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En Barcelona, la distribucion urbana de mercancias (DUM) genera una gran cantidad de
vigjes en vehiculo privado para el servicio y suministro de las diferentes actividades. Ademds,
se trata de un sector extremadamente complejo, debido a la variedad de elementos a
fransportar y a los diferentes requerimientos de [os negocios y personas servidas.

No sdlo eso, fambién se trata de un sector en constan-
te transformacion. Es especialmente destacable los
cambios en los hdibitos de consumo relacionados con
el auge de intemet durante los Ultimos anos, que han
supuesto un crecimiento progresivo del comercio elec-
frénico.

En la actualidad, la distibucion urbana de mercanci-
as supone en Barcelona mds de un 20% del trdfico en
vehiculo privado de la ciudad. Cada dia se hacen
425.607 vidjes de un total de 2.013.558. De ellos, el
29,1% son vigjes intemnos, dentro de Barcelona, vy el
70,9% de conexién, entre ciudades. Durante los Ultimos
anos hemos vivido un progresivo descenso de los vio-
jes (un 9,12% entre 2009 y 2014) vinculado a la crisis
econdmica. Sin embargo, ya el Ultimo afno se ha inver-
fido esta tendencia y ha aumentado el nimero total
de vidjes de mercancias respecto al ano anterior. Lo
mismo ha sucedido con el parque de camiones y fur-
gonetas, con una flota de 64.040 vehiculos (que ha
aumentado en 2014), aunque queda lejos de los ca-
si 79.000 vehiculos de 2004,

Estos nimeros nos dan una idea de la importancia de
las actividades de distribucion en la ciudad, y de los
beneficios que puede suponer una gestion Mmas efi-
ciente. Hay que tener en cuenta que no muchas de

las actividades disponen de espacio para las opera-
ciones de carga y descarga dentro de sus instalacio-
nes, de manera gue se hace un uso intensivo de la via
publica.

En general, podemos decir, para hacer una caracte-
rizacion simplificada de la DUM en la ciudad, de acuer-
do con la diagnosis que hace el Plan de Movilidad
Urbana (PMU, 2015), que Barcelona es receptora de
mercancias (domina la descarga sobre la carga) y
que, en lo relativo a los vehiculos comerciales utiliza-
dos predominan los pequenos y medianos (desde 500
a 6000 kg de carga util) que sirven, de media, a 34 es-
fablecimientos por dia.

En este articulo se presenta un abanico de soluciones
innovadoras que pretenden adaptarse a cada contex-
toy, por ofra parte, acciones que Nos ayuden a mejo-
rar el conocimiento del funcionamiento de la DUM y
gue nos permitan intervenir de una manera Mmdas pre-
cisa.

El arficulo se estructura de la siguiente forma: en primer
lugar se presenta el plan de movilidad urbana 2013-
2018; en segundo lugar se presentan acciones con-
cretas que se han desarrollado en la ciudad para me-
jorar la DUM; a continuaidn se explican las nuevas pro-
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FIGURA 1
MODELO DE SUPERMANZANAS PROPUESTO EN BARCELONA
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puestas gue se plantean para la DUM; y finalmente se
presentan las conclusiones del estudio. También se in-
cluyen las referencias consultadas para el desarrollo de
este articulo.

En marzo de 2015, fras un largo periodo de tramita-
cién, y de diversas modificaciones que han recogido
aportaciones de diferentes stakeholders (entidades y
ciudadanos), se aprobd el Plan de Movilidad Urbana
2013-2018, un instrumento de planificacion estratégi-
ca que, coordinadamente con los planes de movili-
dad que abarcan un dmbito territorial superior (regio-
nales y de dmbito metropolitano), ha de guiar la evo-
lucién de la movilidad de la ciudad de Barcelona en
los proximos anos.

El punto de partida del plan, sus objetivos generales,
no son muy diferentes de los que se plantean en la ac-
tualidad en cualquiera de las ciudades europeas, es-
to es: una movilidad que sea segura, sostenible, equi-
tativa y eficiente. En el caso de Barcelona, su conse-
cucion implica infervenciones en diferentes dmbitos,
que van desde la aplicacion de planes de seguridad
viaria a la completa renovaciéon de la antigua red de
autobuses de la ciudad, pasando por el desarrollo de
una red de carriles bici que dé cobertura a fodo el tér-
mino mMunicipal.

Con estas medidas se pretende incrementar el porcen-
taje de uso de los modos de tfransporte mds sosteni-
bles: un 10% el peatdn, un 67% la bicicleta y un 3,5%
el transporte plblico. Estos cambios nos tienen que per-
mitir alcanzar en 2018 un escenario en que la distribu-
cion seala siguiente: 35,1% peatones, 2,5% bicicletas,

41,3% transporte publicoy 21,1% de vehiculo privado;
con la consiguiente reduccion de mdés de 350.000 vio-
jes al dia en vehiculo privado (que incluyen tanto el
fransporte de personas como el de mercancias).

Para conseguir este resuttado el PMU plantea un nuevo
modelo de funcionamiento a partir del andllisis del fun-
cionamiento de la ciudad actual; si prestamos aten-
cién a las caracteristicas de la red viaria, nos damos
cuenta de que no todas las calles tienen la misma im-
portancia, y, aungue la planificacion del desarrollo ur-
banistico de la era Cerda delmitd una malla isétropa
de 133 por 133 metros, se ha producido una especio-
lizacion progresiva de algunas vias en las tareas de co-
nalizacion del trdfico de vehiculos. Es aqui donde en-
contramos una pista clave que nos ayuda a imaginar
la Barcelona futura: puesto que no todos los ejes viarios
son necesarios para el funcionamiento de los flujos de
fréfico, podemos acelerar su decantacion de manera
que sélo algunos cumplan estas funciones. Asi, debe-
mos optimizar su capacidad y su funcionamiento pa-
ra que sean capaces de mantener el nivel de servicio
de la red actual con una longitud mucho menor. Eso
permitird estructurar la ciudad con un sistemna de vias
bdsicas para el frdnsito de paso que delimitardn unos
dmbitos, las «supermanzanas», donde las vias interiores
se destinardn al trdnsito de origen-destino y podrdn ser
pacificadas y replantear sus funciones. De esta mane-
ra conseguimaos un enforno mejorado con NUEVASs Po-
sibilidaodes de uso ciudadano del espacio ganado,
puesto que los peatones tendrdn prioridad sobre los ve-
hiculos.

La principal novedad de nuestro plan respecto a ac-
fuaciones de pacificacion y restriccion del trdnsito en
otras ciudades es que el modelo de Barcelona abar-
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FIGURA 2
AREA DE BARCELONA QUE INCLUYE LA PROPUESTA DE SUPERMANZANAS

Las supermanzanas en Barcelona

S

FUENTE: PMU (2015).

ca la fotalidad del término municipal. Si bien es cierto
que las caracteristicas de la forma urbana favorecen
su implantacion sobre todo en los cascos histdricos,
que seguramente llevan tiempo funcionando de esta
manerq, 1os intereses medioambientales, relativamen-
te recientes, relativos a la reducciéon de la contamina-
cién v el ruido, hacen gue las supermanzanas sean un
escenario deseable para el desarrollo proximo de la
ciudad. De hecho, esta definicidn de un nuevo mode-
lo es clave en la posibilidad de consecucion de los ob-
jetivos de sostenibilidad del plan. La figura T muestra la
comparacion del modelo actual y el modelo de su-
permanzanas propuesto en el nuevo plan de movili-
dad urbana.

La Figura 2 muestra el drea de Barcelona dividido en
las supermanzanas.

Las supermanzanas, por otro lado, no son un modelo
exclusivamente vinculado a intervenciones de movili-
dad, sino que, con la intencién de mejorar la calidad
de vida en el entorno urbano, plantean medidas co-
ordinadas para alcanzar también ofros objetivos estra-
tégicos. Algunos estdn relacionados con la revitaliza-
cién del espacio publico y su renaturalizacion, ofros es-
én vinculados a la eficiencia y la autosuficiencia ener-
géticay, finalmente, también se pretende aumentar la
participacion publica en la definicion de la ciudad. La
fransversalidad de la propuesta hace que, desde el
Ayuntamiento, se frabaje coordinadamente en la de-
finicidon de todos estos aspectos.

Esta reorganizacion de la ciudad segin una nueva ce-
lula urbana es la primera de las ocho lineas de accion
propuestas para los préximos anos por el PMU 201 3-
2018. Las otras siete se refieren a diversos actores en la

movilidad: el fransporte publico, la red ciclista, el vehi-
culo privado... Y una de ellas estd dedicada especifi-
camente a la mejora de la eficiencia de la distribucion
urbana de mercancias (DUM).

Denfro de la jerarguia modal establecida en el PMU
(2015) se deja claro que los modos de transporte mds
sostenibles (la movilidad a pie, en bicicleta y en frans-
porte publico) delben ser los primeros en orden de prio-
ridad de la redistribuciéon modal. Justo después, y an-
fes del vehiculo privado, fenemos la distribucion urba-
na de mercancias, siendo plenamente conscientes de
su incidencia en la actividad econdémica de la ciudad.
Esta jerarquia, junto con el modelo de ciudad, tiene
que senvios de guia para reequiliorar la distribucion
del espacio publico. Barcelona, como muchas otfras
ciudades europeas, s una urbe caracterizada por un
elevado grado de compacidad, con una densidad
de poblacién de mdas de quince mil habitantes por ki-
Ibmetro cuadrado (INE, 2015). Este hecho tiene eviden-
tes ventajas en relacion a la movilidad de personas y
mercancias, pero también presenta dificultades aso-
ciadas. Al hacerse patente que el espacio publico es
un bien limitado, la optimizacién en el uso del mismo
es un planteamiento especialmente trascendente.
Hemos de fener en cuenta que la proporcion de es-
pacios libres y zonas verdes de la ciudad queda muy
acotada por la relacion entre unas edificaciones de al-
ta densidad vy la djustada dimensidn de los sistemas
viarios. Es por eso que la posibilidad de liberar e inclu-
SO renaturalizar estos sistermas disminuyendo la propor-
cién de asfalto es una de las principales bondades del
NUEVO esquema de supermanzanas, de la que se de-
rivan toda una serie de consecuencias positivas, no so-
lo medioambientales, sino también sociales.
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De hecho, no se debe confiar Unicamente la reduc-
cion de la contaminacion y el ruido en el interior del
casco urbano a la evolucion tecnolégica de la indus-
tria del automovily a la regulacion de las emisiones de
los vehiculos, sino que se debe actuar sobre todos los
aspectos gue inciden en la calidad de vida de la ciu-
dad.

GESTION DE LA DISTRIBUCION URBANA DE

En lo relativo a las posibilidades de optimizacion de las
actividades DUM podemos afirmar que, en generdl,
cada operador gestiona sus propios repartos, y, al no
existir una gestion centralizada, se multiplican los viajes
innecesarios con los consiguientes perjuicios al trdfico
de la ciudad. Si que han llegado, especialmente los
operadores con grandes flotas de vehiculos, a optimi-
Zar sus operaciones desde el punfo de vista econdmi-
CO, pero los costes sociales y medioambientales aso-
ciados a la distribucion siguen siendo grandes en rela-
cién a las mejoras de los mismos que se podrian con-
seguir mediante una gestién centralizada de la DUM.

La regulacién existente en la ciudad para la carga y
descarga se ha basado, histéricamente, en la prohibi-
cién de circulacion de algunos vehiculos y en la distri-
bucidn por todo el territorio de zonas de reserva de es-
tacionamiento para estas actividades. En la actualidad
existen plazas de estacionamiento en superficie reser-
vadas en exclusiva para la carga y descarga de mer-
cancias en toda la ciudad, repartidas segun las nece-
sidades de cada zona y las solicitudes recibidas. En el
distrito del Eixample, por ejemplo, encontramos una zo-
na reservada para la carga y descarga en, practica-
mente cada chafldn, de manera que sirven a todos
los establecimientos situados en su entorno con distan-
cias inferiores a 60 metros. Normalmente, todos estos
espacios reservados tienen un horario especifico aso-
ciado, aungue el mds habitual es de lunes a viemes
de 8h a 20h.

Mds concretamente, en 2014 se contabilizaron 10.631
plazas reservadas para DUM. La tendencia en los Ulti-
mos anos ha sido la reduccion de estas plazas, en par-
te como consecuencia de la crisis econdmica, pero
tfambién por la infroduccion de medidas como los ca-
riles multiuso que han ayudado a optimizar la gestion
del espacio, teniendo en cuenta la distribucion tempo-
ral de los actividades de carga y descarga.

En las zonas DUM tradicionales, se sigue detectando
una cierta indisciplina que hace que algunas plazas
estén ocupadas como aparcamientos convenciona-
les, en parte por las dificuttades de control del limite de
30 minutos que establece la norma, con cardcter ge-
neral, para este tipo de operaciones.

Para tratar de mitigar estos problemas, durante los Ulti-
mMos anos se han ido introduciendo cambios en la ges-
ién de los espacios reservados a la DUM en una do-
ble vertiente, infraestructural y de gestion, para dar so-

luciones adaptadas a la realidad concreta de cada
entorno:

a) La limitaciéon temporal de los accesos: la configura-
cion de algunas partes de la ciudad con calles estre-
chas de plataforma Unica y prioridad peatonal hace
dificil la circulaciéon de furgonetas y camiones de un
cierto tamano, y esto dificulta enormemente su convi-
vencia con los peatones. Es por eso que se ha lmita-
do, en ciertos dmbitos como el distito de Ciutat Vella,
el acceso de estos vehiculos a franjas concretas de
fiempo que, coincidiendo con las horas valle de pre-
sion peatonal y las horas punta para la carga y des-
carga, limitan las molestias asociadas a la distriibucion.
Con el paso de los anos (las primeras restricciones en
el casco histdrico se infroducen ya en la época de la
Barcelona olimpica) se ha avanzado mucho enla con-
figuracién de los sistemnas de control de estos accesos,
y a dia de hoy se ofrece un abanico de soluciones que
van desde las barreras fisicas a sistemas de vision arti-
ficial e incluso infervenciones mds amalbles de reurba-
nizacién en que la propia configuracion de los elemen-
fos constructivos (pavimentos, plataformas Unicas...) y
la modificacion de los sentidos de circulacion sirven
como elementos disuasorios de la entfrada de vehicu-
los a las zonas de acceso restringido.

b) Los carriles multiuso: la variabilidad del grado de
ocupacién de las calzadas entre las horas punta v el
resto del dia ha permitido optimizar el uso de varios ejes
viarios con la introduccién de carriles polivalentes, que
funcionan como carriles bus o cariles de circulacion
en horas punta, y que en horas valle permiten hacer
operaciones de carga y descarga (durante el dia).
Finamente, durante la noche, se propone aprovechar
estos espacios para el estacionamiento de vehiculos.

Los carriles multiuso son también en muchas ocasiones
una medida complementaria de la solucién de limita-
cién de accesos, ya que permiten una Mayor racio-
nalizaciéon del uso del espacio.

¢) Como medida de gestion, los Ultimos anos fambién
se han autorizado descargas noctunas para la gran
diistribuciéon. De esta manera, los operadores que ne-
cesitan llevar cargas voluminosas y pesadas con fre-
cuencia, como los supermercados y hoteles, pueden
evitar las horas punta y utilizar vehiculos mucho mas
grandes. Asi obtenemos diversos beneficios: por una
parte, redistribuimos el tréfico a lo largo del dia y opti-
mizamos la capacidad de las vias, y por ofra parte,
permitimos que los vehiculos se detengan justo delan-
te de los establecimientos (usando un carril de circulo-
cién) y puedan colocar las mercancias fuera de los ho-
raros de apertura de los negocios.

Los avances fecnoldgicos han permitido que la con-
taminacién acustica en este tipo de descargas se vea
reducida por la intfroduccion de equipos silenciosos
(camiones, elevadores, franspaletos. . .). Esto, junto con
la formacion especffica del personal encargado de la
distribucién (hemos comprobado gque las mayores
fuentes de ruido en las cargas y descargas son las co-
municaciones entre trabajadores) permite que 1os in-
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crementos en el nivel de ruido en el enforno sean re-
ducidos y se eviten problemas de convivencia con los
vecinos. Hay que fener en cuenta, ademds, que los
permisos para la descarga noctumna estdn condicio-
nados al control periddico del cumplimiento de nivel
acUstico exigido por las ordenanzas municipales.

El incremento en la productividad que suponen las en-
fregas noctumas ha incentivado a algunos distribuido-
res a adoptar cambios en sus operaciones, puesto que
los beneficios compensan las inversiones a redlizar en
nuevo equipamiento y el mayor coste de los sueldos
de los trabajadores. Los beneficios para la ciudad tam-
bién han hecho que desde el Ayuntamiento se promo-
cionen este tipo de soluciones para la gran distribucion.

d) Por Ultimo, la progresiva concienciacion sobre las
necesidades de la DUM vy sus efectos sobre el entorno
ha provocado gue se hayan infroducido modificacio-
nes en las regulaciones de las edificaciones privadas
con el fin de disminuir la presidn sobre el espacio pu-
blico. Las ordenanzas municipales vigentes exigen que
los edificios comerciales con mds de 400 metros cua-
drados de superficie de venta dispongan, dentro de
sus instalaciones, del espacio necesario para realizar
Sus operaciones de carga y descarga. En el caso de
los bares y restaurantes o norma no es fan exigente,
pero si requiere que al menos una parte de la superfi-
cie interior (un Minimo del 5%) esté reservado para el
almacenamiento de material, con la intencidn de re-
ducir el nimero de envios que reciben cada dia. Estas
medidas son muy importantes, ya que, sobre todo en
las zonas con mayor concentracion comercial, la pre-
sion urbanistica y econdmica hace que se reduzcan
en exceso los espacios de aimacenaje de las activi-
dades, confiando en esquemas de distribucion que
multiplican sus enfregas a lo largo del dia, de una ma-
nera inasumible para la colectividad por el incremen-
fo de vehiculos que supone.

Por ofro lado, en las nuevas fransformaciones urbanis-
ficas se exigen, en el marco de los estudios de evaluo-
cién de movilidad generada, espacios destinados a
plataformas logisticas ajustadas a las necesidades de
las nuevas actividades como condicion para su im-
plantacion. En este sentido, el planeamiento urbanisti-
co del sector 22@ en el distrifo de Sant Marti ha sido
pionero en estos requerimientos.

Por ultimo, las Ultimas remodelaciones de los merca-
dos municipales fambién han prestado especial aten-
cién a la DUM, y todos disponen de plataformas logis-
ficas. Ademds, en los entomos en que el tejido uroano
presenta dificultades anadidas para la DUM fambién
se ponen a disposicion de los negocios del enfomo, y
no sélo de su dmbito estricto, estas plataformas. Expe-
riencias recientes como las remodelaciones del Mercat
de la Bogueria y el Mercat de Sant Antoni nos marcan
el camino futuro de la gestidn centralizada de algunos
dmbitos.

NUEVAS SOLUCIONES PROPUESTAS PARA LA DUM¥

Con el fin de mejorar las soluciones actuales para la
DUM en la ciudad de Barcelona, el Plan de Movilidad

Urbana describe 9 acciones, que se pueden clasificar
en 3 tipos diferentes, con las que definir una nueva ge-
neracion de medidas mejoradas:

* La primera clase trata de completar la informacion
disponible.

* Lasegunda se centra en la optimizacion de las ope-
raciones y en evitar las flicciones con los ofros usos ur-
bbanos.

* Finalmente, la tercera infroduce nuevas tecnologias
con las que gestionar el espacio disponible.

Como ya se ha detallado en el andiisis del contexto
de la DUM, estamos delante de un problema de gran
complejidad, con diferentes fipos de vehiculos impli-
cados, diferentes mercancias y diferentes necesidades
por parte de las actividades, en un sector en que los
distinfos agentes gestionan sus operaciones de mane-
ra auténoma, multiplicando el nimero de vidjes con
la consiguiente afectacion al conjunto de la ciudad.

Por eso es necesario, en primer lugar, profundizar en
nuestro conocimiento de los vehiculos y de sus recori-
dos: numero de vidjes, longitud de los mismos, para-
das, porcentajes de carga a lo largo de cada vidje,
fiempos de parada en cada destino... También debe-
mos fener en cuenta los diferentes tipos de mercanci-
as que se transportan: cargas ligeras o cargas volumi-
nosas y pesadas, productos frescos, perecederos, de
alto valor...

De la misma manera, necesitamos un conocimiento
actualizado del funcionamiento de los diferentes ne-
gocios para poder personadlizar soluciones efectivas
para grandes minoristas, industrias, restaurantes, cen-
fros comerciales y pequenos comercios. En este pun-
fo, la evoluciéon del acceso a intemet de la ciudada-
nia y la revolucion que suponen nuevos hdbitos como
el comercio electronico infroducen factores a tener en
cuenta.

Por otro lado, también resutta fundamental ordenar la
informacién disponible en dmbitos teritoriales reduci-
dos de la ciudad, de los diferentes distritos y barrios. Esta
clasificacion resulta imprescindible para poder hacer
una diagnosis efectiva de las posibilidades de inferven-
cién en cada contexto, puesto que soluciones vdlidas
en algunos tejidos urbanos no son directamente expor-
tables a los demds. Con la gran variedad de formas
urbanas y de usos gue se dan en Barcelona, el desco-
nocimiento de estas particularidades resta eficiencia a
nuestras soluciones.

Finalmente, toda la nueva informaciéon que estamos
recopilando sobre la distribucién urbana 'y su marco te-
ritorial y econdmico se tiene que combinar con nues-
tros objetivos, concretados en el modelo de ciudad de
las supermanzanas. Es evidente que un replanteo de
la jerarquizacion viaria como el que proponemos tiene

400] >Ei

33



A. GOMILA CIVIT / C. LOPEZ LOIS / M. ESCALA ESTRUCH / T. DE CASTRO BORREGAN

Sus consecuencias en la manera en gque las mercan-
clas alcanzan su destino (y muchas veces también en
su origen). Asi, nos resulta facil prever que muchas de
las soluciones actuales se deberdn ir fransformando a
medida que la pacificacion del trdnsito y la materiali-
zacion de las diferentes supermanzanas se vayan ha-
ciendo redlidad.

La asignacion de operativas propias a cada

Con toda la informacién a obtfener, y una vez analiza-
do el modelo de ciudad, se propone, atendiendo a la
complejidad de los factores que intervienen, el diseho
de todo un abanico de medidas. No podemos creer
gue vayamos a resolver los problemas de la distribucion
urbana con una sola solucién, y necesitamos determi-
nar cudl es la mds adecuada para cada problema.

En este sentido, y como evoluciéon de las operativas ac-
tuales en las zonas peatonales, se estd revisando co-
mo ha de ser la DUM en cada supermanzana, y se €s-
& valorando la introduccidn de ventanas horarias con-
cretas en algunos lugares para minimizar conflictos con
los peatones. De hecho, en algunos dmbitos como el
barrio del Poblenou ya se estdn implementando este
fipo de soluciones.

Por otro lado, también se estd estudiando cudl ha de
ser el futuro de las reservas tfradicionales de cargay des-
carga dependiendo de su ubicacion en relacion a la
red viaria bdsica, para evitar la entrada indiscriminada
de furgonetas en dmbitos pacificados. Este es uno de
los mayores retos a solucionar en el futuro, puesto que
el hecho de intervenir en la ciudad actual no nos per-
mite reubicar las actividades preexistentes y detbemos
encontrar medidas lo bastante flexibles como para res-
ponder a una casuistica practicamente ilimitada.

En paralelo, se estd avanzando en el estudio de los cri-
terios de reurbanizacion de viales en enfornos pacifica-
dos y en la infroduccion de medidas disuasorias para
evitar el fréfico en el interior de las supermanzanas.

Centros de distribucion en las supermanzanas y la

Otra medida clave del PMU en relacion a la distribu-
cién de mercancias es el estudio de la implementa-
cién de nuevas dreas de proximidad y centros de dis-
fibucion urbana. Este tipo de soluciones para la distri-
bucién de Ultima milla pueden aportar importantes be-
neficios, puesto que permiten una gestion unificada de
la DUM en entomos pacificados.

La bicicleta, dentro de la estrafegia de mejora de la efi-
ciencia de distribucion de mercancias, también debe
jugar un papel importante a la hora de reducir el rdfi-
co de vehiculos contaminantes en la ciudad. Las car-
go-bikes, en cualquiera de sus modalidades (triciclos,
de carga frontal...) infroducen ventajas significativas no
solo desde el punto de vista ambiental, sino también

FIGURA 2
EJEMPLO DE MICROPLATAFORMA Y DE CARGO-BIKE

FUENTE: Proyecto SMILE.

operativo por el tamano de los vehiculos (mucho mdas
pequenos) en la convivencia con peatones en dmbi-
tos pacificados. Es evidente que, por su capacidad de
Carga, No representan una altemativa redlista para la
gran distribucion, pero si que pueden servimos en sec-
fores como los servicios de mensajeria y pagueteria, asi
como para la distribucion y la logistica inversa del co-
mercio electrénico.

El Ayuntamiento ya ha ensayado la introduccién de tri-
ciclos eléctricos en varias pruebas piloto de microplo-
taformas de distribucion de mercancias en la ciudad,
la mds reciente en el distiito de Ciutat Vella en el mar-
co del proyecto europeo SMILE (ver Figura 3). En este
proyecto, iniciado en diciembre de 2013, se ha ensa-
yado un modelo de microplataforma, ubicada de ma-
nera provisional en el Passeig Liuis Companys, para ser-
vicios de pagueteria, que se reciben y se entregan en
el mismo dia con la voluntad de evitar que el centro
se convierta en un aimacén.

El proyecto ha experimentado con dos tipos de servi-
cio. Uno de ellos es el servicio de friciclo compartido,
sufragado por el Ayuntamiento durante las pruebas pi-
loto, en que el fransportista entrega sus paquetes en la
microplataforma, y evita de esta manera la entrada en
el casco histérico con su vehiculo con el consiguiente
ahorro de tiempo (ver figura 4, en la pdgina siguiente).

Se estd planteando en la actualidad la posibiidad de
seqguir con este servicio en el futuro, financidndolo con
publicidad en el friciclo. Por otro lado, se ofrece a las
companias de paqueteria la posibilidad de subcontra-
far un vehiculo completo exclusivamente para sus en-
fregas (con la posibilidad de que los vehiculos y con-
ductores lleven los logos de las companias correspon-
dientes).

Se analizd la evoluciéon de los envios durante la prue-
ba piloto con dos triciclos eléctricos del Proyecto SMILE.
El grdfico 1, en la pdgina siguiente, muestra los resulta-
dos de este estudio.

El grdfico 2, en la pagina siguiente, muestra la evolu-
cién de los envios por ruta, triciclo y dia. El eje de orde-

34

400 | >Ei



LA ESTRATEGIA DE BARCELONA PARA LA OPTIMIZACION DE LA DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

=B

e) o

TRANSPORT OPERATOR TRANSHIPMENT POINT

—).i”:‘—)l > Kl

CARGO-BIKE CONSIGNEE

PEDESTRIAN PRIORITY ZONE

FUENTE: Proyecto SMILE.

2,662

ra
in
o
(=]

g
(=]

=
n
=]
(=]

g
L=}

Numero de entregas i recogidas mensuales
&
(=]

Enero
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio

Julio
Agosto
Octubre
Noviembre
Diciembre

Septiembre

FUENTE: Proyecto SMILE.

B0

Vi

m— Envios de los triciclos de la prueba piloto
— Envios de otros triciclos desde la Mic
e Caipacidad tedrica

LLuis G

FUENTE: Proyecto SMILE.

nadas representa el nimero de envios, mientras que
el eje de abscisas muestra los meses del ano.

Los resulfados de este proyecto estdn siendo cierta-
mente esperanzadores en cuanto a su incidencia me-
dioambiental y social, y han hecho que se plantee co-

Mo objetivo para los proximos anos implantar toda una
red de microplataformas de distribucion en la ciudad
donde las cargo-bikes tienen un papel protagonista.

En paralelo alas pruebas piloto, desde el Ayuntamiento
de Barcelona se ha impulsado la redaccion de un
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FIGURA 5
APLICACION SMARTPHONES AREADUM
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«Estudio sobre modelos de implantacion de micropla-
taformas de Carga de DUM en Barcelonar, que ha pro-
fundizado no sélo en el estudio del modelo tipo de mi-
croplataforma y sus instalaciones, sino tambien sobre
cdmo se debe planificar su futuro desarrollo en la ciu-
dad, abordando desde su distribucion fenitorial las me-
didas de gestidon y fomento de este tipo de soluciones.

En el futuro, la estrategia municipal debe pasar por un
primer paso que consistird en la consolidacion de es-
te sistema en el distrito de Ciutat Vella, donde las res-
ficciones de acceso de vehiculos de carga y descar-
ga a ventanas horarias muy concretas deben ayudar
a su intfroducciéon y a la mejora del reparto del espa-
cio publico hacia el peatdn, especialmente escaso en
este contexto. Debbemos tener en cuenta que la pro-
fusion de calles estrechas de plataforma Unica no ha-
ce viable la continuidad de un modelo de distribucion
basado en grandes vehiculos a motor, que pierde el
sentido especialmente para mercancias ligeras, don-
de el peso y las dimensiones de los paquetes no ha-
cen imprescindible vehiculos de gran capacidad de
carga. En este contexto, fambién se estdn consideran-
do sinergias positivas planteadas por ubicaciones pré-
ximas a infraestructuras ferroviarias en el centro de la
ciudad, que pueden impulsar el modelo de distribu-
cién de ditima milla.

Por ofro lado, estamos avanzando en la definicién del
modelo econdmico de las microplataformas para
aseguramos de su viabilidad, y en la plataforma tec-
nolégica gue ha de permitir optimizar su funcionamien-
o y recoger datos sobre sus actividades que amplien
nuestro conocimiento de la DUM con medios de bajo
impacto.

En el resto de la ciudad el modelo urbano de super-
nmManzanas, gque preve la progresiva reduccion del es-
pacio para el vehiculo motorizado, pondrd las bases
para poder extender el uso de la bicicleta en fareas
de distribucion de Uttima milla'y hard viable la creacion
de una red de microdistribucion de mercancias que

dé servicio a buena parte de la ciudad. De hecho, ya
se ha comenzado el estudio de diferentes emplaza-
mientos donde replicar las microplataformas adapta-
do ala redlidad concreta de cada barrio.

Las particularidades de la gran distribucion hacen que
debamos prever unas medidas especiales para ellas,
puesto que no resulfa razonable la utilizacion de me-
dios ligeros de poca capacidad gue requeririan un nu-
mero desproporcionado de vehiculos.

Sin embargo, si que se pueden implementar medidas
ya ensayadas como la distribuciéon nocturna en gran-
des superficies o la ampliacion de los carriles multiuso
en la ciudad en los lugares en que se concentren es-
tablecimientos con requerimientos coincidentes. Estas
soluciones pueden ayudarnos a redistribuir os vigjes de
manera gque su desplazamiento fuera de las horas pun-
fa ayude a reducir fricciones originadas por la DUM e
incremente la eficiencia de los operadores.

En este caso resulta fundamental abrir nuevos canales
de comunicacion con las empresas para poder dise-
Aar, de manera conjunta, medidas que satisfagan las
necesidades particulares y colectivas. Con esta volun-
tad, desde la Direccidn de Servicios de Movilidad se
han creado grupos de trabajo especificos con la par-
ficipacion de estos operadores, ademds de crear un
nuevo perfil de técnico especificamente para la pla-
nificacion de la DUM que pueda hacer mds fluida es-
fa colaboracion.

Durante los Ultimos meses se ha puesto en funciona-
miento un nuevo sistema para el control de las zonas
de carga y descarga medianfe una aplicaciéon para
moviles que sustituye al radicional disco de cartdon que
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FIGURA 6
MAPA DE LAS ZONAS DE USO OBLIGATORIO DE AREADUM

FUENTE: BSM Barcelona Serveis Municipals.

se habia utilizado hasta ahora. De hecho, desde no-
viembre de 2015, solo se admitird el uso de la men-
cionada aplicaciéon que lleva por nombre AreaDUM
(ver figura 5).

El disco de cartén es un sisterna mediante el cual el
fransportista indicaba su hora de llegada y lo dejaba
colocado en el parabrisas del vehiculo. El nuevo siste-
ma es una aplicacion desarrollada para smartohones
que, después de registrar usuario y vehiculo, permite
usar el feléfono para obtener fickets digitales de esta-
cionamiento gratuito en las reservas de espacio para
la DUM. La aplicaciéon, mediante el GPS del teléfono,
identifica la posicion del usuario y le da a elegir entre
las zonas DUM mds cercanas, de manera que el frans-
portista sdlo tiene que apretar un bofdén para iniciar su
estacionamiento. Mds tarde, y antes de agotarse el
fiempo disponible, la aplicacion permite configurar di-
ferentes alertas al usuario (ver figura 5, en la pdagina an-
terior).

Este nuevo sisterna nos permite no sdlo mejorar la ges-
fién del espacio disponible, sino que Nos ofrece bene-
ficios desde el punto de vista de recogida de datos
gue nos permitirdn «afinars el sistema en el futuro.

La figura 6 incluye el mapa de las zonas en las que ac-
tualmente es obligatorio el uso de esta aplicacion pa-
ra utilizar las reservas de espacio para carga y descar-
ga de mercancias.

En la actualidad, los estacionamientos en las zonas re-
servadas para carga y descarga estdn limitados a una
duracién méxima de 30 minutos con cardcter gene-
ral. Es evidente que esta regulacion no se adapta alas

diferentes particularidades de cada sector y sus entre-
Qas, que pueden durar desde pPocos segundos a pe-
riodos superiores a los admitidos. Es en este punto en
el que aparece uno de los principales beneficios del
nuevo sisfema: con un coste Minimo en relacion al
drea servida (que abarca la mayor parte de la ciudad)
comparado con otros sistemas que implican una gran
inversion en infraestructuras, podremos evaluar los
comportamientos de los usuarios feniendo en cuenta
los sectores a los que pertenecen. Ademds, toda esta
informacidén nos puede servir para evaluar la distribu-
cién horaria de las operaciones y nos ayudard a dise-
Aar zonas mds polivalentes y nuevas regulaciones
adaptadas al uso real del espacio disponible.

La aplicacion, por ofro lado, nos ayudard a controlar
el mal uso de las zonas de carga y descarga. No to-
das las plazas se destinan a vehiculos operando, y al-
gunas funcionan como estacionamientos irregulares.
El aumento de la vigilancia en este caso puede ayu-
dar a mejorar mucho esta situacion. De hecho, el au-
mento de la vigilancia de estos dmbitos se ha demos-
frado como una de las medidas mds efectivas, y nos
ha permitido en algunas pruebas piloto duplicar el nu-
mero de plazas disponibles. La obligatoriedad del uso
de AreaDUM implicard también gque alrededor de 300
personas (las que se ocupan en la actualidad del con-
frol del drea de estacionamiento regulado) se encar-
guen también de mejorar la eficiencia de la DUM.

CONCLUSIONES+

El modelo de ciudad vy la mejora de las condiciones de
vida en el entomo urbano estd imponiendo, progresiva-
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mente, Nnuevos condicionantes para la DUM en entomos
uroanos. Esto, junto con la progresiva fransformacion que
esfd sufiiendo la distribucion y los hdbitos de consumo re-
lacionados con el comercio electténico, hace que ten-
gamos que madificar las soluciones fradicionales para la
carga y descarga, aumentando su precision a medida
que recogemos mds informacion que nos haga mejorar
nuestro diagndstico de la situacion actual,

En este sentido, la implantacion del modelo barcelo-
nés de supermanzanads supone un reto que nos ha de
permitir avanzar en las regulaciones desde una pers-
pectiva multiple:

* La implantacion de distribuciones de Ultima milla
con medios de bajo impacto, tanto en dmbitos paci-
ficados como fuera de ellos.

* Elprogresivo fraslado de la gran distrioucion fuera de
la via publica (especialmente en las nuevas implanta-
ciones) y su redistribucion temporal fuera de las horas
punta no sdlo de trdfico, sino también de uso ciuda-
dano intensivo del espacio publico.

* El aumento progresivo de la exigencia en la regula-
cién de los requisitos de espacio destinado a la DUM y
fambién al almacenaje segun el tipo de actividad pa-
ra limitar multiplicar los vigjes innecesarios.

* La mejora de la gestion del espacio disponible me-
diante las herramientas de control y planificaciéon que
nos offecen las nuevas tecnologias.

AreaDUM (2015). Accesible en: hftp://www.areaverda.cat/es/
operar-por-el-movil/areadunm/como-funciona/

BSM. (2015) Barcelona Serveis Muncipals. Accesible en:
http://www.bsmsa.cat/es/
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www.ine.es

PMU: Plan de Mobilitat Utbana de Barcelona 2013-2018. (2015).
Aprobado en fecha 27 de marzo de 2015. Accesible en: http://mo
bilitat.ajuntament.barcelona.cat/es/plan-de-movilidad-urbana/pre
sentacion
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