Es decir, durante las horas valle
de la noche se destinan carriles para el
aparcamiento de los vehiculos que residen en la
zona, durante las primeras horas del dia y de la
tarde se destinan a la carga y descarga de los
vehiculos, y el resto del dia estos carriles se
destinan a la circulacidn del trafico.

Por otro lado, también existen proyectos y algunas
experimentaciones preliminares en las zonas
periféricas de areas metropolitanas con redes de
transporte ferroviario suburbano, donde las esta-
ciones —que a veces integran una infraestructura
de estacionamiento para vehiculos particulares
con tarifas atractivas para usuarios del servicio de
transporte, que incita a no utilizar el vehiculo nada
mas que para el viaje entre la casa y la estacion de

tren— han sido equipadas no solo con terminales
para telecompras en supermercados, sino con un
local para recibir los pedidos (que llegaran a la
estacion durante el periodo valle de utilizacién del
tren en vagones con disefio ad hoc), y desde
donde seran entregados a los consumidores
cuando lleguen a la estacidn al final de la jornada,
para que los lleven a sus casas en sus propios
automdviles. Esta gestion integrada de la
movilidad de las personas y de la movilidad de las
mercancias estd siendo estudiada en detalle para
reproducir experiencias en ciudades europeas.

Caso 11

En el Area Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico, la demanda basada en e-business es
aun limitada. Esencialmente, la oferta es para
“estar presente en el mercado” (Mixup), para
“dar una oportunidad nueva a los consumi-
dores” (Sanborn’s), y en algunos casos, para
inducir mas ventas presenciales a partir del
catalogo web (Liverpool). Cabe sefialar que las
ventas por Internet son poco significativas para
los supermercados; el “super en su casa” se
procesa y surte en la sucursal mas cercana al
domicilio (Superama); en este caso, alin no se
han reportado crisis logisticas en el servicio,
como si ha sucedido en otras ciudades (Galvan,
2004).

Caso 12

Un proyecto interesante es el denominado
Tower 24, implementado en Dortmund, Ale-
mania. El proyecto se justifica por el elevado
nimero de desplazamientos puerta a puerta
que se realizan con el comercio electrénico,
para lo que se planteé la construccion de
lugares de recogida descentralizados en
diferentes zonas de la ciudad. Estos lugares de
recogida permiten descargar la mercancia y
almacenarla. Mientras, el cliente final recibe via
SMS o email la informacién de que dicha
mercancia esta ya disponible en la torre mas
cercana a su domicilio.

Mads alld de esta experiencia, se plantea en una
tesis doctoral (Val, 2007) el establecimiento de
lugares de recogida Utiles no solo para los
pedidos  realizados  mediante  comercio
electrénico, sino también para la distribucion
zonal a los pequefios comercios de un area
determinada.
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Tendencia 4. Desarrollo de procesos y opera-
ciones de logistica inversa para satisfacer
requerimientos de normas y politicas publicas de
reciclado.

Desde la perspectiva de la logistica empresarial, la
logistica inversa (Antun, 2004) estd integrada por
los procesos de gestion de:

Retorno de productos: que fueron rechazados por
agentes en el canal de comercializacién o por el
consumidor final, asi como surplus de inventarios
por final del ciclo de vida (por ejemplo, por
cambio de temporada, caducados por fecha de
vencimiento, etc.). Entran dentro de este bloque
los productos averiados que retornan a un servicio
técnico para su posterior reparacién y puesta en
mercado o devolucién a su duefio.

Retorno para la reutilizacion de envases (acon-
dicionamiento del producto), empaquetados
(acondicionamiento del lote comercial), emba-
lajes: acondicionamiento del producto envasado y
empaquetado en el vehiculo del modo técnico de
transporte principal en la cadena de transporte y
unidades de manejo (para el producto terminado
en la cadena de distribucion fisica, para el
movimiento y posicionamiento de partes en el
proceso de fabricaciéon, para la gestién de
proveedores en estrategias kanban).

Reutilizacién de materiales: sobre la base de
estrategias especificas, ciertos materiales pueden
recuperarse para su reutilizacidn; por ejemplo, los
solventes en los procesos de extraccion de aceites
vegetales comestibles, los gases inhibidores de
maduracion en contenedores  frigorificos
especificos para frutas, etc.

Reacondicionamiento de producto rechazado: me-
diante procesos de rehabilitacién y acondicio-
namiento, un producto rechazado puede ser
nuevamente colocado en el mercado.

Manejo de residuos y/o desechos a reciclar: como
los residuos y desechos de materiales del proceso
de fabricacion, los envases (si las reglamenta-
ciones fomentan la devolucién de estos de los
consumidores a los puntos de venta), los empa-
quetados y los embalajes (en general, consoli-
dados en los puntos de venta al consumidor final),
que frecuentemente son enviados a terceros para
ser sometidos a procesos de reciclado.

Manejo de residuos y/o desechos peligrosos: que
pueden ser enviados a recicladores o a sitios espe-
cificos para su procesamiento para disminuir su
peligrosidad (por ejemplo, con tratamientos fisi-
cos, quimicos o bioldgicos, desde el molido y el
granulado, pasando por la compactacién hasta la
incineracion) y, posteriormente, realizar su dispo-
sicion final (desde relleno sanitario al encapsulado
para confinarlo en instalaciones ad hoc).

Manejo de residuos y/o desechos para des-
truccion y disposicion final.

Manejo de materiales reciclados sustitutivos que
reducen el uso de materiales virgenes: que implica
innovaciones en disefio de productos, nuevas
estrategias de sourcing y desarrollo de provee-
dores, asi como una reingenieria de la logistica de
aprovisionamiento.

El conjunto de los procesos de la logistica inversa
sefialados antes, con excepcion de i) y iv), consti-
tuyen la problematica de lo que se denomina
logistica sostenible.

La logistica sostenible no es un capricho; existen
por lo menos tres vectores para su impulso:

® Consideraciones de coste-beneficio: productos
mejores con coste de produccidn mas bajo,
recuperacion del valor de envases, empaque-
tados, embalajes y unidades de manejo
reciclables.

® Requerimientos legales: derivados de la pro-
teccién de la salud y del ambiente, de consi-
deraciones por costes de procesamiento de
residuos, etc.

® Responsabilidad social: generalmente impul-
sada por organizaciones no gubernamentales
y asociaciones de consumidores que, apoya-
dos en su poder de compra, buscan productos
mas seguros y amigables para el ambiente;
obviamente, las firmas nunca pierden dinero,
detrds hay un posicionamiento mercadotéc-
nico en un segmento premium o exclusivo,
orgulloso de consumir de manera correcta.

Segun el Libro Blanco del Transporte, la Comisidn
Europea aboga por una serie de medidas para
paliar los efectos nocivos de la congestion urbana
y lograr asi una logistica sostenible, sobre la base
de: i) necesidad de limitar el trafico motorizado en
las ciudades; ii) politica de transporte basada en



precios y tarifas; iii) tarificacion vial acompafnada
de medidas para mejorar la eficiencia de otros
modos de transporte, e iv) inversion en infra-
estructura con objetivos de cohesion y
regeneracién econémica.

Asi, algunas ciudades han establecido medidas
para paliar determinados efectos de la congestion,
por ejemplo: i) programas de reduccidn de acci-
dentes; ii) regulacion y control del estaciona-
miento; iii) tarificacion por congestion, y iv) uso de
aplicaciones telematicas.

Caso 13
Diversos fabricantes de productos de consumo
masivo no duradero envasados en PET, liderados
por FEMSA Coca Cola, han promovido la creacién
de ECOCE para el reciclado de estos envases. La
planta de procesamiento aun trabaja a menos de
un tercio de su capacidad por las deficiencias en
los sistemas de logistica inversa (Martinez,
2006): no todos los puntos de venta tienen
disponibles  contenedores para que los
consumidores dispongan de los envases vacios,
tampoco existen compactadoras en los sitios
donde se esperaria mayor carga del producto a
reciclar, y tampoco existen vehiculos con las
magquinas que preprocesen los envases en el
periodo de transporte; sin embargo, lo mas
grave es la escasa conciencia ecoldgica de los
consumidores: cada vez mas, el territorio
metropolitano se transforma en un gigantesco
basurero al aire libre de botellas de PET
utilizadas en los refrescos; cada vez mas, en el
drenaje de la ciudad se observan obstrucciones
derivadas de las botellas de PET; cada vez mas,
los basureros publicos reciben productos de PET
y cada vez estd mas cerca un grave accidente de
emision de compuestos clorados a la atmésfera,
debido a la posible quema de botellas de PET,
gue si ocurre en época de lluvias conduciria a
una lluvia acida masiva letal para las escasas
zonas boscosas que restan en el Valle de México.

La utilizacion en envases, empaquetados vy
embalajes de materiales reciclados y reciclables es
la mejor estrategia para la gestién de la basura
domeéstica; es la manera de reducir al maximo la
utilizacidon de insumos virgenes, y de generar una
menor cantidad de residuos que deba desecharse.

Entre las autoridades metropolitanas de ciudades
en paises de mayor desarrollo relativo, y las
empresas, cada vez mas, se integran programas
que buscan:

e Eliminar al maximo posible las necesidades de
envases, empaquetados y embalajes.

e Reutilizar (rellenar envases, recuperar paque-
tes, adoptar embalajes reutilizables).

® Evitar el doble envase/empaquetado.

® Mejorar el desempefio del sistema producto-
envase.

e Aligerar el envase (reducir el espesor, adoptar
materiales reciclados innovadores).

e Disefiar el envase con menos materiales y mas
austeridad, dentro de las normas exigidas para
su desempefio.

® Incrementar la cantidad de producto ofrecida
al consumidor.

e Disefiar envases, empaquetados y embalajes
comprimibles y/o compactables.

e Redisefar el producto para reducir las nece-
sidades de envases, empaques y embalajes.

En la situaciéon de materiales virgenes es donde
existe mds experiencia: pasando desde el cambio
de vidrio por PET en botellas para volver al vidrio
(como en Suiza y en el sur de Alemania, donde
estan prohibidos los envases de PET), hasta el
cambio de tarimas (paletas) de madera por otras
de materiales compuestos con reciclados (como
estd cada vez mds extendido en Europa).

Las normativas establecen simbolos para sefialar
qué envases, empaquetados y embalajes se
derivan de materiales reciclados, son reciclables y
son reutilizables.

Las tecnologias para reciclar se renuevan, lo que
hace que los residuos a desechar disminuyan, y
para los que aun deben desecharse, también
mejoran las tecnologias para el relleno sanitario, o
se recupera energia de las incineraciones para
producir calefaccion urbana. La participacion de
operadores logisticos especializados en el manejo
de materiales para reciclar, y la respuesta de los
consumidores que adoptan los centros de acopio
qgue promueven autoridades y empresas en cen-
tros comerciales y supermercados, asi como en la
via publica, estd cambiando el perfil de Ia
demanda de transporte de basura doméstica.

Finalmente, también es necesario sefialar aspec-
tos de la logistica inversa no incluidos en la
logistica sostenible, en particular:
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Esquema 5
Componentes de
la logistica inversa
y la logistica
sostenible, junto
con las
consideraciones
para su impulso.
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Gestion de rechazos en e-commerce: conforme se
extiende el e-commerce y su modelo de negocios
que garantiza completa satisfaccién o devolucién
del dinero, cada vez existirdn mas retornos por
rechazo si los B2C/B2B no son mas selectivos en la
formulacion del catdlogo, y exigentes en la certifi-
cacion de proveedores.

Gestion de producto caducado: las dificultades
para realizar dos reposiciones en una misma
jornada pueden empujar al producto en estanteria
(si hay lugar, como ocurre en mayor medida en los
supermercados en las ciudades latinoamericanas
que en las europeas) mas alla de la demanda del
mercado, y si las normas de caducidad se cumplen
efectivamente, podria existir un transporte de
retorno que no siempre puede operarse en los
vehiculos de entrega.

Tendencia 5. Introduccion de innovaciones de
tecnologia de la informacion en logistica.

En logistica de distribuciéon urbana metropolitana
de mercancias, las innovaciones en tecnologia de
informacién (TI) son rapidamente adoptadas por
el impulso de las practicas que inducen los super-
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reutilizacion de envases

Reutilizaciéon de
materiales

Reacondicionamiento de
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reducen eluso de
L materiales virgenes _j

LOGISTICA
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mercados (cuyas ventas ya significan mas del 30%
de las ventas detallistas en una ciudad).

Entre las innovaciones en Tl que seran cada vez
mas banalizadas en las operaciones logisticas de
las empresas, pueden citarse:

e Radiofrecuencia para la recepcion de mer-
cancia y gestion de inventarios en estanterias.

e |dentificacion por radiofrecuencia (RFID).
Tecnologia basada en la implantacion de tags
en los diferentes items, lotes, etc., que, por
medio de unas antenas y unos lectores,
permiten transmitir la informacion a un
ordenador central, sin necesidad de una
lectura de uno en uno, reduciendo asi el
tiempo de procesado de cada uno de los
productos.

e Software transaccional para reposicidon auto-
matica y pedidos especiales, y para la comu-
nicacion del estatus de pedidos.

® GPS en vehiculos, computadora a bordo y
gestion de la entrega.

e Y préximamente, SKU en chip para agilizar el
paso por cajas registradoras.

CONSIDERACIONES
PARA SU IMPULSO

Manejo de residuos y/o
desechos peligrosos

Manejo de residuos y/o
desechos para
destruccién y disposicién
final

Manejo de materiales
reciclados sustitutivos que
reducen eluso de
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Caso 14

Hace poco menos de cinco afios que los
proveedores estrella de WalMart —Bimbo,
FEMSA, Sabritas, Nestlé— disponen de
informacidn de cada uno de los puntos de venta
en cada una de las tiendas. Esto permite
segmentar el mix segun territorio, y redisefiar la
cadena de suministros —resurtidos automaticos,
parciales, compensatorios, emergencias, etc.—
de acuerdo con el ritmo de cada punto en la
geografia metropolitana.

Caso 15

La gestidn de acuses de recibo de las entregas de
UPS se realiza en el drea metropolitana de la
Ciudad de México con firma digitalizada, desde el
mismo momento en que el sistema fue instalado
para todas las operaciones en América del Norte.

Entre las innovaciones en Tl que estan ganando
terreno en la gestiéon de las autoridades muni-
cipales de la demanda de flujos de carga sobre la
estructura vial destacan:

Gestiodn de estacionamientos transitorios en la

via publica para operaciones de carga y

descarga con cobranza mediante telepeaje e
informacién de disponibilidad mediante
sefializacion con paneles de leyenda variable,
que también se encuentra en el sitio web de la
autoridad municipal y/o de la comunidad

metropolitana (accesible para el Departa-
mento de Gestion de Trafico del operador

logistico, e incluso para el chéfer si dispone de
computadora a bordo con Internet satelital).

Sistemas de ayuda a la gestién de rutas de
distribucién de operadores logisticos y empre-
sas, mediante informaciéon municipal en linea
sobre la situacion del trafico y la congestion,
producida con camaras de video, algoritmos
de reconocimiento de patrones para el calculo
de aforos, y modelos de asignacién de flujos
en la red, con resultados de estimacion de
flujo y congestidn, disponibles en el sitio web
de la autoridad municipal y/o de la comunidad
metropolitana (también accesible para el
Departamento de Gestion de Tréafico del
operador logistico, e incluso para el chofer si
dispone de computadora a bordo con Internet
satelital).

Tendencia 6. Innovaciones en la tecnologia de
vehiculos.

La distribucidn urbana-metropolitana de mercan-
cias es cada vez mas exigente en lo que respecta a
innovaciones tecnoldgicas en los vehiculos utili-
zados.

Las tendencias globales sefialan que los diferentes
componentes para el vehiculo objetivo son:

Van o furgoneta con puertas corredizas a
ambos lados y compuerta trasera, piso bajo,
techo alto que permita el desplazamiento del
operador de pie desde la cabina de conduc-
cion.

Motores hibridos diesel turbocargado/ eléc-
trico.

Vehiculos eléctricos para distribucion fisica en
centros histéricos y areas peatonales.

Innovacion en chasis con materiales compo-
site, para bajar tara y aumentar la capacidad
de carga util.

Aseguramiento de cadenas de frio, para la
distribucién fisica de productos agro-
alimentarios.

Equipamiento con navegador GPS y compu-
tadora a bordo.

Caso 16

Las operaciones de distribuciéon fisica
metropolitana con los nuevos freigthliners para
carga urbana utilizados por Ryder, como
operador logistico de Jumex, las nuevas van
Mercedes Benz diesel utilizadas por Fedex y
DHL, y los innovadores equipos de refrigeracion
italianos, introducidos por Transporte vy
Distribucion en la flota dedicada para los
Restaurantes Vip’s, son ejemplos emblematicos
de la reciente introduccién de vehiculos con
nuevas tecnologias en la zona metropolitana del
Valle de México.

Caso 17

En Zaragoza (Espafa), se ha introducido una
flota nueva de vehiculos eléctricos para la
limpieza de las calles, con publicidad en el
lateral: “Zaragoza Limpia”.
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Grafico 2
Porcentaje de
externalizacion de
operaciones en
algunos paises
latinoamericanos.
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Tendencia 7. Externalizacion de operaciones
mediante operadores logisticos con flotas
dedicadas.

La externalizacién de operaciones en procesos
logisticos mediante operadores logisticos es una
tendencia irreversible. Es importante sefalar que,
segun el Instituto Mexicano de la Competitividad,
mientras que en Brasil el nivel de externalizacion
de operaciones alcanza a mas del 35% y en
Argentina, un 30%, en México aun no se externa-
lizan mas del 23%.

A partir de una extensa investigacion anterior
(Antun, Lozano, Hernandez y Hernandez, 2005),
basada en estudios de caso, puede afirmarse que:

Las causas que promueven la externalizacion de
operaciones con operadores logisticos son: i) el
aumento de facturacién en un ambiente alta-
mente competitivo y la necesidad de concentrarse
en el negocio principal; ii) la ampliacion de la
cobertura geografica del mercado atendido y la
exigencia de homogeneidad en el nivel de servicio;
iii) la mejora continua del servicio al cliente; iv) la
reduccién del ciclo de vida del producto; v) el
desarrollo de nuevas formas de distribucion en
puntos de venta; vi) la diversificacién del mix
ofertado y la segmentacion para diferentes nichos
de mercado; vii) la ampliacién de la oferta de
productos de terceros con la marca propia, y viii)
la realizacion de televentas y la necesidad de una
distribucidn fisica capilar.

EXTERNALIZACION DE OPERACIONES

5 10 15 20 25 30 35 40

Externalizacién de operaciones
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Los pretextos subyacentes en la decisién empre-
sarial de externalizar son: i) evitar altas inver-
siones periféricas al negocio principal; i)
transparentar  costes logisticos; iii) ganar
economias de competencia; iv) disponer de
herramientas teleinformaticas sofisticadas para la
gestion de los procesos logisticos; v) facilitar el
acceso a innovaciones tecnoldgicas en logistica
para ganar competitividad, y vi) utilizar la logistica
como estrategia extrema para agregar valor.

Las estrategias para implantar la tercerizacién
son muy variadas, e incluyen alternativas tales
como: i) externalizar el departamento logistico
interno; ii) contratar servicios logisticos de
terceros; iii) establecer alianzas estratégicas con
operadores logisticos 3PL (third party logistics
partner); iv) participar en proyectos de bench-
marking logistico con consultoras externas, y v)
comprar servicios de consultoras especializadas
como 4PL (marca registrada de Accenture).

Los resultados que las empresas revelan haber
obtenido después de tercerizar las operaciones
logisticas son: i) mejora en la rentabilidad de
activos disponibles; ii) mejora en la gestién del
sistema logistico; iii) posibilidad de focalizacién de
los recursos en el negocio principal; iv) aprove-
chamiento del know-how de los especialistas; v)
mejora de la productividad; vi) clarificacién de los
costes logisticos, y vi) disminucidn del riesgo en la
seleccion de localizaciones de soportes logisticos.

Las empresas lideres en la produccién de produc-
tos de consumo masivo cada vez mas externalizan
sus operaciones logisticas (Ayala y Sekiguchi,
1997), y las tendencias indican que se busca
desarrollar operadores logisticos especializados
que dispongan (con medios propios y/o de
terceros) de:

e CEDIS parcialmente dedicados.

® Flotas dedicadas con vehiculos con un servicio
a la carga customizado (temperatura vy
atmdsfera controlada, unidad de carga que
permita procesar pedidos fuera de preventa,
etc.).

e Desarrollo de microplataformas logisticas
urbanas (mPLU) para cross-docking vy/o
redistribucién con vehiculos mas pequefios y
adaptados, y/o carretillas de carga.



Caso 18

Ryder incorpord, en renta, a una flota propia
dedicada para distribucion metropolitana de
Jumex algunos vehiculos que habian sido
adquiridos por Jumex antes de la decision
corporativa de externalizar estas operaciones.
Transporte y Distribucion, con servicios exitosos
dedicados a Nestlé en el area metropolitana de la
Ciudad de Meéxico, afrontd recientemente el
desafio de la distribucion en las principales
ciudades del pais.

Caso 19

Tendencia 8. Preferencia por la localizacion de
soportes logisticos corporativos propios y/o de
operadores logisticos con operacion dedicada en
centros logisticos.

Una de las tendencias globales de mayor interés
para el disefio de politicas publicas relacionadas
con la gestion de los flujos de vehiculos de trans-
porte de carga metropolitano es la preferencia
empresarial de establecer y/o buscar soportes
logisticos de plataforma, es decir, preferir la
ubicacién de la infraestructura propia o de opera-
dores logisticos para la logistica de la distribucion
fisica en centros logisticos o parques logisticos
(Antun, Lozano, Hernandez y Hernandez, 2007;
Antun, Lozano, Hernandez, Alarcon et al., 2007).

Si bien toda ruptura ya sea de la unidad de carga
asi como de la tracciéon implica costes, la
operacion con base en un centro logistico (CL)
permite que las empresas: i) gestionen las
restricciones derivadas de los reglamentos
municipales, y ii) se enfoquen en una distribucién
fisica urbana lo mas cercana a la centralizada para
evitar los costes de las entregas con paradas
multiples:

Una arquitectura logistica con soportes
logisticos corporativos (SLC) en CL facilita a las
empresas la gestion de flujos extra-
metropolitanos que se realizan con unidades
de carga grandes (trailers, fuelles, remolques,
etc.) mediante cross-docking, y el disefio de
rutas que atiendan un numero reducido de
puntos de venta relativamente contiguos
aproximando la gestién de entregas a la
manera centralizada.

La operacion de Exel Logistics, actualmente una
filial de DHL, prefiere instalaciones en San Martin
Obispo, en el norte de la zona metropolitana del
Valle de México. Otra filial de DHL, Kuehne +
Nagel, ha instalado sus operaciones dedicadas a
gestion de inventario y procesamiento de
pedidos para los laboratorios farmacéuticos
lideres en el parque industrial FINSA, cercano a
Xochimilco, una localizacién al sur de la
metrépoli, muy adecuada para transferir el
almacén de productos terminados de las plantas
de produccién en la Colonia del Valle.

El uso de mPLU para la entrega en centros
histéricos y en areas urbanas conflictivas per-
mite una operacion rentable (por el tamafio
de la unidad de carga para el recorrido tron-
cal) y eficiente (ya sea con unidades eléctricas
o con carretillas de carga que pueden alcanzar
de manera razonable y mas segura y confiable
los puntos de entrega).

Caso 20

Para la distribucion fisica de productos de
consumo masivo de alta rotacion, FEMSA Coca
Cola y Sabritas incorporaron vehiculos eléctricos
y microplataformas logisticas urbanas. Un
estudio reciente propuso una mPLU para el
sector de la industria del vestido que fue recibida
con interés por los empresarios (Hernandez
Casanova, Antun, Lozano, 2002).

Caso 21

Un proyecto de microplataformas se desarrolld
en St. Denis, La Rochelle y Aix-en-Provence
(Francia). Las microplataformas consisten en un
centro de distribuciéon de barrio, desde las que se
realiza la distribucion utilizando medios no
molestos y de corta distancia tales como
carretillas y pequefios vehiculos eléctricos. En
Aix-en-Provence se establecieron diferentes
horarios: unos para vehiculos procedentes de la
microplataforma y otros para el resto de
vehiculos externos a la plataforma.
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Una de las tendencias globales de mayor interés
para el disefio de politicas publicas para la gestion
de los flujos de vehiculos de la demanda de
transporte de carga metropolitano, es la preferen-
cia empresarial de establecer y/o buscar soportes
logisticos de plataforma, es decir preferir la local-
zacion de la infraestructura propia o de opera-
dores logisticos para la logistica de la distribucién
fisica en centros logisticos o parques logisticos
(Antun, Lozano, Hernandez y Hernandez, 2007)
(Antun, Lozano, Hernandez, Alarcén et al, 2007).

Recientemente, se realizd un estudio para
PROLOGYCA (Programa de Competitividad
Logistica y de Centrales de Abasto) de la Secretaria
de Economia del Gobierno Federal de México, y
FIDCENTRO (Fideicomiso para el Desarrollo de la
Regidn Centro de México), sobre Estrategias para
el ordenamiento territorial logis-tico competitivo
de la regién centro de México (Antun, Lozano,
Alarcén, Granados, Guarneros et 4l., 2008).

Este estudio define las bases para politicas
publicas que promuevan centros logisticos en el
area megapolitana, integrada por la zona metro-
politana del Valle de México, las metrépolis
regionales de Toluca (capital del estado de
México), Pachuca (capital del estado de Hidalgo),
Tlaxcala (capital del estado de Tlaxcala), Puebla
(capital del estado de Puebla) y Cuernavaca (capi-
tal del estado de Morelos), en particular, ante el
impacto logistico de la finalizacién de las obras del
nuevo Arco Norte (un nuevo anillo de autopista de
altas especificaciones con 4 carriles que rodea la
ciudad de México a 80 km del centro), el circuito
mexiquense (una nueva autopista de altas especi-
ficaciones que permite una penetracion desde la
autopista Laredo (Estados Unidos)-México, a la
altura de Huehuetoca hacia el poniente del drea
metropolitana de la Ciudad de México, sobre el
centro de carga aérea del aeropuerto interna-
cional de la Ciudad de México) y la autopista
Mexico-Texcoco, y un conjunto de nuevas autopis-
tas regionales (en Puebla: Amozoc-Perote; en
Morelos: Cuautla-Cuernavaca; en Tlaxcala: el
circuito bicentenario; en Hidalgo: el enlace
Huehuetoca-Atitalaquia).

Cabe sefialar que actualmente existe un conjunto
de proyectos de nuevos centros logisticos promo-
vidos por las entidades federativas en Jilotepec
(estado de México), Tizayuca y Atitalaquia (Hi-
dalgo), Oriental (estado de Puebla) y Cuautla
(estado de Morelos).

Por otro lado, los desarrolladores inmobiliarios
privados en el sector logistico (inmologistico,
como ahora se lo denomina en Espafia), estan
consolidando una amplia y diversificada oferta de
infraestructura y naves logisticas customizadas en
alquiler, en localizaciones premium o exclusivas en
nuevos parques logisticos como San Martin
Obispo (estado de México), en parques industriales
existentes reciclados como parques logisticos,
como Tepeji del Rio (estado de Hidalgo), en
nuevos clusters como Huehuetoca (que engloba
nucleos de los estados de México e Hidalgo) y en
el circuito mexiquense (estado de México), y
desarrollando nuevos proyectos sobre el nuevo
Arco Norte, como en lJilotepec (estado de México)
y San Martin Texmelucan (estado de Puebla).

Caso 22

Liverpool inaugurd en 2006 un nuevo centro de
distribucidn para el subconjunto de big ticket en
Huehuetoca; pocos meses después, en vecindad,
y sobre las lineas férreas del Kansas City
Southern y de Ferromex, Mabe inaugurd su
nuevo centro de distribucion. Por otro lado,
Michelin inaugurd el centro de distribucidn mds
importante en América, en febrero de 2009, en
San Martin Obispo, y ahi mismo también se
ubic6 Samsonite. Todas las cadenas de
supermercados lideres inauguraron reciente-
mente nuevos centros de distribucion: WalMart
en San Martin Obispo (2007), Chedraui en el
nuevo circuito mexiquense (2008), y Costco en
Tepeji del Rio (2009).

Los procesos logisticos en distribucion urbana-
metropolitana estdn en constante cambio, tanto
en el soporte tecnolégico como en la realizacidn
técnica de los procesos mismos, asi como en su
gestién. Es necesario monitorear los cambios
sustantivos resefiados en la distribucion fisica
urbana metropolitana de mercancias, porque con-
tribuyen a un mejor posicionamiento competitivo
de las empresas en el mercado, y también, a un
mejor desarrollo de la vida de la ciudad; se trata
de una tarea cientifica y técnica profesional que
contribuye, por su impacto de benchmarking
(Antun, Hernandez y Lozano, 2001), a la mejora de



las prdcticas de la ingenieria en la comunidad
profesional de ejecutivos en logistica y cadenas de
suministro. Es deseable que, en las dreas metro-
politanas latinoamericanas, se promueva un
observatorio de mejores practicas logisticas en
distribucién urbana de mercancias, con la partici-
pacion de las empresas y centros académicos de
investigacion aplicada en logistica.
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4. ESTRATEGIAS EN POLITICAS PUBLICAS PARA LA GESTION DEL FLUJO DE VEHICULOS DE
TRANSPORTE DE CARGA EN DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

Este capitulo presenta la problematica de la
distribucién urbana de mercancias, la exploracion
de estudios de caso de intervencién de politicas
publicas, y las herramientas clave y complemen-
tarias para hacerlas eficientes.

La distribucién urbana de mercancias presenta
cuestiones medioambientales de las que la socie-
dad es cada vez mas consciente. Se va a propor-
cionar en este capitulo una descripcidon de las
zonas centro de las ciudades, y de sus sectores
patrimoniales como d4reas mas criticas en la
tematica de distribucion de mercancias. También,
de forma mas amplia, se considerara el tejido de
la ciudad, donde la congestidn viaria es cada vez
mayor y donde los agentes que intervienen en la
realizacion de actividades de distribucién, asi
como de carga y descarga, encuentran cada vez
mayor numero de obstaculos. Los costes logisticos
terminan de completar el conjunto de problemas
actuales a los que se enfrenta la distribucidon de
mercancias en nucleos urbanos, y se comenta la
posibilidad del concepto de inflacién local que se
detalla mas adelante en este mismo capitulo.

A continuacién, se describen diferentes casos de
estudio, tales como los proyectos llevados a cabo
en Paris, en cuanto a restricciones a la entrada de
camiones, a la dotacidn de equipamiento urbano-
metropolitano de logistica, y a la creacidn de dife-
rentes plataformas en Francia. También se hace
referencia a ejemplos como Barcelona, Mdénaco o
La Rochelle. En cuanto a la situacion en América
Latina, son pocas las implementaciones llevadas a
cabo, pero se destacan las de Quito y algunas
regiones de México, como por ejemplo Oaxaca.

Por ultimo, se enuncian herramientas que van a
ser clave para el desarrollo de la logistica de
distribucién en adreas urbanas: estos son los
centros logisticos y los corredores urbanos, que se
definiran mas ampliamente en los siguientes
capitulos.

4.1 PROBLEMATICA VINCULADA A LA DISTRIBUCION
URBANA DE MERCANCIAS

La tipologia de ciudad considerada tiene una clara
relacion con la clase de estrategia escogida para la
distribucién de mercancias en la ultima milla.

Las ciudades vienen en parte determinadas por
sus tipologias. En concreto, las dos mas comunes
son las tipologias radiales frente a las longitu-
dinales. Existen ciudades longitudinales, donde los
poligonos industriales tienden a situarse en los
extremos y, por tanto, los flujos de vehiculos se
distribuyen a lo largo de la ciudad. Para estos
nucleos urbanos, seria légico pensar en la habili-
tacién de zonas de aparcamiento en los extremos,
microplataformas u otras medidas paliativas de la
congestién urbana. También existen ciudades
radiales, donde originalmente existia un nucleo
que se fue desarrollando alrededor. Es en estas
ciudades donde los poligonos industriales tienden
a concentrarse alrededor de la ciudad. Por tanto,
aqui habria que comprobar la existencia de cintu-
rones de circunvalacion. En este caso, se plantean
dos posibilidades:

® |nexistencia de cinturones de circunvalacion:
Redistribucion de trafico a través del nucleo
urbano con el consiguiente problema de satu-
racién de vias y posibles atascos.

e Existencia de cinturones de circunvalacién: El
acceso se realiza por ellos, sin necesidad de
atravesar el nucleo urbano en su totalidad.

Ademas de la tipologia de la ciudad, existe otra
serie de factores que condicionan la distribucion
en los nucleos urbanos:

® La existencia o no de centros histéricos, donde
normalmente hay una mayor densidad de
oferta hotelera, asi como de restaurantes,
cafeterias, pequefias tiendas de souvenirs,
zonas peatonales, que dificultan la realizacion
correcta de las operaciones de distribucién
capilar.

e El modelo de habitabilidad de la ciudad. El
modelo europeo tiende, sobre todo en el
norte de Europa, a una mayor disgregacién de
la poblacion hacia la periferia. En Espaia y, en
general, en América Latina, la situacion difiere
en el sentido de que la poblacion tiende a
concentrarse en los nucleos urbanos, en lugar
de habitar en ciudades dormitorio. En el
primer modelo existen, en horas punta, flujos
de poblacion que acuden a los lugares de
trabajo/estudio y que confluyen con la distri-
bucién urbana de mercancias. En el segundo



modelo, la congestion es total; movilidad vy
mercancias intentan coexistir en un mismo
entorno, provocando situaciones cadticas.

® Por supuesto, no hay que olvidarse del tama-
fo de la ciudad y de sus conectividades con
otros grandes nucleos, lo que supondra un
incremento afiadido de poblacién que se des-
plaza con un origen y destino diferente y que
utiliza la ciudad como nodo de comunicacién.
En referencia al tamafio de la ciudad consi-
derada, apareceran los centros logisticos y
poligonos industriales a su alrededor, creando
una masa critica en su entorno.

La problematica vinculada con la distribucion ur-
bana de mercancias esencialmente estd integrada
por cuatro grandes cuestiones: la congestion en
areas céntricas y la conservacién de sectores patri-
moniales; la congestion generalizada en el tejido
urbano; la cuestién ambiental y la mitigacién de
emisiones de gases contaminantes y de efecto
invernadero, y los costes logisticos y los riesgos de
inflacién local.

Obviamente, hay muchos otros aspectos a los que
algunos autores otorgan igual jerarquia. Sin em-
bargo, casi todos ellos pueden considerarse mani-
festaciones (efectos) o resultados de politicas
publicas (regulaciones) o acciones corporativas
para conservar la rentabilidad (bypass de regula-
ciones).

4.1.1 La congestion en dreas céntricas y la
puesta en valor y conservacion de sectores
patrimoniales

Las areas céntricas de las ciudades siempre fueron
areas congestionadas simplemente por su caracter
de lugar central,’ sede del poder politico, de los
centros de expresion de la religion y lugar del
mercado mas importante.

En las ciudades de hoy, las dreas centrales conser-
van ese caracter, pero ademads han ganado otro
valor simbdlico: son los centros histéricos que
contienen la referencia patrimonial de la ciudad.
Esto ha conducido a la implantacién de regula-
ciones para dar preferencia a la movilidad de las
personas a pie, peatonalizando sectores alrededor

1 Los clasicos de la planeacion regional como Von Thunnen,
Weber y Losch, o los modernos de la “regional science” como
Isard, siempre lo sefialaron.

Esquema 6
Problematica
vinculada a la
DUM.

Congestidn en dreas céntricasy
conservacién de sectores
patrimoniales

Congestidn generalizada
en eltejido urbano

Problematica DUM

Mitigacidon de emisiones
medioambientales

Costes logisticos y riesgos de

inflacion local

de edificios singulares, plazas como lugares de
encuentro y disfrute del paisaje urbano, o de toda
el area histérica. Pero como cada viandante
también busca encontrar una cerveza en una
cafeteria al fresco, y comprar algo que ahi solo se
encuentra’...las mercancias también buscan ganar
su derecho a la movilidad... Como el mix ofertado
al consumidor es cada vez mas amplio, y son
necesarios multiples abastecimientos en la
jornada, y la trama vial es, por lo antigua, estre-
cha, se acentla mas la congestion.

Es importante sefalar, ademas, que en los centros
historicos casi no existen espacios para las opera-
ciones de carga y descarga que no sean en la via
publica, la cual operativamente se reduce mas, en
la medida que se pone mds en valor el espacio
construido, y que los viales se convierten en
peatonales.

Las estrategias para reducir la congestién se basan
en la gestién de la unidad de carga mediante
centros logisticos y la regulacion de acceso segun
tipo de vehiculos al centro histérico; la promocién
de distribuciéon centralizada con operadores
logisticos; el establecimiento de peaje urbano
para centros histéricos; la peatonalizacién de
areas urbanas con barreras moviles para el
transporte de carga urbano para ciertos horarios y

2 para una excelente ilustracién del mundo de las mercancias en el
Centro Histérico de la Ciudad de México, véase Hernandez, R.
(2002). Desafios y estrategias logisticas en la distribucién fisica de
mercancias en el Centro Histérico de la Ciudad de México, Tesis
de Maestria en Ingenieria de Transporte, Programa de Posgrado en
Ingenieria de Sistemas, Facultad de Ingenieria, Universidad
Nacional Auténoma de México (UNAM), dirigida por el Dr. Juan
Pablo Antan, aprobada por el jurado con mencién honorifica el 14
de marzo de 2002.
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ciertas entradas a la trama vial restringida con o
sin peaje; la construccion y operacién de areas de
carga y descarga segregadas o no de la vialidad
con o sin peaje segun dareas y horarios, y la
promocion de proyectos de microplataformas
logisticas urbanas (mPLU).

Otras estrategias, llevadas a cabo en ciudades
europeas, se enumeran a continuacion:

® Carriles multiuso: permiten agilizar el trans-
porte y flexibilizan la calle a distintos tipos de
usuarios. El empleo de carriles multiuso se
implantd con éxito en algunas calles de
Barcelona; los carriles se usan para estaciona-
miento, carga y descarga de mercancias y
circulacién, en funcién de la franja horaria del
dia considerada. La sefializacidn de los carriles
multiuso se realiza mediante balizas luminosas
de colores y paneles de sefializacién variable.

e Distribucion nocturna de mercancias: esta
opcidn plantea, sin embargo, problemas de
ruido, necesidad de vigilancia de la mercancia
y molestias en general para los vecinos. Una
experiencia relacionada con la distribucién
nocturna de mercancias se desarrollé en Paris,
donde se proporcioné a los transportistas una
tarjeta magnética para acceder a depdsitos de
almacenamiento durante la noche. Otro
problema subyacente es la necesidad de un
cambio en la concepcion de la distribucién por
parte de los transportistas.

® Carriles nocturnos: en Paris y Estocolmo se
autorizd a los vehiculos de transporte de
mercancias el uso de los carriles de bus en
horario nocturno. En concreto, en Paris
supuso un trastorno para transporte publico y
la circulacién en general. En Estocolmo, esta
medida se suprimié debido al incumplimiento
de los horarios establecidos.

e  Optimizacion de la capacidad de los vehiculos:
la mayoria de los vehiculos circula con una
carga muy inferior a la capacidad maxima, lo
cual provoca un aumento de los trayectos que
deben realizarse para cubrir todas las
necesidades de la distribucién capilar en una
ciudad. En Copenhague, se realizé un estudio
que acreditaba que los vehiculos estaban muy
por debajo de su capacidad de carga. Como
solucion al problema, se planted un programa
de cooperacién para lograr que los vehiculos
de transporte utilizasen al menos un 60% de
su capacidad. Para controlar esto, se intro-

dujeron vigilantes y se incentivd a los trans-
portistas a adoptar este tipo de medidas
mediante distintivos de empresas partici-
pantes, promociones, etc.

® Reglamentacion horaria segun superficie de
los vehiculos, PMA y emisiones sonoras.

4.1.2 La congestion generalizada en el tejido
urbano

La congestion en los centros histéricos también se
manifiesta en los centros secundarios resultados
de la valorizacion de la antigua red de centros de
poblacién que ahora estan concentrados en areas
metropolitanas. Generalmente estos nuevos
centros, que surgen de estrategias de planeacién
urbana que buscan mejorar la gestion mediante el
fomento de una ciudad policéntrica, basan su
atraccion, mas que todo, en las oportunidades
como nuevos espacios de consumo: cluster de
negocios tradicionales, nuevos supermercados y
hasta grandes centros comerciales en el hinter-
land inmediato, en instalaciones que reciclan
antiguos edificios de uso industrial, o de insta-
laciones de energia eléctrica o terminales de
lineas de transporte —como tranvias— que
fueron eliminados de la circulaciéon, y hasta
antiguas casonas de un pasado de huertas vy
explotaciones agropecuarias, antes ubicadas en la
periferia.

En gran medida, esta congestion se produce por
los vehiculos particulares de los consumidores que
concurren a estos nuevos centros de consumo,
por la oferta de estacionamientos creadas por
supermercados, tiendas por departamento y los
mismos shopping centers. Las operaciones de
distribucién de mercancias hacia estos centros se
ve en parte facilitada porque, en general, se
construye una infraestructura ad hoc en estas
tiendas y centros comerciales, la cual opera segun
un modelo de distribucion centralizada, y porque
los horarios de recepcion suelen no coincidir con
la apertura de las tiendas.

Sin embargo, en el cluster de negocios tradi-
cionales, la operacion es normalmente de
distribucién con paradas multiples y con escasas,
frecuentemente nulas, oportunidades de disponer
de areas de carga y descarga, incluso en la via
publica, por lo que la congestion es garantizada.



Otro aspecto importante es que, como para llegar
a estas dreas el recorrido troncal de la DUM debe
realizarse en el tejido urbano, donde también cir-
cula un volumen cada vez mayor de autombdviles,
la congestién resulta generalizada. Y en la medida
en que el volumen de mercancias crece —porque
el numero de consumidores aumenta por efecto
demografico, por mayor propensién a consumir,
por mayor capacidad adquisitiva—, se incrementa
el flujo de mercancias en patrén de distribucion
descentralizado, lo que contribuye ain mas a la
congestién generalizada, la que ocurre, entonces,
en toda la jornada desapareciendo las horas pico.

Si la cadena de transportes de la DUM se realiza
en algun segmento con vehiculos no adecuados
por sus dimensiones en relacion a la vialidad, como
por ejemplo cajas trailer para abastecer centros
de distribucion localizados en el tejido urbano no
periférico, o vehiculos de mas de 3.5 t, no importa
la zona para distribuciéon fisica con paradas
multiples, las contribuciones a la congestidon
generalizada son aln mas graves.

Las estrategias para reducir la congestion se basan
en la gestidn de la unidad de carga mediante cen-
tros logisticos y la regulacién de acceso segun tipo
de vehiculos a diferentes segmentos del tejido
urbano; la promocién de distribucién centralizada
con operadores logisticos; la estructuracién de
una red de corredores urbano-metropolitanos de
carga; la construccidon y operacién de areas de
carga y descarga segregadas o no de la vialidad
con o sin peaje segun areas y horarios, y la promo-
cién de proyectos de mPLU) y de soportes
logisticos corporativos (SLC) como centros de
carga de pedidos (CCP).

Las ilustraciones permiten dar una idea general de
la congestiéon dentro de un nucleo urbano y sus
causas.

4.1.3 La cuestion ambiental y la mitigacion de
emisiones de gases contaminantes y de efecto
invernadero

La contribucion del transporte de carga urbano a
las emisiones de gases contaminantes y de gases
de efecto invernadero en las ciudades latino-
americanas es alta. En una reunidén, reciente
realizada en la Ciudad de México,3 se estimé en
casi un 36% del total.

® Seminario Internacional sobre la Calidad del Aire y los Riesgos a
la Salud, organizada por la Secretaria del Medioambiente del

El volumen de emisiones del transporte de carga
estd vinculado con el tipo de vehiculos, su antiglie-
dad, su numero, el tipo de combustible, la veloci-
dad de desplazamiento y la longitud de los
recorridos.

Pero también existen emisiones adicionales que el
transporte de carga causa en otros vehiculos por
la congestidon que genera, como las de los auto-
moviles particulares y las del transporte publico
de pasajeros no confinado.

Es obvio que las estrategias para mitigar las emi-
siones se basan en gestionar la unidad de carga
mediante centros logisticos (para reducir la

congestion); reducir la flota y los recorridos de
vehiculos (para reducir congestion y emisiones)

Gobierno de la Ciudad de México, ProAire 2000-2009, Secretaria
de Ecologia del Gobierno del Estado de México, Comisién
Ambiental Metropolitana (CAM) y Comision Federal de Riesgos
Sanitarios, México D. F., Diciembre 2-3, 2009; en CD; véase
Antin y Lozano (2009). Efectos ambientales del transporte de
carga en la Zona Metropolitana del Valle de México.

Gréfico 3
Vehiculo de
reparto en doble
fila (Zaragoza,
Espafia).

Gréfico 4
Vehiculo de
reparto en doble
fila a unos
contenedores de
basura (Zaragoza,
Espafia).
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mediante una promocion de esquemas de distri-
bucién centralizada con operadores logisticos;
aumentar la velocidad en recorridos troncales de
los vehiculos (para disminuir las emisiones)
mediante corredores urbano-metropolitanos para
el transporte de carga; operar areas de carga y
descarga en (o segregadas de) la via publica (para
disminuir la congestion); mejorar las gasolinas (sin
plomo, oxigenadas para mejorar la combustion,
adicionadas de biocombustibles) y diesel (sin
azufre), y plantear la promocion fiscal de vehiculos
de bajas emisiones (hibridos), o nulas (eléctricos, a
GNC).

4.1.4 Los costes logisticos diferenciales y los
riesgos de inflacion local

Los precios de los productos de consumo masivo
no duradero incorporan a los costes de produce-
cién los costes logisticos de distribucidn fisica
ponderados. Estos se calculan sobre la base de
una ponderacidn derivada de los costes logisticos
reales de distribucién fisica, segin cada segmento
territorial del mercado atendido, respecto del
volumen estimado de consumidores en cada uno
de estos. Los puntos de venta mas remotos se
benefician de un subsidio al mayor coste logistico
que proporcionan los puntos de venta mas cerca-
nos a lugares de produccion, con un gran volumen
de consumidores. Si en algunos de estos sitios,
generalmente areas urbanas y metropolitanas, los
costes logisticos aumentan (por ejemplo, debido a
la congestién), pueden generar precios mas caros
—inducir lo que algunos expertos empiezan a
considerar como una inflacién local diferencial—
para poder seguir acudiendo a atender segmentos
territoriales remotos del mercado.

4.2 EXPLORACION DE ESTUDIOS DE CASO

La problematica asociada con la DUM es el motivo
de una serie de intervenciones de los gobiernos
locales, las cuales actian muchas veces sobre el
flujo de los vehiculos de carga mas que sobre el
flujo de las mercancias en la DUM.

Inicialmente, las intervenciones de las politicas
publicas buscaron suprimir la entrada de los
camiones grandes a las ciudades.

El ejemplo cldsico es la regién de Paris donde, a
fines de la década de 1960, se pretende impedir la
entrada de los camiones grandes mediante la
instalacion de dos grandes plataformas logisticas
en la periferia, con instalaciones de cross-docking y

dos grandes concesionarios para su gestién con
sus respectivas flotas asociadas de vehiculos
adaptados para la DUM en el tejido urbano:
Garonor (Societé de la Gare du Nord de Paris) y
Sogaris (Societé de la Gare du Sud de Paris).
Simultaneamente, se realizd una reingenieria del
Boulevard Péripherique asi como de su conec-
tividad con la Autoroute du Sud, que vincula Paris
con la produccién agroalimentaria de la Provence,
y la Autoroute du Nord, que lo vincula al
hinterland industrial del norte de Europa; también
se planificaron las voies express (vias exprés) sobre
las riberas del Sena, de las cuales se construyé
solo una, por la resistencia de los grupos de
asociaciones civiles que defendian la Ultima
oportunidad de conservar la integracién del rio al
paisaje urbano. También, en ambos casos, se
establecieron costosas conexiones —parques de
formacién de convoyes e infraestructura de
almacenes con andenes conectados a las vias
ferroviarias— con la Societé Nationale des
Chemins de Fer, el ferrocarril francés.

El proyecto, en su concepcion original, fue un
completo fracaso, esencialmente, porque se apeld
a la concepcion oligopdlica de los operadores
logisticos. Sin embargo, al poco tiempo fue la base
de una innovaciéon radical para la regidn
parisiense: era una de las primeras ciudades
metropolitanas europeas donde las politicas de
ordenamiento territorial (a cargo de la poderosa
Direction d’Amenagement du Territoire [DATAR])
del Ministerio del Transporte del gobierno central)
condujeron a un equipamiento  urbano-
metropolitano de logistica: Garonor se transformé
en el parque logistico para los centros de
distribucién de la industria farmacéutica y de la de
confeccion de moda prét a porter, y Sogaris, en la
cercania del Marché d’Intérét National de Rungis,
el gran mercado central de Paris, creado para
desmantelar Les Halles e impulsar una gran
renovacion urbana totalmente planificada (aqui se
construiria el innovador nuevo polo de atraccion
cultural que es el Centro Georges Pompidou), en
el parque logistico de distribucion de la
produccidn agroalimentaria, donde se
establecieron CEDIS famosos como el de TFE
(Transports Frigorifiques Européenes), concebido
para la distribucién de lacteos —leche, quesos,
yogures— en la region parisiense, que es la de
mayor consumo per capita de estos a nivel
mundial.



El éxito del nuevo rol que empezaron a
desempeiar Garonor y Sogaris impulsd, a inicios
de los 80, nuevas plataformas logisticas en
Francia, entre las que destacan Bordeaux Fret en
las afueras de Burdeos, y el cluster de CEDIS
vinculados con los agroalimentos en la Provence
sobre la Autoroute du Sud entre Avignon y Aix-en-
Provence.

Cabe destacar que, en esa época, el boom de las
plataformas logisticas también se beneficié de la
creacion de la empresa Novatrans y de las nuevas
terminales intermodales en Paris, Lyon, Marsella y
Burdeos que impulsaron el piggyback sobre la
SNC, con la novedad de que era gestionado de
cara a los clientes, por los empresarios del
autotransporte terrestre.

A finales de los 80, se crea un nuevo instrumento
de concertacién e intervencién en la DATAR y la
regién lle de France, el Comité d’Aménagement
Logistique de Ille de France, el CALIF, que recibe
la misién de promover el ordenamiento logistico
de la region megapolitana de Francia centrada en
Paris.

Estas ideas tuvieron su reproduccién en otras
regiones metropolitanas, sensibles al enfoque
francés, como la creacién de Barcelona Centro
Logistico, en Barcelona, a principios de los 90
aprovechando la dindmica de la ciudad en
preparacion para los Juegos Olimpicos de 1992, y
del Plan d’Aménagement Logistique de Ia
Comunnauté de Montreal, que inicialmente, entre
otros aspectos, buscaba reducir los riesgos del
periodo invernal sobre las cadenas de suministros,
y racionalizar la demanda de tréfico en los puentes
sobre el rio Saint Laurent.

Por otro lado, la nueva puesta en valor de los
centros histéricos, en particular de ciudades
pequefias patrimoniales en Europa, generd una
serie de experimentos que, de alguna manera,
volvian a relanzar las ideas originales del plan de
Paris con plataformas logisticas y concesionarios
de distribuciéon de carga urbana. Estos son los
casos de Montecarlo-principado de Ménaco en la
Costa Azul, y de La Rochelle en la costa atlantica
francesa. En ambos casos, se buscaba eliminar la
entrada de camiones que debian entregar la carga
a concesionarios que la distribuirian en vehiculos
pequefios, no contaminantes (en general eléc-
tricos), en el tejido urbano.

Simultdneamente, en otras ciudades europeas, se
fueron desgranando diferentes experiencias que
fueron revisadas en seminarios de la Conferencia
Europea de Ministros de Transporte, asi como en
publicaciones de la Organizacién para la
Cooperaciéon y el Desarrollo Econémicos.® Mas
adelante se presentan algunos de estos estudios
de caso: Revisién de algunas experiencias
innovadoras para la distribucion urbana de
mercancias en centros historicos, y experiencias
en gestion de operaciones de distribucién urbana
de mercancias en ciudades medias europeas.

En América Latina, las experiencias de gestién de
la DUM son escasas, y en general, se vinculan con
los centros histdricos, y los mercados centrales.

En el caso de centros histéricos, se trata de
restricciones a la circulacién de vehiculos con
motores de gasolina por la peatonalizacion de la
vialidad en algunas areas, y la introducciéon de
vehiculos eléctricos, que realizan rutas de
distribucién fisica con paradas multiples a partir
de microplataformas logisticas urbanas de las
empresas productoras de bienes de consumo
masivo no duradero, en particular, bebidas y
panaderia industrial. Esto ha ocurrido en México
no solo en el centro histérico de la Ciudad de
Meéxico, sino también en otros inscritos en la Lista
del Patrimonio Mundial de la Unesco, como el de
la ciudad de Oaxaca. Los vehiculos eléctricos han
sido desarrollados sobre tipicos carritos de golf,
que, sobre la base de diferentes prototipos, ya
incorporaron recientemente una serie de mejoras
e innovaciones. Este tipo de experiencias podrian
adaptarse a otros centros histéricos, como el de
Quito.

El traslado de los mercados centrales de las areas
céntricas de algunas de las ciudades latinoame-
ricanas a areas menos centrales, como el traslado
de la Merced a la Central de Abastos de
Iztapalapa, en la ciudad de México, y situaciones
parecidas en S3o Paulo con su CEAGESP, y en
Buenos Aires, con la instalacion, en la periferia, de
la Corporacién del Mercado Central, han sido
estrategias, en su momento, con resultados
exitosos: los camiones grandes con productos del
campo no han ingresado mas al tejido urbano. El
desafio estd en transformar estos mercados en

4 Véase OECD (2003). Delivering the Goods: 21st Century
Challenges to Urban Goods Transport, OECD, Paris.
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verdaderos centros logisticos,” desacoplando co-
mercializacién y logistica; en la medida en que
esto se logre, podran aparecer otros mercados
cuasi centrales (como ya ha ocurrido en la zona
metropolitana del Valle de México), y reducir el
peso como origen/destino de un Unico polo para
las cadenas de suministros agroalimentarios,
reducir la congestion y facilitar la distribucion
fisica de las mercancias no agroalimentarias.

4.3 HERRAMIENTAS CLAVE PARA POLITICAS PUBLICAS
PARA INNOVAR LA LOGISTICA DE LA DUM: CENTROS
LOGISTICOS Y CORREDORES URBANO-METROPOLITANOS
DE TRANSPORTE DE CARGA

Para innovar la logistica de la DUM, las herra-
mientas clave son la promocidn de una estrategia
de centros logisticos y la implantacién de una red
de corredores urbano-metropolitanos de trans-
porte de carga.

4.3.1. Estrategia de centros logisticos

Una estrategia de centros logisticos permite
gestionar el flujo de mercancias mediante la
gestion de la unidad de carga, es decir, la interfaz
entre unidades de carga con légica de productor-
proveedor a unidades de carga con ldgica de
distribuidor comercial-distribuidor fisico, con una
infraestructura de cross-docking con o sin inven-
tarios, y ser la condicion necesaria para permitir
una distribucion centralizada en el tejido urbano,
mas alld de la sola distribucion fisica con paradas
multiples.

La articulacion logistica entre el espacio urbano y
periurbano con el resto del territorio solo puede
lograrse mediante una estrategia de centros
logisticos con un abanico amplio de tipos, con
participacidn publico-privada.

® Véase Antdn et &l. (2005). Modelo de distribucién al mayoreo de
frutas y hortalizas para la reconversion de las Centrales de Abastos;
Fase 1: Caracterizacion de las practicas logisticas de productores,
comercializadores y transportistas, asociados a canales de
comercializacién de productos agroalimentarios seleccionados (199
p.); Fase 2: Esquemas de operacion e infraestructura logistica en
Centrales de Abastos relevantes en México (243 p.); Fase 3:
Exploracion de Centrales de Abasto estratégicas, asi como las
reales y/o potenciales virtuales, satélites a las anteriores, mediante
diferentes escenarios de simulacion segun areas de produccion,
caracteristicas de mercado y enlaces de transporte (113 p.); Fase 4:
Formulacion de bases para politicas publicas a nivel de la
Secretaria de Economia del Gobierno Federal que promuevan el
desarrollo de las Centrales de Abastos como Centros Logisticos
Regionales para la comercializacién al mayoreo de productos
agroalimentarios (406 p.). Instituto de Ingenieria, UNAM ;
realizado para Secretaria de Economia,

Gobierno Federal, México D. F.

Las caracteristicas diversas de las ciudades, su
ubicacién relativa en el sistema nacional, y sus
funciones de lugar central revelaran la conve-
niencia de promover y desarrollar cada uno de los
diferentes tipos de centros logisticos.

Mas adelante, en el capitulo 5, se presenta en
detalle la conceptualizacién de centro logistico, su
importancia, asi como una tipologia. Para la
presentacion de fichas de caso, véase “Referencias
sobre algunos casos de centros logisticos”.

En el capitulo 6 se detallan paso a paso los
diferentes aspectos que deben considerarse para
establecer un programa de centros logisticos.

Finalmente, en el capitulo 7, se presentan algunas
ideas para facilitar la implantacion de un
programa de centros logisticos.

A continuacién, se muestra un esquema general
sobre la implementaciéon de plataformas logisticas
que servirdn como centro de gestion logistica y
distribucién a ciudades.

4.3.2 Red de corredores urbano-metropolitanos
de transporte de carga

Una red de corredores urbano-metropolitanos de
transporte de carga permite gestionar el flujo de
vehiculos de carga urbanos, mediante la gestién
de la vialidad, en particular, para la definicién del
denominado recorrido largo en la distribucion
fisica, sin importar si se trata de la modalidad con
paradas multiples o la centralizada.

Cabe destacar que la existencia de una red de
corredores urbano-metropolitanos de transporte
de carga disminuye los costes de operacién del
transporte de la distribucién urbana de mer-
cancias, y ademas, mejora la confiabilidad del
cumplimiento de las ventanas temporales.

La identificacién de los segmentos de la red
primaria de la vialidad para integrar la red de
corredores urbano-metropolitanos de transporte
de carga, se basa, por un lado, en la existencia de



un esquema director de la vialidad, y por otro, en
un diagndstico y reingenieria de la infraestructura
vial (geometria, resistencia de la calzada, carac-
teristicas de la cubierta), de la sefalizacidon
horizontal (carriles, areas de giro, glorietas) y
vertical (sefiales sobre la acera y en marcos, fija
y/o con mensajes variables inteligentes o no), y de
los pardmetros del sistema de control del trafico
(tiempos de reaccion, longitud de colas y tiempos
de espera).

Mas adelante, en el capitulo 6, se presentan de
manera breve algunos de estos aspectos.

4.3.3 Herramientas complementarias para inno-
var la logistica de la DUM
Gestion de dreas de carga y descarga.

Los procesos de la DUM se facilitan si existe una
gestion de areas de carga y descarga en la via
publica.

Esta gestidon puede ser tan simple como la asig-
nacién en la via publica de espacios demarcados,

Ubicacion en un marco
geografico proximo al mercado y
asus clientes, con buena
accesibilidad fisica del territorio
yde los transportes.

generalmente con una sefializacidon horizontal en
color azul, y sefializacién vertical que establezca
las normas, en particular, la duracion maxima
permitida.

Estos espacios pueden asignarse exclusivamente
al transporte de carga durante un periodo fijo de
la jornada.

En algunas ciudades, se han asignado estos
espacios en una ubicacidn especifica del damero
del tejido urbano, como lo realizé el Ayunta-
miento de Barcelona en dos chaflanes de cada
interseccion en el sector denominado Eixample.
En algunos casos, ciertas microplazas, que
normalmente son peatonales, en la vecindad de
mercados  publicos, pueden asignarse a
operaciones de carga y descarga en un horario
restringido de la jornada.

Con tecnologia de la informacién, pueden
instrumentarse algunas dreas de carga y descarga,
en particular en centros histéricos con acceso vial
bajo peaje; lo mismo ocurre en areas cercanas a
grandes polos de emisidn/recepcién de carga
urbana.

* El espacio regional o interregional

* Un nodo o concentracién préxima a un nucleo metropolitano
¢ Una zona, entendida como una concentracion local de empresas logisticas,
construidaen un perimetro delimitado

Cuadro 5
Proceso de
implementacion
de plataformas
logisticas.

Posicionamiento urbano.

Disponibilidad de mano de obray
los servicios ofrecidos dentro de
la zona.

Determinacion de factores que
definen el potencial logistico en
la zona.

* Una plataforma logistica funcional, entendida como entornos logisticos privados

¢ Consideracion de un entorno microgeografico
* Emplazamiento con infraestructuras de acceso operacionales

e Directamente relacionada con el marco geogréfico y posicionamiento urbano de
la plataforma
e Articulacién de los diferentes actores implicados

e Existencia de mercado

¢ Flujos de transporte de mercancias

¢ Nivel de renta, que define el consumo
* Accesibilidad a otra areas de influencia
¢ Analisis de oferta y demanda
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Uno de los problemas que influyen directamente
en la DUM es la escasez de areas de carga y
descarga en un nlcleo urbano, y el incumpli-
miento de la normativa vigente, que lleva en
muchas ocasiones a los vehiculos a aparcar en
zonas no permitidas, lo que propicia la realizacion
de actividades de carga y descarga en doble fila o
incluso sobre las aceras. Una solucién practica
seria la delimitacién de las areas de carga vy
descarga mediante la reserva previa de las plazas;
de esta manera, los distribuidores tendrian
informacién sobre las plazas disponibles y podrian
elaborar su ruta en funcidn de estas reservas.

El uso de tags en los vehiculos de carga urbana
permite controlar: i) la utilizacion y el cobro del
peaje urbano, de las areas de carga y descarga, y
ii) la presencia de algun tipo de vehiculo en ciertas
areas del tejido urbano cuya autorizacién tiene
una regulacidn horaria.

La instrumentacion de detectores de presencia de
vehiculos y de la duracion de esta desde su
ocupacién permite alimentar sistemas de
informacién aplicados a sefializacion vertical con
mensaje variable, asi como su presentacion via
web para gerentes de trafico y operaciones de
flota.

Finalmente, también cabe sefialar que existen
ciertas operaciones de carga y descarga que
pueden trabajar los operadores logisticos a partir
de instalaciones en centros comerciales.

Informacion en tiempo real con estimaciones del
estado de congestion en la red vial.

Las camaras utilizadas para seguridad pueden
usarse con el adecuado software y algoritmos de
reconocimiento de patrones para realizar aforos
periddicos, al menos cada hora, de la red vial.

Aplicando estos aforos y los recorridos declarados
de una muestra de viajes que se expande, se
pueden correr periddicamente modelos de
simulacién del tréafico en la red cada hora, y estos
se pueden publicar via web para uso de gerentes
de trafico y operaciones de flota, y asi estos, en
comunicaciéon con los choéferes de los vehiculos,
puedan cambiar la secuencia de las rutas de
recoleccién y entrega, mejorando el desempefio
de la logistica de la DUM.

Incentivos para la innovacion en vehiculos para la
distribucion urbana de mercancias.

Por ultimo, es conveniente destacar que, para
modernizar la logistica de la DUM, es muy
eficiente establecer un programa de incentivos
para la innovacion en vehiculos para la distri-
bucion urbana de mercancias.

El programa de incentivos fiscales puede esta-
blecerse, segun sean las condiciones locales de: i)
la industria automotriz terminal; ii) la capacidad
de innovacién vinculada al sistema de investi-
gacion y desarrollo; iii) las regulaciones ambien-
tales sobre emisiones, y iv) las particularidades del
sistema impositivo fiscal.

Entre las multiples areas de aplicacién de este
programa, destacan: i) la reduccién o eliminacién
de impuestos a la tenencia de vehiculos eléctricos,
propulsados por GNC e hibridos; ii) la reduccién o
eliminacidon de peaje urbano en dreas céntricas
para cierto tipo de vehiculos; iii) la reduccién del
periodo de desgravacion fiscal, y iv) la aplicacion a
cuenta de impuestos de las inversiones en |+D+i
en vehiculos para la DUM, sujetos a tasas
especiales y redescontados en el banco de primer
piso para adquirir cierto tipo de vehiculos para
carga urbana.



5. CENTROS LOGISTICOS

Este capitulo se centra en los centros logisticos, su
importancia, tipologia, y clasificacion de acuerdo
con ciertos parametros.

Los centros logisticos son los nodos donde se van
a desarrollar las actividades logisticas y deben
estar perfectamente equipados para la conse-
cucién de los objetivos prefijados. Entre otras
funciones, los centros logisticos se conciben para
la realizacion del abastecimiento a los entornos
urbanos proximos. En las secciones siguientes de
este capitulo, se procede a definir, en primer
lugar, el concepto de centro logistico, las activi-
dades que dentro de él se desarrollan, y las
posibilidades que se abren en torno a ellos como
puntos de concentraciéon y distribucién de la
mercancia.

A continuacidon, se hace referencia a su impor-
tancia, con especial atencion a la gestion de
unidades de carga, la gestidon de transferencias
intermodales, el procesamiento de pedidos en
cross-docking, el almacenamiento de pedidos, su
procesamiento, la gestion del transporte en
entrega, la customizacién y postacabado como
variables que proporcionan valor agregado, el
almacenamiento en aduanas, el almacenamiento
de inventario como garantia prendaria de
préstamos bancarios, y la ordenacién del territorio
logistico.

Este capitulo también presenta, mediante
definiciones, las diferentes tipologias de centros
logisticos y las claves de éxito para cada una de
ellas. Por ultimo, se procede a realizar una clasifi-
cacion de los centros atendiendo a los procesos
logisticos, las operaciones modales e inter-
modales, el impacto en las operaciones de los
operadores logisticos y el impacto en la estructura
espacial interna en las ciudades.

5.1 DEFINICION DE CENTRO LOGISTICO

En un amplio sentido, un centro logistico es un
territorio equipado para el desarrollo de activi-
dades logisticas.

El equipamiento basico de un CL estd integrado
por: i) layout adecuado para el movimiento
eficiente de vehiculos de transporte; ii) naves
logisticas con andenes; iii) areas para el estacio-
namiento de vehiculos de transporte; iv) en

ciertos casos, infraestructura para transferencia
intermodal; v) edificios de oficinas para opera-
dores logisticos; vi) edificios para servicios
complementarios para los vehiculos de transporte
(talleres, estaciones de servicio, distribuidores de
repuestos o reparaciones, etc.) y para sus opera-
dores (cafeteria, restaurantes, hoteleria, etc.), y
vii) en algunos casos, otros edificios para servicios
complementarios: centro empresarial con salas de
reuniones y para la formacién de recursos huma-
nos, servicios bancarios, servicios de agencias
gubernamentales (aduana, sanidad, controles de
sanidad, etc.), centro de exposiciones, etc.

Este equipamiento facilita que el CL concentre
geograficamente operaciones de procesos logis-
ticos, y permite una adecuada gestion del flujo de
carga.

Los CL se convierten en puntos concentradores y
redistribuidores de carga que trabajan como
reguladores del tréfico de vehiculos y como
articuladores entre unidades de carga prove-
nientes de distintos puntos geograficos y sujetos a
légicas distintas que integran unidades diferentes.

Los CL ayudan a mejorar la productividad de las
operaciones de transporte: capturan volumenes
importantes de carga (mas aun si existen enlaces
entre dos o mas CL) que permiten una eficiente
organizacion de embarques consolidados (con
cargas combinadas para clientes distintos). También
son un nodo —en redes modales de transporte—
de encuentro entre diferentes modos técnicos de
transporte, por lo que, en ciertos casos, poseen la
infraestructura necesaria para transferencias
intermodales, y logran una adecuada complemen-
tacion entre los distintos modos.

Como los CL son infraestructura concentrada en
una localizacion territorial que facilitan la ruptura
de traccién, es decir, el cambio de unidad tractora
de transporte modal y la ruptura de la unidad de
carga, en vistas a la consolidacién de una nueva
unidad de carga, o simplemente para la realizacién
de una desconsolidacién de cargas, pueden
aprovecharse para llevar a cabo diferentes
operaciones logisticas tales como:
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® El procesamiento de pedidos sin (mediante
cross-docking) y con inventarios.

e Otras actividades, generalmente denominadas
actividades de valor agregado, que afiaden
valor a la mercancia, y estan orientadas a una
adaptacion y/o finalizacidn del producto segun
la demanda de clientes finales (actividad
frecuentemente denominada customizacion).

e La consolidacion/desconsolidacién de Ia
mercancia.

® La creacién de un hinterland de concen-
tracion de actividades logisticas en la zona de
influencia.

Cada vez mas, los proyectos de centros logisticos
se incorporan a los planes y programas de ordena-
miento territorial urbano-metropolitano, por las
externalidades positivas que generan, asociadas a
la gestion de flujos de vehiculos de carga;
esencialmente, porque facilitan estrategias de
distribucién centralizada que reducen el nimero
de vehiculos en la flota y acortan el recorrido por
vehiculo, lo cual reduce la congestion en redes
viales urbanas, y por ende, mitiga la emisién de
contaminantes y de gases de efecto invernadero.

Finalmente, debe sefialarse que un CL es, ademas
de lo sefialado arriba, un negocio de desarrollo
inmobiliario, como lo son los parques industriales
(sitio equipado para la realizacién de actividades
industriales). También, ademdas de su papel inmo-
biliario, el gestor controla, en ocasiones, personal
y recursos, aparte de la construccién de las naves.

Notese que, en algunas oportunidades, los centros
logisticos son llamados parques logisticos.

5.2 IMPORTANCIA DE LOS CENTROS LOGISTICOS

Los aspectos mas relevantes que manifiestan la
significacién de los centros logisticos estdn
vinculados con la gestién de unidades de carga; la
gestion de transferencias intermodales; el proce-
samiento de pedidos con cruce de andén (cross-
docking) y la gestidn del transporte de entrega; el
almacenamiento de inventarios, el procesamiento
de pedidos y la gestion del transporte de entrega;
las operaciones de valor agregado sobre la
mercancia para su adaptacién a clientes finales
(customizaciéon en postacabado logistico); el
almacenamiento de inventarios bajo aduana (in-
bond), el almacenamiento de inventarios como
garantia prendaria de préstamos bancarios para

capital de operacién, y el ordenamiento territorial
logistico regional y de centros de poblacién.

5.2.1 Gestion de unidades de carga

La logistica de integracidn de cadenas de sumi-
nistro, y en particular, en distribucién fisica, exige
la articulacion de diferentes cadenas de trans-
porte. Cada una de ellas define, segun el vehiculo
tipico en el modo técnico principal, una unidad de
carga. Por otro lado, la unidad de carga se integra,
segln una légica derivada de la situacidon del
consignatario, ya sea la de proveedor (en general
de carga completa, para envio directo), o la de
distribuidor (en general de carga consolidada,
para distribucion centralizada). También, en el
caso especifico de existir fronteras nacionales y/o
espacios territoriales con restricciones en la
reglamentacion para la operacién de enlaces de
transporte, existe una ruptura de traccién y debe
operarse una necesaria transferencia de unidades
de carga (aunque no necesariamente con una
ruptura de la unidad de carga).

El CL es un sitio ideal para realizar la gestion de las
unidades de carga descrita arriba.

Entre los muchos casos de CL donde se ilustra esta
situacion, pueden destacarse los centros integra-
dos de mercancias (CIM) de Espafia, como el
centro de transportes de Madrid,® la CIM del
Valles,” cerca de Barcelona, y Aparkabisa®en el
Pais Vasco.

5.2.2 Gestion de transferencias intermodales

La logistica de integracion de cadenas de
suministro exige la articulacién de diferentes
cadenas de transporte donde cada una de estas
define una unidad de carga, segun el vehiculo
tipico en el modo técnico principal. Generalmente,
una cadena de transporte combina diferentes
modos técnicos de transporte, por lo que se la
denomina intermodal.

© <http://www.ctm-madrid.com/>.
7 <http://www.acte.es/cacimvalles/>.
8 <http://www.aparckbisa.com/>.



La transferencia entre modos técnicos en una
cadena de transporte ocurre en terminales del
modo técnico principal; estas estan localizadas en
nodos de dos o mds redes modales: los puertos
permiten la transferencia de unidades de carga
entre el modo acuatico y los terrestres; los aero-
puertos entre el modo aéreo y el terrestre por
carretera, y las estaciones del ferrocarril entre los
dos modos terrestres (por ferrocarril y por carre-
tera). Obviamente, el lugar donde se realiza la
transferencia intermodal debe estar equipado con
la infraestructura necesaria para realizar la trans-
ferencia. Nétese, ademas, que en las terminales
de transferencia intermodal siempre existe una
ruptura de traccioén: la unidad de carga debe ser
transferida entre vehiculos de los diferentes
modos técnicos.

En las terminales intermodales, en nodos con
propiedades simultdneas gateway y hub de redes
modales, existe una oportunidad singular para
valorizar las rupturas de traccion y, por ello,
resultan ubicaciones competitivas para proyectos
de CL.

Los mejores ejemplos de CL que aprovechan estas
oportunidades son las zonas de actividades logis-
ticas portuarias (como la del puerto de Barcelo-
na,’ o los distriparks10 del puerto de Rotterdam),
los interpuertos (como Rivalta Scrivia™* en la
region de Emilia Romagna en Italia) y los centros
logisticos aeroportuarios (como Schipoll en el
aeropuerto cercano a Amsterdam, o la zona de
libre comercio del aeropuerto de Miami). Para
ilustracion, también véanse las operaciones de
Ambrogio12 en terminales de intercambio modal
ferrocarril-carretera, en la Unién Europea.

5.2.3 Procesamiento de pedidos con cruce de
andén (cross-docking) y gestion de transporte de
entrega

La unidad de carga en una cadena de transporte
se integra segun una légica derivada de la
situacion del consignatario, ya sea la de proveedor
(en general de carga completa, para envio
directo), o la de distribuidor (en general de carga
consolidada, para distribucidn centralizada).

%< http://www.zal.es>.
Y<http:/iwww.portofrotterdam.com/Business/UK/Transportlogistic
s/Warehousing_and_Distribution/New_Operations/Distriparks/Dist
riparks.asp>.

1 <http://www.rivaltalogistica.com/>.

12 <http://www.ambrogio.it/>.

Conviene sefialar que estas légicas también definen
la necesidad de utilizar vehiculos diferentes mas
adecuados a las caracteristicas intrinsecas del
enlace en la cadena de distribucidn fisica:

Si se trata de un enlace troncal o para recorrido
largo, se utilizan vehiculos con unidades de carga
de mayor capacidad; en la distribucién urbana de
mercancias, estos enlaces ocurren entre los
centros de distribucion (CEDIS) localizados en la
periferia urbana y los centros de carga de pedidos
(CPP) en el tejido urbano.

En cambio, si se trata de un enlace local o
recorrido corto, los vehiculos serdn mas pequefios
y versatiles para operaciones de carga/ descarga
en el tejido urbano; en la distribucion urbana de
mercancias, estos enlaces ocurren en distribucion
centralizada entre los CEDIS y las tiendas por
departamentos y cadenas de autoservicio, y
también en distribucion con paradas multiples ya
sea con estructura de margarita o radial, o de
recorrido en banda o longitudinal, de los CPP a las
tiendas mds pequefias, o en el sector horeca,
desde centrales de abastos y mercados centrales.

La articulacion de estos niveles en redes modales
exige siempre una ruptura de la unidad de carga,
la cual, frecuentemente, conviene realizar sin la
generacion de inventarios fijos mediante una
operacion de cruce de andén (mas conocida por la
expresion técnica en inglés de cross-docking).
Normalmente, en el caso de la distribuciéon comer-
cial, diferentes proveedores llegan con cargas
completas a la plataforma de cross-docking, en la
cual deben integrarse nuevas unidades de carga,
consolidando cargas de diferentes proveedores a
puntos de venta en un Unico destino final o en un
conjunto reducido de destinos finales.

En los CL siempre se ubican las instalaciones
necesarias para realizar este tipo de operaciones,
ya sea bajo la gestidon de unidades operativas de
las empresas productoras de bienes y/o comercia-
lizadoras (en servicio particular, como las termi-
nales logisticas de las grandes cadenas de autoser-
vicios y tiendas por departamento), ya sea a cargo
de operadores logisticos (en general, en una
operacion multicliente, aunque también existen
operaciones dedicadas).
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Entre los CL exitosos con este tipo de operaciones
conviene sefalar los casos de Garonor y Sogaris,13
ambos en la regién metropolitana de Paris. Para
ilustrar el ejemplo de una empresa que realiza sus
operaciones de cross-docking en sus instalaciones
ubicadas en CL, véase el caso de AZKAR™ en los
CIM de las principales ciudades en Espaiia.

5.2.4 Almacenamiento de inventarios, procesa-
miento de pedidos y gestion de transporte de
entrega

No siempre se logra una velocidad en la cadena de
distribucién fisica asociada al efecto pull del
mercado, y a las condiciones continuas y sosteni-
das de produccién, que permita no tener inventa-
rios fijos, y operar en situaciéon de cross-docking.

Frecuentemente, las condiciones estacionales de
la demanda del mercado, asi como las condiciones
de produccidn, exigen constituir inventarios fijos,
y en algunos casos, las estrategias de mercado-
tecnia y ventas conducen a estrategias push.

Como lo sefiala un clasico teorema de teoria de
inventarios, si se realiza una particion en varios
almacenes del inventario necesario para satisfacer
con un nivel de servicio especificado a los clientes
en un territorio de mercado definido para un item
del mix, la suma total de las unidades del item en
todos los almacenes es proporcional a la raiz
cuadrada del nimero de particidon del inventario
en almacenes, multiplicado por el nivel de
inventario calculado para igualdad de condiciones
con un solo almacén. Un ejemplo para ilustrar:

Si se tienen dos almacenes en lugar de uno, el
coste financiero de tener los inventarios es un
41% mayor; si en cambio son tres, es un 73%
mayor; es obvio que una de las estrategias
logisticas para la competitividad en mercados
globalizados es la optimizacion mediante centros
de procesamiento de pedidos y megadistribucion
metropolitana y transfronteras, que concentran
inventarios y gestionan distribucidon fisica de
entrega a puntos de venta de manera consolidada
y centralizada.

Los centros logisticos son el sitio ideal para
implantar estas estrategias de un unico CEDIS.

B <http://www.sogaris.fr>.
4 <http://www.azkar.com/>.

Los centros logisticos son el sitio ideal para
implantar estas estrategias de un CEDIS.

Para ejemplificar casos de CL donde este tipo de
operaciones logisticas se realizan con éxito, pue-
den sefialarse las operaciones de:

PROMODES para la distribucién de productos
farmacéuticos en I'lle de France desde Garonor, al
norte de Paris, y la plataforma de distribucion de
Seredisa del Grupo Liverpool-Fabricas de Francia,
en el cluster de soportes logisticos corporativos en
Tultitlan en el area metropolitana del Valle de
México.

5.2.5 Operaciones de valor agregado sobre la
mercancia para su adaptacion a clientes finales
(customizacién en postacabado logistico)

Existe una oportunidad de realizar actividades de
valor agregado en el caso de ruptura de la unidad
de carga, mediante postponement, y en instala-
ciones logisticas para megadistribucion. La ten-
dencia de adaptacién de los productos al cliente
final (customizacion) es creciente, porque reduce
no solo costes de inventario, sino que también
puede implicar, en algunos casos, mejores costes
de produccién, debido a los costes relativos de los
factores de produccion (acentuando por otro lado
la deslocalizacién y el redespliegue global de la
produccidn).

El postponement o postacabado logistico es la
estrategia extrema para agregar valor a la
mercancia.

Ejemplo de postacabado

Uno de los casos mds representativos de la
situacién sefialada es la integracion en la
comercializacion del postacabado logistico de los
productos informaticos de DELL. Otros ejemplos
menos sofisticados (muy comunes en comercio
exterior) son aquellos que, acompafiando una
estrategia de megadistribucion (cuestion obli-
gada en comercializacién por televentas y/o B2C
en e-business), se focalizan en reenvasado y
presentacién a consumidores en mercado meta.
Ejemplos: miel con floraciéon de origen deter-
minado, enviada en tambores y reenvasada con
frascos y etiquetas certificados green punkt o
punto verde, para venta al consumidor en una
red de puntos de venta en boutiques de
comercio justo para nicho premium en
Alemania; articulos de piel introducidos en un
catalogo de televentas (sigue)




Ejemplo de postacabado (continuacion)

que incluye Internet-para poseedores de tarjeta
de crédito en nicho premium en Estados Unidos,
producidos en el pais de bajos costes de mano
de obra, y presentado con envases vy
empagquetados de altos estandares e inocuos
para el medio ambiente, producidos en
California.

Dos casos tipicos de operadores logisticos
localizados en los cluster de soportes logisticos
corporativos del norte del drea metropolitana de
la Ciudad de México, que realizan operaciones de
valor agregado, son ADL (Almacenamiento, Distri-
bucion y Logistica) del Grupo Multipackado, en
Tultitldn, que arma conjuntos especiales para
tiendas de autoservicio de un conjunto de
miembros como Sam’s y Costco, y Dimalsa
(adquirida por Tibbett & Britten,’ recientemente
fusionada en Exel,'® el operador logistico mas
importante a nivel mundial), legendaria por sus
operaciones de valor agregado de customizacion
de los pequefios enseres electrodomésticos
producidos por Black & Decker.

Otros ejemplos de postacabado
Benetton tifie de gris todos sus jerseys v,
posteriormente, les da de su color final en
funcién de la demanda. HP afade la documen-

tacion al final, en funcidn del pais del pedido.

5.2.6 Almacenamiento de inventarios bajo
aduana (in-bond)

La globalizacién de los mercados no ha podido aln
obviar las reservas que las naciones establecen.
Los aranceles existentes en comercio exterior no
son eliminados tan rdpido como quisieran las
empresas, incluso con los mas audaces tratados
de libre comercio y/o de complementacion
comercial, y son un coste financiero que no
conviene pagar hasta el momento en que exista el
cliente final de cada unidad de producto en venta.
Es necesaria una estrategia de almacenamiento in-
bond (“bajo aduana”, “sin desaduanar”), y mas
aun cuando el producto tiene una demanda
estacional o se practican estrategias de venta push
para introducirlo en el mercado meta.

Los centros logisticos son sitios estratégicos para
establecer almacenes bajo el régimen in-bond.

< http://www.tbunique.ch/htm/english/profile.htm>.
1< http://www.exel.com/exel/home>.

Los mejores ejemplos son las operaciones de
Kuehne + Nagel en la zona de actividades
logisticas del puerto de Barcelona, de Schenker en
Maaslakte & Botlek, dos de los distriparks del
puerto de Rotterdam, y de DHLYy UPS®en la
zona de libre comercio del aeropuerto de Miami.
En Meéxico, la reticencia de la aduana para
establecer recintos fiscalizados, y mds audn las
reticencias para operar rutas fiscales, por los
problemas del narcotrafico, han obstaculizado un
desarrollo rapido del almacenamiento in-bond
para megadistribucién, mas alld de las
operaciones, en general, in-house para la industria
importadora exenta de aranceles en las ciudades
de la franja fronteriza norte. Este fenédmeno ha
contribuido al desarrollo explosivo de centros de
megadistribucion en Llaredo, Texas, para
repuestos e insumos industriales de origen
estadounidense. Como siempre, hay excepciones,
entre las que pueden mencionarse las operaciones
logisticas de las terminales de carga aérea de Air
France y de Lufthansa en el aeropuerto
internacional de la Ciudad de México, y las de
Jalmex para Honda, en El Salto, en el hinterland de
la terminal de carga aérea del aeropuerto de la
ciudad de Guadalajara.

5.2.7 Almacenamiento de inventarios como
garantia prendaria de préstamos bancarios para
capital de operacion

Los inventarios son garantia para que las
empresas puedan obtener capital de trabajo. Los
almacenes de garantia prendaria, o simplemente
almacenadoras de depédsito, como se los conoce
en México, también pueden encontrarse en los
diferentes tipos de centros logisticos.

En el Parc Logistic de la zona franca de Barcelona,
se encuentran servicios de este tipo. También, en
el cluster de servicios logisticos frente a Ia
terminal Elizabeth del puerto de Nueva York en la
ribera New Jersey del rio Hudson se encuentran
NuUMerosos casos.

5.2.8 Ordenamiento territorial logistico compe-
titivo regional y de centros de poblacion

El ordenamiento territorial logistico de una region,
un sistema de centros de poblacién y/o un area
urbana conduce simultdneamente a menores
costes logisticos y a mejorar las condiciones de
ubicacién para las actividades socioecondmicas.

7 <http://www.dhl.com>.
< http://www.ups.com>.
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El ordenamiento territorial logistico se basa
esencialmente en dos estrategias: una, de gestidn
de trafico de flujos mediante corredores de trans-
porte de carga, y otra, de equipamiento del terri-
torio para procesos logisticos mediante centros
logisticos.

Probablemente, los casos arquetipicos de CL
concebidos como estrategia de ordenamiento
territorial logistico metropolitano son Garonor y
Sogaris en Paris, en su origen disefiados para
evitar la entrada de trailers a la ciudad, y mas
tarde reconvertidos en centros logisticos de mega-
distribucién por la accion de la DATAR, del
Ministerio de los Transportes del gobierno
francés, junto con el Comité d’Amenagement
Logistique de la Region lle de France.

Sin duda, los CIM (centros integrados de
mercancias) de Espafia también nacieron con el
mismo propdsito para el ordenamiento territorial
logistico de las areas metropolitanas de Madrid
(CTM, centro de transportes de Madrid) y Barce-
lona (CIM del Vallés), y de la red de ciudades mas
importantes (Bilbao, Sevilla, Zaragoza, Valencia),
en particular, para gestionar el autotransporte en
el pais europeo donde la carga se mueve mas por
este modo técnico que por cualquier otro, debido
a las deficiencias relativas del servicio ferroviario,
y el crecimiento explosivo y poco planeado de las
ciudades medias espafiolas al final de la década de
1980 con la entrada a la Unidn Europea. Cabe
mencionar que la ciudad europea emblemdtica
por su equipamiento en recursos logisticos es
Barcelona, que se enorgullece de la ZAL (zona de
actividades logisticas) en su puerto, del centro
logistico aeroportuario, de la CIM del Vallés, del
Parque Logistico de la zona franca y de Merca-
barna, el centro logistico para la comercializacion
al mayoreo de productos agroalimentarios mas
importante del sur de Europa.

En Italia, en la Ultima década y como resultado del
Progetto Finalizatto Trasporti del Ministerio del
Transporte y el Consiglio Nazionale de la Ricerca,
se establecié un conjunto de centros logisticos
para la gestion de flujos urbanos de carga
especifica, como la leche en la Centrale del Latte
de Roma, y los interpuertos que impulsan el uso
del ferrocarril para el movimiento de carga en las
megaldpolis del norte industrializado.

Otra situacion de interés, y muy reveladora de la
importancia del ordenamiento territorial logistico

metropolitano, son las iniciativas recientes de la
Communauté de Montreal en Québec, Canada.

5.3 TIPOLOGIA DE CENTROS LOGISTICOS

Existen siete tipos de centros logisticos: i) CIM
(centros de consolidacién para camiones de carga);
ii) microplataformas logisticas urbanas (centros de
carga de pedidos); iii) plataformas para soportes
logisticos corporativos (parques logisticos); iv)
plataformas logisticas intermodales con ferrocarril
(interpuertos); v) plataformas logisticas de mega-
distribucidn; vi) centros logisticos de carga aérea, y
vii) zonas de actividades logisticas portuarias.

En las secciones siguientes, se presentan concep-
tos, definiciones y caracteristicas técnicas tipicas
de cada uno de ellos.

5.3.1 CIM o centros de consolidacion para
camiones de carga

Un CIM es un CL orientado a la optimizacién de la
operacion del transporte por camién.

Un CIM es generalmente un instrumento para
trasladar las terminales del autotransporte del
tejido urbano hacia la periferia, donde exista un
facil acceso a la red de autopistas; también se ha
utilizado en areas fronterizas donde existe alguna
restriccion al acceso a un pais de los medios de
transporte del pais vecino (ya sea en los vehiculos
de traccion, como en el caso de las cabezas
tractoras de los camiones “tractocamiones”, en
México; “tractomulas”, en Colombia; “cabezotes”,
en Venezuela] que no pueden entrar a Centro-
américa,™ ya sea en las unidades de carga de
arrastre, como los vagones de tren de RENFE, los
ferrocarriles de Espafia, que no pueden rodar por
las vias del resto de Europa que tienen una
anchura viaria diferente).

¥ para Ciudad Hidalgo, en la frontera de México con Guatemala,
se desarroll6 un proyecto de centro integrado de mercancias que
permitira la megadistribucion de exportaciones mexicanas —
zumos de frutas, electrodomésticos linea blanca, suplementos
alimenticios, envases vacios de papel de aluminio, repuestos para
automoviles, etc.— a destinos centroamericanos, sobre la base de
una gestion de las oportunidades de la obligada ruptura de traccién,
porque las cabezas tractoras de camiones mexicanos no pueden
acceder a Centroamérica, y del final de la linea férrea en México,
porque no existen enlaces ferroviarios operables en la frontera;
véase Antan, Lozano, Alarcon, et al, (2004).



Para el éxito de este tipo de proyectos de centros
logisticos, deben satisfacerse ciertas condiciones
basicas:

® Su ubicacién debe ser estratégica en términos
de accesibilidad a las redes de autopistas y
carreteras de altas especificaciones, y a los
corredores urbano-metropolitanos para el
transporte de carga; en el caso de operaciones
transfronterizas, la ubicacion debe ser estra-
tégica respecto del paso en la frontera.

e la participacién e impulso por parte de la
autoridad regulatoria del transporte por
carretera.

® La participacion del municipio y la comunidad
local.

e La participacion de empresas lideres de
transporte por carretera.

® Lla participacion de algun operador logistico
clave en paqueteria industrial.

® En el caso de operaciéon transfronteriza, la
participacion de agentes de carga (“transi-
tarios”) y agentes aduanales lideres.

Los ejemplos mas representativos de CIM son: i) el
centro de transporte de Madrid (Espafia);?° ii) el
centro integrado de mercancias del Vallés, al norte
de la regidon metropolitana de Barcelona
(Espafia);*'y iii) Sogaris, en Rungis, un suburbio al
norte de Paris (Francia).22

Un CIM es un CL:

e Enfocado a empresas del transporte por carre-
tera (o transporte por camion), operadores
logisticos de consolidacion de transporte
interurbano por carretera, y operadores logis-
ticos en distribucién urbana de mercancias.

e Con excelente conectividad a carreteras y
autopistas de altas especificaciones para los
enlaces troncales de la red carretera del pais,
para recibir vehiculos trailers y fuelles (con
remolques), y corredores urbano-metropo-
litanos para el transporte de carga en los que
se desplazan los vehiculos, que cumplen
reglamentos de pesos y medidas de las
normas de circulacién urbana, para realizar los

% <http://www.ctm-madrid.com/>.
2 <http://www.acte.es/cacimvalles/>.
2 <http:/fwww.sogaris.fr>.

segmentos largos en la distribucién urbana de
mercancias.

e Para articular, en cadenas de suministro, los
enlaces troncales con las rutas de entrega en
el tejido urbano.

e Con una infraestructura de naves logisticas,
esencialmente para cross-docking sin inven-
tarios (con altura libre al techo que puede ser
inferior a 10 metros, y con especificaciones
estan-dares de resistencia de piso).

e Con un layout donde al menos un 60% de la
superficie se destina a vialidades.

e Que se desarrolla modularmente sobre una
superficie tipica de 35 ha.

e Que puede albergar un conjunto de servicios
complementarios para las empresas como: i)
centro de negocios, y ii) centro de exposi-
ciones (que permite a los fabricantes de
vehiculos y a los de carrocerias especializadas
presentar periédicamente nuevos modelos).

® Que puede albergar un conjunto de servicios
complementarios para los operadores como: i)
cafeterias y restaurantes, ii) gimnasio vy iii)
hoteleria.

® Que puede albergar un conjunto de servicios
complementarios para los vehiculos como: i)
tiendas de proveedores de reposiciones,
repuestos o autopartes, ii) estaciéon de servicio
de combustibles —gasolina, diesel y GNC— y
lavado.

Una red de CIM en el sistema de ciudades facilita
que: i) no sea necesario que los vehiculos grandes
penetren en la ciudad, ii) pueda realizarse una
distribucién capilar con vehiculos adecuados al
tejido urbano, vy iii) pueda realizarse la DUM en
formato centralizado, disminuyendo el nimero de
vehiculos, sus recorridos, y por ende, la conges-
tiéon y el nivel de emisiones contaminantes y de
efecto invernadero.

No puede restringirse la entrada de grandes
camiones a las ciudades latinoamericanas, y por lo
tanto, producir un colapso en el abasto y un
aumento de los costes logisticos, si no se promueve
con participacion publico-privada un programa de
centros integrados de mercancias, en ubicaciones
estratégicas en el sistema metropolitano de auto-
pistas, cinturones de circunvalacion y carreteras
de altas especificaciones. En dreas metropolitanas
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de cierta magnitud —como en la zona metropo-
litana del Valle de México, en el Gran Buenos
Aires, en la agrupacion de nucleos del Distrito
Federal en Caracas, en Bogotd—, es necesario que
el programa incluya una familia de proyectos de
CIM, basado en la identificacién de nodos logis-
ticos estratégicos (NLE) y la exploracion de areas
de reserva para uso exclusivo de actividades
logisticas (ARAL).

5.3.2 Microplataformas logisticas urbanas (mPLU)
o centros de carga de pedidos

Una mPLU es un CL que permite realizar una
distribucién de productos terminados en una zona
urbana con vialidad de acceso restringido (hora-
rios, tamafio de vehiculos).

Cabe destacar que una mPLU permite que se
establezcan varios ciclos de operacién en la
jornada, lo que representa un adecuado reabas-
tecimiento de puntos de venta, en el interior del
tejido urbano.

Para el éxito de este tipo de infraestructura,
deben existir ciertas condiciones basicas, las
cuales se enumeran a continuacion:

® Su ubicacion debe ser estratégica en términos
de su conectividad primaria dentro de la zona
restringida, asi como respecto de la accesibi-
lidad del exterior a la zona restringida.

® La existencia de fomento por parte de la
autoridad local.

® La participacidon de algun operador logistico
especializado en distribucién urbana y/o la
unidad de negocio de logistica de distribucion
fisica de una empresa productora de bienes de
consumo masivo (frituras, refrescos, etc.).

Una mPLU:

e Esta enfocada en la operacidn de distribucion
fisica en el tejido urbano en la ultima milla.

e En general, se trata de instalaciones de cross-
docking con un inventario reducido a lo
necesario para multiples reabastecimientos en
la jornada.

e Desde una mPLU salen rutas con vehiculos
eléctricos, patines o carretillas de carga.

e Tiene localizaciones innovadoras que suelen
ser el resultado de reciclar instalaciones
industriales que estaban en el centro histérico

de la ciudad. Mediante una reingenieria de
predios en la periferia del centro histérico, usa
plataformas mecdanicas giratorias para los
vehiculos, y bodegas subterraneas. Dentro de
un centro comercial, en uno o mas niveles
inferiores del parking, con acceso exclusivo
para vehiculos relacionados con el suministro
a las tiendas, permite la potenciacion logistica
de la infraestructura normalmente desarro-
llada para el centro comercial, ya que no
solamente se lo utiliza como un punto de
distribucién, sino también como un nodo de
redistribucion.

® La superficie que ocupa una mPLU depende
de las oportunidades de encontrar solares
reciclables en el tejido urbano (normalmente
de 30 a 50 mz), viejas instalaciones indus-
triales recicladas (normalmente, no mas de
500 mz), hasta areas especificas en centros
comerciales (mas de 2.000 mz).

También, en otros casos, una mPLU funciona
como soporte logistico corporativo (SLC, que se
presentard mas adelante) en el nivel mas cercano
del segmento territorial del mercado atendido, en
un sistema jerarquizado de distribucidn fisica (y a
veces, también, comercial): las mercancias son
enviadas desde CEDIS, instalado en un SLC, con un
vehiculo de mayor dimensién, y mediante un
cross-docking mas o menos formalizado, se
transfieren los pedidos (o los lotes segun SKU, de
acuerdo con metas de venta) a una flota de
diferentes vehiculos ad hoc para destinos vy
segmentos del mix de SKU.

Las mPLU mas representativas son: i) el centro
comercial L'llla en Barcelona, Espafia; ii) los
centros urbanos de distribucién en Montecarlo y
La Rochelle, Francia; iii) en el centro histdrico de la
Ciudad de México son destacables las opera-
ciones de distribucién fisica por cuenta propia de
empresas de productos de consumo masivo no
duradero como bebidas —FEMSA Coca Cola— y
de pastelitos, galletas y frituras —Bimbo, Gamesa,
Sabritas, Barcel—, basadas en mPLU y una flota de
vehiculos eléctricos que operan desde hace casi
10 afios (este tipo de operaciones se han replicado
en centros histéricos de otras ciudades listadas en
el patrimonio mundial de la Unesco); iv) también
en el centro histdrico se desarrollé una propuesta



para una mPLU dedicada a la industria del vestido
para empresarios en el centro histérico de la
Ciudad de Meéxico, 23 que tuvo una excelente
acogida empresarial, pero no se implanto por falta
de apoyo del gobierno local, y v) en unas 15
instalaciones en diferentes puntos de la ciudad
donde se reciclaron instalaciones industriales, se
han establecido centros de carga de pedidos de
empresas lideres (Nestlé, Gamesa, etc.) que
buscan ampliar su cifra de ventas en el canal de
comercializacidn tradicional mediante circuitos de
autoventa con paradas multiples (en contraste
con el canal de supermercados donde se atiende
con preventas y distribucion fisica centralizada).

5.3.3 Plataformas para soportes logisticos
corporativos (SLC o parques logisticos)

Un SLC es un CL que tiene instalaciones —en
particular naves logisticas para almacenamiento,
cross-docking y procesamiento de pedidos— para
servicios logisticos de distribucion fisica destina-
dos a grandes empresas industriales o de distri-
bucion comercial.

Para el éxito de este tipo de soporte logistico, se
requiere satisfacer algunas condiciones bdsicas:

® Su ubicacion debe ser estratégica en relacion
con las areas del mercado donde realiza la
distribucién fisica de productos, asi como
también la accesibilidad respecto de los
centros de produccién que alimentan al SLC
(equilibrio entre destinos y origenes).

® La participacion de un operador logistico lider
con el que trabaja la empresa usuaria.

® La participacién de un desarrollador inmobi-
liario privado.

Los SLC:

e Estan enfocados a la ubicacion de CEDIS de
empresas lideres productoras de bienes de
consumo no duraderos (por ejemplo, alimen-
tos) y duraderos (por ejemplo, electrodomés-
ticos) y distribuidoras comerciales (especial-
mente, cadenas de tiendas de autoservicio y
por departamento, asi como proveedores
Unicos independientes para cadenas de
tiendas franquiciadas).

2 Hernéndez, R. (2001). “Desafios y estrategias logisticas en la
distribucion fisica de mercancias en el centro histérico de la
Ciudad de México”, Tesis de Maestria en Ingenieria (Transportes),
DEPFI-UNAM.

® La operacidn de los CEDIS puede estar total o
parcialmente tercerizada con uno o varios
operadores logisticos.

® Frecuentemente, se encuentran cross-docking
con inventarios.

e las naves logisticas se construyen sobre la
base de requerimientos ad hoc de las empresas
clientes, aunque cada vez mds los estandares
son: planta cubierta de 10.000 m? y mas,
normalmente con 10 metros de altura libre al
techo (aunque se observa en los ultimos afios
cada vez mas con 13 e incluso mas metros),
con o sin atmésfera de temperatura contro-
lada y con o sin control del tamafio mdximo de
las particulas en aire, generalmente con
andenes abiertos, aunque también cerrados
para operacién refrigerada, normalmente con
puertas fuelle para cajas trailers, con rampas
mecanicas o hidraulicas, y en algunos casos,
estdn disponibles andenes sobre vias de
ferrocarril.

Los desarrolladores inmobiliarios en el sector
logistico (que recientemente en Espafia se viene
llamando “sector inmologistico”), generalmente
buscan desarrollar una nave segun los requeri-
mientos de un cliente importante en una reserva
territorial periurbana de no mas de 30 ha, para
rentabilizar la inversion en la conexion de servicios
de infraestructura (electricidad, agua y drenaje) y
las obras de accesibilidad vial (accesos y puentes
construidos ad hoc) y ferroviaria (recuérdese que
el kildémetro de via de ferrocarril cuesta mas o
menos 1 millén de ddlares), pensando en futuros
clientes. Sin embargo, en muchos casos, deben
trabajar en el tejido urbano reciclando instala-
ciones industriales que se convierten para opera-
ciones logisticas. En estos casos, lo ideal es
trabajar sobre 5 ha construyendo naves logisticas
multiusuarios.

Como ejemplos representativos de SLC pueden
mencionarse: i) El Parc Logistic de la zona franca
de Barcelona®* (Espafia) y ii) Los clusters logisticos
al norte del area metropolitana de la Ciudad de
México (México), en particular, San Martin
Obispo, desarrollado por Corporate Properties of
the Americas (CPA),ZSy en Tepotzotlan, desarro-
llado por ProLogis.26

2 <http:/www.parclogistic.es/>.
% <http://www.cpamericas.com/>.
% <http://www.prologis.com/>.
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5.3.4 Plataformas logisticas intermodales con
ferrocarril (interpuertos)

Una plataforma logistica de interfaz modal con
ferrocarril (interpuertos) es un CL que permite
desconsolidar unidades de carga del transporte
ferroviario en unidades de carga del transporte
por camidn regional/metropolitano/urbano/local,
y viceversa, asi como realizar las interfaces
modales con carga unitaria y de articulacién de los
niveles en cadenas logisticas entre redes troncales
y alimentadoras en el modo ferroviario.

Para el éxito de este tipo de proyecto de centro
logistico, deben conjugarse ciertas condiciones
basicas:

® Su ubicacién debe ser estratégica en relacion a
las interfaces entre los enlaces ferroviarios, la
red vial regional/metropolitana y las vialida-
des de acceso y penetracién urbanas.

® La participacion e impulso de la autoridad
publica reguladora del servicio de ferrocarril, y
la propia empresa ferroviaria.

® La participacion del municipio y/o la
comunidad local.

® La participacién de operadores logisticos
lideres con clientes con cadenas de transporte
basadas en ferrocarril.

Los ejemplos mas representativos de interpuerto
son: i) interpuerto de Rivalta-Scrivia (Italia);27 i)

interpuerto de Bolonia (Italia),zsy iii) los puertos

29 30
secos de Coslada™ y el de Azuqueca de Henares

en las afueras de Madrid.

5.3.5 Plataformas logisticas de megadistribucion
(PLM)

Una PLM es un conjunto de infraestructura para
operaciones logisticas concentradas en un desa-
rrollo inmobiliario logistico planificado ubicado en
una sola ubicacion que permite realizar distri-
bucién fisica de mercancias en un sistema de
centros de poblacién (mas de 350 km de radio)
y/o area metropolitana, y/o megadistribuir carga
(aérea) desde un aeropuerto gateway y hub en la
cercanias.

7 <http://www.rivaltalogistica.com>.
% <http://www.bo.interporto.it/>.

2 <http://www.madrid.org>.

30

<http://www.graneuropa.com/es/desarrollos/logistica/puertoseco/>.

Una PLM:

e Esta enfocada a brindar la infraestructura
logistica necesaria para una megadistribucion
fisica en un sistema de centros de poblacion
(conectados o no) sobre un hinterland minimo
de 350 km, incluidos territorios trans-
fronterizos.

e Puede interpretarse como un cluster formal
gue integra un CIM, un centro de servicios de
transporte y logistica (CSTyL), plataformas
logisticas intermodales con ferrocarril (inter-
puerto), SLC, e incluso CLCA en tercera linea
(sobre este tipo de CL véase la seccidn
siguiente).

® Frecuentemente, dispone de un darea in-bond
o recinto fiscalizado estratégico (RFE) y
aduana.

e Tiene una extensidén superior a 600 ha, e
incluso reserva territorial total entre 1.000 y
1.200 ha.

El éxito de una PLM radica esencialmente en su
ubicacion estratégica para satisfacer al extremo
dos de las tendencias en logistica de distribucién
urbana de mercancias sefaladas anteriormente en
el capitulo 3:

e Tendencia 1: Reduccion de inventarios
mediante un sistema integrado por un solo
centro de distribucion y un conjunto de
centros de carga de pedidos mediante cross-
docking satélites para satisfacer niveles de
servicio al cliente.

e Tendencia 8: Preferencia por la ubicacion de
soportes logisticos en centros logisticos.

Entre los ejemplos representativos de PLM
pueden mencionarse: i) plataforma logistica
Zaragoza (PLAZA),*' en Zaragoza (Espafia); ii) Dubai
Logistics City, 32y iii) el proyecto plataforma
logistica Hidalgo (PLATAH)®** sobre la autopista
Arco Norte en Tizayuca, Hidalgo, al norte del
sistema metropolitano alrededor de la Ciudad de
México.

3 <http://www.plazalogistica.com>.
32

<http://www.dwc.ae/site/DWC_Elements_DWC_FreeZone_Dubai
_Logistics_City.html>.
* <http://www.platah.com.mx.>.



5.3.6 Centros logisticos de carga aérea

Un CLCA es un CL ubicado en un aeropuerto con
caracteristicas de gateway y hub.

Para el éxito de este tipo de proyectos, deben
darse ciertas condiciones basicas:

® Su ubicacién debe ser estratégica en términos
del aeropuerto que debe ser gateway y hub.

® Lla existencia de una adhesion al proyecto por
las autoridades centrales/ federales, provin-
ciales/estatales, y municipales/locales, en coor-
dinacién con la autoridad aeroportuaria y/o el
concesionario del aeropuerto.

e Lla existencia de un impulso real por parte de
operadores logisticos lideres con productos
logisticos basados en carga aérea, los cuales
tienen un papel de empresas ancla.

® La participacidon del concesionario del aero-
puerto (si lo hubiera), desarrolladores inmobi-
liarios (municipales, mixtos y/o privados) e
instituciones financieras (bancos con partici-
pacion gubernamental orientados al fomento
de la infraestructura, banca privada, etc.), y
frecuentemente la aduana (para el recinto
fiscalizado vy, si fuera el caso, la operacién de
una ruta fiscal).

Existen tres tipos de centros logisticos de carga
aérea:

® En el recinto aeroportuario (es decir, dentro
del territorio controlado por la autoridad
aeroportuaria), por lo cual también se lo
conoce comunmente como terminal de carga
aérea: i) CLCA en primera linea (CLCA1), con
“lado aire”, y ii) CLCA en segunda linea
(CLCA2), sin “lado aire”, al otro lado de una
vialidad que lo separa del CLCA1.

® Fuera del recinto aeroportuario (es decir, en
un territorio que no controla la autoridad
aeroportuaria): i) CLCA en tercera linea
(CLCA3), generalmente conectado, unido por
una ruta fiscal al CLCA1.

Nétese que:

e El CLCAl esencialmente se vincula con las
operaciones de carga aérea en el lado aire:
carga y descarga de aeronaves (realizado por
operadores de handling, y en el caso de
integradores globales, por autohandling),
preparacién de la carga para ser introducida a

las aeronaves, cross-docking de la carga entre
aeronaves, transferencia de la carga a/desde
cajas trailers y otros vehiculos terrestres).

e El CLCA2 alberga operadores logisticos que
procesan pedidos sobre la base de inventarios
bajo aduana o no, que realizan actividades de
valor agregado como la introduccién en las
mercancias de etiquetas, manuales de instruc-
ciones y garantias, entre otros.

e Normalmente, en un CLCA2 se encuentra un
edificio de servicios generales con oficinas
para operadores logisticos de carga aérea,
oficinas de la aduana y de las agencias
gubernamentales de regulacién (antidrogas,
certificacidon de alimentos y productos farma-
céuticos, sanidad vegetal y animal, etc.).

e ElICLCA3 es, en realidad, un SLC vinculado con
carga aérea que tiene un recinto fiscalizado
estratégico, con almacenamiento in-bond, y
por ende, con una ruta fiscal establecida hacia
el recinto aeroportuario, cuya caracteristica
principal es descongestionar la terminal de
carga aérea (CLCA1 o CLCA1+CLCA2) en el
aeropuerto, al mismo tiempo que posicionar
inventarios en una localizacion estratégica de
los enlaces terrestres (en particular,
autopistas y anillos periféricos de las grandes
areas metropolitanas) respecto de los
destinatarios de la carga aérea. Los RFS (road
feeders services) o enlaces terrestres por
camion (que se etiquetan con un cédigo de
vuelo virtual), vinculados con los vuelos reales
de carga aérea, conectan recintos fiscales de
aeropuertos, y en muchos casos, si los CLCA3
se declaran como tales, estos seran
origen/destino de enlaces RFS.

Los CLCA son clave para el ordenamiento
territorial logistico de dreas metropolitanas latino-
americanas donde los aeropuertos han quedado
inmersos en la mancha urbana (Ciudad de México,
Lima, Bogota), o esta ya los esta alcanzando (Sdo
Paulo, Santiago de Chile).

Entre los diferentes casos de centros logisticos
aeroportuarios destacan: i) centro de carga aérea

de Madrid, Espaﬁa;34 ii) centro de carga aérea de

% <http://www.clasanet.com/madridairportcargo/home.htms>.
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Barcelona, Espaﬁa;35 iii) terminal de carga en el
aeropuerto de Francfort, Alemania;36 iv) terminal
de carga del aeropuerto de Miami, Estados
Unidos;37 v) aeropuerto internacional Shanghai
Pudong, China;38 vi) aeropuerto internacional de
Hong Kong, China;39 vii) aeropuerto internacional
de Incheon, Corea del Sur;40 viii) aeropuerto
. . - 41 .
internacional Changi, Singapur; "y ix) aeropuerto
R .42
Suvarnabhumi, Tailandia.

5.3.7 Zonas de actividades logisticas portuarias
(ZALP)

Una ZALP es un centro logistico localizado en un
puerto, dentro o fuera del recinto portuario, con
caracteristicas de gateway y hub, e infra-
estructura intermodal relevante.

Una ZALP es clave para el ordenamiento territorial
logistico de una ciudad puerto.

Para el éxito de este tipo de proyectos, deben
existir ciertas condiciones basicas:

® Su ubicacidn debe ser estratégica en términos
de puerto gateway y hub.

e Las autoridades centrales/ federales, provin-
ciales /estatales, y municipales/locales deben
adherir al proyecto, en coordinaciéon con la
autoridad portuaria.

® Debe haber un impulso real por parte de
operadores logisticos lideres, los cuales tienen
un papel de empresas ancla.

® Deben participar desarrolladores inmobiliarios
(municipales, mixtos y/o privados) y de institu-
ciones financieras (bancos con participacion
gubernamental orientados al fomento de la
infraestructura, banca privada, etc.).

Entre los casos mas exitosos de ZALP destacan: i)
La zona de actividades logisticas del puerto de
Barcelona (Espaﬁa);43 y i) Los distriparks del

 <http://www.clasanet.com/barna/index.htm>.

% <http://www.fraport-cargo.aero/index.php?lang=en>.
37 <http:/www.miami-airport.com/html/cargo.html>.

% <http://www.pactl.com>.

* <http:/iwww.hactl.com>,

“0 <http:/Awww.airport.kr/ilacms/pageWork.iia?_scode=
C1301010200&fake=1258997571263>.

“! <http://www.changiairportgroup.com/cag/html/business-
partners/air-cargo-and-mro/facilities-
andinfrastructures/?hideMenu=true>.

“2 <http://www.thaicargo.com/aboutus/about_us_
suvarnbhumbi_airport.asp#>.

“<http://www.zal es>.

puerto de Rotterdam —Eemhaven, Botlek vy
Maasvlakte— (Holanda).44

Una ZALP es un CL:

e Que estd enfocado a carga maritima (no
exclusivamente).

® Que tiene una ubicacién clave para freight
forwarders y para CEDIS operados por 3PL,
con facilidades in-bond.

® Que puede integrar un interpuerto, asi como
un CIM.

e Que, generalmente, también se desempefia
como un CLCA en tercera linea.

e Que tiene un recinto fiscalizado estratégico
(RFE) y aduana.

® Que posee una extension superior a 50 ha.

Es importante sefialar que la mercancia manejada
en una ZALP no necesariamente fue o serd carga
maritima. En el caso especifico de la ZAL del
puerto de Barcelona:

e Menos del 35% de las mercancias que se
manejan fueron o seran carga maritima.

e Para Kuehne + Nagel, el segundo operador
logistico mas importante del mundo, la ZAL se
considera un centro logistico de carga aérea
en tercera linea, dado que la ZAL esta
estratégicamente ubicada en términos de
conectividad con el aeropuerto de Barcelona
(a menos de 5 km por autopista).

Otro caso de interés es el de Dubai Logistics City,
que integra operaciones logisticas del puerto y del
aeropuerto de Dubai: Skycargo, la unidad de
negocio de carga aérea de Emirates Air, garantiza
una estrategia mar-aire con un transito de solo 3
horas entre mercancias contenerizadas en el
puerto y paletizadas como carga aérea en el
aeropuerto. Es decir, Dubai Logistics City es una
ZALP y un CLCA en tercera linea.

“<http://www.portofrotterdam.com/Business/UK/Transportlogistic
s/Warehousing_and_Distribution/New_Operations/Distriparks/Dist
riparks.asp>.



Esta situaciéon es cada vez mdas comun en Asia. En
los nuevos aeropuertos de Seul-Incheon, Hong
Kong, y Singapur (ndétese que los tres estan en
islas), hay una operacion mar-aire para la carga
(sin duda, la carga terrestre de China, movida por
camiones hasta Quindao y Yantai, puertos
enfrente de Incheon en el mar Amarillo, vy
embarcada en un ferry hasta Incheon, es de las
mas innovadoras y deslumbrantes, que usan como
ZALP un centro logistico de carga aérea).

Finalmente, es importante sefialar que una ZALP
no es una terminal de containers, la cual puede
considerarse una terminal especializada en el
recinto portuario, ni una terminal de vehiculos
(para la operacién de car carriers) o para una
operacién “ro-ro” (roll on-roll off), ni una terminal
de containers refrigerados o un almacén para
perecederos refrigerados que entraron o saldran
como carga maritima.

Existen numerosas oportunidades para desarrollar
proyectos de ZALP en ciudades puerto latino-
americanas —como Lima, en Perd, y Rosario, en
Argentina—, que permitan gestionar el flujo de
camiones cuyo origen/destino es el puerto, pero
que ademds sean una oportunidad para desarro-
llar centros de distribucion y ordenar el territorio
urbano metropolitano con una perspectiva
logistica.

5.4 CLASIFICACION DE CENTROS LOGISTICOS

La construccion de una tipologia de centros
logisticos sobre la base de los casos presentados
es un ejercicio de interés, en la medida en que se
consideren los diferentes sistemas de interrela-
ciones de los CL con: i) los procesos logisticos
corporativos; ii) la operacién modal e intermodal
de las cadenas de transporte; iii) el impacto en las
operaciones de los operadores logisticos, y iv) el
impacto en la estructura espacial interna de las
ciudades.

En los cuadros siguientes (Alarcon, 2009), se
propone un posicionamiento para cada uno de los
casos de CL:

“ Otros autores plantean una clasificacién basada solo en el nivel
de complejidad, pero se considera que la aqui propuesta, de
Alarcén (2009), innova al analizar las diferencias estructurales
entre los diferentes casos relevantes estudiados. Sin duda, un
trabajo pionero en presentar una excelente tipologia de centros
logisticos basada en la complejidad es Colomer (1998).

® En el cuadro 5, se posicionan los casos de CL
segln una perspectiva estructural del impacto
sobre los centros de poblacion.

® En el cuadro 6, se posicionan los casos de CL
segun una perspectiva de procesos logisticos.

® En el cuadro 7, se posicionan los casos de CL
segun una jerarquizacion de la complejidad de
la infraestructura.

5.5 ACCESIBILIDAD A CENTROS LOGISTICOS

En el afio 1979, se definia la accesibilidad como el
grado por el cual algo es posible y alcanzable
(Moseley, 1979), una idea que se encuentra muy
alejada del concepto de movilidad y transporte.

La accesibilidad es la facilidad con la que se puede
alcanzar un cierto sitio (destino), desde otros
puntos en el territorio (origenes), por lo que
sintetiza las oportunidades de contacto e
interaccién entre determinados origenes y
destinos (Dalvi, 1978).

Otras definiciones mds modernas de la literatura
sugieren que la accesibilidad es la habilidad de la
gente para alcanzar y tomar parte en actividades
normales para la sociedad (Nutley, 1998; Church
et al., 2000).

La accesibilidad en términos de transporte viene
determinada como una consecuencia en el
territorio de una determinada red de transporte.

Este territorio va a estar constituido por los
centros de intercambio modal y las plataformas
logisticas, mientras que la red de transporte serd
cada uno de los modos de transporte disponibles
asi como los procesos intermodales originados en
cada uno de los nodos logisticos considerados. De
esta manera, cuando la red de transporte conside-
rada sea escasa o inexistente, se calificard el
territorio como inaccesible, de la misma forma
que si la red estd saturada. La accesibilidad se
encuentra entrelazada con los diferentes elemen-
tos del territorio considerado; estos van a ser las
variables del nodo logistico y, por lo tanto, un
mismo nodo podrd ofrecer distintos tipos de
accesibilidades con diferentes niveles de calidad.
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Cuadro 6

Posicionamient
o de los casos
de CL segiin
una
perspectiva
estructural del
impacto sobre
los centros de

poblacion .
Fuente: Alarcon
(2009).

Cuadro 7

Posicionamient
o de los casos
de CL segiin
una percepcion
de procesos
logisticos.
Fuente: Alarcon
(2009).

Cuadro 8
Posicionamiento

de los casos de CL

seglin una
jerarquizacion de
la complejidad de

la infraestructura.

Fuente: Alarcon
(2009).
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Impacto ial i
P !mpacto Impacto en estructura espacial interna Caso de CL
modal intermodal urbana
Alto Bajo Gestion de tréafico de vehiculos de carga CIM
Medio Alto Articulacion de modos técnicos INTERPUERTOS
Alto Alto ArtlcuI§C|9n dt?lmodos técnicos y ZALP, CLA
megadistribucion
Alto i Cross-docking pa|.'a a.rtlc.ular logistica de CSTyL, SLC
proveedor y de distribuidor
Alto Bajo Alto, para superar restricciones Mplu
Impacto en practicas i6
p p Impacto en la operacion de Caso de CL

logisticas corporativas

operadores logisticos

Alto Alto SLC, CSTyL, Mplu
) ZALP, CLA,

Bajo 115D INTERPUERTO
Medio Alto CIM

Nivel d?. Nivel de Impacto de la estructura espacial

complejidad de la . . . .. Caso CL

X intermodalidad interna de los centros de poblacion

infraestructuras

Alto Alto Alto ZALP

Medio Medio Medio INTERPUERTO

Medio Medio Bajo CLA

Bajo Bajo Alto CIM, Mplu

Bajo Bajo Medio CSTyL, SLC

La accesibilidad se puede dividir en potencial y
real. Se dice que la accesibilidad potencial trata las
oportunidades de contacto e interaccidn, mientras
que la real es la utilizacion efectiva del servicio. La
accesibilidad posee un componente fisico (accesi-
bilidad local) que estd relacionado con la distancia
geografica que separa al usuario del punto de
servicio y un componente social, referido a la
distancia social entre el usuario potencial y el
servicio, involucrando caracteristicas de ambos.

El rdpido crecimiento que esta experimentando el
trafico rodado en los ultimos afios es causa de
preocupacién para todos los gobiernos de los
paises europeos. Dentro de este contexto, la
movilidad se puede definir como la capacidad de
circular a través de las redes de transporte, y la
accesibilidad, como la facilidad de alcanzar los
destinos finales.

Para un andlisis de la accesibilidad a plataformas
logisticas en funcidn de diversos parametros, se

debe diferenciar entre accesibilidad a la regién
donde esta ubicada y a la plataforma en si.

Para evaluar la primera, los parametros mas
importantes que la definen son la territorialidad,
la red de transportes, la infraestructura de la
region, el potencial econdémico de la region y del
area de influencia, entre otros. Estos pardmetros
se van a denominar “externos”.

Los parametros necesarios para la evaluacion de la
accesibilidad a la plataforma pueden estar relacio-
nados con la tipologia de plataforma, capacidad,
volumen de empresas, etc., es decir, parametros
que definen la plataforma; o relacionados con la
operativa dentro de la plataforma, de tal forma
que los flujos de entrada no superen los flujos que
operan en su interior, es decir, que los muelles,
empresas, etc., sean capaces de absorber la
mercancia que reciben y no se genere un cuello de
botella. Estos parametros se van a denominar
“internos”.



Los factores denominados externos hacen
referencia a:

Potencial econémico de la region y del drea de
influencia: esto es imprescindible para la eleccion
de la ubicacién de una plataforma logistica y su
dimensionamiento, con el fin de valorar si la
accesibilidad sera suficiente, tanto a la region
como a la plataforma. Por eso, los indicadores
asociados a este subgrupo son el grado de
industrializacién de la zona que mide la actividad
productiva tanto por ramas de actividad como por
comunidades auténomas, la poblacién de Ia
provincia y comunidad auténoma, asi como su
incremento respecto a afos anteriores; estos
indicadores pueden también combinarse con otros
parametros para la valoraciéon de la actividad de
esa region, la densidad demografica que relaciona
la poblaciéon con la superficie de la regién, el PIBy
PIB/habitante que orienta acerca de la actividad
econdmica de la regidn, la tasa de actividad que
muestra la poblacién activa respecto al total de la
regién, y los empleos que es un indicador de
capacidad de la actividad econdmica.

Infraestructura: la infraestructura de la region es el
principal factor para determinar si una ubicacién
es favorable o si, por el contrario, va a tener
deficiencias de accesibilidad. Dentro de las
infraestructuras, los indicadores asociados a este
subgrupo son la red viaria de transportes, el
reparto modal, la dotacion de equipamientos y el
apoyo institucional. A partir de ellos se puede
evaluar el grado de utilizacion de las vias para
comprobar si existe saturacion o no.

Demanda: la demanda que actualmente esta
siendo ejercida sobre la plataforma es importante
para visualizar su estado actual, porque da cuenta
de la ocupacion de los medios de acceso a ella. Por
eso, los indicadores asociados a este subgrupo son
el indicador de saturacion que muestra el
porcentaje de ocupacion; el grado de utilizacion,
que es resultado de la informacion de la capacidad
viaria; la intensidad media diaria y el nivel de
servicio de la vias; el indice LPS, que es la relacion
entre la poblacion, superficie y longitud de la vias;
los flujos de mercancias entre las regiones y paises
que muestran el estado actual de la plataforma.
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6. CORREDORES URBANO-METROPOLITANOS DE TRANSPORTE DE CARGA

Este capitulo introduce a un tema de gran interés
para la DUM: los corredores urbano-metropolita-
nos de transporte de carga. Se presentan aspectos
metodoldgicos para la identificacidon y diagndstico
de estos corredores, asi como cuestiones clave
vinculadas a ellos.

En primer lugar, se presenta una identificacién y
diagnostico de los corredores urbano-metropoli-
tanos de transporte de carga mediante una
jerarquizacion y su posterior clasificacion segun
sus particularidades; también se definen los para-
metros de acuerdo con los que se realiza el
inventario de los corredores de transporte de
carga urbanos y sobre los que se enuncian algunos
ejemplos de caso.

Por ultimo, se enumeran las &reas técnicas
prioritarias para la reingenieria de corredores
urbano-metropolitanos de transporte de carga.

6.1 IDENTIFICACION Y DIAGNOSTICO DE CORREDORES
URBANO-METROPOLITANOS DE TRANSPORTE DE CARGA46

La red vial de una ciudad esta jerarquizada, es
decir, no todas las vias cumplen la misma funcion
urbana.

Existen vias que captan grandes voliumenes de
transito, las que son distribuidoras o canalizadoras
a las diferentes zonas de la ciudad, asi como
también existen las que dan un acceso mas directo
a los domicilios particulares.

Asi, es posible realizar la siguiente enumeracion: i)
vias de acceso controlado; ii) vias primarias; iii)
vias secundarias; iv) calles locales; v) vias o
corredores de penetracidon, y vi) circuitos o
sistemas de libramiento.

Las particularidades de cada una de estas vias, que
se emplean para agrupar los corredores por carac-
teristicas similares de operacion, son:

Vias de acceso controlado: son arterias o corre-
dores en cuya conformacion se ha previsto todo
tipo de interferencias en su recorrido, de manera
que se separa el transito rapido del lento,
principalmente mediante el uso de puentes o
cruces a desnivel, asi como la separacién de
incorporaciones o desincorporaciones del transito

“6 Basado en Lozano, Antdn, Granados, et al. (2006).

continuo, la prohibicién total de cualquier tipo de
parada repentina a lo largo de la via por parte de
un conductor; estas vias se disefian para encauzar
grandes volimenes vehiculares.

Vias principales: son aquellas de gran anchura y
con transito en un solo sentido, excepto en
situaciones donde disponen de separador central
que divida el sentido opuesto de circulacidn; las
vias principales constituyen el esqueleto de la red
vial.

Vias secundarias: son las que canalizan o distri-
buyen los flujos que entran o salen de las vias
primarias; por su constitucién, son de tres o mas
carriles y generalmente de sentido Unico.

Calles locales: forman el ultimo eslabon de la
cadena que se encarga de conectar los grandes
flujos con sus destinos finales; son vias de escasa
amplitud, de sentido doble o Unico, y de
continuidad incierta y con poco transito.

Para realizar un inventario de los corredores de
transporte de carga urbano-metropolitanos, se
utilizan:

e laclasificacion de las vias.
e Elesquema director de la red vial existente.

e Consultas con empresas de transporte por
carretera de cargas.

e Un intenso trabajo de campo en la vialidad
que incluye la medicién de la geometria de la
calzada, los carriles y las intersecciones, asi
como de las alineaciones horizontales (curvas)
y verticales (pendientes), la evaluacidn de la
calidad de la calzada, las practicas de los
conductores de los vehiculos de carga y la
realizacion de medicién por aforos.

En la zona metropolitana del Valle de México se
identificaron 75 corredores urbano-
metropolitanos de transporte de carga, con una
longitud superior a 25 km, y se realizd una
clasificacion de acuerdo con sus caracteristicas
operativas predominantes y la concentracion de
vehiculos de transporte de carga.



Un aspecto de interés es la identificacion de los
corredores homogéneos como resultado del
andlisis del volumen vy clasificacion vehicular
condiciones fisicas, velocidades y retrasos, donde
se realizé un diagndstico de cada corredor.

En el caso de la Ciudad de México, conforme a la
clasificacion de la Secretaria de Transporte y
Vialidad del Gobierno de la Ciudad de México, los
corredores se encuentran dentro de los siguientes
tipos: i) ejes viales; ii) viales de acceso controlado;
iii) arterias principales, y iv) accesos carreteros.

Del analisis de este caso se concluyé que la gran
mayoria de los corredores identificados se
encuentran clasificados como acceso carretero y
eje vial.

En el esquema 7, se presenta una cédula para la
recopilacion de los datos de campo de los
diferentes corredores viales. En esta cédula se
consignan las siguientes caracteristicas:

Corredor: es el nombre del corredor vial recorrido.

Tramo: es el tramo total del corredor vial que se
recorrid y del cual se tomaron los datos correspon-
dientes.

Sentido: es el sentido de circulacién en el que se
recorrié el tramo del corredor vial. Los sentidos de
circulaciéon se manejan como: norte-sur, sur-norte
y oriente-poniente, poniente-oriente.

Aforador: nombre de la persona que hizo el levan-
tamiento de los datos del corredor vial.

Supervisor: nombre de la persona que supervisa el
levantamiento de los datos del corredor vial.

Condiciones climdticas: se especifican las condi-
ciones climaticas en el momento en que se
tomaron los datos del corredor vial.

Fecha: fecha del levantamiento de datos.

No.: corresponde al nimero de tramo parcial que
se esta recorriendo del tramo total del corredor
vial; para mejor descripcion de los corredores
viales, es necesario dividirlos en los tramos que
sean necesarios segun sus caracteristicas.

Punto de control: en esta seccién del formato de
toma de datos, se especifican el inicio y el final del
tramo del cual se estdn obteniendo sus caracteris-
ticas fisicas; en “Inicio” y “Final” se especifican el
nombre de la calle o avenida que se toma como
referencia para delimitar al tramo correspon-
diente; los puntos de control corresponden a

aquellos tramos del corredor en donde sus carac-
teristicas cambian significativamente (por ejem-
plo, aumento o disminucién del no. de carriles).

Longitud: es la longitud en kildémetros del tramo
entre puntos de control.

Sentidos de circulacion: se especifican el numero
de sentidos de circulacién (1 o 2) que existen en el
tramo recorrido.

Tipo de terreno: se especifica la letra corres-
pondiente al tipo de terreno del tramo del
corredor vial; las letras correspondientes son:
P=Plano, L=Lomerio o conjunto de montafias de
poca altura, M=Montafoso.

Estacionamiento: en esta parte del formato se
indica, en el campo “Permitido”, si el estaciona-
miento, a lo largo del tramo recorrido, estd permi-
tido o no; en el campo “Lado”, se indica con el
nimero 1, 2 o 3 si el estacionamiento esta
permitido del lado derecho, del lado izquierdo o
en ambos lados, respectivamente.

Carriles: aqui se indican el nimero de carriles por
cada sentido de circulacién en el campo “No”.

Acera o banqueta: se indica el ancho de la acera o
banqueta en metros, cuando esta exista.

Faja separadora: aqui se indica el tipo de sepa-
racién entre carriles y sentidos de circulacion del
tramo de corredor en la columna Tipo; se indica
con las letras C, MC, MM y O si el tipo de faja
separadora es camelldn (trozo que divide dos
calzadas en una avenida), muro de hormigdn,
malla metalica y otro, respectivamente; en la
columna que dice “Seccion” se indica el ancho de
la faja separadora en metros.

Pavimento: en esta seccion se indica el tipo de
pavimento en la columna “Tipo” con la siguiente
nomenclatura: AS, HIl, AD, y O si el tipo de
pavimento es asfalto, hidraulico, adoquines, y
otro, respectivamente. En la columna que dice
“Estado” se indica el estado del pavimento con la
nomenclatura B, R, M y D si las condiciones del
pavimento son buenas, regulares, malas o
deterioradas, respectivamente.

Sefializacion para transporte de carga: en esta
columna solo se indica si existe o no sefializacion
vertical u horizontal para el transporte de carga,
indicando con la nomenclatura B, R, M si el estado
de la sefializacion es bueno, malo o regular,
respectivamente.
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Topes: se indica si existen topes o alguna barrera
fisica para disminuir la velocidad a lo largo del
tramo del corredor vial.

Una vez obtenidas, mediante trabajo de campo,
las caracteristicas fisicas y operativas de las
principales vialidades (corredores) utilizadas por el
transporte de carga, se ilustran las secciones
transversales tipo de cada corredor en sus diferen-
tes tramos (cuando estos varian a lo largo del
corredor), y que incluyen las siguientes carac-
teristicas: i) sentidos de circulacidn; ii) nimero de
carriles; iii) ancho de acera; iv) tipo de franja
separadora en el caso de doble sentido de
circulacién, y v) sefializacién horizontal y vertical.

El esquema 8 muestra el ejemplo de un corredor
aislado en una sucesion fotogrifica donde se
muestran las diferentes secciones que se presen-
tan en su recorrido, mientras que, en el esquema
9, se presenta el mismo corredor, pero con las
secciones transversales tipo que se presentan a
todo lo largo de él.

6.2 AREAS TECNICAS PRIORITARIAS PARA LA APLICA-
CION DE REINGENIERIA EN CORREDORES URBANO-
METROPOLITANOS DE TRANSPORTE DE CARGA

Para que los corredores urbano-metropolitanos de
transporte de carga tengan un desempefio opera-
tivo eficiente debe aplicarse una reingenieria en
ciertas areas técnicas prioritarias.

En particular:

Reingenieria de la conectividad con la infra-
estructura logistica.

La conectividad fisica con la infraestructura
logistica es clave para que los costes de operacion
del transporte de carga sean adecuados.

El énfasis debe ponerse en una reingenieria de la
conectividad con: i) los clusters logisticos exis-
tentes, y en anticiparse a la demanda de flujo de
vehiculos de transporte de carga que generaran, y
ii) los proyectos de nuevos centros logisticos en
nodos logisticos estratégicos.

Reingenieria de la vialidad primaria para vehi-
culos de carga.

Todos los corredores urbano-metropolitanos de
transporte de carga contienen esencialmente tra-
mos en la vialidad primaria de la ciudad.

La reingenieria de estos tramos debe enfocarse a:
i) continuidad vial; ii) continuidad de la capacidad
vial; iii) ancho adecuado de los carriles para los
vehiculos de carga; iv) disefio geométrico de
intersecciones y glorietas; v) capacidad estruc-
tural de la calzada, y vi) calidad de la cubierta.

Reingenieria de los parametros de gestion del
flujo de vehiculos en los sistemas de control
semaforizado del transito.

Los parametros clasicos en los sistemas de control
semaforizado del trafico son: tiempo de reaccion
(rojo y amarillo), tiempo de cruce de la intersec-
ciéon (todo rojo), velocidad media (verde), y
umbrales de cambio (longitud de cola, tiempo de
espera, velocidad de arribo).

En los corredores urbano-metropolitanos de
transporte de carga deben modificarse los
parametros de gestion de flujo de vehiculos en los
sistemas de control semaforizado de transito,
conforme se observa en la operacidon de los
vehiculos del transporte de carga: i) un menor
tiempo de reaccién; ii) un mayor tiempo en el
cruce en intersecciones y iii) una menor velocidad
media de circulacion.

Gestion adaptable de corredores de transporte de
carga estacionales semanales que articulen la
vialidad primaria y secundaria.

La identificacion del cambio de destinos estacio-
nales semanales del transporte de carga —como,
por ejemplo, los mercados en la calle— vy la
documentacidn en un sistema de informaciéon
geografica de estos, asi como de los corredores
urbano-metropolitanos de transporte de carga,
permiten disefar estrategias especificas para esos
dias de una demanda especial, articulando viali-
dades primarias y secundarias a los corredores.

Estas estrategias permiten bajar los costes de
operacion de los vehiculos de transporte de carga,
y facilitan la homogeneidad de precios de los
productos agroalimentarios ofrecidos en las dife-
rentes ubicaciones de los mercados en la via
publica.



Gestion especializada para el transporte de
materiales peligrosos.

Los materiales peligrosos que circulan por la
ciudad son muchos: gases industriales, GNC, Gas
LP, residuos hospitalarios, etc.

La gestion de los vehiculos que transportan mate-
riales peligrosos es una asignatura pendiente en
muchas ciudades.

Sobre la base de un sistema de
geografico, modelos de simulacién para la asigna-
cion del trafico combinados con aforos y matriz
base calculada por simulacién de O/D, e infor-
de los origenes/destinos del
movimiento de materiales peligrosos, pueden
identificarse corredores especificos con estra-
tegias horarias de utilizacion.

macién precisa

informacion

Esquema 7
Cédula de campo
para el inventario
de corredores de

transporte de

carga.
Fuente: Lozano,
Antdn, Granados et al.
(2006).
."‘:E :ﬁ"{l.‘ﬁ?m CORREDORES METROPOLITANOS DE TRANSPORTE DE CARGA ?3,@%
‘ CARACTERISTICAS GEOMETRICAS, CONDICIONES DEL PAVIMENTO Y SENALAMIENTO DE LOS CORREDORES = Imf g
Corredor: Aforador: Fecha:
Tramo: Supervisor: Perfodo:
Sentido: Condiciones Climaticas: Hoja: de
punto de Control Longitud Sentidos Tipo de Estacionamiento Carriles _ Banqueta Faja se arado_rf'i Pavimento Sefialamiento para
No. Km de Terreno | Permitido| Lado No Seccion m Tino Seccion transporte decarga | Topes
Inicio Final " |circulacion ) (m) P (m) Tipo | Estado | Vertical |Horizontal
Tipo de Terreno: Estacionamiento: 1= Lado Derecho  Tipo de Faja: C= Camellon Tipo Pavimento: AS= Asfalto Estado Pavimento: B= Bueno Estado Sefialamiento:  B= Bueno
P =Plano 2= Lado izquierdo MC= Muro de concreto HI= Hidraulico R=Regular R= Regular
L = Lomerio 3= Ambos lados MM= Malla metalica AD= Adocreto M= Malo M= Malo
M= Montafioso 0= Otro 0= Otro D= Deteriorado
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Esquema 8
Ejemplo de un
corredor aislado y
sus diferentes
secciones en
sucesion
fotografica.

Fuente: Lozano,
Antan, Granados et al.
(2006).

Corredor Eje 6 Sur

Cto. Interior Rio Cl —Rojo Gémez

Arco Escobedo - Guelatao

Ermita Iztapalapa — Eloy Cabazos

Carolina - Cto. Interior Rio Churubusco

Rojo Gémez — Arco Escobedo

Guelatao - Ermita Iztapalapa

Eloy Cbazos - Autopista
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Esquema 9
Ejemplo de un
corredor con sus
diferentes
secciones
transversales a lo
largo de él.

Fuente: Lozano,
Antan, Granados et al.
(2006).

Corredor Eje 6 Sur
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7. ESQUEMA METODOLOGICO PARA FORMULAR UNA ESTRATEGIA DE CENTROS LOGISTICOS PARA

LA DUM

En este capitulo se presenta un esquema
metodoldgico para formular una estrategia de
centros logisticos para la distribuciéon urbana de
mercancias con el objetivo de lograr un ordena-
miento territorial logistico de sistemas urbano-
metropolitanos.

Esencialmente se propone:

e Realizar un inventario y un diagnostico de la
infraestructura de transporte y logistica rele-
vante en el 4rea urbana y/o regidon metrépoli-
tana en la que se va a intervenir.

e Analizar los flujos de vehiculos de carga en la
red carretera primaria en el hinterland del area
urbana y/o regién metropolitana en la que se
va a intervenir.

e Explorar implicaciones logisticas de las cade-
nas de suministro vinculadas a las actividades
econdmicas relevantes en el drea urbana y/o
metropolitana en la que se va a intervenir.

e Caracterizar, analizar y discutir, para opera-
ciones logisticas, en el drea urbana y/o region
metropolitana en la que se va a intervenir, las
fortalezas, oportunidades, debilidades y ame-
nazas para desarrollar centros logisticos.

e Formular estrategias para el ordenamiento
territorial logistico competitivo que establez-
can: i) nodos logisticos estratégicos (NLE); ii)
previsiones para areas relevantes de activi-
dades logisticas (ARAL); iii) proyectos priori-
tarios para el equipamiento logistico mediante
centros logisticos (CL), y iv) estrategias para
implantar estos proyectos con base en mode-
los de negocio innovadores, politicas publicas
de promociéon ad hoc, y un marketing terri-
torial adecuado.

7.1 REALIZACION DE UN INVENTARIO DE PARQUES
INDUSTRIALES, PARQUES LOGISTICOS, CLUSTERS LOGISTICOS
Y NUEVOS CENTROS DE DISTRIBUCION CORPORATIVOS

La primera actividad a realizar es un inventario de
la infraestructura para operaciones logisticas
existente y en proyecto en el drea urbana y/o
region metropolitana en la que se va a intervenir;

especificamente debe construirse un sistema de
informacién geografica (SIG)*” donde se integren:

e Una identificacion de cluster territoriales rele-
vantes con actividades logisticas.

® Zonas industriales en proceso de reconversion
con oportunidades para el desarrollo de activi-
dades logisticas.

e CL, parques logisticos y otros desarrollos inmo-
biliarios formales especializados para activi-
dades logisticas, en operacion.

e Centros de distribucion desarrollados en los
ultimos afos por empresas lideres.

Plataformas de operaciones de operadores logis-
ticos lideres.

e Centros de carga de pedidos (CCP) y micropla-
taformas logisticas urbanas (mPLU) existentes
en el tejido urbano.

e Oferta actual del sector inmobiliario orientado
a infraestructura logistica (sector inmologis-
tico).

® Proyectos de nuevos CL promovidos por orga-
nismos del gobierno.

7.1.1 Realizacion de un inventario de la infraes-
tructura de transporte

La segunda actividad a realizar es un inventario de
la infraestructura de transporte existente y en
proyecto, en el area urbana y/o regién metropo-
litana en la que se va a intervenir; especificamente
debe integrarse al mismo sistema de informacion
geogrifica (SIG):

e |dentificacién de la red de autopistas, anillos
(periféricos, cinturones de circunvalacién) vy
accesos terrestres a parques industriales vy
centros logisticos, en operacion y en proyectos
documentados, en el area urbana y/o region
metropolitana en la que se va a intervenir, y de
sus relaciones con el equipamiento logistico del

" Se recomienda utilizar un software comercial adecuado para
construir un sistema de informacion geografica enfocado a
transporte, (SIG-T) como TransCAD (<http://www.caliper.
com/tcovu.htm>).
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territorio. Se realizaran un analisis global, y
otros especificos, considerando las autopistas y
carreteras mas relevantes respecto de la conec-
tividad con dreas industriales, puertos mariti-
mos, y aeropuertos.

e |dentificacidn de la red de enlaces ferroviarios y
terminales intermodales en operacién y en
proyectos documentados, en el drea urbana
y/o regiéon metropolitana en la que se va a
intervenir, y de sus relaciones con el equipa-
miento logistico del territorio. Se realizard un
analisis especifico considerando los enlaces
ferroviarios mas relevantes respecto de la
conectividad con puertos maritimos.

e |dentificacidn de los centros de carga aérea en
los aeropuertos en operacidn y en proyectos
documentados, en el area urbana y/o region
metropolitana en la que se va a intervenir , y de
sus relaciones con el equipamiento logistico del
territorio; también se analizara la situacion
actual de los servicios RFS (Road Feeder
Services) para carga aérea.

7.1.2 Simulacion de trdfico para diferentes
vehiculos de carga en la red de carreteras y
autopistas con particular referencia a anillos peri-
féricos, cinturones, y bypass, basada en aforos
disponibles

La tercera actividad a realizar es una simulacién de
trafico para diferentes vehiculos de carga en la red
de carreteras y autopistas con particular referen-
cia a anillos periféricos, cinturones y bypass,
basada en aforos disponibles, en el hinterland del
area urbana y/o region metropolitana en la que se
va a intervenir; los resultados de las diferentes
simulaciones deben estructurarse sobre el mismo
SIG:

® Integracidn de informacidn (técnica de autopis-
tas y carreteras, aforos de vehiculos de carga
por carril, etc.) y generacion de mapas de
tréfico diario promedio anual de camiones de
carga en tramos de la red carretera primaria,
de acuerdo a la informacién disponible publica
o aforos a realizar ad hoc.

® Integracion de informacion sobre trafico y
generacion de mapas de trafico en hora de
maxima demanda (hora pico) de camiones de
carga en tramos de la red carretera primaria de
acuerdo a la informacion disponible publica o
aforos a realizar ad hoc.

e |dentificacién de los segmentos con mayores
volumenes de vehiculos de carga.

7.1.3 Identificacion de nodos logisticos estraté-
gicos (NLE)

Los NLE son nodos de transporte sobre los que es
adecuado realizar una gestidon de flujos de vehi-
culos de carga mediante CL, en los términos
discutidos en el capitulo 6.

Los NLE deben ser nodos del modo técnico de
transporte terrestre por camién; pueden ser
nodos Unicamente de esa red modal, pero pueden
ser también aquellos donde ya existen terminales
de otras redes modales (como estaciones de
ferrocarril, puertos y aeropuertos) o donde
puedan establecerse (comuinmente, sobre enlaces
ferroviarios).

Para identificar los NLE, se deben analizar en el
SIG-T, simultdneamente:

® Los resultados de las simulaciones de trafico
para diferentes vehiculos de carga sobre la red
de carreteras y autopistas con particular refe-
rencia a anillos periféricos, cinturones y bypass,
sobre la base de aforos disponibles, realizado
en el hinterland del area urbana y/o region
metropolitana en la que se va a intervenir, para
identificar los segmentos de mayor flujo.

® La ubicacién de los parques industriales, par-
ques logisticos y clusters logisticos identific-
ados, que son obviamente origen/destino de
los vehiculos de carga.

e Lla existencia de proyectos documentados
sobre nuevas autopistas, anillos periféricos,
cinturones y bypass en el hinterland del area
urbana y/o regién metropolitana en la que se
va a intervenir, que podrian inducir cambios en
el patrén de viajes, en particular, porque podria
realizarse circulacion periférica y penetracion
radial directa a segmentos territoriales del
mercado urbano-metropolitano.

e El impacto de la carga que llega al area urbana
y/o regidon metropolitana en la que se va a
intervenir, proveniente de puertos maritimos
(sin importar la distancia), especialmente por
ferrocarril en contenedores y en graneles; si la
ciudad es puerto maritimo, se debe analizar
también la carga en transito.



e El impacto de la carga que llega al area urbana
y/o regiéon metropolitana en la que se va a
intervenir, proveniente (y en transito) del
(hacia el) aeropuerto o del (hacia el) sistema de
aeropuertos metropolitano.

® La ubicacidn de centros de distribucion (CEDIS)
de empresas lideres de reciente construccion.

® La ubicacion de plataformas de operaciones de
operadores logisticos lideres.

® La ubicacién de CCP y mPLU existentes en el
tejido urbano.

e La oferta actual del sector inmobiliario orien-
tado a infraestructura logistica (sector inmolo-
gistico).

® la ubicacion de nuevos proyectos de
infraestructura logistica documentados
(pueden no estar en construccién), promovidos
por organismos del gobierno.

Cabe sefialar que, en un drea urbana metropo-
litana de envergadura, pueden encontrarse varias
zonas donde se identifican mas de un NLE en cada
una de ellas.

7.1.4 Exploracion para identificar dreas relevantes
para uso exclusivo de actividades logisticas
(ARAL)

En la microrregién de los NLE debe realizarse una
exploracion del uso del suelo para identificar areas
relevantes para uso exclusivo de actividades
logisticas (ARAL) que deben tener una declaratoria
especifica en instrumentos de control y/o integrar
reservas territoriales municipales y/o metrépoli-
tanas, que permitan desarrollar proyectos especi-
ficos de CL, que permitan estructurar un ordena-
miento territorial logistico que mejore la compe-
titividad del drea urbana y/o regién metropolitana
en la que se va a intervenir.

La exploracidon debe realizarse sobre la base de
trabajos en gabinete, utilizando imagenes de saté-
lite y en trabajos en campo.

Para el trabajo en gabinete, conviene disponer de
imagenes de satélite multiespectrales y pancroma-
ticas con suficiente discriminacion para realizar
estudios urbanos, como las provistas por el saté-
lite SPOT.*® Si estas no estan disponibles y su
adquisicidn no es posible, o si las disponibles son

“8 <http://www.spotimage.com>.

antiguas, pueden utilizarse las de acceso libre que
se hallan en Google Earth. El objetivo es encon-
trar terrenos libres o reutilizables con una super-
ficie minima de unas 30 ha en el hinterland
inmediato de los NLE.

Para el trabajo en campo, como la informacion
recogida debe estar georreferenciada, se reco-
mienda disponer de un GPS con facilidades para
incorporar fotografias.* En el trabajo de campo se
explorard i) la situaciéon actual del suelo en los
terrenos identificados en gabinete, asi como, ii) la
conectividad terrestre con autopistas, carreteras y
viales que puedan considerarse corredores
urbano-metropolitanos para vehiculos de carga.

7.1.5 Caracterizacion, andlisis y discusion, para
operaciones logisticas, en el drea urbana y/o
region metropolitana en la que se va a intervenir,
de las fortalezas, oportunidades, debilidades y
amenazas para desarrollar CL

Después de haber identificado NLE y haber
explorado en cada uno de estas ARAL, en el area
urbana y/o regidon metropolitana en la que se va a
intervenir, es conveniente realizar un cuadro de
situacién para la planificacion estratégica sobre la
base de un andlisis de las debilidades, amenazas,
fortalezas y oportunidades,*® para desarrollar CL.

Conviene enfocar este analisis DAFO (cuadro de la
pagina siguiente) a cuestiones problematicas
claves en el drea urbana y/o regiéon metropolitana
en la que se va a intervenir.

7.1.6 Perfiles prefactibles de CL
Productos y servicios en CL

Sobre la base de estudios de caso de CL en
operacion a nivel internacional (Antun, Lozano,
Magallanes, Alarcon, Granados, 2009), pueden
identificarse nichos de oportunidad en sectores de
actividades industriales y de servicios relevantes
para la induccion de proyectos de CL especificos,
que han sido agrupados en productos y en
servicios:

“ Existen equipos disponibles en Garmin <http://www.garmin.
com> y Magellan <http://www.magellangps.com>, que son las
marcas lideres; los preferidos son Magellan Triton 2000, Garmin
Oregon 550, o similares.

%0 Este tipo de anlisis estratégico es denominado DAFO en Espafia
y FODA en América Latina.



Cuadro 9

DAFO sobre
cuestiones clave en
el &rea urbana y/o
metropolitana.

DEBILIDADES

e Infraestructura vial urbana-metropolitana
con deficiencias geométricas, bajo
mantenimiento, niveles altos de congestién
durante toda la jornada y gestioninadecuada
del trafico de vehiculos de carga.

¢ Agotamiento de terrenos disponibles
estratégicamente localizados parael
desarrollode actividades logisticas.

e Interacciones negativas entre operaciones
para procesos logisticos y actividades
vinculadas al uso habitacional, por el
desarrollode viviendas en saturacién de
suelo urbano baldio cercano a infraestructura
para el transporte de carga.

* Operadores logisticos con un modelo de
negocios tradicional, con escasa o nula
practica de innovaciones en DUM
(distribucién con paradas multiples, carencia
de operaciones de “cross-docking”, sin flotas
yservicios de transportey de valor agregado
dedicados, etc).

FORTALEZAS

e Tamano y concentracion territorial del
mercado.

¢ Realizaciones recientes de infraestructuras
y equipamientos logisticos up-to-date de
empresas industriales y comerciales lideres.

e Existencia de Operadores Logisticos (OL)
lideres, y sus prdcticas en Distribucion
Urbana de Mercancias (DUM).

urbanasy/o
metropolitanas

AMENAZAS

¢ Carencia de una planificacién territorial con enfoque logistico que establezca
un control del uso del suelo en zonas designadas como areas Reservadas para
Actividades Logisticas (ARAL).

¢ Desarrollo informal de clusters de instalaciones para actividades logisticas
insertados en una red vial antiguamente suburbana con escasas posibilidades
de desarrollo y capacidad restringida que generan congestion y pérdida de
competitividad.

* Reconversion de suelo de uso industrial con una red vial adecuada para el
transporte de carga que podria reutilizarse para operaciones logisticas, que al
quedar dentro del tejido urbano por obvias razones de renta urbana, cambia
hacia usos de centros comerciales y usos habitacionales de clase media baja y
populares.

* Banalizacion de una sobreoferta inmobiliaria para usos logisticos con
incentivos concurrentes promovidos por agencias publicas ya sea de los
diferentes municipios y o entidades departamentales, provinciales o
estaduales.

¢ Posible migracion de infraestructura para actividades logisticas hacia otras
localizaciones para algunas situaciones, mas estratégicas por la apreciacion de
“centrode gravedad” de mercado nacional.

DAFO Operaciones
logisticas en areas

OPORTUNIDADES

¢ Segmentacion territorial del mercado y accesibilidad factible segun la
infraestructura de transportes.

¢ Desarrollo de Centros Logisticos (CL) especializados en sectores prioritarios.

* Desarrollo de los Centros Logisticos de Carga Aérea (CLCA), y de la
potenciacion de otros CL existentes o en proyecto como CLCAen tercera
linea.

¢ Desarrollo de megadistribucion dedicada a mercados de otras regiones del
pais.

¢ Aprovechamiento de las oportunidades de desarrollo de CL para cadenas de
suministro con una mejor articulacion con otras regiones del pais, o para el
comercio exterior si setrata de una ciudad fronteriza o una ciudad puerto.

¢ Desarrollo de innovaciones en logistica de DUM como distribucion
centralizada (o consolidada).

Cuadro 10
Perfiles
prefactibles de
centros logisticos.

Perfiles prefactibles de centros logisticos

Centros logisticos; productos y
servicios en CL

Productos con presencia en CL
Servicios de transporte y logistica con presencia en CL

Criterios de homogeneidad logistica

Perfiles para el desarrollo de CL

58

Perfiles para el desarrollo de CL

Perfiles 1 a 10




Productos con presencia en CL: i) ropa casual de
moda; ii) uniformes; iii) ropa interior; iv) calzado
(para hombres, de moda de mujeres, para nifios, y
deportivo); v) productos farmacéuticos; vi) cos-
méticos y productos de belleza; vii) alimentos para
mascotas; viii) productos para imprenta vy
papeleria; ix) productos para oficinas; x) articulos
para hospitales; xi) productos de ferreteria; xii)
articulos de fontaneria; xiii) muebles y revesti-
mientos para bafos y cocinas; xiv) equipo vy
material eléctrico; xv) materiales de construccion
(acero, cemento, aditivos, impermeabilizantes,
techos, etc.); xvi) materiales y productos termi-
nados de carpinteria de madera; xvii) materiales y
productos terminados de carpinteria de aluminio;
xviii) vidrios; xix) articulos de limpieza; xx) pin-
turas; xxi) distribuidores de libros; xxii) distribui-
dores de discos, videos, etc; xxiii) centros de
distribucién para comisariatos de franquicias de
restaurantes y cafeterias; xxiv) abastecedores de
hoteles y restaurantes; xxv) productos lacteos;
xxvi) productos congelados; xxvii) distribuidores de
alimentos naturales, dietéticos y étnicos; xxviii)
distribuidores de vinos y licores; xxix) dulces,
golosinas y alimentos infantiles; xxx) repuestos y
partes de recambio para automotores; xxxi)
distribuidores de llantas (neumaticos); xxxii) dis-
tribuidores de alfombras y tapetes; xxxiii) distri-
buidores de telas; xxxiv) distribuidores de mue-
bles; xxxv) distribuidores de equipo de computo;
xxxvi) distribuidores de equipo para telefonia;
xxxvii) distribuidores de pequefos enseres
domésticos; xxxviii) articulos de limpieza, y xxxix)
pinturas.

Servicios de transporte y logistica con presencia en
CL: i) centros de recepcidn vy distribucién (CEDIS)
de cadenas de supermercados y tiendas por
departamentos, de sus operadores logisticos
dedicados; ii) CEDIS para comisariatos de fran-
quicias de restaurantes y cafeterias, de sus
operadores logisticos dedicados; iii) CCP para
fabricantes de productos no duraderos de con-
sumo masivo, y de sus operadores logisticos dedi-
cados; iv) centros de procesamiento para opera-
dores logisticos especializados en ropa casual de
moda de marca, comercializada en cadenas de
puntos de venta propios de fabricantes y/o fran-
quiciados; v) almacenes de depdsito; vi) almace-
nes bajo aduana; vii) instalaciones de agentes de
carga (para consolidar/desconsolidar, inspec-
cionar, etc.); viii) terminales de empresas de
autotransporte, y ix) terminales de operadores
logisticos en paqueteria industrial.

Perfiles para el desarrollo de CL

Criterios de homogeneidad logistica: para asegurar
un éxito sostenido en proyectos de CL, es necesa-
rio promover una cartera de clientes con requeri-
mientos logisticos homogéneos; en particular, se
recomienda adoptar los siguientes criterios para
seleccionar la cartera: i) compatibilidad de mer-
cancias; ii) nivel de capilaridad de la distribucion
fisica; iii) complejidad del procesamiento de
pedidos; iv) caracteristicas del abastecimiento, y v)
exigencias para el desempefio logistico de los
diferentes canales de comercializacidn.

Perfiles para el desarrollo de CL: sobre la base de
los productos y servicios presentados en la seccidén
anterior, donde se identificaron nichos de oportu-
nidad en sectores de actividades industriales y de
servicios relevantes para la induccidn de proyectos
de CL especificos, la aplicacién de los criterios de
homogeneidad logistica permiten construir los
siguientes perfiles (Antan, Lozano, Magallanes,
Alarcén y Granados, 2009):

Perfil 1: i) centros de procesamiento para
operadores logisticos especializados en
distribucién de ropa casual de moda de marca
comercializada en cadenas de puntos de venta
propios del fabricante y/o franquiciados; ii)
centros de procesamiento para operadores
logisticos especializados en distribucién de calzado
(de hombres, de moda de mujeres, para nifios, y
deportivo); iii) distribucion de ropa interior, y iv)
distribucién de uniformes.

Perfil 2: i) distribucién de repuestos y recambios
para automotores; ii) distribucion de productos de
ferreteria; iii) distribucion de articulos de
fontaneria; iv) distribucién de muebles y revés-
timientos para bafios y cocinas, y v) distribucién
de equipo y material eléctrico.

Perfil 3: i) distribucion de productos farmacéu-
ticos; ii) distribucidn de articulos para hospitales, y
iii) distribucion de cosméticos y productos de
belleza.

Perfil 4: i) distribucion de alimentos para mas-
cotas; ii) distribucidn de articulos de limpieza, v iii)
distribucién de productos “secos” de consumo
masivo no duradero.

Perfil 5: i) distribucidon de productos para impren-
ta y papeleria; ii) distribucion de productos para
oficinas; iii) distribucién de discos y DVD, vy iv)
distribucidn de libros y publicaciones.
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Perfil 6: i) distribucién de alfombras y tapetes, v ii)
distribucién de telas.

Perfil 7: i) distribucion de muebles; ii) distribucion
de electrodomésticos, vy iii) distribucion de
pequefios enseres domésticos.

Perfil 8: i) distribucion de equipo de computo, v ii)
distribucién de equipo para telefonia.

Perfil 9: i) distribucidn de pinturas; ii) distribucion
de gases industriales, y iii) distribucion de
impermeabilizantes, adhesivos, resinas y otros
productos quimicos.

Perfil 10: i) centros de recepcidon de mercancias de
cadenas de supermercados y tiendas por
departamentos; ii) CEDIS para comisariatos de
franquicias de restaurantes y cafeterias; iii)
abastecedores de hoteles y restaurantes; iv) dis-
tribuidores de vinos vy licores; v) distribuidores de
alimentos naturales, dietéticos y étnicos; vi)
distribucién de productos lacteos, y vii) distribu-
cion de productos congelados.

Ademas, en cualquiera de los perfiles se puede y
es conveniente integrar: i) terminales de empre-
sas del autotransporte federal; ii) terminales de
empresas de transporte de carga urbana; iii)
terminales de operadores logisticos en paqueteria
industrial; iv) instalaciones de agentes de carga
(para  consolidar/desconsolidar, inspeccionar,
etc.), y v) estacionamiento para cajas trailer.

Y en algunos casos especificos, cuando exista un
mercado definido: i) tiendas de repuestos vy
recambios para vehiculos de carga; ii) talleres para
vehiculos de carga; iii) hotel y cafeteria; iv) centro
de negocios; v) centro de exposiciones; Vi)
almacenes de depésito; vii) aduana y recintos
fiscalizados estratégicos, y viii) infraestructura
para transferencias entre modos técnicos de
transporte.

7.1.7 Seleccion de tipos de CL adecuados
Tipos de CL

En el capitulo, se presentaron los diferentes tipos
de centros logisticos (CL): i) centros integrados de
mercancias (CIM); ii) microplataformas logisticas
urbanas (mPLU); iii) plataformas para soportes
logisticos corporativos (SLC); iv) plataformas
logisticas intermodales con ferrocarril (interpuer-
tos); v) plataformas logisticas de megadistribucion
(PLM); vi) centros logisticos de carga aérea (CLCA),

y vii) zonas de actividades logisticas portuarias
(ZALP).

Cartera de tipos de CL para un drea urbano-
metropolitana

Segln sea la situacién de cada area urbana
metropolitana a equipar con infraestructuras logis-
ticas, debe integrarse una cartera de proyectos
con diferentes tipos de CL.

Las recomendaciones generales son:

® En todos los casos, se recomienda establecer
en los NLE proyectos de CIM.

® En los NLE, también es conveniente promover
SLC con desarrolladores inmobiliarios especiali-
zados en el sector logistico.

® En las dreas urbanas metropolitanas, es con-
veniente promover que los CCP se establezcan
en una red de mPLU en el tejido urbano (ya
sean las mPLU pequenas o de cierta enverga-
dura como un microcluster de SLC).

e Sj el area urbana contiene un centro histdrico,
un perimetro patrimonial e incluso un parque
urbano fuertemente concurrido, es también
conveniente promover CCP en mPLU sobre las
fronteras exteriores de estas areas.

® Sies un area urbana metropolitana con enlaces
ferroviarios, deben considerarse los NLE donde
establecer interpuertos; puede existir una red
de estos que sirvan a diferentes enlaces tron-
cales y/o a cada concesionario ferroviario;
conviene que los interpuertos integren un CIM,
y, en algunos casos, a un SLC (muchas veces
para hacer lotes discretos de producto que fue
transportado a granel por ferrocarril, o para
almacenar y formar pedidos de carga suelta
con operadores logisticos dedicados a empresas
de fabricacidon, por ejemplo, automotriz
terminal, y de distribucién comercial, por
ejemplo, cadenas de autoservicio de materiales
para la vivienda.

e Siempre debe considerarse que un aeropuerto
puede tener una terminal de carga aérea, y por
ende, considerar un CLCA1 y eventualmente un
CLCA2; si el aeropuerto es relevante para el
movimiento de carga aérea, y es dificil una
expansion de CLCA2, es conveniente promover
un CLCA3 en un NLE que tenga excelente
conectividad terrestre con el aeropuerto; hay



que recordar que un CLCA1 es apreciado por
los integradores globales; los CLCA2 y CLCA3,
por los freightforwarders (Antuin, Lozano,
Alarcén, 2009).

e Si se trata de una ciudad portuaria, también se
recomienda analizar un proyecto de ZALP; si
esta se desarrolla dentro del recinto portuario,
generalmente no integra un CIM ni un
interpuerto, salvo que la reserva territorial de
la Autoridad Portuaria sea muy extensa; si
ademas el aeropuerto de la ciudad tiene un
movimiento importante de carga aérea, es
conveniente que la ZALP tenga buena
conectividad con el CLCA1l, para facilitar
estrategias mar-aire (Antun, Lozano, Alarcon,
2009).

7.1.8 Validacion de preproyectos con estudios de
caso y con desarrolladores inmobiliarios especia-
lizados en infraestructura logistica

Los estudios de mercado de CL pueden realizarse
con cualquiera de las metodologias cldsicas, pero
todos los preproyectos de CL deben validarse.

Se recomienda realizar una validacién mediante:

i. Estudios de caso.

ii. Consulta con desarrolladores inmobiliarios espe-
cializados en infraestructura logistica (sector
denominado inmologistico).

Los estudios de caso se seleccionardn con base a
empresas en los perfiles sefialados en secciones
anteriores y en relacién al tipo de CL propuesto.
Los estudios de caso esencialmente deben estimar
el ahorro en costes logisticos que implicaria para
la empresa productora o distribuidora comercial
de mercancias en cuestion, instalarse en el CL
proyectado. Si se trata de operadores logisticos, se
estimarian los ahorros en costes de operacion.

La validacién con desarrolladores inmobiliarios es,
por un lado, el mejor test sobre lo acertado de la
ubicacion y la superficie destinada al CL, y por
otro, un excelente medio para encontrar aliados
en la futura promocién del CL y/o desarrollo de
naves logisticas en él.

7.1.9 Andlisis de disponibilidad de suelos y
caracteristicas de la microrregion de los NLE,
recomendadas para cada tipo de CL

Para identificar la localizacién factible para un
proyecto de CL en un NLE, se sefialé antes la nece-

sidad de trabajar en gabinete con imagenes de
satélite recientes, asi como un trabajo de campo
georreferenciado.

Para proyectos de CIM y SLC, se buscara disponer
de una superficie minima libre y/o utilizable de 30
ha, con una excelente conectividad con autopis-
tas, que permita una articulacion con enlaces
troncales de transporte, y la conectividad con el
tejido urbano-metropolitano.

Para interpuertos, se debe buscar un drea no
inferior a 50 ha, con una reserva conveniente de
unas 100 ha adicionales; obviamente, debe existir
la posibilidad de construir un escape o ladero de
las vias ferroviarias troncales, y una buena
conectividad con autopistas y carreteras.

Para PLM, se recomienda asegurar una localiza-
cién estratégica con buena conectividad a autopis-
tas y vias de altas especificaciones, que permita
una distribucidn fisica eficiente en un radio de
300/350 km; como normalmente estan ubicadas
fuera de los limites del territorio urbanizado,
conviene identificar un area disponible superior a
300 ha.

Para ZALP, deben considerarse areas libres en el
recinto territorial de la Autoridad Portuaria (sin
frente de agua) no inferiores a 50 ha.

Para CLCA1, debe analizarse el recinto territorial
de la Autoridad Aeroportuaria y la disponibilidad
de frente lado aire; el CLCA2 estara muy definido
por el layout factible del CLCA1. Para CLCA3, las
consideraciones son similares a las de SLC, pero
garantizando una conectividad por vias de altas
especificaciones con CLCAL.

Para mPLU, las pretensiones siempre deben
reducirse a lo encontrado:

® Para centros histdricos conviene reciclar alguna
antigua bodega pequefia y equiparla con siste-
mas mecanicos de rotacién de vehiculos a 360°,
debe estar sobre una calle con accesibilidad de
24 horas, aunque se pague peaje por acceder
en algunos periodos del dia; conviene que esté
razonablemente ubicada como punto de inicio
de rutas de distribucién fisica para multiples
abastecimientos en la misma jornada si estos
se realizan con vehiculos eléctricos y de bajas
emisiones.
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® Para una red de CCP en el tejido urbano, gene-

ralmente se reciclan instalaciones industriales.

Es muy adecuado condicionar los permisos de
uso del suelo para nuevos centros comerciales
(CC) a que en uno o dos niveles de estaciona-
mientos, que se haran exclusivos para vehiculos
de carga, pueda instalarse una mPLU para
atender la distribucidon fisica no solo a los
locales del CC, sino también a negocios en el
hinterland.

7.1.10 Lineamientos para el proyecto de
ingenieria

Premisas para proyectos factibles

Para la promocidon de proyectos de CL, deben
tomarse en cuenta las siguientes consideraciones
como premisa de factibilidad:

® Como los 3PL prefieren los CL para localizar sus

infraestructuras de servicios de transporte vy
logistica, conviene promover CL especializados
en sectores industriales donde las tendencias a
la tercerizacion de operaciones sean domi-
nantes.

Las restricciones para la distribucion fisica de
mercancias en dareas metropolitanas con una
estructura espacial interna compleja y una red
vial en continua congestion facilitan la promo-
cién de CL especializados en cross-docking e
inventarios de 24 horas para abastecimientos
multiples en la misma jornada.

Hay que evitar promover proyectos de CL
basados en el reciclaje de areas industriales
obsoletas si los costes del reciclado son altos, el
impuesto catastral o predial se dispara al alza, y
las condiciones de la red vial en la zona de
microlocalizacién no son fluidas y no permiten
acceso expedito a vias rdpidas para vehiculos
de carga.

Conviene promover instalaciones en terrenos
aun baldios en la mancha urbana periférica, en
la cercania de vias rapidas, que no sean meno-
res a 30 ha.

Se recomienda involucrar a desarrolladores
inmobiliarios especializados en CL asi como
operadores logisticos de prestigio.

Se debe planificar un layout con un disefio
geomeétrico adecuado de las vialidades.

Hay que establecer normas técnicas para desa-
rrollar naves logisticas con las siguientes carac-
teristicas minimas: i) altura libre minima: 10

metros; ii) claros: 50 x 24 metros; iii) estructura
de marco rigida; iv) andenes con rampas
niveladoras, puertas y sellos, uno por cada 300
m%; v) techos y muros con aislamiento térmico
y acustico; vi) sistema contra incendios: vii)
pisos de alta resistencia: 15 ton/mz; viii) layout
para cross-docking: 80 a 100 metros de ancho,
y ix) prevision de un drea de estacionamiento
para trailers.

Recomendaciones para el dimensionamiento de
proyectos de CL

El dimensionamiento de proyectos de CL debe
realizarse sobre la base de un conjunto de
actividades:

Realizar estudios de practicas logisticas en el
sector industrial core del proyecto de CL, con
particular referencia a los problemas actuales,
las tendencias globales y los desafios locales a
enfrentar en la distribucidon megapolitana en la
region centro.

Realizar un andlisis, con operadores logisticos
vinculados al sector, de requerimientos
minimos para garantizar el éxito del proyecto.

Explorar alternativas de microlocalizacién en
las ARAL de los NLE.

Establecer cuales serian las contribuciones del
proyecto para una diferenciacion competitiva
de la logistica de las cadenas de suministro de
las empresas con operaciones logisticas
(propias o tercerizadas) en el CL.

Consultar las ideas preliminares con expertos.

Conformar grupos de trabajo de asociaciones
locales de ejecutivos de logistica, distribucion y
transporte.

Conformar grupos de trabajo de la seccidn local
del Council of Supply Chain Management
Professionals.

Trabajar con consultores Independientes.
Involucrar a empresas inmobiliarias en el sector
logistica.

Involucrar a centros académicos que realizan

investigacion aplicada en logistica.

Formular un preproyecto, programa arquitec-
ténico y de ingenieria del proyecto, basados en
la experiencia técnica internacional en el sector
y las tendencias globales.



e Consultar la maqueta con desarrolladores
inmobiliarios especializados en CL.

® Anclar el proyecto con un operador logistico
lider interesado en desarrollar sus negocios en
el CL.

® Involucrar a una entidad financiera o fondo de
inversion asociado a una empresa inmobiliaria.

® Embanderar el proyecto con la autoridad
municipal, para garantizar las regulaciones de
uso del suelo que faciliten el desarrollo del
proyecto y protejan las inversiones.

Proyectos tipo de CIM y de interpuerto y médulos
bdsicos (MB) para integrar proyectos de CL

La complejidad de un proyecto de CL deriva del
nivel de integracion de un subconjunto de tipos de
CL, cada uno considerado una unidad de negocio
en si mismo.

Hay que observar que:

e Un CL puede ser tan simple como un CIM.

e Si se trata de un centro de servicios de
transporte y logistica (CSTyL), orientado a un
sector industrial especifico, frecuentemente el
CL también asocia una unidad de negocio del
tipo CIM.

e Por otro lado, si se trata de un SLC, lo mas
probable es que no exista otro tipo de CL
asociado como otra unidad de negocio.

e Los interpuertos, que, por las caracteristicas de
la inversién, son siempre considerados una
unidad de negocio especifica; generalmente se
asocian a un CIM, y en algunos casos a un SLC.

e Llas ZALP, ubicadas generalmente dentro del
recinto portuario (pero no necesariamente
vinculadas exclusivamente a carga maritima),
pueden integrar SLC, y en algunos casos
interpuertos.

® Los CLCA en primera y segunda linea, por el
coste del suelo en el recinto aeroportuario, no
integran otro tipo de CL; sin embargo, en el
caso de los CLCA en tercera linea, que estan
fuera del recinto aeroportuario integran un
CIM orientado a los RFS especializados para
carga aérea, asi como SLC con cadenas de
suministro con carga aérea (cabe agregar que,
como lo revelan algunos casos singulares a
nivel internacional, las ZALP también pueden
integrar CLCA en tercera linea).

e Las plataformas logisticas de megadistribucion
(PLM) son una integracion compleja de
diferentes tipos de CL —en particular: CIM,
CSTyL, SLC, CLCA en tercera linea, y en algunos
casos interpuerto—, donde cada uno de ellos
puede ser considerado una unidad de negocio
en si mismo.

Sobre la base de dos modelos basicos pueden
integrarse diferentes tipos de CL, en particular,
CIM e interpuertos.

Ambos tipos requieren superficies de terreno
disponible entre 30 y 60 ha.

A efectos ilustrativos y con la intencidn de
establecer bases para el disefio, se presentan a
continuacién anteproyectos para el CIM y el
interpuerto y se muestran los MB | y MB Il que los
integran.

La ilustracion 1 presenta un anteproyecto de CIM,
la ilustracién 3, un corte transversal que muestra
el dimensionamiento de las vialidades, y la
ilustracion 4, el MB | que integra a primera etapa.

La ilustracion 5 presenta un anteproyecto de
interpuerto, vy la ilustracién 6, el MB Il que integra
la primera etapa.

Cabe sefalar que el tipo interpuerto ha sido
concebido asociado a un CIM, es decir, que en
realidad se trata en su forma elemental, de la
integracion del MB Il con el MB I.

7.1.11 Diseno del modelo de negocio y evaluacion
econdémica y financiera

El desarrollo de un CL involucra la participacion de
diversos actores, cuyas aportaciones al proyecto
permiten integrar un grupo promotor que com-
parte responsabilidades, implicaciones y resul-
tados de la iniciativa.

En principio, se identifica el liderazgo natural de
los gobiernos locales (estatales y/o municipales),
con una participacion relevante en la inversion,
coordinacion y promocidn del proyecto. En la fase
inicial, se considera deseable un aporte publico
mayoritario que transmita confianza a los otros
participantes y margen de maniobra en sus funcio-
nes promocionales encaminadas a la planificacion
y atraccién de inversiones.
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lustracion 1
Anteproyecto de
CIM.

Fuente: Antln, Lozano,
Magallanes, Alarcon,

Granados (2009).
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llustracion 2
Anteproyecto de
interpuerto.

Fuente: Antln, Lozano,
Magallanes, Alarcon,
Granados (2009).
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llustracion 3
PATIO DE MANIOBRAS Corte transversal con
o . el dimensionamiento
; : : de vialidades para
0.0 L — s a0 — ' anteproyecto de CIM.
SECCION TIPO EN PATIO DE MANIOBRAS Fuente: Antin, Lozano,
Magallanes, Alarcon,
Granados (2009).
SECCION TIPO EN VIALIDAD PRINCIPAL
CENTRO INTEGRADO mstmuTo
DE MERCANCIAS UNAM
llustracion 4
380.00 T MB I (1ra. etapa) para
anteproyecto de CIM.
100.00 T 100.00 T 80.00 1 100.00 1 Fuente: Antan, Lozano,
Magallanes, Alarcon,
T Granados (2009).
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Parte importante de las contribuciones inherentes
al dmbito de competencia de los gobiernos locales
son: terreno, estudios y proyectos, licencias vy
permisos, infraestructura y urbanizacion. La parti-
cipaciéon de los gobiernos locales también es
relevante en acciones que promuevan el ordena-
miento territorial, la reubicacién de empresas y las
restricciones a la instalacién de nuevas compaiiias
de servicios de transporte y logistica fuera de los
CL.

Un factor fundamental para el desarrollo de un CL,
es disponer del terreno seleccionado. Las posibi-
lidades son diversas: van desde la compra o
arrendamiento del terreno, limitando la participa-
cion del propietario a un proceso que defina
términos y condiciones de la operacidn, hasta la
aportacion del propietario a la inversion, lo cual
supone participar de los compromisos y resultados
del proyecto en la proporcion que corresponda el
valor del terreno respecto a la inversién total.

Los actores claves deseables y factibles de
integrarse al desarrollo de un CL son inversiones-
tas, preferentemente, con un perfil de actividades
y entendimiento de negocios inmobiliarios. En
particular, resulta atractivo buscar la participacién
de empresas desarrolladoras de parques indus-
triales y logisticos, ya que, por su naturaleza,
conocimientos e importancia, logran posicionarse
dentro de este mercado.

De acuerdo con estas consideraciones, para el
desarrollo de un CL, se sugiere contemplar dos
unidades de negocio:

i. Una referida a todo el proceso de planifica-
cién, definicion de la hacienda o tierra, y
construccion de la infraestructura basica vy
urbanizacién, para obtener como producto
terrenos urbanizados que cuenten con todos
los servicios, y

ii. otra vinculada a la construcciéon y comercia-
lizaciéon de naves logisticas para la instalacidn
de las empresas que estaran operando dentro
del CL.

Para el caso de los CL concebidos con el MB Il en
interpuerto, aparece una tercera unidad de
negocio referida a la infraestructura y servicios
para la transferencia intermodal con el ferrocarril.

En este caso particular, es importante considerar
que:

e La inversion requerida para habilitar un CL con
acceso para vias de ferrocarril (interpuerto) es
muy significativa: el coste estimado por km de
una espuela sin recubrimiento es de aproxima-
damente 1 millén de ddlares vy, recubierta con
plataforma de concreto hidraulico, no es menor
de 1,5 millones de délares.

® La repercusion de este coste en los precios de
venta o renta de espacios solo se justifica cuan-
do un usuario utiliza el servicio.

e Se recomienda que, en los casos de CL con
factibilidad de construir acceso para vias de
ferrocarril, se promueva este atributo potencial,
y se construya la infraestructura intermodal
solo cuando existan uno o mas usuarios, previo
disefio y negociacion del esquema de recupe-
racion.

Como estrategia de desarrollo de un MB | y Il para
CIM e interpuertos, respectivamente, se propone:
i) realizar la urbanizacidn de una primera etapa de
10 ha., y ii) desarrollar una nave logistica de
20.000 m”.

La urbanizacién de la primera etapa debe plan-
tearse en términos de venta de terrenos, ya sea
para que la propia entidad promotora del CL
virtualmente adquiera lotes para la construccién y
comercializacion de las naves logisticas, o bien
para que promotores privados compren terrenos
e inviertan en esta actividad.

Por ello, la inversidon para el desarrollo de una
primera nave logistica debe analizarse de manera
independiente, abriendo con ello la opcidn de que
sea otra la entidad promotora, segin una moda-
lidad de arrendamiento (que es el esquema tipico
en que las empresas clientes operan en CL).

El esquema de desarrollo propuesto define impul-
sar inversiones publicas y privadas que, de acuerdo
con sus roles especificos, concurren y participan
en proyectos comunes:

® la parte institucional integrada por agencias
publicas (gobiernos locales, entidades provincia-
les, estaduales, departamentales y municipios),
que definen una vision regional y orientan un
ordenamiento territorial logistico competitivo,
planificando e invirtiendo en la infraestructura
y los servicios requeridos para impulsar el
desarrollo logistico en las ubicaciones seleccio-
nadas.



® La iniciativa privada con el conocimiento del
mercado, capacidad de inversidn y experiencia
inmobiliaria, promoviendo la ocupacion, cons-
truyendo y comercializando naves logisticas, asi
como administrando sus activos y su cartera de
clientes.

Urbanizacion de la primera etapa

La estrategia de desarrollo contempla iniciar con
una primera etapa que habilita suelo con acceso
carretero y todos los servicios basicos (agua, ener-
gia eléctrica, drenajes, planta de tratamiento de
servidumbre de aguas, red contra incendios, telé-
fonos, vialidades internas y patios de maniobra)
en 10 ha (ver las ilustraciones 4 y 6).

Con esta primera etapa se generan terrenos

urbanizados para construir dos naves logisticas de
2

20.000 m” cada una.

El horizonte de desarrollo y comercializacion de
esta primera etapa normalmente es de dos afos.

Como se indicé, el esquema de comercializacién
de los terrenos urbanizados que genera la primera
etapa, se plantea en términos de venta, ya sea
para que la propia entidad promotora del CL
virtualmente adquiera lotes para la construccion y
comercializacion de las naves logisticas, o bien
para que promotores privados compren terrenos
e inviertan en esta actividad.

En principio, se estima conveniente que el
gobierno local asuma el liderazgo de la promocién
e inversidn del proyecto, convocando a participar
como asociados, o socios, a los propietarios de los
terrenos y a otros inversionistas interesados en el
desarrollo. El gobierno local estaria aportando un
capital semilla que se destinaria a la urbanizacion
de la primera etapa y que, al recuperarse, segun
criterios de rentabilidad, permitiria el desarrollo
de las etapas subsecuentes.

Inversiones: se consideran como inversiones:

e Terreno (valor de compra del total del terreno;
pueden hacerse ejercicios de evaluacidn
econdmica y financiera alternativos con solo el
valor de compra de la superficie de Ia
urbanizacion de la primera etapa, o diferentes
modalidades de arrendamiento).

e Infraestructura basica (sobre la superficie total
del terreno, es decir, 40 ha: i) tanque de alma-

cenamiento de agua potable y red contra
incendio; ii) planta de tratamiento primario de
aguas negras; iii) obras de seguridad e imagen;
iv) conexiones y derechos de servicios (agua
potable, drenaje y energia eléctrica), y v) plani-
ficacion, autorizaciones y supervision de obras).

® Urbanizacion de la primera etapa (correspon-
diente al MB (I o Il), es decir 10 ha; hay que re-
cordar que, para el interpuerto, aqui no se esta
considerando introducir la via de ferrocarril: i)
vialidades, patios de maniobra y estacionamien-
tos; ii) red de drenaje sanitario; iii) red de
drenaje pluvial; iv) red de agua potable y red
contra incendios; v) red de energia eléctrica; vi)
jardineria, sefializaciéon y mobiliario urbano, y
vii) autorizaciones y supervisién de obras).

Costes y gastos: deben considerarse: i) comisio-
nes por ventas; ii) gastos de promocidn, vy iii)
gastos de administracioén.

Capital de trabajo: Debe considerarse el capital
necesario para seis meses de operacion.

Periodo de construccion y de venta total del terre-
no urbanizado para el MB: i) debe considerarse un
periodo de un afo para la construccién y de otro
afio para la comercializacion total de Ia
urbanizacién de la primera etapa, y ii) hay que
recordar que una entidad desarrolladora distinta
de la promotora adquirird lo que no se comer-
cialice a terceras empresas, para desarrollar naves
logisticas.

Flujo de efectivo, balance general e indicadores
financieros: para establecer los cuadros correspon-
dientes y calculos de indicadores (valor presente
neto y tasa interna de retorno) se utilizara la
metodologia clasica.

Desarrollo de la nave logistica

La nave logistica se desarrolla en un lote del CL,
con una superficie total de 50.000 m?, que se
adquiere al precio de venta de terrenos ya urba-
nizados, para desarrollar la construccién de una
nave modular multiusuario (multitenant), que
cuenta con oficinas, patios de maniobras y esta-
cionamientos.

Se considera que la nave logistica representa una
inversion independiente a la realizada para la urba-
nizacién de la primera etapa del CL, orientada a
construir y arrendar espacios a operadores logisti-
cos y a empresas productoras y/o comercializa-
doras de mercancias.
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Inversiones: se consideran como inversiones:

e Adquisicién del terreno urbanizado (50.000 m?
de terreno urbanizado, al precio de venta que
se obtuvo en la seccién anterior).

e Construccion de la nave logistica: i) plata-
formas; ii) cimentacién; iii) albadileria; iv)
estructura; v) cubierta; vi) herreria; vi) facha-
da; vii) sistema interno contra incendio; viii)
instalacion eléctrica, y ix) instalacién de oficinas,
comedor de empleados, sanitarios e instala-
ciones para seguridad interna.

Periodo de construccion y de renta de la nave
logistica: hay que tener presente que la nave
logistica se construye en 12 meses y que se alquila
durante 6 afos.

Flujo de efectivo, balance general e indicadores
financieros: para establecer los cuadros correspon-
dientes y calculos de indicadores (valor presente
neto y tasa interna de retorno), se utilizard la
metodologia clasica.

7.1.12 Caracteristicas de las entidades promo-
toras, desarrolladoras y operadoras

Conforme a lo sefialado antes, conviene que la
entidad promotora, ya sea publica o mixta, sea
controlada por un organismo publico de ordena-
miento territorial.

También conviene que el consejo de adminis-
tracion incluya directores de organismos publicos
de ordenamiento territorial, regulacién del trans-
porte urbano de mercancias, fondos publicos para
la modernizacién de los servicios de transporte y
logistica, autoridad municipal (que lo presidird), y
empresas lideres del sector inmologistico involu-
cradas en el proyecto.

La estructura funcional de la entidad promotora
debe ser austera: director de promocidn, gerencia
de marketing territorial, gerencia de ingenieria,
secretaria general y unidad administrativa.

Con respecto a la entidad desarrolladora, con-
viene que sea una asociacién publico-privada, con
mayoria privada, en particular, controlada por em-
presas inmobiliarias preferentemente del sector
inmologistico.

Conviene que el consejo de administracion direc-
tores de empresas lideres del sector inmologistico
involucradas en el proyecto (inicialmente lo presi-
dira la empresa que desarrolle la nave logistica del

MB), organismos publicos de ordenamiento terri-
torial, regulacion del transporte urbano de mer-
cancias, fondos publicos para la modernizacién de
los servicios de transporte y logistica, y la autori-
dad municipal.

También la estructura funcional de la entidad
desarrolladora debe ser austera: director de desa-
rrollo, gerencia de marketing territorial y ventas
(rentas), gerencia de ingenieria, secretaria general
y unidad administrativa.

La entidad operadora o administradora también
conviene que sea privada, vinculada a las empre-
sas administradoras que atienden los negocios de
las socias inmobiliarias de la entidad desarrolla-
dora.

Se sugiere para la estructura funcional de la
entidad operadora o administradora: director de
operacién, gerencia de mantenimiento, jefe de
seguridad, secretaria general y unidad adminis-
trativa.



8. BASES PARA EL DISENO DE POLITICAS PUBLICAS DE PROMOCION DEL EQUIPAMIENTO LOGIS-

TICO URBANO-METROPOLITANO

Este breve capitulo presenta un conjunto de bases
para el disefio de politicas publicas de promocién
del equipamiento logistico urbano-metropolitano
que permita una DUM mas eficiente, asi como un
ordenamiento territorial logistico competitivo del
sistema de centros de poblacion.

8.1 DISENO, IMPLANTACION Y LANZAMIENTO DE UNA
ORGANIZACION PUBLICO-PRIVADA DE COMUNIDAD DE
INTERESES

La experiencia internacional destaca que, para el
éxito de un programa de infraestructura para
innovar la DUM, es clave disefiar, implantar y lanzar
una organizacion publico-privada de comunidad
de intereses orientada al ordenamiento territorial
logistico competitivo metropolitano sobre la base
de proyectos de centros logisticos en operacién y
programados.

Esta organizacién publico-privada debe integrar
organismos publicos de desarrollo urbano, orde-
namiento territorial, fondos de terrenos y medio-
ambiente, organismos de promocion econdmica
local, organizaciones empresariales de industria y
comercio locales, autoridades municipales, em-
presas de servicios de transporte y logistica,
compaiiias inmobiliarias desarrolladoras, especia-
lizadas en el sector logistico, empresas de cénsul-
toria e ingenieria, empresas constructoras, asocia-
ciones profesionales de logistica, instituciones de
formacién de recursos humanos en logistica y
centros académicos de investigacién aplicada en
logistica.

La organizacidon debe ser autosuficiente y soste-
nerse con cuotas de los socios. Hay que notar que
el interés de los socios privados radica en el
acceso a informacion privilegiada.

Se proponen, a manera de modelo, dos organiza-
ciones existentes en Espafia: i) Madrid Plataforma
Logistica (MPL);>" y ii) Barcelona Centro Logistico
(BCL),52 actualmente transformada en Barcelona
Centro Logistico Catalunya.

! <http://www.madridplataformalogistica.com>.
52 <http://www.bcncl.es>.

8.2 CREACION DE UN FONDO TERRITORIAL CON AREAS DE
RESERVA PARA USO EXCLUSIVO DE ACTIVIDADES LOGISTICAS
(ARAL) EN NODOS LOGISTICOS ESTRATEGICOS (NLE), CON
PARTICIPACION PUBLICA Y PRIVADA

Un instrumento importante para promover un
programa de centros logisticos para la innovacidn
de la DUM es un fondo territorial con dreas de
reserva para uso exclusivo de actividades
logisticas (ARAL) en nodos logisticos estratégicos.

El fondo territorial puede integrarse con terrenos
cuya situacidon de tenencia en propiedad sea
diferente, y su misién es controlar el uso del suelo
con el fin de que sea reservado para actividades
logisticas.

Terrenos de propiedad publica: i) terrenos de
propiedad federal o del gobierno central —
desocupados resultante de expropiaciones para la
construccion de autopistas, en reserva para areas
portuarias y en reserva para areas aeroportuarias
de uso ferroviario desafectado, etc.— que podrian
utilizarse para CIM y mPLU; ii) terrenos de propie-
dad de gobiernos locales (provinciales, estaduales y
departamentales), desocupados vinculados a
programas de parques industriales, que podrian
utilizarse para CIM y SLC; iii) terrenos de propiedad
municipal —de antigua infraestructura de
transporte urbano y de servicios de limpieza
(recoleccion de basura, etc.), de antiguas bodegas
municipales, de antiguo uso ferroviario
desafectado— que podrian reciclarse para mPLU, y
iv) terrenos privados expropiados ad hoc e
integrados al fondo como propiedad publica.

Terrenos de propiedad privada: i) terrenos peri-
urbanos de uso agropecuario en los que podrian
desarrollarse CIM, SLC, interpuertos, PLM, etc., y
ii) terrenos baldios en el tejido urbano en los que
podrian desarrollarse mPLU para una red de CCP.

El fondo territorial podria operar, segun el interés
de los propietarios de los terrenos, en proyectos
de CL vendiendo terrenos, ofreciendo terrenos en
arrendamiento de largo plazo (tipico 35 afos), y
participando con terrenos como capital de inversion.
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Madrid Plataforma Logistica

Madrid Plataforma Logistica (MPL) fue fundada en 2008, con la mision de coordinar y articular la
plataforma logistica de la Comunidad de Madrid. Estd integrada por las administraciones locales vy
regionales de la Comunidad de Madrid junto con los agentes mds relevantes, tanto publicos como
privados, de la comunidad logistica de la regién.

Los objetivos de MPL son: i) articular la coordinacién de todos los mie mbros de la comunidad logistica de
Madrid; ii) identificar dreas de mejora para incrementar la competitividad de la plataforma logistica de
Madrid; iii) establecer planes de actuacion a medio y largo plazo en relaciéon con el desarrollo de las
infraestructuras y la formacién de las personas; iv) promover el sector madrilefio de la logistica y la
distribucidn en el extranjero; v) promocionar un foro de debate y discusidon a todos los miembros de la
comunidad logistica; vi) analizar, evaluar y difundir las "mejores précticas" e innovaciones en el transporte
intermodal; vii) promover la cooperacidn entre el sector publico y privado en la gestion y promocién de
intereses comunes; viii) promover la investigacion y el desarrollo tecnoldgico en el sector; ix) colaborar
con la Comision Europea en el desarrollo de politicas de fomento deltransporte intermodal.

Los socios de MPL son:
i) Socios fundadores:

Instituto Madrilefio de Desarrollo, Area de Economia del Ayuntamiento de Madrid, Ayuntamiento de
Coslada, Cdmara de Comercio de Madrid, Confederacion Empresarial de Madrid, Centro de Transportes
de Madrid, Centro de Transportes de Coslada, Puertos del Estado, Azkar (empresa lider de transporte de
carga por carretera -consolidado, expresss y servicios logisticos de valor agregado- en Espaiia y Portugal),
Dragados (Servicios Portuarios y Logisticos).

ii) Socios de numero:

Administraciones publicas: ARPEGIO (empresa publica, cuyo capital social es totalmente propiedad de la
Comunidad de Madrid, sectorizada en la Consejeria del Medioambiente, Vivienda y Ordenacion del
Territorio de la Comunidad de Madrid; realiza la gestion del suelo para cualquier uso, mediante Ia
tramitacion del planeamiento urbanistico; la realizacion de proyectos, servicios urbanos, obras de
urbanizacién, infraestructuras y equipamientos, y la promocién inmobiliaria de industrias, de servicios
logisticos y de viviendas, incluyendo la comercializacién), CLASA (filial para proyecto, construccion y
operacion de Centros Logisticos Aeroportuarios de Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea —AENA),
Feria de Madrid, MercaMadrid, ProMadrid, Tres Cantos SA/Plataformas Logisticas, Ayuntamiento El
Alamo.

Constructoras-Promotoras (seleccion): abcd Group, Abertis Logistica, Acerta, Grupo Acieroid, Aisa
Logistics, Concerto, Ferrovial, Gazeley, Grupo Ayesa, Hercesa, Isolux Corsan, Jones Lang La Salle, ProLogis.

Consultoras-Ingenierias (seleccion): CIMEX, CTC, Idom, INTEGRA, PROINTEC, SPIM.
Transportes: Iberia, Renfe, SEUR.
Operadores Logisticos: GEFCO, Grupo FOMINTER, SDF, Sealog.

Terminales Portuarias (seleccion): Valencia Port, Uniport de Bilbao, Puerto de Algeciras, Port de Barcelona,
Porto do Lisboa.

Asociaciones profesionales y formacion de recursos humanos: CEL Centro Espafiol de Logistica, Instituto de
Empresa IE Business School, ICIL.



Barcelona Centro Logistico

Barcelona-Catalunya Centre Logistic (BCL), fundado en 1996, es una plataforma impulsada por la
Generalitat de Catalunya, el Ajuntament de Barcelona, la Autoridad Portuaria de Barcelona y el Consorci
de la Zona Franca, que cuenta con la participacion de los actores responsables en los distintos niveles de la
cadena logistica: transporte, administraciones publicas, asociaciones profesionales, empresas de servicios
y usuarios finales. BCL tiene como objetivo consolidar a Catalufia como la gran plataforma logistica del sur
de Europa.

BCL brinda una oferta completa de infraestructuras y plataformas logisticas en Catalunya: CIM Vallés,
Puerto de Barcelona, Ferrocarril Estacion de Mercaderias / Rondas y Autopistas, Consorcio de la Zona
Franca / Parque Logistico Zona Franca, ZAL, MercaBarna, Puerto de Barcelona, CIM L’Emporda, CIM El
Camp, Puerto de Palamds, Aeropuerto de Gerona, CIM La Selva, Puerto de Vilanova i La Geltru, Puerto de
Tarragona, Aeropuerto de Reus, CIM Lérida, MercalLleida.

Engloba a mas de 120 socios: transportistas, operadores logisticos, agentes de carga, agentes de aduanas,
consignatarios, empresas de ingenieria, proveedores de material y equipos para operaciones logisticas,
empresas de capacitacion de recursos humanos en logistica, asociaciones profesionales vinculadas a la
logistica, empresas constructoras, empresas inmobiliarias, empresas consultoras en logistica,
administraciones de puertos, ferrocarrilesy aeropuertos.

BCL realiza un conjunto de actividades: promocién exterior, coloquios nacionales e internacionales,
premios BCL, estudios estratégicos y el Barometro de Costes Logisticos, generado anualmente por el
prestigiado IESE (Instituto de Estudios Superioresde la Empresa).

Ha establecido alianzas estratégicas con la Universitat Politecnica de Catalunya, el Centro Nacional per
I'Innovacio del Transport, la Universitat Autonoma de Barcelona, el Centro Espafiol de Logistica, el Centro

Catala de Logistica y el Instituto de Logistica para Iberoamérica.

8.3 CREACION DE UN FONDO PARA LA COMPETITIVIDAD
LOGISTICA TERRITORIAL QUE APOYE CON CREDITOS

Otro instrumento clave para la promocion de la
innovacion en la logistica de la distribucidn urbana
de mercancias es la creacidon de un Fondo para la
Competitividad Logistica Territorial (FONLOG), que
apoye con créditos a tasas preferenciales —segun
reglas de operaciéon a fondo perdido, revélver o
mixto entre otros; segun organismo promotor,
segun organismo beneficiario, etc.— los estudios
de mercado, los proyectos de ingenieria, la cons-
truccion de la urbanizacidn para centros logisticos,
la construccion de naves logisticas, los gastos de
reubicacion e instalacion para empresas de ser-
vicios de transporte y logistica y para operadores
logisticos (segln sean o no PYMES, etc.).

Una lista no exhaustiva de aplicaciones posibles
del FONLOG es: i) estudios de preinversion de CL;
ii) proyectos ejecutivos de ingenieria de CL; iii)
construccion de infraestructura de urbanizacién
basica de CL; iv) construccién de naves logisticas
en CL; v) transferencia e instalacion en CL de

operadores logisticos que operan en el tejido
urbano; vi) desarrollo de operadores logisticos
especializados en sectores industriales especificos
para servicio de PYMES que operen en CL; vii)
equipamiento con novedosas tecnologias de
informacién de clusters y corredores logisticos
existentes, asi como de parques industriales en
proceso de reconversion a parques logisticos, y
viii) disefio de alternativas innovadoras para la
participacién publica en proyectos de asociaciéon
publico-privada de CL.

Para el disefio del FONLOG, un modelo de interés
es PROLOGYCA,> un fondo para el Programa de
Competitividad en Logistica y Centrales de Abasto,
de la Secretaria (Ministerio) de Economia del
Gobierno Federal de México.

58 <http://www.elogistica.economia.gob.mx/prologyca.htm>.
<http://www.elogistica.economia.gob.mx/file/FONDOPROLOGY
CA2009.pdf>.
<http://www.elogistica.economia.gob.mx/file/ROPROLOGY CA09
pdf>.
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PROLOGYCA

El Programa de Competitividad en Logistica y Centrales de Abasto (Prologyca) esta orientado a potenciar
las capacidades con que cuenta México para ofrecer servicios logisticos de clase mundial, incidir en la
competitividad de las empresas instaladas, comerciales y de servicios instaladas en el pais y contribuir a
gue México se convierta en un “hub” logistico internacional.

El objetivo de Prologyca es otorgar subsidios a proyectos que fomenten la creacién, mejora, eficiencia,
disminucién de costos, competitividad y sustentabilidad en las empresas instaladas en el pais, en lo que
respecto a la logistica y el abasto y fomentar la incorporacidn de mejores practicas de logistica.

i) Ambitos de accion:

Logistica

Planeacidn

Transporte

Almacenamiento y gestion de inventarios

Servicio al cliente

Compras

Gestidn de la informacién

Capacitacion

Adopcion de nuevas tecnologias

ii) Abasto:

Comercializacién

Disefio de envase/empaque/embalaje

Servicio al cliente

Distribucién

Capacitacién

Adopcion de nuevas tecnologias

Servicios relacionados con: productos agroalimentarios integrados a las centrales de abasto

i) Aplicabilidad:
Servicios de almacenamiento, distribucién y transporte de productos
Servicios de certificacion de operaciones logisticas
Desarrollo de soluciones informaticas en materia logistica para aplicar en las empresas.
Innovacidn en comercio mayorista en centrales de abasto
Consultoria y asesoria en procesos logisticos y del abasto
Desarrollo de programas de competencia laboral relacionados con actividades de logistica y de abasto
Servicios de capacitacién de personal técnico-operativo-ejecutivo en actividades relacionadas con la
logistica y el abasto
Desarrollo de soluciones informaticas en materia logistica para aplicar en las empresas.



9. REVISION DE ALGUNAS EXPERIENCIAS INNOVADORAS PARA LA DISTRIBUCION URBANA DE

MERCANCIAS EN CENTROS HISTORICOS

Desde la segunda mitad de los aflos noventa y
hasta la fecha, numerosos gobiernos alrededor
del mundo han comenzado a considerar el tema
de la distribucién urbana de mercancias en sus
agendas vy el resultado ha sido una gran canti-
dad de estudios, proyectos e iniciativas.>

En particular en la Unién Europea, destacan:

Best urban freight solutions: una red de expertos
encargada de identificar y difundir las mejores
practicas en distribucién urbana de mercancias.

Cost 321: un proyecto que estudio el disefio y la
operacion de medidas innovadoras que mejoraran
el desempefio ambiental del transporte urbano de
mercancias.

Idioma: un proyecto que desarrollé una serie de
conceptos innovadores en operaciones de trans-
porte intermodal urbano en dreas metropolitanas.

Momentum: un proyecto que busca desarrollar
conceptos, estrategias y herramientas sobre la
administraciéon de la movilidad urbana a través de
instalaciones de carga.

En muchos de estos estudios, los resultados se
tradujeron en politicas publicas para la gestion del
transporte de carga en zonas urbanas.

Como cada ciudad tiene una serie de caracte-
risticas propias —tales como el tamano pobla-
cional, la composicién de la poblacién, la actividad
econdmica, la estructura espacial urbana interna,
las redes viales, el volumen del tréfico vehicular de
carga, la fragmentacion de los mercados— que la
hacen unica, las soluciones planteadas para la ges-
tion del transporte de carga siempre seran hechas
a la medida, y no necesariamente se pueden
“trasplantar” sin adaptar, a otras ciudades.

Sin embargo, es importante hacer una revision de
la experiencia internacional, y en particular, la de
la Unidn Europea donde se realiza un conjunto de
proyectos, en logistica de distribucidon urbana de
mercancias, para comprender cdmo en otras ciu-
dades se llevaron a cabo ciertas iniciativas y en
qué circunstancias, y de este modo plantear un

5 Capitulo basado en Antdn, Lozano, Alarcon, et &l. (2009) y en
Pérez (2008).

disefo innovador y adaptado de soluciones para
las ciudades latinoamericanas.

9.1 EXPERIENCIAS EN LA UNION EUROPEA
9.1.1 Experiencias en Francia

La Rochelle: Entrega de mercancias en vehiculos
eléctricos.

Este proyecto busca combinar la creacién de pla-
taformas logisticas para carga/descarga con el uso
de vehiculos eléctricos para realizar las entregas.

Inicialmente el proyecto estaba pensado para el
centro histérico de La Rochelle, con una subsi-
guiente extension hacia toda la ciudad.

Los principales objetivos del proyecto son: i) faci-
litar las labores de entrega de mercancias, para asi
impulsar el desarrollo econémico del centro histé-
rico; ii) promover el uso de vehiculos amigables
para el medio ambiente, vy iii) reducir la conges-
tién y la contaminacién del centro histérico.

Para apuntalar estos objetivos, el gobierno muni-
cipal implementé un conjunto de medidas:

® En enero de 2001, se prohibié la entrada al
centro histérico a vehiculos mayores a 3,5
toneladas, excepto de 6 a 7:30 AM.

e Se disefid una plataforma logistica que seria
operada bajo un régimen de concesién por un
agente privado, aunque el gobierno otorgaria el
equipo y algunos subsidios.

® En el planteamiento inicial, se establecié que el
proyecto seria financieramente viable a finales
de 2003.

El proyecto comenzé en 1998: los estudios de
viabilidad se realizaron entre 1999 y 2000; las
fases de prueba comenzaron en febrero de 2001 y
se prolongaron hasta el otofio de 2003; en esta
primera fase se realizé una licitacion, la cual gané
Transportes Genty, compafiia que se beneficid del
apoyo financiero de la ciudad y de la disponibili-
dad de instalaciones y equipo. El subsidio muni-
cipal se pagaba a la empresa mediante una suma
fija por paquete entregado.
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Actualmente, y después de un nuevo proceso de
licitacidn, Transportes Genty conserva la concesion
con un subsidio todavia sustancial del gobierno
local, aunque este tiende a disminuir gradual-
mente.

En la plataforma logistica, también se han desa-
rrollado servicios complementarios como entregas
directas a hogares y a yates (hay que recordar que
La Rochelle es uno de los puertos deportivos mas
importantes y con mas tradicién en la fagade
atlantique o fachada atlantica de Francia).

Para la mejora de las operaciones en los procesos
logisticos, se cuenta con el apoyo de una consul-
tora privada, quien se ha enfocado en la reinge-
nieria en operaciones como el almacenamiento
momentaneo en la via publica y la clasificacion de
empaquetados.

Actualmente, la viabilidad econémica del proyecto
aun no es clara; algunos problemas han entorpe-
cido su desarrollo, como el hecho de que no existe
todavia una reglamentacion estricta que defina el
uso de vehiculos eléctricos de carga en la via
publica en el tejido urbano del centro histdrico.

Estrasburgo: Chronocity.

El propdsito del proyecto es desarrollar y probar,
primero en Estrasburgo y posteriormente en otras
zonas urbanas mas grandes, un nuevo concepto
(ecoldgico, autébnomo y ergonémico) en entrega y
recoleccion de paquetes en zonas densamente
pobladas. Todo esto a cargo de Chronopost Inter-
national, una empresa courier europea (que es
una unidad de negocios de La Poste, el correo
francés).

El principio adoptado para reconfigurar las rondas
o circuitos existentes por parte de Chronopost fue
la puesta en operacibn de puntos de
recoleccién/entrega; en estos sitios existen conte-
nedores que se alimentan con los paquetes que se
van a entregar o recolectar, de modo que un
vehiculo inocuo para el medio ambiente va
haciendo las rondas por cada uno de esos puntos,
una vez recogidos los paquetes, el vehiculo va
hacia un centro de reexpediciéon de la empresa
localizado en la periferia de la ciudad.

Por lo que se refiere a la entrega, estos mismos
vehiculos, durante las rondas, dejan contene-
dores llenos con los paquetes en los puntos de

recoleccidn/distribucién para que los clientes solo
lleguen y mediante una clave les sea finalmente
entregado su paquete.

El resultado buscado de este tipo de iniciativa es
una considerable reduccién de flota, pesada y
ligera, que circula por los subcentros urbanos, a la
vez que un incremento del nivel de servicio al
cliente en las zonas centrales de la ciudad.

El proyecto comenzé a finales del afio 2000; los
recursos, el proyecto y su organizacién estuvieron
listos en agosto de 2002, la primera fase experi-
mental en Estrasburgo terminé en mayo de 2003,
y parece que los resultados han sido alentadores.

Un estudio socioecondmico y ambiental, dirigido
en 2003, confirmé la relevancia del concepto y
demostrd su eficiencia técnica en términos de
productividad y servicio, asi como resalto las ven-
tajas para la comunidad en términos de reduccién
de congestidn. Debido a esto, se estan llevando a
cabo proyectos pilotos en Paris y Burdeos.

Cabe sefialar que DHL, con el propésito de reducir
la “pulverizacién” de sitios de entrega derivados
del e-commerce, estd estudiando un proyecto de
similar concepcién basado en sets de mailboxes
instalados en estacionamientos: el cliente recibe
la informacién acerca de en qué mailbox cercano a
su domicilio se realizard la entrega y una clave que
debe introducir en la puerta de este para abrirla y
retirar el paquete.

Estrasburgo: Proyecto nacional de centros de
distribucion urbanos.

Este proyecto tiene la finalidad de crear una
plataforma multimodal de distribucién urbana, en
donde confluyan traficos provenientes de ferro-
carril, barco y transporte por carretera.

Sus principales objetivos son: i) entregar y recoger
bienes en los subcentros urbanos de Estrasburgo,
a la vez que reducir la contaminacion y el ruido, y
la congestidn creada por vehiculos de carga en el
centro de la ciudad, vy ii) reducir la circulacion de
vehiculos pesados en los subcentros urbanos

Las fases del proyecto son: i) un estudio de
viabilidad, el disefio de ingenieria y la implemen-
tacion de una terminal multiservicios enfocada a



ferrocarril y autotransporte, y ii) experimen-
tacion.

La fase 1 del proyecto comenzé en 2003 con los
estudios que fueron llevados a cabo en colabo-
racién entre la SNCF (la empresa publica del
ferrocarril francés) y operadores logisticos en
paqgueteria industrial; sin embargo, la informacién
disponible indica que no se han llevado a cabo
acciones para la puesta en marcha de su
operacién, ni tampoco ha habido ninguna decisién
politica al respecto.

Burdeos: Areas de entrega préximas.

El objetivo de este proyecto es establecer gradual-
mente las areas de entrega préximas (AEP) en las
zonas peatonales del centro histérico de Burdeos
y otras zonas en conflicto por el proyecto de una
nueva linea de tranvia.

Este proyecto fue motivado inicialmente por la
necesidad solucionar los problemas causados por
la construccidn del tranvia en el centro histérico,
lo cual hacia que las operaciones de entrega a los
establecimientos fuera casi imposible.

Los objetivos del proyecto se enfocaron en: i)
facilitar las entregas en el centro histérico de la
ciudad durante y después de las obras de cons-
truccion del nuevo tranvia; ii) facilitar el trabajo de
la distribucidn fisica y comercial en la zona; iii)
experimentar con un nuevo servicio en el manejo
de las mercancias entrantes al centro; iv) reducir
el flujo de los vehiculos de carga en el centro de la
ciudad, y v) reducir la congestién y el ruido en la
zona.

La instalacion de la AEP comenzd como un proyec-
to piloto experimental en febrero de 2003, que se
monitored y evalud en su funcionamiento con un
estudio especifico.

Para iniciar operaciones se establecié un comité
que, junto con el gobierno local, fijé un gravamen
temporal para la utilizacién de la AEP, que facilitd
prolongar el experimento hasta febrero de 2004.
Durante esta fase y debido al avance en las obras
del tranvia, el sitio para la AEP fue cambiado en
noviembre de 2003. Posteriormente, en el periodo
de marzo a junio de 2004, el proyecto se sus-
pendid transitoriamente y el comité administrador
negocid con los usuarios una nueva contribucién
financiera para reanudar operaciones. Una segun-

da fase experimental comenzd en junio de 2004
en dos sitios y operaciones por un afo.

Los resultados iniciales, difundidos por un articulo
periodistico local, son alentadores: i) entre los
principales usuarios de la AEP estan las empresas
courier y algunos operadores logisticos en distri-
bucidon urbana, y ii) las encuestas sobre la calidad
del servicio percibida por los clientes son posi-
tivas.

9.1.2 Experiencias en Italia
Mildn: Peaje urbano de carga.

En afios recientes, las administraciones locales de
Italia han centrado su atencién en la problematica
de la distribucién urbana de mercancias, debido a
la sensibilidad de la poblaciéon en materia ambien-
tal y por la demanda de sistemas de transporte
mas eficientes, financiados por las partes invo-
lucradas.

Esta situacion hizo que recientemente se imple-
mentaran en la ciudad de Milan una serie de
restricciones que tenian por objetivo reducir la
congestidon y la contaminacién en la ciudad, en
particular, aquella que genera benceno vy
particulas PM10.

La primera de estas restricciones fue impuesta en
noviembre de 2001, y prohibia la circulacidon de
vehiculos de mas de 7 metros de largo dentro del
anillo de Navigli, y también prohibia el estaciona-
miento y el transito entre el anillo de Navigli y
Bastioni.

Después de esto, en febrero de 2002, la ciudad de
Milan prohibié la entrada y el estacionamiento a
vehiculos de carga de 7:30 AM. a 9:00 PM., en
zonas densamente pobladas. Por lo que respecta a
las operaciones de carga y descarga dentro del
anillo Bastioni, estas estan permitidas solo entre
las 10:30 y las 14:00 y las 19:00 a las 7:30 del dia
siguiente.

Actualmente esta en discusion la posibilidad de
emitir un ticket para entrar en la zona del anillo
Bastioni. Si se implementa este peaje, se estima
que se reducira la entrada de vehiculos a la zona
en un 15% en la hora pico, sin embargo esta
medida también conlleva una reduccién en los
volumenes de negocio de las oficinas y centros
comerciales de la zona. Ademas, la propuesta
también contempla a medio plazo el uso de
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infraestructura y la intervencion de una organiza-
cion para la gestion de las operaciones logisticas.

Las medidas van encaminadas a: i) fortalecer y
crear mas CL y plataformas logisticas para DUM; ii)
la separacion fisica, donde sea posible, del transito
de carga y de automdviles, y iii) la construccion de
dreas de estacionamiento exclusivas para
vehiculos de carga.

Génova: Centro de clasificacion de residuos y
distribucion urbana

La ciudad de Génova busca introducir un nuevo
sistema de distribucién urbana, el cual tiene como
propésito reducir el nimero de vehiculos en circu-
lacion y reemplazar aquellos mas viejos por vehi-
culos mas recientes y menos contaminantes.

Este proyecto requiere la identificacion de un drea
donde alojar el llamado centro intermodal (CIM),
lugar en donde todos los productos que tienen
como destino el centro histérico seran consoli-
dados antes de ser transportados utilizando
vehiculos eléctricos.

En el caso de los comercios que se encuentren en
el limite exterior del centro histdrico y que sean
abastecidos desde este, las operaciones seran
muy similares; los productos serdn entregados al
CIM a través de vehiculos eléctricos donde se
consolidaran y seran transportados hacia afuera
por empresas especializadas.

Un analisis de la oferta y la demanda del mercado
en las labores de distribucidn de la zona, permitid
determinar el tamafio del CIM, el numero de
vehiculos y la fuerza de trabajo necesaria para las
operaciones. El CIM necesita entre 2.200 y 2.400
m? como area de reserva y entre 1000 y 1200 m>
de construccién cerca del centro histérico. Los
vehiculos eléctricos que se necesitan son 30 y en
dos rangos de capacidad y tamafio para satisfacer
los diversos requerimientos de la demanda. En
cuanto a la fuerza de trabajo, esta se ha estimado
en 42 personas, 30 como conductores. El estudio
también indicd que el numero diario de envios
sera de alrededor de 1.800 en 245 dias laborables
del afio. La inversion inicial sera de 2,5 millones de
euros.

Para la gestion del CIM, se examinaron tres
soluciones: i) concesién a agentes privados que
realizarian la gestion por su cuenta ofreciendo el

servicio publico; ii) gestidn publica, a través de una
compaiia en donde la municipalidad fuera el
accionista mayoritario y iii) gestion mixta, en
donde la administracién publica seria responsable
de planear y controlar a las empresas a cargo de
las operaciones.

Otra de las hipdtesis evaluadas fue la operacidn de
un servicio auxiliar encargado de recuperar y
reciclar materiales usados, tales como cartéon vy
pldstico utilizado en el comercio de ropa. Este
servicio no solo mejoraria la calidad de vida en el
area en cuestion, sino que también resultaria una
buena oportunidad de que el CIM fuera mas
rentable.

La fase piloto del proyecto cubrird un area pe-
quefia denominada “demo”, la cual comprende
solamente el 17% de las actividades comerciales y
el 20% del total del centro histdrico.

Un informe de la OCDE, de fines del 2005,
sefialaba que esta iniciativa estaba aln en proceso
de implementacion.

Vincenza: Hub ecologistico en colaboracion con la
municipalidad y los transportistas

En la ciudad de Vincenza, la distribucion urbana de
mercancias esta regulada y el acceso al centro
histérico solo puede realizarse en la mafiana entre
las 7 y las 9 y en las tardes entre las 14 y las 16
horas. Las regulaciones consideran el tamafio y la
capacidad de los vehiculos de carga: si estos
tienen un largo menor a 2,5 metros y una
capacidad menor a 7,5 toneladas, entonces
pueden entrar al centro histdrico en el horario
permitido y sin ningun tipo de restriccidn; los
transportistas que utilicen vehiculos de
dimensiones mayores tendran que solicitar un
permiso especial, el cual indica no solo la hora del
acceso, sino también el darea donde se realizaran
las operaciones de descarga.

El gobierno de la ciudad de Vicenza no busca
simplemente imponer restricciones o multas, sino
que trata de impulsar medidas innovadoras, basa-
das en la maximizacion de la capacidad utilizada
en los vehiculos de carga en circulacion, asi como
minimizar su numero.

Se proyectd un hub “ecologistico”, mediante el
cual se reestructurard el sistema de distribucién
de mercancias de una manera eficiente, reduciendo



el impacto ambiental de estas actividades. El pro-
yecto consideraba que el hub ecologistico se
construiria fuera de la ciudad y serviria no solo a
esta, sino a los municipios agrupados, y la gestidn
estaria a cargo de una empresa publico-privada.
Una encuesta previa indicd que los usuarios
potenciales eran alrededor de 5.238 unidades
comerciales, compuestas principalmente por tien-
das de ropa, bares y restaurantes. Quienes van a
gozar de los resultados de esta instalacion son los
residentes de la ciudad, en particular, aquellos
que recorren grandes distancias para ir a sus
trabajos y hogares.

La implementacién del hub ecologistico significara
revisar el actual sistema de distribucidn fisica
urbana de mercancias en la ciudad, del que se
carece de informacion, sobre todo en lo referente
a los horarios de carga y descarga, de origen-
destino y de volumen de bienes. Las investi-
gaciones iniciales indican que el hub ecologistico
debe tener unas dimensiones entre 6.000 y 7.000
m2, de los cuales 2000 estaran techados. En las
inversiones se contempla la compra de vehiculos
de bajas emisiones de contaminantes (gas o
electricidad), equipo especializado para el manejo
de mercancias, sistemas informdticos para la
gestién del sitio, la capacitacién del personal y la
construccion de vias aledafias adecuadas para el
paso de vehiculos de carga.

9.1.3 Experiencias en Espana
Madlaga: Centro de distribucion urbano.

En los centros histéricos de las ciudades europeas
los problemas son muy complejos para los gobier-
nos locales: existen inconvenientes con el tréfico
de vehiculos y la congestidn de las calles, a la vez
gue son una gran atraccién para los turistas.

La solucidn de Mdlaga fue la implementacién de
un centro de distribucidon urbano (es decir, una
mPLU) y la adopcidn de vehiculos eléctricos para
realizar las entregas: la solucidn es limpia, atil y
relativamente facil de aplicar, si se obtiene —
como se logré en Malaga— el acuerdo de todos
los agentes involucrados en las operaciones de
reparto y entrega de mercancias.

La idea desarrollada en Malaga es una iniciativa
que puede ser implementada en ciudades de las
mismas caracteristicas: un centro histérico con sus
calles angostas y gran movimiento de personas y
mercancias.

Valladolid: Iniciativa para la recoleccion de datos

Como cada dia entran al centro urbano de Valla-
dolid mas de 11.000 vehiculos de carga, que
provocan congestidn y una serie de externalidades
negativas, en este contexto se formuld una inicia-
tiva (NECO) para estudiar mejor la movilidad de
estas unidades, identificar los problemas y propo-
ner soluciones de la manera mas inmediata.

Los resultados de esta iniciativa revelaron que: i)
mas de 60% de los vehiculos de carga que entran a
la ciudad, lo hacen entre las 7 y las 10:30 de la
mafiana, lapso en que se presentan dos horas
pico; ii) la gran cantidad de vehiculos de carga que
acceden a la ciudad no se distribuyen a lo largo del
dia; iii) la mayor parte de los vehiculos utilizados
tienen una capacidad de 1,5 a 3 toneladas, y vi) los
productos mas transportados son perecederos.

Con respecto a las operaciones de carga y
descarga, el estudio mostré que el 65% de los
conductores declaré no realizar sus operaciones
en un sitio adecuado, sin embargo las areas espe-
ciales existen y segun el gobierno son suficientes.
Quizéd esta discrepancia se deba a que: i) los
choferes estan mal informados sobre la ubicacion
de estas areas; ii) las dreas estdn mal ubicadas, y
iii) los lugares estan siendo ocupados por
vehiculos privados.

La municipalidad de Valladolid desarrollé diversas
regulaciones que tienen como objetivo primordial
la mejora de la congestidn generada por vehiculos
de carga a través de la gestién del ultimo kild-
metro del proceso de entrega. Las medidas que
han sido adoptadas son:

® La definicidn de una capacidad mdaxima para los
vehiculos de entrega: todos los vehiculos que
excedan las 8 toneladas requerirdn de un
permiso municipal para hacer los procesos de
entrega.

® Los procesos de carga y descarga solo se reali-
zaran en el lugar mas préximo libre, designado
para estas operaciones e indicado con una
marca azul en el cordén de la acera. La policia
municipal vigilard que en estas areas para carga
y descarga no se estacionen automoviles ni
motos.
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® Los procesos de carga y descarga se realizaran
con la ayuda del personal necesario de los
agentes involucrados, para que dichos procesos
se lleven a cabo lo mas rapido posible.

e Estd prohibido acarrear mercancias, en los
procesos de carga y descarga, mas alla de 80
metros del drea de estacionamiento.

® Los horarios en los que se llevaran a cabo las
entregas seran definidos.

9.1.4 Experiencias en Bélgica

Bruselas: Centros de distribucion y almacenaje con
vehiculos eléctricos.

El centro histérico de Bruselas alberga una gran
cantidad de tiendas, asi como cafés y restauran-
tes, comercios que dependen en buena medida de
que la accesibilidad a la zona sea adecuada. Los
intentos para regular el trafico y los lugares de
estacionamiento han generado diferentes reaccio-
nes entre los minoristas y restaurantes del sitio,
quienes temen que estas medidas reduzcan de
manera importante su niumero de clientes.

Por otro lado, el trafico de camiones es el mayor
contribuyente a los problemas de congestidn,
contaminacién ambiental y ruido en el centro
histérico de la ciudad de Bruselas: se estima que
cada dia acceden 180 camiones a esta pequefia
area de 4 km? solamente entre las 8 ylas 9 de la
manana.

Durante afios, las autoridades locales venian
evaluando la idea de establecer un centro de
distribuciéon en las afueras del centro histérico;
este proyecto no solo se pensé como un cross-
docking, sino que también funcionaria como un
gran almacén. Se habia planificado montar esta
infraestructura en un sitio estratégico, a un
kilbmetro del centro histérico, en el area
portuaria.

De la evaluacidon resultante del proyecto, se
establecié que el centro de distribucién urbano,
en el mejor de los casos, atenderia del orden de
15 a 20% de los vehiculos que entran al centro
histérico, dado que el sistema solo serviria a un
mercado de cargas no perecederas, en particular
ropa, electrénicos, accesorios.

Ya que el principal beneficio del proyecto recae en
la posibilidad de reemplazar vehiculos de reparto
convencionales por eléctricos, fue necesario exa-

minar si el objetivo no podria ser alcanzado de
manera mas efectiva, simple y barata por otros
medios. Actualmente se estd evaluando la posi-
bilidad de utilizar pequefias furgonetas, que en los
ultimos tiempos han sido muy utilizadas en el
trafico urbano en diversos sectores como mensa-
jerias, restaurantes, y empresas farmacéuticas

Bruselas: Estaciones de entrega a minoristas.

Como en muchas ciudades grandes y medianas,
los habitantes y turistas de Bruselas pierden
tiempo a causa del trafico lento derivado de la
congestién. Esto es especialmente cierto en los
principales accesos de la ciudad asi como en los
anillos medios, y como es de esperarse las areas
comerciales que se encuentran en estas zonas
sufren de algunos impactos debido a la congestién
y la contaminacion.

Bruselas alberga aproximadamente 110 zonas
comerciales; algunas de ellas se abastecen a
través de areas para carga y descarga de vehi-
culos; sin embargo, la capacidad de estos sitios se
ha visto rebasada; como consecuencia, la muni-
cipalidad ha iniciado el disefio de un proyecto para
que el sistema de reparto sea mas agil y menos
contaminante a través de un sistema de esta-
ciones de entrega a minoristas (EEM).

Estas EEM consisten en microbodegas con una
playa para carga y descarga; estas deben ubicarse
lo mds cerca posible de las tiendas a las que
atenderdn ya que el servicio de entrega se llevara
a cabo a través de unos pequefios montacargas,
patines eléctricos, carretillas y otros vehiculos de
tamafio reducido. Las EEM también deben ser
accesibles a camiones de diferentes tamafios, lo
cual solo serd posible en aquellas que se encuen-
tren sobre vialidades grandes. El espacio desti-
nado a almacén en las EEM determinard la
frecuencia de entrega a las tiendas de destino;
obviamente, estd contemplado el disefio de un
software para gestionar las entregas.

La instalaciéon de las EEM es particularmente
conveniente en calles peatonales, donde, por
razones practicas, las entregas a menudo se
realizan en horas restringidas del dia, y las
operaciones se congestionan; la utilizacién de una
EEM permitird que las entregas en el centro
histérico de Bruselas se lleven a cabo a cualquier
hora.



En esencia, una red de EEM haria posible llevar a
casi cualquier zona comercial algunas de las venta-
jas de los centros comerciales, como la seguridad,
los sistemas centralizados de envio, instalaciones
de almacenaje y horas de entrega mas flexibles,
tanto para quien realiza la entrega como para
quien la recibe.

9.1.5 Experiencias en Finlandia

Helsinki: Centro logistico entre la bahia y el
aeropuerto.

En 2008 el puerto nuevo de Vuosaari inicié opera-
ciones y, entre 2010 y 2012, el puerto actual, el
cual se encuentra cerca del centro de la ciudad,
serd reubicado. La ubicacién del nuevo puerto y la
actual congestion en las vialidades primarias de la
ciudad vuelven imperativo que la infraestructura
logistica y los centros de transporte sean
relocalizados.

En una situaciéon como la resefiada podria resultar
que todos los actores tomaran sus propias deci-
siones en cuanto a su reubicacion, pero esto, deri-
varia en un desarrollo sin control en la zona
metropolitana. Una posibilidad alternativa es
concentrar las operaciones logisticas en un area
ubicada cerca del nuevo puerto. El tercer anillo.
Esta es un area que actualmente ya cuenta con
una concentracién de actividades logisticas, y el
proyecto del nuevo puerto de Vuosaari se concibié
con una excelente conectividad a todos los modos
de transporte, dado que la terminal de carga del
ferrocarril fue reubicada en el nuevo puerto.

La relocalizacién de las actividades logisticas, en
particular de los almacenes y bodegas en la parte
central de la ciudad hacia el sector Este, permitira
que el trafico vehicular se haga mas ligero en el
centro histérico de Helsinki, y redundard en una
mejora ambiental y en el incremento de
competitividad de la ciudad.

Tampere: Centro logistico municipal.

El gobierno local de Tampere estad planeando un
centro logistico municipal (CLM), el cual estard a
cargo de desarrollar y coordinar los procesos
logisticos municipales de la ciudad. EI CLM
consistira en un almacén central, asi como en una
unidad de negocios de transporte. El sistema ERP
(Enterprise Resource Planning) esta actualmente

en su etapa de desarrollo y serd utilizado para
gestionar los procesos logisticos.

El objetivo principal del CLM es centralizar un
mayor intercambio de entregas en la terminal; los
envios a diversas instalaciones seran consolidados
y entregados a través de rutas establecidas; ade-
mas, el centro también puede funcionar como un
nodo para el intercambio interno de mercancias
dentro de la ciudad.

Se espera que el CLM permita hacer mas eficien-
tes los procesos de entrega a través de la
distribucién centralizada de mercancias, reducir la
duplicidad de operaciones y utilizar una mayor
capacidad en los vehiculos utilizados. Las modali-
dades de operacion del CLM, asi como el dimen-
sionamiento del proyecto de ingenieria, estan
actualmente en desarrollo. Existe consenso de que
la construccién de un centro logistico requiere
cambios en la operacidn y gestidn de las empresas,
por lo que esta infraestructura debe planificarse y
construirse por etapas: la experiencia obtenida en
una debe tomarse en consideracién para la
siguiente.
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10. EXPERIENCIAS RECIENTES EN GESTION DE OPERACIONES DE LA DISTRIBUCION URBANA DE
MERCANCIAS EN ALGUNAS CIUDADES MEDIAS EUROPEAS

Son diversas las acciones innovadoras llevadas a
cabo en los ultimos afos en diversas ciudades
europeas con el propdsito de gestionar las opera-
ciones de la distribucion fisica de mercancias en el
tejido urbano.”

En este capitulo se presentan los siguientes casos:
e Optimizacién de la DUM en Génova, Italia.

e Sistema de gestion de flotas de camiones en el
sector privado en Espaia.

e Control de las zonas de carga y descarga en el
drea metropolitana de Barcelona, Espaiia.

e Distribucion de alimentos con vehiculos de gas
natural comprimido en Turin, ltalia.

e Plataforma logistica urbana de Padua, Italia.

10.1 REVISION DE CASOS
10.1.1 Optimizacion de la DUM en Génova, Italia

El objetivo de la iniciativa es reducir el impacto en
la vida de los ciudadanos y en el ambiente de la
DUM.

Se busca optimizar la recoleccién y la entrega con
la participacion directa de los agentes interesados,
y reducir la congestion de transito y la contami-
nacion generada por la demanda de transporte
urbano de carga de la DUM.

La iniciativa surge del ayuntamiento de Génova y
el Programa CIVITAS, subvencionado por la Unién
Europea.

El proyecto de DUM en Génova, engloba un
sistema de acciones de intervencion y regulacion:
i) normativas ad hoc por zona; ii) instauracién de
un sistema de créditos de movilidad a través del
cual se obliga al transporte de mercancias que
desea acceder a la zona regulada a pagar una
determinada cantidad de créditos; iii) construc-
cién de uno o mas almacenes de proximidad para
desincentivar en los comerciantes el uso de sus
propios vehiculos para el transporte de mercan-
cias a los establecimientos; iv) introduccion de un
servicio de furgonetas de uso compartido dedi-

* Capitulo basado en Pérez (2008), OCDE (2008) y Magrinya
(2009).

cado al transporte de mercancias, y v) elabo-
racion de una normativa unitaria y especifica para
regular el acceso de vehiculos comerciales a las
areas que se han de regular.

El proyecto estd aun en desarrollo y en proceso de
implantacion. Algunos de los resultados esperados
tras esta iniciativa son: i) se prevé, en el area
regulada, una reduccion del transito de vehiculos
de carga de un 15 a un 20%; ii) se estima una
reduccion de la congestion vial y de emisiones
contaminantes del 20 al 25%; iii) conforme se
desarrolle una mayor implicacion de los comer-
ciantes en el area regulada, se reducira en el uso
de sus propios vehiculos para el transporte de
mercancias, y iv) se producirdan beneficios econo-
micos (aun no cuantificados) derivados de las
normativas de acceso a las zonas controladas.

10.1.2 Sistema de gestion de flotas de camiones
de carga en el sector privado, Espaiia

El sistema de gestion de flotas surge como inicia-
tiva de algunas compaiiias de transporte privadas
con el objetivo de optimizar sus procesos gene-
rales de transporte y reparto de mercancias.

En particular, con este sistema de gestidn, se
pretende efectuar un seguimiento de las opera-
ciones de la flota de transporte, optimizar la carga
de los vehiculos dando rentabilidad a las opera-
ciones, y garantizar las necesidades de los clientes
(mayor flexibilidad para resolver incidencias).

Las empresas estudiadas (Tradisa, Azkar, Transher-
mann) utilizan, para la gestion de su flota, una pla-
taforma tecnoldgica con los siguientes mdédulos:

Gestion del transporte: seguimiento de todas las
operaciones de transporte (desde origen a destino),
trazabilidad de las operaciones (datos de recogida,
datos de entrega, datos previstos de llegada).

Gestion de seguridad: localizacién en linea, canda-
dos electrénicos telemétricos para las operaciones
de apertura de puertas y seguimiento del recorrido.

Gestion de calidad: transmisién de pardmetros de la
cadena de frio, registro del desempefio del vehiculo
en la ruta (vibracidn, amortiguacion, frenado vy
aceleraciones, desempefio en alineamientos hori-
zontal y vertical de la unidad de carga).



Optimizacion del transporte: composicion de car-
gas optimas, tanto desde el punto de vista volumé-
trico como de los itinerarios a seguir.

Modelizacion de transporte: simulacion de escena-
rios logisticos que permiten realizar pruebas con las
variables de coste y de nivel de servicio para encon-
trar el escenario operativo que mejor cumple los
requerimientos de los clientes.

Para las empresas la principal ventaja de estos
sistemas se encuentra en la trazabilidad en tiempo
real de las operaciones de los vehiculos, en el
manejo inmediato de incidencias y la posibilidad
de informar a los clientes, y en el cumplimiento de
horarios. Por su parte, como principal ventaja para
la ciudad se destaca que, como estos sistemas
permiten a las empresas transportistas un aumen-
to y una optimizacion del factor de carga, se
induce la necesidad de una menor demanda de
vehiculos, disminuyendo los generadores de tra-
fico, y colaborando en la fluidez del trafico urbano.

10.1.3 Control de las zonas de carga y descarga
en el drea metropolitana de Barcelona, Espaiia

Los objetivos fundamentales de esta iniciativa son
evitar la ocupacion ilegal por parte de vehiculos
no autorizados de las zonas de carga/descarga, y
en el caso de los vehiculos autorizados, controlar
el tiempo de estadia para evitar que supere el
maximo establecido y se favorezca asi la rotacién
de las plazas disponibles.

El dmbito de actuacién es el area metropolitana
de Barcelona vy la iniciativa pertenece a la Auto-
ritat del Transport Metropolita y el Ajuntament de
Barcelona.

La accién desarrollada consiste en controlar el
cumplimiento de los tiempos reglamentarios esta-
blecidos para los vehiculos usuarios de las zonas
de carga/descarga, a través de un reloj de control
de cartdn que incorpora un disco mediante el cual,
al marcar la hora de llegada, el dispositivo muestra
la hora de salida.

Es un sistema que tiene como principal inconve-
niente su facil alterabilidad, debido a que no se
trata de un sistema tecnificado y/o sofisticado que
impida su violacion.

A raiz de la puesta en marcha de esta iniciativa, se
han explorado otros sistemas:

Expendedor de tickets: utilizaciéon de expendedores
de zona verde y azul para dar tickets gratuitos con
una validez de 30 minutos a los usuarios de zonas
de carga/descarga.

Reloj de control electrdnico con diodos emisores de
luz (LED): utilizacién de un reloj electrénico con un
método de indicacidon de tiempo mediante diodos
electroluminiscentes que se apagan a medida que
se agota el tiempo legal. Al finalizar este lapso, se
activan todos los diodos de color verde para
permitir una facil deteccién.

10.1.4 Distribucion de alimentos con vehiculos de
gas natural comprimido en Turin, Italia

El objetivo de la iniciativa es la reduccién de las
emisiones de gases contaminantes en el centro
urbano de la ciudad de Turin.

La iniciativa a cargo del Ayuntamiento de Turin se
basé en introducir 29 furgonetas a gas natural
comprimido (GNC) en la operativa de una empresa
de distribucion de alimentos con una flota de 79
vehiculos.

La empresa que transporta anualmente mas de
1.000 toneladas de alimentos, y recorre casi
cuatro millones de kildmetros, realiza Ia
distribucion desde los centros de produccion a los
clientes principales ubicados en el centro de la
ciudad.

Tras el cambio de este grupo de vehiculos en la
flota total de la empresa, se obtuvieron mejoras
significativas en la emisién de gases contaminan-
tes en el centro urbano.

Las principales ventajas del uso de GNC en contra-
posicion al uso del diesel son: i) menor coste de
carburante; ii) ventajas en la adjudicacidon de
contratos con la administracidon publica para las
empresas con vehiculos propulsados con energias
alternativas, y iii) bajos costes de inversiéon y
mantenimiento.

Por su parte, también existen desventajas para el
uso de GNC, en comparacion con el diesel: i) me-
nor durabilidad del motor: alrededor de 140.000
km, por las trazas de azufre que no pueden ser
totalmente retiradas de la mezcla de gas; ii)
menor capacidad de carga en los vehiculos peque-
fios a causa del volumen ocupado por los cilindros
de gas, vy iii) menores prestaciones del motor, en
aceleracidn, en pendientes.
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10.1.5 Plataforma logistica urbana en Padua,
Italia

La implantacién de la plataforma logistica urbana
en Padua persigue la racionalizacién de la DUM
con el mismo objetivo fundamental de reducir la
congestién y la contaminaciéon ambiental en la ciu-
dad, que las ciudades cuyos casos se mencionaron
antes.

La iniciativa del proyecto esta a cargo del Ayun-
tamiento de Padua, la Camara de Comercio, el
interpuerto de Padua y APS Holding SpA.

El proyecto radica en que los operadores logis-
ticos, inicialmente de paqueteria, dejen las mer-
cancias en el interpuerto de Padua, una
plataforma logistica existente en la entrada de la
ciudad, y desde alli se distribuyan al centro de la
ciudad, mediante vehiculos de bajo impacto
ambiental.

El sistema se integra con: i) un centro de distri-
bucién urbana de 1.000 m?, situado en el inter-
puerto de Padua a 6 km del centro, y ii) operaciéon
de una flota con seis vehiculos de distribucién
urbana operados con GNC.

Los resultados obtenidos tras la puesta en marcha
del proyecto son los siguientes:

® Se movilizaron casi 500.000 paquetes durante
los afios 2005-2006.

e Se estima que, en 2006, la infraestructura
instalada en el interpuerto de Padua sacé de las
calles, mas de 300.000 camiones utilizados en
enlaces de larga distancia.

® Se redujo la contaminacidon atmosférica (aun-
que no se publicaron los valores de los dife-
rentes indicadores de emisiones para cada uno
de los gases contaminantes, antes y después de
la puesta en marcha del proyecto).



11. REFERENCIAS SOBRE ALGUNOS CASOS DE CENTROS LOGISTICOS

Existen diferentes tipos de CL. La experiencia inter-
nacional mas extensa es la de la Unién Europea.
En base a esta, se ha formulado una tipologia
basica.”®

Para construir la tipologia se ha considerado: i) el
nivel de complejidad de la infraestructura y equi-
pamiento disponible en el CL; ii) la intensidad de las
operaciones modales, que abarca desde los CL
orientados a operaciones basadas en un modo de
transporte (sin duda, el CIM, con algunas exten-
siones también podria incluirse el CLCA); iii) la
significacién de un nodo de transferencia inter-
modal en una terminal modal (ZALP, interpuertos,
CLCA); iv) desarrollos especificos para la distri-
bucién fisica en zonas urbanas con restricciones
(mPLU para centros histéricos o casco antiguo), y v)
los generados por las necesidades logisticas
especificas de una corporacion (SLC).

Otros autores®’ plantean una clasificacion basada
solo en el nivel de complejidad, pero se considera
que la que aqui se propone innova al analizar las
diferencias estructurales entre los diferentes estu-
dios de caso realizados.

11.1 EXPERIENCIAS EN LA UNION EUROPEA
11.1.1 Centros integrados de mercancias (CIM)

Un CIM es un CL orientado a la optimizacion de la
operacién del transporte por carretera; general-
mente, es un instrumento para trasladar las termi-
nales del transporte por carretera del tejido
urbano hacia la periferia, donde exista un facil
acceso a la red de autopistas.

i.  Centro de transporte de Madrid™®

En 1979 la Direccidon General de Infraestructura
del Ministerio de Fomento y el Ayuntamiento de
Madrid estudiaron desarrollar un centro de trans-
porte de mercancias para cubrir las crecientes
necesidades de la DUM en la Comunidad de
Madrid. En junio de 1985, se constituye la socie-
dad andénima “Centro de transportes de Madrid”,
constituida por la administracién Local (ayunta-

% Capitulo basado en Antdn, Lozano, Alarcén et &l. (2009).

*7Sin duda, un trabajo pionero en presentar una excelente tipologia
de CL, basada en la complejidad es Colomer (1998), “El transporte
terrestre de mercancias: organizacion y gestion”, Universidad
Politécnica de Valencia, Instituto Portuario de Estudio, Valencia,
252 p.

%8 <http://www.ctm-madrid.com/>.

miento y Mercamadrid) con un 52% y la adminis-
traciéon autondmica (Comunidad Auténoma de
Madrid/Instituto Madrilefio de Desarrollo Econd-
mico) con un 48%. En 1989 el sector privado entra
a formar parte de la sociedad: Grupo BBVA 70% y
Empresa Nacional Aldeasa 30%.

El centro de transportes de Madrid (CTM) se
comenzd a construir en noviembre de 1988 y fue
inaugurado el 16 de diciembre de 1991.

Se encuentra ubicado junto a Mercamadrid, sobre
la autovia de circunvalacién M-40 (salida 19-B),
vialidad que le permite estar a unos cuantos
minutos del aeropuerto Madrid-Barajas y del
Madrid Airport Cargo (terminal de carga aérea).
Las estaciones ferroviarias mds cercanas son las de
Atocha Cercanias y Atocha Largo Recorrido; la
estacion de mercancias de Abroiiigal también se
encuentra a corta distancia.

Con relacidn a la participacién privada, en 1992, el
Grupo BBVA adquiere la totalidad de las acciones
de la empresa. Finalmente en 1998 el Grupo
Martinez Hermanos adquiere la totalidad de las
acciones de CTM en manos del Grupo BBVA.

2

Instalaciones m
Naves de carga y almacenamiento 71.500
Zonas de carga y descarga 70.000
Estacionamiento de vehiculos 27500
pesados
Estacion de servicio 3.000
Area de otros servicios al vehiculo 15.500
Edificio administracién-comercial 18.000
y hotel
Zorllas de estacionamientos de 17.000
turismos
Varios 515.000
Zonas verdes 64.500
Total 338,500

Cuadro 11
Instalaciones y
superficie
ocupada en el
CTM.

83



Cuadro 12
Empresas
instaladas en el
CTM.

llustracion 6
Localizacién del
CTM
(izquierda).

llustracion 7
Vistas de
almacenes del
CT™M
(derecha).

Empresa

ACYSE

AEMAT

ALDEASA Gestion S. L.
ALMUCAR

ALVANTIA, S. L.

A Punto

ARAVAKO & MARUVA Asociados
Arroyo y Asociados
ATRASCOM

BBVA

C.1.D.S. L.

C.I.D. Hard & Soft S. L.
CTM S. A.

Caja de Madrid

Centro de Asistencia CTM S. A.
CHRONOEXPRESS S. A.
CLIMAVE, S. L.

COBANA Import S. L.
COLLINET Spain S. L.
CONSTRESI-3

CORDI, S.Coop. de reparto
Correos y Telégrafos
DISMAFAD, S. L.
EXTERCOUT, S. L.
EXTRANFER 97, S. L.
Extremadura Express, S. L.

Gestiones Inmobiliarias AARGAU S. L.

GIRAUD Ibérica S. A.
Farmacéutica del Mediterrdneo
Logistica Refrigerada, S. A.

RAIL OIL, S. L.

VOLVO Truck Espafia, S. A.

ropuetko

Alcald de

Earajas Vg Torrejon

Egeiada

de Ardoz

% San Fernando
f4s N de Henares

A3

Actividad

Central de compras

Movimiento de tierras
Almacenaje y distribucion

Obras y servicios S. L. Construccion
Consultoria e ingenieria

Taller mecanico

Oficina comercial

Correduria de seguros
Agrupacion TTAS. Contenedores para obras
Banco

Comercio, industria y distribucidn
Todo en informatica

Gestidn de centro de transportes
Banco

Centro médico

Almacenaje y distribucion

Taller de equipos frigorificos
Oficina comercial

Reciclado de aguas

Empresa de contenedores
Reparto y distribucién

Servicio postal

Empresa de transportes
Consultoria y nuevas tecnologias
Construccién

Almacenaje y distribucion

Oficina inmobiliaria

Empresa de transporte
Almacenaje y distribucion
Empresa de transporte

Empresa de transporte
Concesionario y taller VOLVO




ii. Central integrada de mercancias del Vallés (en
la region metropolitana de Barcelona)®

La central integrada de mercancias del Vallés (CIM
Vallés), ubicada en el término municipal de Santa
Perpetua de Mogoda, en el Vallés, 18 km al norte
de Barcelona, fue construida con el objetivo de
resolver la problemdtica de las empresas que
estaban ubicadas en el Poble Nou de Barcelona, y
que, debido al crecimiento de la ciudad, la
saturacién de la circulacidn del barrio, y la poca
disponibilidad de superficie en sus instalaciones,
tenian muchas dificultades operativas.

La elaboracién del proyecto, la construccion, asi
como la comercializacidon de la CIM Vallés fueron
realizados por el Centre Integral de Mercaderies i
Activitats Logistiques, S. A. (CIMALSA), que fue
creado en 1992 por iniciativa del Departamento
de Politica Territorial y Obras Publicas de la
Generalitat de Catalunya, con el objetivo de
modernizar al sector logistico, mejorar Ia
competitividad de las empresas e impulsar un
adecuado ordenamiento del territorio.

La CIM Vallés tiene una superficie total de 442.000
mz, divididos como se menciona en el cuadro 13.

La zona industrial esta dividida en 11 parcelas en
las cuales existen 12 naves de superficies que
oscilan entre 3.000y 17.500 mZ. Cada una de las
naves estd ocupada por una o varias empresas,
segun la superficie requerida.

% <http://www.acte.es/cacimvalles/>.

Instalaciones

Naves

Patios de maniobra
Zona de equipamientos
Viales y aparcamientos
Zonas verdes interiores

Servicios

Tren de lavado de
Naves .

camiones
Oficinas ITV
Estacionamiento vigilado  Centro de formacion
de camiones transporte
Estacionamiento de Red de
Turismos comunicaciones
Hotel Limpiezas viales
Restaurante-bar-hogar

Banco

del transportista

Zonas verdes con
riego automatico
Centro de control

Estaciones de servicio

Taller de reparacion

130.000
79.000
68.000
155.000
10.000

lustracion 8
Layout y vista
superior de las
instalaciones del
CTM.

Cuadro 13
Instalaciones y
superficie
ocupada en la
CIM Vallés.

Cuadro 14
Servicios
ofrecidos en el
CIM Vallés.
(izquierda).

llustracion 9
Vista superior de
las instalaciones
de la CIM Vallés
(derecha).



Cuadro 15
Empresas
instaladas en la
CIM Vallés.

llustracion 10
Localizacién de la
CIM Vallés.

Empresa

ARAGONES TRANSPORTS S. A.
AZKAR LOGISTICA

BUF{ ESCAPA LOGISTICA
DAME-DATO S. L.

DISTRIBUIDORA DE MERCANCIAS CUATRO, S. A.

HISPAN EXPRESS, S. A.
IBERSICEX

J. SANTOS DISTRIBUCION S. A.
LA GUIPUZCOANA BCN, S. A.
LUCHANA TRANSPORTS, S. L.
MICHELIN

S. D. F. Ibérica, S. A.

SERBU, S. A.

TDN, S. A.

TRANS/SATO, S. L.

TRANSARDA

TRANSBERTRAN, S. L.

TRANSLINK, S. A.

TRANSMARQUES, S. A.

TRANSPORTES AZKAR

TRANSPORTES FCO VIVES, S. L.
TRANSPORTES GOMEZ BCN, S. A.
TRANSPORTES LA MURCIANA BARCELONA

TRANSPORTES MATURANA, S. L.

TRANSPORTES NATURIL SERVICIOS LOGISTICOS
TRANSPORTES RUIZ COMAS, S. L.
TRANSPORTS NORD-ANDORRA, S. L.

TRANSPORTS RESSERRAS, S. A.

Actividad

Transporte y distribucidn

Operadores logisticos

S. L. Servicios de paqueteria

Transporte de mercancias

Distribucién de mercancias

Transporte urgente de mercancias

Transporte de mercancias

Transporte y distribucion

Transporte y distribucion de paqueteria
Transporte de mercancias

Distribuidora logistica

Actividades logisticas a temperatura controlada
Transportes nacionales-internacionales, Mini-Tir,
express, urgente, import/export UE

Transporte y distribucién nacional

Transportes nacionales e internacionales
Agencia de transporte

Servicios de paqueteria Catalufia

Transporte de mercancias (ADR)

Distribucion frigorifica a Andorra y Pirineos
Transporte y distribucion de paqueteria
Transporte de mercancias, almacenaje y distribucion
Transporte y distribucidn de paqueteria
Transporte de paqueteria

Transporte nac./internac. Almacén refrigerado y
convencional

Servicios logisticos
Especialista en grandes superficies
Transportes al Principado de Andorra

Logistica, transporte. Refrigerado industrial.
Nacional/internacional

a samazens ) N, i

PLEE bk, ERRES DAL

CiM
VALLES

i




CIM Valiés

llustracién 11
Layout de las
instalaciones de
la CIM Vallés.

iii. Sogaris en Rungis (en la region metropolitana
de Paris)®

La plataforma logistica de Sogaris en Rungis se
encuentra localizada a 7 km de Paris y a 5 minutos
del aeropuerto internacional de Paris-Orly, vy
proximo al Marché d’Intérét National de Rungis,
principal mercado de productos agroalimentarios
en Europa.

Inaugurada en 1967, esta plataforma logistica
cuenta con una superficie de 203.000 m?, y en ella
se encuentran: i) naves de 300 a 20.000 m?, con o
sin via privada de ferrocarril; ii) playas de
diferentes dimensiones; iii) oficinas adyacentes a
las naves, y iv) oficinas independientes en edificios
separados desde 25 m?.

Actualmente hay establecidos cerca de 100
empresas transportistas, operadores logisticos,
freight forwarders, industrias, compafiias impor-
tadoras y exportadoras, distribuidores comer-
ciales.

Entre los servicios ofrecidos en la plataforma logis-
tica de Sogaris en Rungis se pueden mencionar: i)
servicio de comida para empresas; ii) restauran-
tes privados; iii) cafeteria; iv) alquiler de salas de
juntas; v) estacidn de servicio; vi) unidad médica;

& <http://www.sogaris.fr>,

llustracién 12
Ubicacion de

]| Sogaris en Paris-

a Rungis.

llustracién 13
Vista superior de
las instalaciones
de Sogaris en
Paris-Rungis.




llustracion 14
Layout de

las instalaciones
de Sogaris en
Paris-Rungis.

llustracion 15
Ubicacién del
proyecto en
Matar6
(iquierda).

llustracién 16
Layout del
proyecto en
Matar6
(derecha).

llustracion 17
Perspectiva del
proyecto en
Matard.

= CENTRE 0'ASSISTANCE LOGISTIQUE
LoGISTIC SUPPORT CENTER
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=) SERvICES - BurREaux
SERVICES - OFricEs
RESTAURATION

= RISTAURANT

Douases
Cusroms

vii) consultoria logistica; viii) transporte publico;
ix) aduanas; x) estacionamiento para vehiculos
pesados, y xi) vias de ferrocarril.

11.1.2 Centros de servicios de transporte y
logistica (CSTyL)

Un centro de servicios de transporte y logistica es
un CL orientado a la mejora de la competitividad
logistica de wun sector industrial especifico,
facilitando el desempefio de los operadores
logisticos especializados.

Uno de los casos tipicos de CSTyL es el proyecto
disefiado para las pequefias y medianas empresas
de la industria del vestido en Mataré,61 en el area
metropolitana de Barcelona. A continuacion, se
presentan algunas imagenes del proyecto.

11.1.3 Soportes logisticos corporativos (SLC)

Un soporte logistico corporativo de plataforma es
un CL que tiene instalaciones —en particular,
naves logisticas para almacenamiento, cross-
docking y procesamiento de pedidos— para
servicios logisticos de distribucion fisica
destinados a grandes empresas industriales o de
distribucidn comercial.

. s e 62
i.  Parc Logistic de la zona franca de Barcelona

El Parc Logistic de la zona franca, situado junto al
puerto de Barcelona, entre el nucleo urbano de la
ciudad y el aeropuerto, se desarrollé sobre 41 ha;
es un parque logistico y empresarial, en régimen
de alquiler.

Estd dividido en dos areas: i) area logistica, que
cuenta con mas de 120.000 m2 de superficie para
almacenaje y de 5.000 m2 para oficinas; ii) drea de
negocios (en desarrollo), que dispondra de 56.000
m? de oficinas de alta calidad, en cinco edificios
corporativos.

Area logistica

El area logistica del Parc de la zona franca se ha
desarrollado en dos fases:

81 Véase Antin, J. P. (1999), “Estudio d’un Centre de Serveis de
Transport i Logistica (CSTL) per a Mataro”, Centro de
Transferencia de Tecnologia (CTT)-UPC/Advanced Logistics
Group, 102 paginas.

82 <http://www.parclogistic.es/>.



FASE 1 lHustracién 18
Layout de la fase 1.

La fase 1, ya consolidada, cuenta con mas de Nave Superficie total *
107.000 m* de naves disefiadas para actividades A1l T7.5832m?
logisticas diversas. Mok HBMNE:

AD 20.551 m2/

1.300 m2 de oficinas
Caracteristicas de las naves: i) moédulos de Bi’i 03)3:;
almacenamiento independientes a partir de 2.000 " 1.800 m2de oficinas
m?; ii) altura libre interior de 10 y 11 metros; iii) e ?ﬁj :
solera resistente a sobrecargas de 5.000 kg/mz; iv) o
muelles a 1,10 metro sobre el nivel de la calle,
protegidos con marquesina de 3,50 metros de
vuelo; v) puertas seccionales y rampas niveladoras
motorizadas; vi) puertas de acceso peatonal y de
emergencia; vii) rampa de acceso al interior de la
nave; viii) altillo para la ubicacién de oficinas, y ix)
nucleo de servicios completo con todas las
instalaciones.

H Fase1l

llustracion 19
FASE 2 Layout de la fase 2.

L. Nave Superficie total *
En la fase 2 del Parc Logistic de la zona franca, se B2.1

construyen dos nuevas naves logisticas.

6,032 mv
2,000 m? de oficnas

B3 13,152 m-

Caracteristicas de las naves (nave B2-1): i)
superficie en planta de 6.032 m%; ii) reticula de
pilares de 12 x 27 metros, por lo que se obtienen
maodulos diafanos; iii) 109 metros de frente y 60
metros de profundidad; iv) 11 metros de altura
libre interior; v) 16 puertas de atraque de
camiones, con muelle de carga de 1,10 metros de
altura y rampa niveladora; vi) rampas para acceso
de vehiculos al interior de la nave (uno por
modulo); vii) resistencia del pavimento a
sobrecargas de 5.000 kg/m?; viii) amplio patio de
maniobra de 18 metros, y ix) amplio
estacionamiento para vehiculos ligeros (capacidad

B Fasel

llustracién 20

prevista para 81 vehiculos). Layout de la nave
Puertas de B2-1.
Ademads de la nave B2-1, se ha proyectado un & Rampasdcaccesoﬁ [ g’f:nce?

edificio rectangular destinado a oficinas, con las —oooo? ‘uvuuruooo! | Sooooe

siguientes caracteristicas:

e Superficie total 2.061 mZ.

® Plantasiguales de 687 m? cada una. A B.1 B.2
e Fachada acristalada de muro cortina.
o P05|t'>|lldad de comunicacién con el médulo OFICINAS

contiguo de la nave. I

e Pavimento técnico elevado y falsos techos en
zona de oficinas.

Nave B3

Caracteristicas de las naves:



Cuadro 16
Empresas
instaladas en el
Parc Logistic de la
zona franca.

Cuadro 17
Caracteristicas de
la nave B2-1.

llustracién 21
Layout de la nave
B3 (izquierda).

llustracién 22
Ubicacién del Parc
Logistic de la zona
franca de
Barcelona
(derecha).

ABERTOS

BARCELONA CENTRE LOGISTIC
Consorci de la zona franca de Barcelona
CTC Ingenieria Dedicada, S. A.
Distribucion Informatica Actebis, S. A.

Empresas

Entitat Autonoma del Diari Oficial y de Publicacions

Edhardt Transitarios, S. L.

Fagor Electrodomésticos S. Coop
Federal-Mogul Automotive Ibérica S. A.
Green Log Activities, S. L.

Velasco Express-linea 10

Zeleris Espafia S. A. U.

ZEPI 11

Servicios comunes
Seguridad

Recinto vallado en todo el perimetro

Control de accesos 24 h/365 dias
Circuito cerrado de TV

Patrullas de vigilancia en todo el recinto

Centralizacion de los sistemas de
seguridad y alarmas

Plan de emergencia y evacuacion
Mantenimiento de zonas comunes

Recoleccidn selectiva voluntaria de
residuos
Telecomunicaciones

Servicios para las empresas y

personas

Restauracion: Bar, restaurante,
servicio de catering

HENNES & MAURITZ, S. L.

JIT MARTORELL, S. A. (Benteler)
La Caixa

Logistica Lodial

Logistica Refrigerada, S. A.
Maritimas Reunidas, S. A.
Nippon Express de Espaiia, S. A.
Panasonic Espafia, S. A.
Swaroski Ibérica, S. A.
Transport Sanitari de Catalunya, S. L.
Tyrolit, S. A.

ZEPIL 11

Servicios opcionales

Telecomunicaciones
avanzadas

Recoleccidon de residuos

Sucursal bancaria

personalizada

Cabina telefénica
Buzdn de correos

Amplias zonas de aparcamiento
para vehiculos ligeros

Transporte publico

B3.2 B33 B34

atraque de

camiones L Rampas de acceso J

BARCELONA

b




e Superficie planta de 13.152 m®.

® Reticula de pilares de 12 x 27 metros por lo que
se obtienen médulos diafanos.

e 192 metros de frente y 68,50 de profundidad.
e 11 metros de altura interior.

® 32 puertas de atraque de camiones, con muelle
de carga de 1,10 metros de altura con rampa
niveladora.

e Rampas para acceso de vehiculos al interior de
la nave (una por maédulo).

e Resistencia del pavimento a sobrecargas de
5.000 kg/m>.

e Amplio patio de maniobra de 18 metros.

e Amplio aparcamiento para vehiculos ligeros
(capacidad prevista para 115 vehiculos).

Area de negocios
FASE 1

El Parc Logistic de la zona franca dispone de dos
edificios destinados a oficinas, ya construidos y
ocupados, que tienen una superficie de 23.000 m”.

FASE 2

Con el objetivo de consolidarse como parque
empresarial, el Parc Logistic de la zona franca
proyecta, en su fase 2, la construccion de cuatro
nuevos edificios, tres de ellos, con una superficie
de mas de 11.000 m? cada uno, que se destinaran
a oficinas.

e El primero de este conjunto de tres edificios de
oficinas preveia su ocupacién para mediados
del afio 2007.

® Los otros dos edificios se ofrecen en régimen
de alquiler a partir de un proyecto llaves en
mano.

® El cuarto edificio estd también en construccién.
Consta de una sola planta con mas de 1.500 m*.

Caracteristicas de los edificios:

e  Plantas con mas de 1.900 m? cada una.
® 560 plazas de aparcamiento subterraneo.
e Amplio aparcamiento exterior.

e Fachada de muro cortina acristalado vy
ventilado.

® Falso techo de yeso y chapa metalica con
luminarias empotradas.

e Suelo técnico.

Nave basica

Mddulo A
Mdédulo B.1
Mddulo B.2
Total

Nave basica

Mddulo B3.1
Mddulo B3.2
Mddulo B3.3
Mddulo B3.4
Mddulo B3.5
Total

2.767
1.629
1.636
6.032

3.747
1.886
1.886
1.886
3.747
13.152

Puertas
atraque
8

4

4

16

Puertas
atraque
10

4

4

4

10

32

Cuadro 18
Caracteristicas de
la nave B3.

Cuadro 19
Servicios en el
area logistica.

lHustracion 23
Layout del Parc
Logistic de la zona
franca de
Barcelona

llustracion 24
Parc Logistic de la
zona franca de
Barcelona.




llustracion 25
Ubicacién del
interpuerto
Rivalta-Scrivia.

llustracion 26
Vista aérea del
interpuerto
Rivalta-Scrivia.

11.1.4 Plataformas logisticas de interfaz modal
con ferrocarril (interpuertos)

Una plataforma logistica de interfaz modal con
ferrocarril (interpuertos) es un CL que permite
desconsolidar unidades de carga del transporte
ferroviario en unidades de carga del transporte
regional/metropolitano/urbano/local, y viceversa,
asi como realizar las interfaces modales con carga
unitarizada y de articulacion de los niveles en
cadenas logisticas entre redes troncales vy
alimentadoras en el modo ferroviario.

i. Interpuerto Rivalta Scrivia en Italia®

El interpuerto Rivalta Scrivia es un polo logistico
multifuncional que integra servicios de terminal
ferroviaria de carga, infraestructura para la transfe-

& <http://www.rivaltalogistica.com/>.

rencia intermodal con el transporte por carretera
y facilidades de aduana.

Se destaca la disponibilidad de un Warehouse
Management System (WMS), que gestiona
inventarios en patios de coches de ferrocarril y
cajas trailer, y dentro de CEDIS, personalizados a la
clientela.

Principales servicios:

e Transferencia rapida intermodal ferrocarril-
carretera.
e Coordinacion de embarque/desembarque,

transferencia intermodal, operacion aduanera,
almacenamiento.

Servicios de valor agregado: paletizacidn, pick
& pack.

Caracteristicas generales:

e Superficie total: 1.250.000 m?.

e Superficie cubierta: 350.000 mZ.
e Terminal container: 300.000 m’.
e Almacén frigorifico: 100.000 m*.
o Area de maniobras: 400.000 m>.
e Areaverde: 200.000 m’.

e Oficinas: 10.000 m’.

Naves logisticas:

e Nave vinculada a andén cubierto de 7 metros
sobre via férrea y a 12 puertas con fuelle para
carga/descarga de trailer.

e Nave de recinto fiscal estratégico bajo aduana.
e Nave con temperatura controlada 3-5°C.
e Nauve frigorifica a -30°C.

e Nave con calidad alimentaria para secos,
frescos, congelados.

Infraestructura ferroviaria:

e Espuela ferroviaria interna de 14 km, servida
con locomotoras propias.



Empresas de transporte

Dhl Express S. R. L.
Bartolini Trasporti S. P. A.
Bellesia Trasporti S. R. L.
Comitras

Nieddu Trail Bo

Saves S. R. L.

S. T. L. Societa Trasporti Logistica S.R.L.
Autotrasporti Palena
Artoni Trasporti S. P. A.
Barsanti Trasporti S. R. L.
Combyservice

Eurocot S. P. A.

Fercam

Commerciale G. M. S. R. L.
CatBoS.C.A.R. L
Angelo Finesso S. P. A.
Autotrasporti Tinarelli S. N. C.
C.R.T.S.R. L.

Gransped S. R. L.

Del Baccetti

Levorato

ii. Interpuerto de Bolonia en Italia®

El centro de transportes intermodales de Bolonia,
localizado sobre una via de trafico de norte a sur
por la cual pasa el 75% de las mercancias en ltalia,
esta compuesto de un sistema logistico integrado,
conectado directamente a las lineas nacionales del
ferrocarril y al sistema de carreteras.

La sociedad que construye y administra el centro
de transportes y la terminal intermodal con el
ferrocarril se denomina Interporto Bologna S. p. A.
y se fundé en 1971. El capital social es de 14
millones de euros y proviene de entes publicos en
un 52%.

& <http://www.bo.interporto.it/>.

Empresas de logistica y distribucion

Euterminal Bologna S. R. L.
Tnt Logistics Italia

L. S. I. Logistica Servizi Integrati
Sea & Air Logistic S. R. L.

Poste Italiane Trasporti S. P. A.
Gefco Italia S. P. A.

Italiansped S. R. L.

Segafredo Zanetti S. P. A.
Felsinea Trasporti

Artsana

Wilson Logistics Italia S. P. A.
Etinera

Fercam

Arco Logistica S. R. L.
Herbovital 2

N INTERPORTO
= BOLOGNA

PADOVA

CENTERGROSS =p

@ [EES)ancoNA
"4

llustracién 27
Instalaciones del
interpuerto
Rivalta-Scrivia.

Cuadro 20
Empresas
instaladas en el
interpuerto de
Bolonia.

llustracién 28
Ubicacién del
interpuerto de
Bolonia.



llustracion 29
Vista aérea del
interpuerto de
Bolonia.

llustracion 30
Layout del
interpuerto de
Bolonia.

llustracion 31
Instalaciones del
interpuerto de
Bolonia.

TER PO O BOMONGERLA S5

El interpuerto de Bolonia cubre un area de
2.000.000 m* de los cuales 650.000 m® son de
Trenitalia SpA. Existe una reserva de 2.270.000 m?
destinada para una futura expansién.

Los edificios actualmente operativos comprenden:

e 13 depdsitos generales para almacenaje en
servicio publico, provistos con andenes y
oficinas.

® Infraestructura para el intercambio modal con
el ferrocarril.

e Depdsitos para cargas de grandes dimensiones.
e Centro operativo y oficina de correos.

e Distrito aduanero que alberga: centro
aduanero, Aduana de Bolonia y delegacion de
la Cdmara de Comercio de Bolonia.

e Empresas de expedicidn y transporte.
e Agentes aduaneros.
e Centro de servicios y gestiones.

e Areas de estacionamiento y operaciones de
carga/descarga.

® Estaciones intermodales de los ferrocarriles
italianos, con dos terminales ferroviarias.

® Gasolinera con estacién de limpieza para
camiones.

En el interpuerto se encuentran instaladas 81
compafilas nacionales e internacionales de
transportes.




iii. Puerto seco de Coslada

Inaugurado en 2001, el puerto seco de Madrid
Coslada se ubica junto a la autopista A-2 y el
centro de transportes de Coslada (CTC); cuenta
una superficie total de 120.000 m? cedidos por el
Ayuntamiento de Coslada durante 50 afios a la
“Sociedad puerto seco de Madrid”.

Actualmente, la participacion accionaria es el 51%,
a partes iguales entre puertos del Estado y las
autoridades portuarias de Algeciras, Barcelona,
Bilbao y Valencia; el 25%, la Comunidad de Madrid
(Instituto Madrilefio de Desarrollo Econdmico); el
13,08%, SEPES, y el 10,92%, el Ayuntamiento de
Coslada.

Tiene una segunda linea con actividades
complementarias, operadores logisticos, agentes
de carga y agentes aduanales. Esta zona cuenta
con instalaciones de mas de 86.000 m’
construidos.

Infraestructura disponible:

e Tres gruas moviles pesadas RSL.

e Dos gruas moviles medias TH5 para carga y
descarga de contenedores vacios.

® Una grua portico de gran capacidad para carga
y descarga de unidades intermodales.

e Maquinaria movil para la realizacion de
operaciones de grupaje y actividades
aduaneras.

La ampliacién del puerto seco en el 2007 consistié
en una nueva plataforma con la cual se incrementd
la capacidad maxima a 1.500 TEU.

llustracion 32
Vista superior del
puerto seco de

Coslada.

llustracién 33
Conectividad
ferroviaria del
puerto seco de

Coslada.

llustracién 34
Instalaciones del
puerto seco de

Coslada.




llustracion 35
Area de
maniobras del
puerto seco de
Coslada.

llustracién 36
Instalaciones del
puerto seco de
Azuqueca de
Henares.

iv. Puerto seco de Azuqueca de Henares 11.1.5 Centros logisticos de carga aérea (CLCA)

Es una terminal intermodal privada en el complejo Un centro logistico de carga aérea es un CL
Parque Logistico Gran Europa. localizado en un aeropuerto con caracteristicas de
Estd ubicado a 42,5 km de Madrid e inicié gateway y hub.
operaciones en 1995.

Entre los casos exitosos de centros logisticos

Infraestructura disponible: aeroportuarios a nivel mundial, destacan:
e Terminal ferroviaria privada de 60.000 m?. ® Centro de carga aérea de Madrid.
® Dos vias para operaciones de 500 metros. e Centro de carga aérea de Barcelona. En cataldn

* Via electrificada de acceso a vias generales de es Centre de Carrega Alria, si se prefiere en
1.500 metros. lugar del nombre en espariol.
e Terminal de carga del Grupo Air France en el

® Zona de servicios de depot para contenedores '
aeropuerto de Paris Charles De Gaulle Il

llenos, con una superficie de 11.000 mz, y para
vacios con una superficie de 13,800 m°. e Terminal de carga de KLM en el aeropuerto de
e Oficinas: 300 m2. Amsterdam Schipoll.

e Terminal de carga de Lufthansa en el aeropuerto
de Francfort.

e Nave de consolidacién: 425 m>.

 Nave para aduana: 918 m’. ) o
. o ) ) e Terminal de carga del aeropuerto de Miami.
© Nave con via ferroviaria interior: 5.000 m". . .
. . ) e Terminal de carga del aeropuerto de Chicago.
e Estacionamiento: 3.630 m“.

e Terminal de carga del aeropuerto de Tokio

e Tres gruas moviles para contendores llenos. Narita

. . - . ]
Una griia movil para contenedores vacios. e Terminal de carga del aeropuerto de Hong Kong.

e Terminal de carga del aeropuerto de Singapur.

e Terminal de carga de Thai Airlines en el
aeropuerto de Bangkok Suvarnabhumi.



i. Centro de carga aérea del aeropuerto de lustracion 37

Madrid-Barajas (| CCAM)Es Lé‘é‘éaﬁ dCeCSdAel\:!

Ubicado a 12 km del centro de Madrid, el recinto
aeroportuario de Madrid-Barajas tiene wuna
superficie total de 3.900 ha, de las cuales las
terminales ocupan 94.

El aeropuerto cuenta con cuatro pistas, 104
posiciones, y en él operan 90 compafiias aéreas.

Por este aeropuerto pasa el 53% de la carga aérea
total en Espafia, y es el noveno aeropuerto del
mundo en movimiento de carga (julio de 2007), y
el mas importante en relacidn con la carga aérea
vinculada a América Latina.

El CCAM fue creado en 1995 y desarrollado sobre

32,5 ha en una primera etapa y 8,8 ha en una lustracion 38
segunda. Instalaciones del
CCA del

- .. aeropuerto de
El CCAM cuenta con un edificio de servicios pMadrid_

generales de 12.000 m”.

Las operaciones en el CCAM se realizan en dos
lineas diferenciadas:

e Una primera linea en plataforma (lado aire) con = e -
acceso directo a las aeronaves, en donde se Wﬁ’
situan los operadores de handling y los couriers. ' -
En esta zona se ubican cinco operadores de
handling (EAT, Iberia Cargo, Newco, Flightcare y
WFS), y las operaciones de autohandling de
cuatro integradores globales (DHL, MRW-FEDEX,
TNTy UPS).

e Una segunda linea al otro lado de la calle, con
actividades complementarias, operadores logis-

ticos, agentes de carga y agentes aduanales. Esta llustracion 39
zona cuenta con instalaciones de mas de 86.000 '”Sta'ac'cc:’geAs g::
m? construidos. aeropuerto de
Barcelona.
. , 66 E i
ii. Centro de carga aérea de Barcelona Mo aggeeeT 4
)i [
Estd ubicado en el recinto aeroportuario del e apiria

aeropuerto de Barcelona El Prat, 10 km al suroeste
de la ciudad y a 3 km de la zona de actividades
logisticas (ZAL) del puerto de Barcelona y del Parc
Logistic del consorcio de la zona franca.

8 <http://www.clasanet.com/madridairportcargo/home.htm>.
% <http://www.clasanet.com/barna/index.htm>.



llustracion 40
Operadores
logisticos en el
CCA del

aeropuerto de
Barcelona.

e = AL J
Edificio Servicios |
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El plan director del proyecto del centro de carga
aérea de Barcelona (CCAB), que inicia en 1998,
contempla un total de 60 ha totales, de las cuales
se han desarrollado 42 ha en dos fases,
actualmente concesionadas.

En 2007 el CCAB manejé 165.104 toneladas de
mercancias que representan cerca del 15% del
total de la carga aérea en Espaniia.

Actualmente operan 140 empresas, entre las que
se encuentran agentes handling como Iberia
Carga, FlightCare, EAT y WFS; ademds cuenta con
servicio de aduanas y un puesto de inspeccidn
fronteriza (PIF), asi como con un edificio de
servicios generales con 9.255 m? de oficinas en los
que 124 empresas ya estan instaladas.

Las operaciones del CCAB estan organizadas en
dos lineas de operacién diferenciadas:

® En la primera linea, se encuentran los
operadores handling, las compaiias de
autohandling y los couriers, que operan en
naves con acceso directo a la plataforma.

® la segunda linea se compone de instalaciones
para transitarios, asi como para agentes
relacionados con las operaciones de la primera
linea y operadores de carga aérea.

11.1.6 Microplataformas urbanas

(mPLU)

logisticas

Una mPLU es un CL que permite realizar la distri-
bucién de productos terminados en una zona
urbana con vialidad de acceso restringido (horarios,
tamafio de vehiculos). Con este soporte logistico
se busca que la distribucion urbana de mercancias
alcance un nivel dptimo de logistica en flujos,
porgue una mPLU permite que se establezcan
ciclos de operacién en jornadas, lo que representa
un adecuado abastecimiento de los puntos de
venta, en el interior del tejido urbano.

Cabe sefialar que existen diferentes esquemas de
funcionamiento y localizacion de una mPLU:

e Dentro del tejido urbano, reciclando infra-
estructura originalmente de uso industrial y/o
comercial.

® Enuno o mas niveles inferiores del parking de un
centro comercial, donde se permite solo el
acceso de vehiculos relacionados con la distri-
buciéon urbana de mercancias; inclusive hay
accesos independientes, distintos de los habili-
tados para vehiculos particulares y camiones.
Esto permite la potenciacion de un area
comercial, ya que no solamente se tiene al
centro comercial como un punto de distribucion,
sino también como un nodo de redistribucidn.

i.  El centro comercial L’illa en Barcelona, Espafia

El centro comercial L'illa en Barcelona alberga una
mPLU para distribucién en la microrregion, en el
nivel de estacionamiento de entregas para los
comercios del centro comercial.

Inicialmente, al complejo de L'illa Diagonal se lo
conocié como la “Supermanzana”: La magnitud del
espacio ocupado y el impacto urbano que supuso
la construccion del conjunto hicieron que se reali-
zara una consulta internacional de ideas. La reso-
lucion del proyecto debia unificar las necesidades
municipales respecto a la ordenacién de la viali-
dad, la creacidon de espacios libres y equipa-
mientos para el barrio de Les Corts, en Barcelona,
con el conjunto de construcciones privadas pre-
vistas para uso comercial, hotelero o de oficinas.

Finalmente, se otorgo el proyecto a los arquitectos
Rafael Moneo y Manuel de Sola-Morales: en 1990
se iniciaron las obras y el derribo de las construc-



ciones existentes y el 1 de diciembre de 1993 se
inauguro oficialmente el complejo.

De entre los seis centros comerciales y de oficinas
que se habian previsto abrir en Barcelona en la
década de los noventa, el complejo de Lllilla
Diagonal fue el primero en inaugurarse y se
convirtié en un referente en la concepcion de este
tipo de espacio.

A finales de noviembre de 2006, L'illa Diagonal
amplia su superficie en 4.000 m? y abre 17 nuevas
tiendas y un nuevo hotel de 308 habitaciones.
Ademas, esta ampliacion ha permitido crear una
nueva entrada peatonal al recinto por la calle Deu
i Mata.

Ademas de un gran centro comercial con mas de
170 tiendas y restaurantes, las instalaciones del
complejo L'illa Diagonal incluyen en su recinto dos
hoteles de cuatro estrellas, dos colegios, un
polideportivo, una discoteca y sala de conciertos,
un centro de convenciones, un parque publico, y
un parking con capacidad para mas de 2.400
vehiculos.

El edificio tiene una fachada de 334 metros y su
forma de rascacielos tumbado esta inspirada en el
Rockefeller Center de Nueva York. La altura del
edificio va entre los 40 y los 60 metros en sus
extremos y 30 metros en la parte media.

El complejo de L’illa Diagonal se levanta sobre
56.000 m* de terreno urbano, y cuenta con cuatro
plantas de parking, una planta dedicada a
instalaciones y logistica con capacidad para
descargar 250 vehiculos al mismo tiempo, tres
plantas comerciales, y hasta nueve plantas mas de
oficinas en sus siete mddulos verticales.

ii. El centro urbano de distribucion en La
Rochelle, Francia

El centro urbano de distribuciéon de La Rochelle
combina una plataforma logistica para carga/des-
carga con el uso de vehiculos eléctricos para
realizar las entregas. El proyecto fue concebido
originalmente para el centro histdrico.

Los principales objetivos son:

e Facilitar las labores de entrega de mercancias
(para asi impulsar el desarrollo econémico del
centro histérico).

® Impulsar el uso de vehiculos amigables para el
ambiente.

e Reducir la congestidon y la contaminacion del
centro histdrico.

directori

directori

llustracién 41
Centro comercial
L’illaen laav.
Diagonal en
Barcelona.

llustracion 42
Layout del centro
comercial L’illa en
la Av. Diagonal en
Barcelona.
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Para apuntalar estos objetivos, el gobierno
municipal implementd algunas medidas:

® En enero de 2001, se prohibié la entrada al
centro histdrico a vehiculos mayores a 3,5
toneladas, excepto de 6 a 7:30 AM.

e Sibien la plataforma logistica seria operada por
un agente privado, el gobierno otorgaria el
equipo y algunos subsidios.

e El planteamiento inicial establecid que el
proyecto se deberia volver financieramente
viable en dos anos, a finales de 2003.

El proyecto comenzé en 1998: los estudios de
viabilidad se realizaron entre 1999 y 2000, las
fases de prueba comenzaron en febrero de 2001 y
se prolongaron hasta el otofio de 2003; en esta
primera fase, se realizé una licitacién, la cual gané
Transportes Genty, compafiia que se beneficié del
apoyo financiero de la ciudad (ya que le pagaban a
la empresa una cantidad fija por paquete
entregado) y de la disponibilidad de instalaciones

y equipo.

Actualmente, y después de un nuevo proceso de
licitacién, Transportes Genty conserva la conce-
sién con una contribuciéon aun sustancial del go-
bierno local; sin embargo, esta tiende a disminuir
gradualmente.

En la plataforma también se han desarrollado
servicios complementarios como entregas a hoga-
res y a propietarios de yates (La Rochelle es uno
de los puertos deportivos mas importantes y con
mas tradicion en la cornisa atlantica); en cuanto a
la mejora de las actividades logisticas y comer-
ciales, se cuenta con el apoyo de una consultora
privada, quien ha enfocado dichas actividades en
el almacenamiento momentaneo y la clasificacién
de paqueteria.

Actualmente la viabilidad econémica del proyecto
aun no es clara, y algunos problemas han entorpe-
cido las operaciones, como el hecho de que no
hay una clara reglamentacién que obligue al uso
de vehiculos eléctricos de carga en la via publica
en el centro histoérico.

11.1.7 Plataformas logisticas para mega-
distribucién (PLM)

Las plataformas logisticas para megadistribucidn
estdn enfocadas a la megadistribucién en un
hinterland de 350 km como minimo, y deben

interpretarse como un cluster formal que integra
CIM, CSTyL, interpuerto, SLC e incluso CLCA en
tercera linea.

Frecuentemente disponen de un recinto fiscaliza-
do estratégico (RFE) y aduana. Tienen una exten-
sién superior a 600 ha.

Un excelente ejemplo es la plataforma logistica de
Zaragoza, en Zaragoza (Espafia).

i.  Plataforma logistica de Zaragoza (PLAZA)

PLAZA es una sociedad andénima promovida por el
gobierno de Aragdén y el Ayuntamiento de Zara-
goza. Fue concebida como un proyecto auto-
financiable a desarrollar en 10 afos, con un capital
social total de 31,8 millones de euros, divididos de
la siguiente forma:

e Diputacién General de Aragdn: 51,52%.

e Ayuntamiento de Zaragoza: 12,12%.

® Caja de Ahorros de Zaragoza, Aragdn y Rioja:
18,18%.

® (Caja de Ahorros de la Inmaculada: 18,18%.

PLAZA ocupa una superficie total de casi 1.300 ha
distribuidas de la siguiente manera:

® Suelos publicos sin aprovechamiento lucrativo.
e Suelos privados con aprovechamiento lucrativo.
e Areas de reserva para futuras ampliaciones.

® Suelos destinados a usos ferroviarios y al metro
ligero.

Caracteristicas de la infraestructura:

® La urbanizacién de la zona logistica tiene
parcelas minimas de 5.000 m? ocupadas en un
75% y naves de 16 metros de altura libre.

e Terminal intermodal-puerto seco de 2.082.356

2
m-.

® Parque logistico intermodal ferroviario de
793,864 m’,

® Pabellones logisticos, en los cuales se han
desarrollado naves con superficies que van de
los 500 a los 2.500 m? con altura libre de 10
metros.

® Parque logistico de alquiler en 37 ha, en el que
se han desarrollado naves en alquiler con
mddulos estandar de diversas dimensiones:
2.500; 5.000; 10.000; 20.000 y 40.000 m”.



llustracion 43
Layout de
PLAZA.

llustracion 44
Terminal
intermodal de
PLAZA.

llustracion 45
Maquetas de
naves
logisticas en
PLAZA.




Cuadro 21
Suelos publicos
en PLAZA sin
aprovechamiento
lucrativo.

Cuadro 22
Suelos privados
en PLAZA con
aprovechamiento
lucrativo.

Cuadro 23
Zona de reservay
areas ferroviarias
en PLAZA.
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Suelos publicos sin aprovechamiento
Zonas verdes de dominio y uso publico
Red vial y estacionamientos

Parque deportivo

Usos sociales

Infraestructuras

Suelos privados con

aprovechamiento lucrativo 2.015.518
Area logistica industrial 3.233.828
Area logistica intermodal ferroviaria 665.753
e gt oo
Centro integrado de negocios 88.235
Parque empresarial 181.333
Area comercial 442.402
Area de servicios 101.891
Estacionamiento vigilado 170.273
genoralestorovioras 2.699.485
Reserva para futuros crecimientos 563.630
Sistemas generales ferroviarios 2.135.855

11.1.8 Zonas de actividades logisticas portuarias
(ZALP)

Una zona de actividades logisticas portuaria (ZALP)
es un CL localizado en un puerto, dentro o fuera
del recinto portuario, con caracteristicas de
gateway y hub, e infraestructura intermodal
relevante.

Una ZALP es clave para el ordenamiento territorial
logistico de una ciudad puerto.

i. Zona de actividades logisticas del puerto de
Barcelona (ZAL)67

La ZAL es la plataforma logistica del puerto de
Barcelona; cuenta con una superficie total de 208
ha, que se han desarrollado en dos fases: i) la
primera fase de la ZAL estd totalmente
consolidada, en 65 ha (250.000 m? dedicados a
almacenes y 45.000 m’ a oficinas) donde se
encuentran instaladas 65 companias nacionales e
internacionales del sector logistico, transporte y
comercio exterior; ii) la segunda fase en desarrollo
de la ZAL (ZAL-Prat) dispone de 143 ha, y ya se
han instalado algunas compaiiias:

<http://www.zal.es>.

® Geodis cuenta con una plataforma logistica de
25.000 m’.

® la compafiia NYK dispone de 10.455 m’ de
almacény 1.097 m? de oficina.

o Schenker ocupa en estos momentos 7.000 m* de
almacén y 532 m? de oficinas.

® la compaiila vasca Sparber, dedicada al
transporte internacional intermodal, tiene 4.363
m’ para almacén y de 790 m” de oficina en la
ZAL Prat.

® Universal Forwarding S. L., empresa transitaria
del Grupo Marmedsa (grupo Dragados), ocupa
mas de 4.500 m* de espacios.

Paralelamente al desarrollo de la segunda fase de
la ZAL, que implico el desvio del rio Llobregat, se
estd realizando la ampliacion del puerto y la
construccidon de una nueva estacion de ferrocarril;
recientemente se termind la ampliacion del
aeropuerto (nueva pista y nueva terminal en El
Prat). Todas estas infraestructuras mejoraran
sustancialmente el grado de multifuncionalidad de
la ZAL.

Caracteristicas de las naves

Las caracteristicas principales de las naves son las
siguientes:
e Naves y oficinas modulares o integradas.

e Naves diafanas con distancia media entre
pilares de 10 x 30 metros.

® Puertas equipadas con rampas niveladoras a
diferentes alturas.

®  Estructura prefabricada de hormigén armado.
e Resistencia del suelo de 5.000 kg/m.

® Cubierta metalica con aislamiento térmico.

Existen dos tipos de naves en la ZAL de Barcelona:

Nave multicliente: modulos a partir de 1.600 mz,
con oficinas integradas, equipadas con muelles,
rampas, con una altura libre de 11 metros.

Nave monocliente: instalaciones exclusivas hechas a
medida, a partir de 8.000 mz, con oficinas
integradas.



Servicios ofrecidos en la ZAL
Empresas instaladas en la ZAL de Barcelona

Los clientes de la ZAL son principalmente de dos
tipos: i) empresas productoras, importadoras o
exportadoras, que transportan sus mercancias a
través de Barcelona y su puerto, y ii) empresas de
servicios logisticos, entre las que destacan:
transitarios, empresas de transporte, armadores,
consignatarios y operadores logisticos, asi como
fabricantes que desean establecer en Barcelona su
centro de distribucidn en el sur de Europa.

ii. Distriparks del puerto de Rotterdam
(Eemhaven, Botlek y Maasv/akte)68

El puerto de Rotterdam dispone de tres grandes
areas para centros de distribucion (distriparks),
ubicados estratégicamente con relacién a las
terminales de contenedores en el puerto asi como
a importantes conexiones terrestres con el mer-
cado europeo. Las instalaciones de cada distripark
cuentan con caracteristicas especificas, en funcién
del tipo de producto y de la unidad de manejo:

Distripark Eemhaven estd especializado en el
manejo de productos de alta calidad.

Distripark Botlek se especializa en el manejo de
quimicos.

Distripark Maasvlakte enfoca sus operaciones al
movimiento de contenedores.

Distripark Maasviakte

El distripark Maasvlakte estd ubicado frente al
Mar Norte, a un lado de la terminal de conte-
nedores Delta. Las instalaciones en Maasvlakte
estan disefladas para centralizar operaciones de
distribucién a gran escala.

Estd dividido en parcelas de 3,4 ha, donde es
posible desarrollar almacenes de 20.000 m? mas
oficinas.

Los clientes del distripark Maasvlakte son en
general grandes empresas que desean establecer
su propio CEDIS para toda Europa, y operadores
logisticos que buscan integrarse a las cadenas
logisticas del mercado europeo de sus clientes.

<http://www.portofrotterdam.com/Business/UK/Transportlogistic
s/Warehousing_and_Distribution/New_Operations/Distriparks/Dist
riparks.asp>.

Servicios

Aduanas
Bancos

Cajeros automaticos
Business Center
Service Center

Intranet-Intrazal

Red de
telecomunicaciones en
fibra dptica

Videoconferencias

Servicios de mensajeria
Auditorio

Salas de reuniones
Cafeteria

Restaurantes

Agencia de viajes
Zonas deportivas
Zonas verdes

Asesoramiento técnico
Fundacidn Logistica Justa

Outsourcing-Fundacién
Cares

Capacitacion

Logistica integral
internacional
Comercio internacional

Riesgos laborales

Agencia de seleccion de
personal

Customer Care
Mantenimiento
Seguridad
Estacionamiento

Truck Center
Transporte publico
Galeria comercial

Empresas instaladas en la ZAL de Barcelona

Acciona Forwarding, S. A.

Agencia Maritima Condeminas
Agencia Maritima de Proyectos

Anteo Consultoria
Applus

Bergé Maritima, S. A.
Chat

Clasquin Espafia, S. L.
CMA-CGM, S. A.
Concatel

Conclemar

Copisa Constructora Pirenaica, S. A.
Delonghi Electrodomésticos Espafia, S. L.

Fahner lberia, S. L.

Hansa Meyer Global Transport, S. L.
Ingenieria de Instrumentacién y Control, S. A.

LTG-Intercargo, S. L.

Magalhanes & Bruno Espafia, S. L.
Mediterranean Integrated Logistics Services, S. A.

Polar

Press Cargo

T. C. E. Transconti, S. L.
Tic Solutions

Vanture Corporate Group

Vetri Speciali, S. R. L.
Yudigar

Cuadro 24
Servicios
ofrecidos en
la ZAL de
Barcelona.

Cuadro 25
Principales
empresas
instaladas en
la ZAL de
Barcelona.
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llustracion 46
Ubicacién de la
ZAL del puerto de
Barcelona.

llustracion 47
Vista aérea desde
el lado del rio
Llobregat.

llustracion 48
Naves logisticas en
laZAL I conun
layout de
supermanzanas.

Entre las empresas instaladas en el distripark
Maasvlakte se encuentran:

o Kloosterboer.

o DHL/Exel.

e Reebok.

® Archer Daniel Midlands (ADL).
® ProLogi.

e Hankook.

e Canon.

® Nippon Express.

® Epson.

e Nichirei.

El plan de expansién de Maasvlakte 2 incluye
ademas desarrollar una reserva de 55 ha.

Distripark Botlek

En las 104 ha del distripark Botlek se encuentran
empresas que cuentan con instalaciones de
almacenaje y distribucion para el manejo de
quimicos, que suman cerca de 300.000 m?.

El distripark Botlek se encuentra localizado dentro
del cluster petroquimico del puerto, entre dos
patios de contenedores. Cuenta con aduana, un
acceso a la autopista A-15, asi como a una
terminal maritima para operaciones de cabotaje, y
dos terminales ferroviarias para manejo de
quimicos.

Entre las empresas instaladas en el distripark
Botlek se encuentran:

® Schenker Stinnes Logistics.

e Exel

e Datema/Hellmann Worldwide Logistics.
e Holland Veem.

e De Rijke Transport & Warehousing.

® Damco Maritime.

e Prologis.

o  DHL/Exel.

Aln existe espacio para la instalacién de mas
empresas, incluso existe un proyecto para
desarrollar seis almacenes con una superficie total
de 100.000 m’.



Distripark Eemhaven

El distripark Eemhaven tiene una extension de 65
ha y un espacio para almacenaje de 200.000 m?>.
La mayoria de las empresas del distripark
Eemhaven se especializan en el almacenaje y la
distribucién de productos de alta calidad.

El distripark Eemhaven dispone de una conexién
directa a la autopista A-15, a la terminal
ferroviaria, a la terminal maritima, a las terminales
de contenedores de Hanno Rotterdam, Uniport y
ECT, entre otras instalaciones del puerto.

Entre las empresas instaladas en el distripark
Eemhaven se encuentran:

Maersk Logistics.
Nippon Express.
Menlo Logistics.
Geodis Vitesse.
Unitor.

Ziegler.

Hudig & Veder.
VAT Logistics and Eurofrigo/Nicherei.
Prologis.

Mitsui Soko.
TPV.
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llustracién 49
ZAL 1y 1l del
puerto de
Barcelona.

llustracién 50
Ubicacion de los
Distriparks en
Rotterdam.
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NUEVAS APORTACIONES

Esta seccion pretende impulsar la investigacion en
el transporte y distribucién urbana de mercancias
y las estrategias con centros logisticos y dejar la
puerta abierta a nuevos trabajos dentro del dm-
bito que permitan mejorar y avanzar las actuales
tendencias y operativa.

A lo largo de esta nota se ha hablado de la
necesidad de conectar los centros logisticos con
los nucleos urbanos para paliar, mediante diferen-
tes estrategias, la problematica de la distribucidn
urbana de mercancias. Uno de los conceptos mas
interesantes para desarrollo futuro consiste en la
modelizacidn y obtencién de mecanismos en dife-
rentes dreas urbanas para lograr esa conectividad
entre centro logistico y nucleo urbano. En Val
(2007), se define la metodologia de como deberia
realizarse dicha modelizacion.

La tecnologia es otra de las vias de continuacién
de este trabajo, si se consideran temas de
ingenieria. Muchas de las soluciones enumeradas
en estos documentos de trabajo se apoyan en
sistemas de transporte no contaminante como
pueden ser los vehiculos eléctricos, o también en
el fomento de la intermodalidad, que tiene como
resultado costes econdmicos y medioambientales
menores. El desarrollo de vehiculos eléctricos en
ciudades constituye una preocupacion primordial.
Se trata no solamente de mejorar sus prestaciones
y servicio, sino también de todo un sistema
logistico que va desde la ubicacién de generadores
en diferentes puntos estratégicos, a la adquisicidn
de flotillas y la habilitacidon de entornos de aparca-
miento correctamente ubicados. También los sis-
temas de sefializacion activa en nucleos urbanos y
la telefonia mévil juegan un papel importante en
la distribucién urbana de mercancias.

Por otro lado, y mas alld del concepto de micro-
plataforma urbana ligada a la distribucién urbana
de mercancias, se necesitan establecer los nexos
entre las diferentes microplataformas y centros
logisticos en general, conformando la red logistica
de una determinada region o pais. Esta inter-
conectividad da lugar a la creacién de infra-
estructura, desarrollo de los modos de transporte,
fomento de la intermodalidad y crecimiento
econdmico de la region. La definicién de esa red
podria ser un punto de partida en la conformacién
de los centros logisticos regionales para los paises
latinoamericanos.

Por ultimo, el fomento de los centros logisticos se
encuentra muy ligado a los corredores verdes,
tematica de completa actualidad en los foros
europeos y en el programa marco, dadas las
exigencias y las regulaciones vigentes en materia
medioambiental. Asi, tiene sentido la construccion
de estos corredores entre terminales logisticas.
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Fuente: Val (2007).

Estudiodela
ciudad

Estudio delas
diferentes
alternativas

Determinacion de
las acciones a
implementar

1. Inventariode infraestructuras logisticas: (Plataformas logisticas, Microplataformas, Ciudades del
transporte, Terminales ferroviarias).

2. Estudio de la normativa y reglamentaciones de la ciudad.

3. Determinaciénde la tipologia de la ciudad; disposicién de los nodos de comunicacién;
circunvalaciones existentes.

4. Estimacion del parque movil de vehiculos de la ciudad; estimacion de flujos.

5. Factoresexternos: Obras, accidentes, atascos, inclemencias meteoroldgicas.

6. Estudio zonal de la ciudad y andlisis de la situacién: Casco Histérico (zona peatonal
principalmente), areas de nueva construccidn (viales amplios), zonas de densidad comercial alta,
zonas de baja poblacién, etc.

7. Obtenciéndeindicadores de tréfico (flujos horarios, clasificacion segun tipologia de vehiculosya
sean turismos, industriales), de densidad comercial, de densidad de dreas de cargay descarga,
de densidad poblacional.

1. Determinacion de medidas de mejora de la distribucion urbana ya implementadas enla ciudad y
estimacion del grado de mejora producido en términos medioambientales, econdmicos, y de
descongestion del tréfico y equilibrio entre movilidad y mercancias.

2. Evaluacion de la implementacion de medidas alternativas y la posibilidad de implantacién por
zonas, dadas la variabilidad y diferencias existentes entre areas dentro del mismo nucleo urbano.

3. Determinacién mediante un modelo de célculo de las zonas mas conflictivas de la ciudad
mediante la cuantificacion de las variables estudiadas con antelacion en las diferentes zonas de
laciudad consideradas.

4. Discretizacion de las dreas de la ciudad mediante elementos diferenciales dentro de un medio
continuo.

1. Particularizadas para cada zona considerada y extensibles al resto de la ciudad si la situacién se
consideraidonea.

2. Pilotaje de dichas acciones, monitorizacién y testeo.

3. Resultados obtenidos.

4. Estudio medioambiental (emisiones atmosféricas y acusticas).
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GLOSARIO DE TERMINOLOGIA TECNICA

ABARROTE
ABASTECIMIENTO
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ByYPASS

CINTURON DE
CIRCUNVALACION

CIUDAD POLICENTRICA

COMERCIO DE
PROXIMIDAD

CONSOLIDACION
CABEZA TRACTORA (DE
UN CAMION)
CARRETILLA

CHAFLAN

CROSS-DOCKING

CUSTOMIZACION

DAFO

DELIVERY
DESCONSOLIDACION
DUM

ESTANTERIA

E-COMMERCE

ECR

ENVOLTURA
EXTERNALIZACION

FONDO REVOLVER
GARANTIA PRENDARIA

GLORIETA
GPS
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Glosario de terminologia técnica
En América Latina, articulo de comercio de venta corriente.
En América Latina, también llamado “resurtido”.

En América Latina, también llamado “adocreto”, piedra de forma rectangular para la
construccion de pavimento.

En América Latina, también llamada “conurbacién”

Almacén aduanero.

Zona de un nucleo urbano destinada Unicamente al uso de viandantes.

Sistema de autogestion en tierra de aeronaves, pasajeros y carga.

Modelo utilizado cominmente en el sector HORECA, donde el distribuidor visita a sus
clientes sin necesidad de que se haya producido un pedido previo.

Estrategia desarrollada por algunas empresas para llegar directamente al consumidor final.

Avenida amplia para liberar de trafico una carretera.

En América Latina, también Illamado “anillo libramiento”, via de circulacidn que recorre
partes concéntricas a la ciudad.

Nucleo urbano con varios subcentros en su interior.

Puntos de venta cercanos a los consumidores finales o accesibles para dichos
consumidores.

Agrupacion de mercancia para su distribucién a un punto de venta.
En América Latina, también llamada “tractocamion”.

En América Latina, también llamada “diablito”.

En América Latina, también llamado “ochava”.

En América Latina, también llamado “cruce de andén”, lugar donde se produce la
consolidacién/desconsolidacion de la mercancia sin la necesidad de su almacenamiento.

Seleccién por parte del consumidor de determinadas caracteristicas de un producto o
servicio que le sera suministrado.

En América Latina, también llamado “FODA”, metodologia de andlisis para determinar las
Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades de una determinada organizacion.

Reparto o entrega.

Desagregacion de mercancia para su distribucién a diferentes puntos de venta.
Distribucion urbana de mercancias.

En América Latina, también llamada “anaquel”.

También denominado “comercio electrénico”, consiste en la compra-venta de productos o
servicios por via electrdnica.

Acrdénimo de efficient consumer response o respuesta eficiente al consumidor, estrategia
para brindar mayor valor agregado al consumidor final.

En América Latina, también llamada “empaque”, protecciéon que acompafia a un producto.
Subcontratacion de ciertas tareas a empresas externas.

En América Latina también llamado “fondo revolvente”, importe destinado a cubrir
necesidades urgentes por debajo de ciertos niveles que se regularizan en periodos
establecidos.

Garantia real constituida sobre un bien mueble para asegurar el cumplimiento de una
obligacion por parte del deudor.

En América Latina, también llamada rond point

Acrdénimo de Global Positioning System o sistema de posicionamiento global, para
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navegacion por satélite.
Sistema de gestion en tierra de aeronaves, pasajeros y carga.
Area de influencia, generalmente de un puerto.

En América Latina, también llamado “concreto”.
En América Latina, industria exportadora exenta del pago de aranceles.

Sistema de origen japonés para la organizacion de la produccidn en las fabricas.

Parte del aeropuerto donde se realizan operaciones en aeronaves y en todo aquello que
necesitan.

Parte del aeropuerto donde los servicios giran en torno a pasajeros y también a mercancia,
pero que actian como terminal de conexion entre el lado aire y los modos de transporte
disponibles.

Disposiciéon de elementos en un plano.

Conjunto de actividades logisticas que tienen lugar dentro del entorno urbano; se
denomina también “logistica capilar”.

Compaifiia externa subcontratada que desempefia una o varias tareas logisticas para una
empresa.

Plataforma de distribucion urbana.

Producto interno bruto.

Forma de cooperacion para la puesta en marcha de la infraestructura de ventas en el
extranjero a disposicion de una o varias empresas bajo unas condiciones particulares tanto
financieras como comerciales.

Estrategia que maximiza el beneficio y minimiza el coste retrasando al maximo posible el
acabado final de un determinado producto.

Modelo utilizado habitualmente en el sector HORECA donde los pedidos se realizan con
antelacion a la entrega y donde todavia existe la posibilidad de realizar el pago en efectivo
a la entrega.

En terminologia de gestidn de la cadena de suministro, estrategia en la que el consumidor
informa de la demanda de sus necesidades.

En terminologia de gestion de la cadena de suministro, estrategia en la que el proveedor
mueve la mayor cantidad de producto o servicios posibles hacia el consumidor.

En América Latina, también llamado “estuchar”.

En América Latina, también llamado “dolly”.

En América Latina, también llamada “refaccion”.

Servicio ofrecido por un operador de carga para transportar mercancias por modo
carretera con nimero de asignacion aéreo y empleado en muchos casos para el transporte
a ciudades no dotadas de aeropuerto.

Acrénimo de roll on-roll off, sistema intermodal por el cual un vehiculo rodado es
transportado en un barco o buque.

Acrénimo de Distribution Resource Planning, método usado en la administracion de
negocios para planificar la emision de érdenes de productos dentro de la cadena de
suministro.

Stock keeping unit, o nimero de referencia.

Existencias de un producto disponibles.

En América Latina, también llamada “tercerizacion”.

Persona o empresa de transporte internacional de mercancias, que actia como
intermediario entre importador/exportador y las compafiias de transporte internacional.

En América Latina, también llamado “autotransporte”.

Vehiculo que combina un motor eléctrico y un motor de combustion interna.
Vehiculo impulsado por uno o mas motores eléctricos, de donde obtiene la traccién.
En distribucion urbana de mercancias, intervalo de tiempo disponible para realizar las
acciones de distribuciéon de mercancia en un determinado lugar.

Zona de actividades logisticas, generalmente ligada al concepto de puerto.
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SITIOS EN INTERNET (ultima verificacién: 15 de noviembre de
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i. Centros logisticos

Europlatforms
http://www.freight-village.com/

Madrid Plataforma Logistica
http://www.madridplataformalogistica.com/

Barcelona Centro Logistico
http://www.bcncl.es

Zona de actividades logisticas del puerto de
Barcelona
http://www.zal.es

Distripark del puerto de Rotterdam
http://www.portofrotterdam.com/en/doing busine
ss/non_bulk/european distribution/distripark conc

ept/index.jsp

Parc Logistic de la zona franca
http://www.parclogistic.es/

CIMALSA
http://www.cimalsa.es/index.asp

CIM Valles
http://www.cimvalles.com/

Plataforma Logistica Zaragoza
http://www.plazalogistica.com/index.aspx

Centro de transportes de Madrid
http://www.ctm-madrid.com/

Centro de transportes de Coslada
http://www.ctc-coslada.com/

Parque Logistico Gran Europa
http://www.graneuropa.com/es/

Puerto seco de Azuqueca de Henares
http://www.graneuropa.com/es/desarrollos/logisti

ca/puertoseco/

APARCABISA
http://www.aparcabisa.com/

Centro de carga aérea de Madrid
http://www.clasanet.com/clasaing/mad/index.htm

Centro de carrega aeria de Barcelona
http://www.clasanet.com/clasaing/barna/

Sogaris
http://www.sogaris.fr

Unione Interporti Reuniti
http://www.unioneinterportiriuniti.org/

Interpuerto de Rivalta Scrivia
http://www.rivaltalogistica.com/

Interpuerto de Bolonia
http://www.bo.interporto.it/

Interpuerto Sud Europa
http://www.interportosudeuropa.it/

Interpuerto de Padua
http://www.interportopd.it/

Interpuerto Quadrante Europa Verona
http://www.quadranteeuropa.it/

Bilk Kombiterminal
http://www.bilkkombi.hu/en.html

Contrimodal
http://www.contri.com.mx/contrimodal.html

Puerta México
http://www.puertamexico.com/

Terminal intermodal México
http://www.intermodalmexico.com.mx/

Terminal Diselo
http://www.diselo.net

ii. Operadores logisticos en centros logisticos

TMF-Garonor
http://www.tmf-operating.com/sitegaronor.html

Azkar
http://www.azkar.com/

Logista
http://www.logista.es/LogistaWeb v2/home.asp

Logisfashion
http://www.logisfashion.com

Ambrogio
http://www.ambrogio.it/

Geodis
http://www.geodis.com/

Kuehne + Nagel
http://www.kn-portal.com/
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iii. Promotores inmobiliarios de centros logisticos

ProLOGIS
http://www.prologis.com/en/default.aspx

Gazeley
http://www.gazeley.com/en-GB/Home.aspx

CB Richard Ellis
http://www.cbre.com/EN/

GICSA
http://www.gicsa.com.mx/

Corporate Properties of the Americas (CPA)
http://www.cpamericas.com

FINSA
http://www.finsa.net/index.aspx

Grupo O’Donnell
http://www.odonnell.com.mx/

Vesta
http://www.vesta.com.mx

iv. Proyectos de distribucion urbana de
mercancias

Proyecto Elcidis
www.elcidis.org

Tower 24
www.tower24.de
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