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CONGESTION

En el ano 2012, el 52,6 % de la poblacidén mundial residia en espacios urbanos. Las proyec-
ciones sugieren que, hasta el ano 2030, las ciudades albergardn cerca del 60% de la mis-
ma (Naciones Unidas, 2014). En promedio, la poblacional urbana mundial crece 65 millo-
nes anualmente. Este fendmeno es particularmente complejo en economias emergentes.

Enelano 2012, la poblacion urbana correspondia al 79%
de los habitantes del mundo en desarrollo y se estima
que esta cifra alcanzard el 85% en el afo 2030 (Blanco
&Fransoo, 201 3). Adicionalmente, de acuerdo a proyec-
ciones del Instituto Global Mckinsey, en los préximos 20
anos, 21 de las 25 mega-ciudades en el mundo esto-
rdn localizadas en economias emergentes (Doblos ef
al., 2011).

El crecimiento poblacional urbano se tfraduce directo-
mente en un incremento en la demanda de produc-
tos y servicios y, consecuentemente, de las actividodes
logisticas necesarias para su adecuado aprovisiona-
miento. Sin embargo, a medida que las ciudades cre-
cen, dichas operaciones logisticas deben llevarse a
cabo en infraestructuras altamente congestionadas,
particularmente en las redes viales y de estacionamien-
tos. Estas complejas condiciones de operacion gene-
ralmente dan como resultado un empeoramiento en
los niveles de trdfico, ruido y polucion para la ciudad,
y restan competitividad a las operaciones logisticas y
actividades comercidles relacionadas. Si bien la movi-
lidad de carga representa solomente un 10-20% del
fréfico en la ciudad, genera cantidades desproporcio-
nadas de impactos en congestién vehicular, contami-
nacion ambiental y seguridad vial (Blanco, 2014).

El rol fundamental del fransporte de carga en la vida 'y
la economia urbana, asi como la complejidad de sus
impactos, obligan a que este sea cuidadosamente

considerado en los planes de movilidad. Lamentable-
mente, esto no ha sucedido en la mayoria de ciudo-
des. Existen varios argumentos que explican esta bre-
cha en la planificacion, particularmente relaocionados
alas visiones actuales de desarrollo sostenible y la evi-
dente priorizacion del transporte de pasajeros. Sin em-
bargo, dicha brecha puede resolverse con informacion
y heramientas, que permitan incorporar adecuado-
mente las necesidades del transporte de carga en el
diseno de soluciones integrales de movilidad.

En el presente articulo se analizan los desafios de mo-
vilidad de carga, con un inferés particular en las zonas
de alta densidad y congestiéon. Se presenta también
una metodologia para el andlisis de soluciones de lo-
gistica urbana que permitan superar algunas de las li-
mitaciones observadas en estudios recientes en varias
de los ciudades mds grandes de Latinoamérica. Se es-
pera que las situaciones observadas en las metrdpolis
Latinoamericanas sirvan de caso de estudio para cual-
quier ciudad en rdpido crecimiento. Finalmente, se
plantean recomendaciones fransversales para el des-
arrollo de soluciones integrales y sostenibles de logisti-
ca urbana.

El articulo ha sido estructurdo de la siguiente manera.
Primero se justifica el interés de este articulo, mostran-
do la brecha que actualmente existe en la literatura en
lo relativo a la planificacion de la distribucion urbana
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de mercancias. En segundo lugar se describen herra-
mientas que ayudan tanto al andlisis como a la toma
de decisiones de distribucion urbana en politica publi-
ca. En tercer lugar se presenta la complejidad encon-
frada en las zonas de alta congestion, para describir
en la siguiente seccidn las politicas publicas en logis-
fica uhbana mds adecuadas para estas zonas. A con-
finuaciéon se proponen recomendaciones generales
para la distribucion urbana de mercancias y finalmen-
te, se presentan las conclusiones de este articulo y los
futuros desarrollos que se proponen.

A pesar de la importancia del transporte de carga en
el funcionamiento y en la economia de las ciudades,
la logistica urbana ha sido escasamente considerada
en los planes de movilidad y desarrollo urbano (Da-
blanc, 2009). Como resultado, los proveedores de ser-
vicios logisticos generalmente implementan soluciones
ad-hoc para operar en entornos urbanos cada vez
mds complejos. Estas soluciones provisionales han per-
mitido un continuo abastecimiento de productos para
satisfacer las necesidades de la poblacion, sin embar-
go, éstas no necesariamente favorecen ala reduccion
sistémica de la congestion vehicular y fienden aimple-
mentarse sin mayor coordinacion con las instancias de
regulacion y planeacion urbana de las ciudades.

Se han sugerido varias razones por las cuales el sector
logistico ha recibido poca atencién en los planes de
movilidad y desarrollo urbano, a pesar de su importan-
cia econdmica y social. Por razones obvias, los esfuer-
zos de movilidad se han focalizado mds en el franspor-
te de pasajeros, particularmente en el aumento de la
capacidad de transporte publico e infraestructura, co-
mo medidas para aliviar el tréfico vehicular y mejorar
la calidad de vida en las ciudades. Adicionalmente,
fanto las raices estéticas del urbanismo , asi como las
tendencias actuales de desarrollo sostenible, no favo-
recen la adecuada consideracion de ciertas activida-
des industriales, como el fransporte de mercancias, por
considerarlas poco amigables con el medioambien-
te. (Berke, Godschalk, & Kaiser, 2006) (Dablanc, 2007).

Existe también un conflico entre las visiones actuales
de desarrollo sostenible que priorizan la movilidad pe-
atonal, y la naturaleza de los sistemas logisticos. Estos
Ultimos dan prioridad a la eficiencia operativay a la uti-
lizacién de vehiculos de mayor capacidad que redu-
cen el costo unitario de fransporte (Blanco, 2014). A es-
to se suma la fradicional estructura funcional en la
mayoria de los érganos de planificacién municipal,
que, generaimente no han promovido el trabajo infer-
disciplinar entre dreas técnicas, por ejemplo, entre las
dreas de desarrollo industrial y de transporte, a fin de
generar soluciones sistémicas (Knoflacher, 2001).

Adicionalmente, el imitado desarrolio de la politica pu-
blica en logistica urbana obedece fambién a su ele-
vado grado de complejidad, por dos razones fundo-
mentales: 1) la gran cantidad (y fragmentacion) de
actores que conforman el sistema: establecimientos

comerciales, fabricantes, operadores logisticos, prove-
edores y consumidores; y 2) la variedad de caracteris-
ficas urbanas presentes a lo largo de una ciudad
(Blanco, 2014). Esto obliga a disefar soluciones que se
adapten a cada tipo de zona urbana, de acuerdo a
sus caracteristicas uroanas y a la dindmica comercial
prevalente en el sector.

HERRAMIENTAS PARA EL ANALISIS Y LATOMA DE
DECISIONES EN POLITICA PUBLICA DE LOGISTICA

URBANA~

En los Ultimos anos, los responsables de la planificacion
urbana han empezado a brindar mayor atencion a los
desafios logisticos en las ciudades. Sin embargo, no ne-
cesariamente han confado con la informacion y he-
rramientas adecuadas para hacerlo (Dablanc, 2007).
Por su parte, la literatura especializada ha sehalado, de
manera extensiva, la necesidad de abordar esta bre-
cha (Dablanc, 2009), pero pocas herramientas prdc-
ficas se han generado para facilitar este proceso. A la
fechq, si bien se han publicado una serie de reportes
que sintetizan buenas prdcticas y proveen recomen-
daciones para la politica publica , no se han propues-
fo aun metodologias practicas, basadas en el uso de
datos y técnicas analiticas, para analizar y evaluar so-
luciones de logistica urbana, adaptadas a las particu-
laridades de cada ciudad.

La metodologia propuesta: mejores ciudades para

Considerando el vacio en la literatura especializada
antes descrito, desde el Laboratorio de Logistica en
Mega-ciudades de MIT (http://megacitylab.mit.edu), se
ha propuesto una metodologia que incluye 3 niveles
de andlisis para poder identificar las soluciones y politi-
cas publicas mdas adecuadas, en funcion de los perfi-
les y las necesidades de las distintas zonas dentro de
una ciudad. Esta metodologia se ha denominado
«Mejores Ciudades para la Logistica (figura 1, enla pd&-
gina siguiente) y las etapas que se proponen para su
andlisis se describen a continuacion.

Nivel 1: Perfil Logistico Urbano- En este primer nivel de
andlisis, se busca agrupar las distintas zonas de la ciu-
dad en funcién de mditiples variables que capturan
caracteristicas de densidad poblacional, niveles de
actividad comercial e industrial y capacidad de la in-
fraestructura vial. La seleccion de estas variables se dio
en base a estudios exploratorios previos, en los cuales
se pudo concluir que se trata de las caracteristicas ur-
banas que tienen mayor impacto en la generacion de
flujos logisticos en la ciudad. La metodologia sugiere
establecer una unidad de andlisis espacial de un kild-
metro cuadrado, para garantizar un equilibrio entre una
adecuada resolucion en los datos y procesamiento efi-
ciente de la informacion.

Para generar la categorizacion (o clusters) de zonas ur-
bbanas en base a las variables antes descritas, se em-
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FIGURA 1

ILUSTRACION DE LA METODOLOGIA MEJORES CIUDADES PARA LA LOGISTICA
CON UN EJEMPLO DE LA CIUDAD DE MEXICO
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FIGURA 2
LA ZONA COMERCIAL DE PINHEIROS EN SAO PAULO VISUALIZADA EN LA PLATAFORMA KM?
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FUENTE: MIT Megacity Logistics Lab, 2015.

plean dos técnicas estadisticas de manera secuencial:
el andlisis de componentes principales y el método de
agrupamiento k-medias (k-means clustering). Como
resultado de la aplicacion de estos métodos, se gene-
ran las categorias que configuran el perfil logistico de
la ciudad. Dependiendo de la ciudad, el nimero de
categorias identificadas oscila normalmente entre cin-
CO Yy nueve.

Nivel 2: Andilisis de Zonas de Alta Congestién. Como
resulfado del andlisis de agrupamiento, ciertas catego-
rias pueden presentar caracteristicas sumamente par-
ficulares, que las hacen significativamente diferentes a
cualquier otro agrupamiento. Este seria el caso, por

ejemplo, de un centro histdrico: los niveles de pobla-
cién, densidad comercial y el tipo de infraestructura di-
ficilmente se repiten en otras partes de la ciudad. Por
tanto, el segundo nivel se enfoca en recolectar y ano-
lizar la informacion especifica de estas zonas criticas.
El tipo de informacion recolectada en este segundo ni-
velincluye, entre otros: el tamano de los establecimien-
tos comerciales, la proporcion de las distintas activida-
des minoristas y la duracidon de las operaciones de
carga/descarga en la zona.

Para este segundo nivel de andllisis, el Laboratorio de
Logistica en Mega-ciudades ha desarrollado una he-
ramienta denominada «km2 — atlas de logistica urba-

400 >Ei

15



D. MERCHAN / E. BLANCO

na (http://lastmile.mit.edu/km?2)» (figura 2), que permite
capturar, analizary visualizar la informacién logistica pa-
ra dichas zonas criticas (Merchdn, Blanco & Bateman,
2015).

Nivel 3: Definicion de soluciones. El propdsito de este
tercer nivel de andlisis es identificar las soluciones ope-
racionales, de infraestructura y de politica publica mds
adecuadas para cada categoria de logistica urbana
y para cada zona critica. En términos generales, los re-
sultados de este proceso de andlisis permitirdn relacio-
nar las soluciones de movilidad de carga, como aque-
llas descritas en el Manual de Buenas Practicas Logis-
ticas para Autoridades (Dablanc, 2011), alas condicio-
nes poblacionales, comerciales y de infraestructura es-
pecfficas de cada ciudad y zona urbana.

Estudios pilofov

La metodologia propuesta «<Mejores Ciudades para la
Logistica» fue desarrollada mediante estudios piloto en
diferentes ciudades, entre las que se incluyen: Madrid,
Ciudad de México, Sao Paulo, Santiago, Singapur, Rio
de Janeiro y Quito. Los resultados obtenidos confirman
la necesidad de focalizar las politicas publicas de lo-
gistica urbana de acuerdo a las caracteristicas pobla-
cionales y de infraestructura de cada ciudad, asi co-
Mo de acuerdo a los niveles de intensidad logistica en
cada tipo de zona. Los resulfados también sugieren la
necesidad de profundizar en el andlisis (desarrollando
para ello metodologias de alta resolucion) en aquellas
zonas consideradas de alta congestion, por los altos ni-
veles de densidad de establecimientos comerciales
generalmente observados.

LA IMPORTANCIA LOGISTICA DE LAS ZONAS DE ALTA
CONGESTION¥

En toda ciudad existen zonas de alta congestion o cri-
ticas, que concentran importantes niveles de actividad
econdmica. Este tipo de zonas, que incluyen sectores
como los centros histdricos, los distritos comerciales, 1os
de entrefenimiento, entre otros, albergan un elevado nu-
mero de establecimientos comerciales vy, por tanto,
atraen continuamente una alta intensidad de flujos lo-
gisticos. Para las empresas de productos de consumo
masivo, el abastecer estas zonas es fundamental pa-
ra sunegocio, pero almismo tiempo sumamente com-
plejo: si bien concentran una parte importante de la
demanda de clientes y consumidores finales, las ope-
raciones logisticas se ven afectadas por los altos nive-
les de congestion vehicular y la falta de infraestructura
para operaciones de carga y descarga que tipica-
mente se da en la mayoria de las ciudades.

A fin de estimar la intensidad de volumen de actividad
comercial en las zonas criticas, se presenta a continua-
cion el cuadro 1, en la pdgina siguiente, en la que se
compara la densidad comercial en varias zonas (de
un kildmetro cuadrado de extensiéon) de ciudades ubi-
cadas en diferentes paises y continentes. Se puede no-
tar gue la densidad comercial es sustancialmente me-

nor para aquellas zonas no consideradas como criti-
cas. Se incluye también la proporcién del nimero de
establecimientos comerciales, correspondientes a las
principales categorias de actividad comercial, a so-
ber: 1) hoteles, restaurantes, bares y cafeterias (canal
HORECA); 2) tiendas de ropa y accesorios; y 3) super-
mercados y mini-mercados.

A fin de reducir el impacto en el fréfico vehicular y pe-
afonal, y reducir también los niveles de contaminacion
ambiental, los gobiemos locales tienden a implemen-
tar politicas publicas que restringen el acceso de vehi-
culos de carga de mediano y gran famano a las zo-
nas criticas. Si bien estas restricciones de acceso, en
muchos de los casos son necesarias, dichas politicas
publicas generalmente no han sido consistentes con
la realidad de la dindmica comercial, ni tampoco han
fomentado el desarollo de infraestructura y nuevas
practicas logisticas, que conlleven a un sistema infe-
grado de movilidad sostenible y competitivo en dichas
zonas.

A modo de ejemplo, a pesar del alto volumen de ac-
tividad logistica en zonas criticas, la infraestructura de
estacionamiento y, en particular, la de estacionamien-
tos dedicados para operaciones logisticas, es suma-
mente limitada. Salvo casos como el del sector de
Lavapiés en Madrid, en el cual cerca del 20% de las
calles cuentan con al menos una bahia de carga/des-
carga, en téminos generales el resto de ciudades en
las que hemos realizado estudios han invertido pocos
recursos en facilitar este tipo de infraestructura. Como
consecuencia de ello, es comun observar vehiculos de
carga que obstruyen carriles de circulacion o que uti-
lizan espacios de la via publica disenados para otros
fines.

POLITICAS PUBLICAS DE LOGISTICA URBANA EN ZONAS

En esta seccién se presenta una revision de las politi-
cas publicas y soluciones observadas con mayor fre-
cuencia en las zonas metropolitanas de Latinoamérica,
se andliza su efectividad y se plantean algunas reco-
mendaciones para potenciarlas. En términos genera-
les, se puede afirmar que las regulaciones que no cuen-
fen con soluciones de infraestructura © esquemas de
incentivos complementarios, suelen tener poca efecti-
vidad y su sostenibilidad a largo plazo serd limitada.

Restricciones de accesov

Las ciudades generalmente restringen el acceso de
vehiculos de carga media y pesada (> 8 metros de
largo y > 4 toneladas de carga) a las zonas de alta
densidad poblacional o comercial, como es el caso
de los centros histéricos. Esta politica se ha observado
en ciudades como Buenos Aires, México, Bogotd, Lima
y Quito, por mencionar algunas. No obstante, en los Ul-
timos anos, estas restricciones se han extendido tam-
bién a los vehiculos de carga liviana, principalmente
mediante ventanas de tiempo en las cuales se les per-
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CUADRO 1
DENSIDAD COMERCIALY ACTIVIDADES DE COMERCIO PREDOMINANTES EN ZONAS URBANAS
DE DIFERENTES CIUDADES
Ciudf:d oG Densidad comercial HORECA Vestimenta Mini/supermercados T
(Pais) (est/km?) (%) (%) (%)

Rio de Janeiro (Brasil) Centro 2,624 14 21 2 Si
Mexico City (Mexico) Zécalo 2,579 13 29 1 Si
Santiago (Chile) Centro 1,801 21 24 7 Si
Madrid (Espana) Lavapiés 1.420 24 17 7 Si
Sao Paulo (Brasil) Pinheiros 1,381 22 16 3 No
Beijing (China) ChaoYang 836 20 2 5 No
Kuala Lumpur (Malasial) Jalan A. Rahman 585 32 34 1 No
Bogotd (Colombia) Modelia 527 46 5 20 No

FUENTE: MIT Megacity Logistics Lab, 2015.

mite operar. Como se discute en el siguiente punto, es-
tas ventanas generalmente no son consistentes con la
redlidad comercial del sectory han sido poco efecti-
vas a la hora de contribuir a una mejora sistemdtica en
la movilidad de la ciudad. Adicionalmente, son pocas
las ciudades como Santiago de Chile, en las que la re-
gulacién plblica plantea incentivos para el uso de ve-
hiculos de carga mds amigables con el medioam-
biente.

Ventanas de tiempo para las operaciones logisticasy

De la mano de las restricciones de acceso, las autori-
dades municipales suelen establecer horarios (particu-
larmente noctumos) para la realizaciéon de operacio-
nes logisticas para vehiculos de carga liviana y/o carga
media. Este fipo de restricciones han sido implemen-
tadas en Santiago de Chile, Quito y Bogotd. En el ca-
so de los centros histdricos de las Ciudades de México
y Buenos Aires, esta medida es especialmente restric-
fiva, pues las operaciones de carga y descarga no es-
tén permitidas pasadas las 10 am.

Sin embargo, en terminos generales, estas restricciones
han resultado poco efectivas particularmente porque
los horarios en los cuales estd permitido distribuir no son
compatibles con los horarios de operacion de la gran
mayoria de establecimientos minoristas, generalmen-
te de 7 am a 7 pm. Como resultado, o bien las venta-
nas de tiempo No han sido respetadas, como en el co-
so de Santiago de Chile, o bien se requiere un des-
pliegue importante de recursos para su control, como
en el caso de Ciudad de México.

Las operaciones logisticas tienden a concretarse entre
la manana, mds concrefamente entre las 9am vy las
12 del mediodia, y en la tarde de 1 a 3 pm . Adecuar
las ventanas de circulacion a estos infervalos podria re-
sultar mucho mads efectivo, pues haloria mayor com-
patibilidad entre los horarios de operacion de las em-
presas de distiibucion y los de los establecimientos
minoristas, ademdas de evitar las horas pico del trdfico
de pasajeros. Adicionalmente, se podria implementar
un sistema de anillos concéntricos, como en la ciudad
de Buenos Aires, en los que se reduzca gradualmente
la restriccion de circulacion en las zonas comprendi-
das alrededor del Centro Histérico.

Las bahias de cargay descarga constituyen la solucion
de infraestructura de mds bajo costo y de mas facil im-
plementacion para facilitar las operaciones logisticas.
De hecho, pueden fdcimente implementarse en los
espacios de estacionamiento existentes en la red vial.
Un reciente andlisis readlizado para la ciudad de
Santiago de Chile, sugirié la ubicacion de una a tres
bahias de cargo/descarga por cada manzana urba-
na, dependiendo de la densidad comercial del sec-
tory de la capacidad de la red vial disponible . Dichas
bahias no requieren ser de uso exclusivo de los vehicu-
los de carga a lo largo del dia y pueden ser utilizadas
para otros fines en horarios de baja intensidad de ope-
raciones logisticas. Ademds, existen varias altermnativas
para el disehio de dichas bahias (figura 3, en la pagi-
na siguiente).

La ciudad de Buenos Aires ha implementado cerca de
800 bahias en las zonas de mayor movimiento de car-
ga en toda la ciudad. En el centro de Bogotd y Quito
fambién se observan la existencia de este tipo de ba-
hias, aungue en cantidades minimas en comparacion
con las encontradas en Buenos Aires. De hecho, en el
Centro Histérico de Quito se han contabilizado no mdas
de 10 bahias para los cerca de 2000 establecimien-
tos comerciales en el sector. Al contrario, en los Utimos
meses, la ciudad de Santiogo de Chile ha venido dis-
cutiendo la necesidad de incorporar una amplia red
de 150 bahias de carga y descarga, como parte inte-
gral del nuevo plan de movilidad para el centro de la
ciudad.

La principal limitacion de las bahias de carga y descar-
ga radica en la necesidad de vigilar su adecuada uti-
lizacién, principalmente que no se exceda el tiempo
mdximo permitido de estacionamiento (generalmente
enfre 15 y 30 minutos), ni que vehiculos de pasajeros
utilicen el espacio reservado para las operaciones lo-
gisticas.

Espacios de transbordov

Un reciente estudio realizado por el Laboratorio de Lo-
gistica de Mega-ciudades sugiere la implementacion
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FIGURA 3
ALTERNATIVAS DE DISENO DE BAHIAS DE CARGA-DESCARGA
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FUENTE: Dezi ef al., 2010.

de espacios de consolidaciéon de carga en zonas ur-
banas de alta densidad. En dichos espacios, la car-
ga es fransferida de vehiculos de carga media a vehi-
culos de carga liviana (camiones < 8 metros de largo)
y ultra-liviana (bicicletas, triciclos y entregas peatono-
les), mds adecuados para la circulacion en zonas de
alta congestion. No se requiere infraestructura de al-
macenamiento, Unicamente el espacio suficiente pa-
ra la operacion de transbordo.

Se han identificado dos tipos de espacios de transbor-
do, dependiendo del alcance de cobertura previsto.
Los «centros de fransbordo» tienen como propdsito fa-
cilitar operaciones a nivel de todo un distrito. La ciudad
de Madrid se encuentra realizando un piloto de este
concepto, utiizando como centro de transbordo el es-
pacio del antiguo mercado de frutas y verduras que
se encuenfra en la centrica zona de Legazpi, como
una alfernativa para facilitar el acceso de vehiculos de
carga eléctricos a la zona de bajas emisiones de la
ciudad (Ponce & Gonzalez). Por ofra parte, se ha pro-
puesto el concepto de micro-plataformas de transbor-
do para operaciones en zonas de menor extension
(Merchan & Blanco, 2015).

RECOMENDACIONES GENERALES PARA LA POLITICA
PUBLICA¥

La literatura especializada ha compilado un amplio
portafolio de regulaciones y soluciones implementa-
das en distintas ciudades alrededor del mundo. Existen
reportes, como aquel editado por Dablanc (2011), que
resumen decenas de prdcticas. No obstante, indistin-
tamente de la soluciones a ser consideradas, y de
acuerdo con la experiencia directa obtenida del and-
lisis de las ciudades presentadas anteriormente, en es-
te articulo se proponen las siguientes recomendacio-
nes transversales para la politica publica de logistica
urbana en zonas de alta congestion. Estas recomen-
daciones pemitirdn sentar las bases para el adecua-
do disefo, andilisis e implementacidn de soluciones de
logistica urbana, sustentables en el iempo.

Articular la logistica urbana en los planes integrales
de movilidad. Es fundamental asegurar la articulacion
de las necesidades y desafios del sistema de logistica
urbana, en los planes infegrales de movilidad de la ciu-
dad, como uno de los pilares del sistema de transpor-

fe. Esto permitird generar una politica publica de logis-
fica urbana, adecuadamente integrada a los sistemas
regulatorios vigentes y que cuente con los recursos su-
ficientes para disenar e implementar soluciones a cor-
o, mediano y largo plozo. Ciudades como Santiago
de Chile o la Ciudad de México ya han dado los pri-
meros pasos en esta direccion.

Generar espacios de colaboracién publico-privada.
El elevado numero de actores que conforman el frag-
mentado sistema de logistica urbana (empresas falori-
cantes, proveedores de transporte, establecimientos
minoristas, entre ofros), dificulta el disefoy laimplemen-
facién de soluciones, particulormente en zonas criticas.
Por tanto, es alfamente recomendable disefar meca-
nismos de coordinacion entre los actores publicos y pri-
vados, a fin de generar soluciones sistémicas que con-
sideren, en la medida de lo posible, las necesidades
de fodos los actores involucrados.

Apoyar los procesos de ftoma de decisiones en he-
rramientas analiticas y considerando el contexto lo-
cal. Es fundamental profundizar los niveles de andlisis
y priorizar el desarrollo de soluciones en las zonas de al-
ta congestién, dada su relevancia en la economia ur-
bana. Para ello, se recomienda el uso de técnicas ana-
liticas que utilicen la informaciéon de la infraestructura
urbana y la actividad comercial en el sector. Por ejem-
plo, se puede respaldar las decisiones de provision y
capacidad de bahias de carga y descarga, con téc-
nicas de modelamiento matemdtico y datos prove-
nientes de bases de datos pulblicas asi como de ob-
servaciones en campo.

Adicionamente, es importante asegurar la pertinencia
de las soluciones propuestas, a los contextos urbanos
y econdémicos de cada ciudad. Los espacios de co-
laboracion publico-privada podrian servir como foros
de validaciéon de dichas propuestas, asegurando su
pertinencia al entorno local. Caso contrario, existe un
riesgo importante de disenar soluciones, cuya imple-
mentacion no sea viable en ciertos dmbitos, como ha
sucedido con algunos esfuerzos por implementar pro-
gramas de entregas noctumas.

Desarrollar mecanismos de incentivos. La adopciéon
de ciertas soluciones de logistica urbana posiblemen-
te implique inversiones adicionales de recursos opera-
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fivos y/o financieros para los actores privados, general-
mente superiores a los beneficios econdmicos en el
corto plazo. Por ello, es necesario disenar sistemas de
incentivos, sean tfributarios, operativos, financieros o de
ofra naturaleza, para promover la adopcion ciertas
prdcticas logisticas. Por ejemplo, a menos que se ge-
nere un adecuado sistema de incentivos, dificiimente
se podrd observar una rdpida adopcion de vehiculos
elécticos para las operaciones logisticas.

Desarrollar sistemas de informacion y difusién. Salvo
contadas excepciones dlrededor del mundo, as ciu-
dades no cuentan con sistemas adecuados de infor-
macién de logistica urbana. Generalmente las regula-
ciones pertinentes se encuentras dispersas y existe muy
poca informacién disponible para la toma de decisio-
nes a nivel publico y privado. Se recomienda promover
porfales de informacion en los cuales se facilite informa-
cién, por ejemplo, de vias de circulacion permitidas
para los vehiculos de carga, regulaciones vigentes, lo-
calizacion de bahias, entre ofros.

CONCLUSIONES+

En el presente articulo se analiza la brecha actual en
la planificacion urbana respecto al transporte de car-
gay se introduce una metodologia, basada en méti-
cas y herramientas de visualizacion de datos, para
apoyar los procesos de toma de decisiones a nivel de
politica publica. El uso de estas herramientas en zonas
de alta congestion es de particular interés. Los attos ni-
veles de densidad comercial, congestion vehicular y,
consecuentemente, las fuertes regulaciones de movi-
lidad en estos sectores, obligan a analizar con mucha
mayor profundidad el impacto de las consideradas
buenas practicas de logistica urbana. En el arficulo se
revisan algunas de estas practicas, se discute su imple-
mentacion en varias ciudades de América Latina y se
plantean varias recomendaciones fransversales para
el desarrollo de una adecuada politica publica de lo-
gistica, a nivel urbano.

La metodologia presentada en el presente articulo y
en particular, el atlas de logistica urbana, permiten
analizar, a nivel estratégico, las caracteristicas logisticas
de las zonas de alta congestion. Asi mismo, el atlas fa-

cilita la identificacion preliminar potenciales soluciones
operativas y regulatorias. No obstante, esta metodolo-
gia deberd expandirse con técnicas analiticas practi-
cas y robustas, que permitan evaluar a detalle, el im-
pacto operacional y ambiental de cada una de las
soluciones en consideracion. El desarrollo de estas téc-
nicas constituye una interesante oportunidad de inves-
figacion a futuro.
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