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VISION GENERAL DEL TEXTO DE REFERENCIA

Transporte Sostenible:

Texto de Referencia para formuladores de politicas piblicas de ciudades en desarrollo

¢Qué es el Texto de Referencia?

Este Texto de Referencia sobre Transporte
Urbano Sostenible trata las dreas clave de un
marco de referencia de politicas de transporte
urbano para una ciudad en desarrollo. El Zexto
de Referencia estd compuesto por mds de 30
moédulos, mencionados mds abajo. También estd
complementado por una serie de documentos de
entrenamiento y otros materiales disponibles en
http://www.sutp.org (y en http://www.sutp.cn
para los usuarios chinos).

¢Para quién es?

El Texto de Referencia estd dirigido a disenado-
res de politicas en ciudades en desarrollo y a
sus asesores. Esta audiencia estd reflejada en el
contenido, que provee herramientas para poli-
ticas apropiadas para su aplicacién en un rango
de ciudades en desarrollo. El sector académico
(p. ¢j., universidades) también se ha beneficiado
de este material.

¢Como debe usarse?

El Texto de Referencia se puede usar de distintas
maneras. Debe permanecer en un solo sitio, pro-
veyendo los diferentes médulos a funcionarios
involucrados en transporte urbano. El Zexzo

de Referencia se puede adaptar fécilmente a un
curso de entrenamiento breve, o puede servir
como guia para desarrollar un curriculum u
otro programa de entrenamiento en el drea del
transporte urbano. GIZ tiene y estd elaborando
paquetes de entrenamiento para médulos espe-
cificos, todos disponibles desde Octubre 2004
desde http://www.sutp.org o http:/www.sutp.cn.

¢Cuales son algunas de las
caracteristicas clave?

Las caracteristicas clave del 7exto de Referencia

incluyen:

® Una orientacion prdctica, enfocada en las
buenas pricticas de planificacién y regulacién
y ejemplos exitosos en ciudades en desarrollo.

B Los colaboradores son expertos lideres en su
campo.

® Un diseno en colores, atractivo y fdcil de leer.

B Lenguaje no técnico (dentro de lo posible),
con explicaciones de los términos técnicos.

B Actualizaciones via Internet.

¢Como consigo una copia?

Se pueden descargar versiones PDF de los
médulos desde la seccién de documentos de
nuestros dos sitios web. Debido a la actualiza-
cién constante de los médulos, ya no hay edi-
ciones impresas disponibles en idioma inglés.
Una versién impresa de 20 médulos en chino
se vende en China a través de Communication
Press. Cualquier pregunta con respecto al uso
de los médulos se puede dirigir a sutp@sutp.org
o transport@giz.de.

¢(Comentarios o retroalimentacion?

Sus comentarios y sugerencias sobre cualquier
aspecto del Zexto de Referencia son bienvenidos,
a través de e-mail a sutp@sutp.org y
transport@giz.de, o por correo a:

Manfred Breithaupt

GIZ, Division 44

P. O. Box 5180

65726 Eschborn, Alemania

Mas modulos y recursos

Se anticipan mds médulos para las dreas de Efi-
ciencia energética para el transporte urbano e Inte-
gracidn de transporte piiblico. Se estdn desarro-
llando recursos adicionales, y estdn disponibles
los CD-ROMs y el DVD de fotos de Transporte
Urbano (algunas fotos estdn disponibles en
nuestra galerfa de fotos en http://www.sutp.org).
También encontrard enlaces relevantes, referen-
cias bibliograficas y mds de 400 documentos y
presentaciones en http://www.sutp.org, (http://
www.sutp.cn para usuarios de China).
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Terminologia utilizada

Acoplamiento cruzado ............. Transcarga de bienes de vehiculo a vehiculo buscando formar (consolidar)
cargas con destinos especificos (véase «Consolidacion de carga»)

B2B .o Negocio a Negocio (Business to Business)

B2C . Negocio a Consumidor (Business to Consumer)

Cargaagrupada............c...c.... Agrupamiento de varias consignaciones pequenas en cargas mas grandes

Carga de camion completa. ......... Cantidad de carga que llena un camion por completo o casi completo

Cargaparcial...............o.ooalL. Véase «Menos de una carga de camion completa»

CBD oo Centro de Negocios (Central business district)

Centro de consolidacion de carga. . . . Véase «facilidad de consolidacion de carga»

Centro de distribucion .............. Véase «Instalacion de acoplamiento cruzado»

Centro de logistica/Eje logistico ... .. Véase «Instalacion de acoplamiento cruzado»

Centro urbano

de consolidacion (UCQC)............. Instalacion para la consolidacion de flujos de bienes destinados para la
ciudad (véase «Instalacion de acoplamiento cruzado»)

CNG o Gas Natural Comprimido (Compressed natural gas), un combustible
vehicular alternativo

Cobro por congestion .............. Cargo especial para vehiculos que entran a un centro urbano

congestionado/medida de fijacion de precios de via que cobra a los
conductores por el uso de las vias

Consolidacion ...................... Véase «Consolidacion de Carga»

Consolidacion de carga. ............. Formacion de cargas segun destino o destinatario recibidas de varios
origenes (véase «acoplamiento cruzado»)

Densidad de descargas.............. Medida para la cantidad de descargas/llamados de entrega, que pueden
ser efectuados utilizando una cierta cantidad de kilometraje de vehiculos

Desempefio de distribucion......... Cantidad de carga (kg o m®) distribuidos por hora

Distribucion de microzonas ......... Estrategia de distribucion donde un vehiculo hace entregas en pocos

puntos con gran proximidad entre si (véase «Proveedor de logistica por
distritos»)

Efectorebote...............ccoeuntt. Fenomeno donde la capacidad de infraestructura de trafico siempre
induce trafico adicional

BLP. o Espace de livraison de proximité: véase «instalacion de descarga de
alrededores»

Entreganoatendida ................ Proceso de entrega en una relacion de confianza, donde los bienes pueden
ser depositados en el local del destinatario sin una entrega personal

ERP o Tarificacion Electronica de Vias (Electronic Road Pricing)

Esquema de Licencia de Area........ Un esquema donde se da acceso a un area (urbana) unicamente para
vehiculos que tienen una licencia especifica

Flotacautiva ...........c..coveunen. Flota de vehiculos operando en un espacio restringido y volviendo
frecuentemente a la estacion base

GBP . Libra Esterlina (Great Britain Pound)

GDT(TDM) ..o Gestion de la Demanda de Transporte

GEI(GHG) ...oiiiiiiiiiin Gases de efecto invernadero (Greenhouse gases)

Gestionde Trafico .................. Todas las medidas que pueden tomarse por las autoridades locales para

gestionar el flujo de vehiculos y el espacio de trafico disponible por medio
de regulacion, sefalizacion, fijacion de precios de vias y medidas de control
y fiscalizacion

Ingenieria de Trafico ................ Término genérico para la planificacion, construccién, mantenimiento y
mejoria de infraestructura de vias
Iniciativa pan-operativa ............. Iniciativa que involucra mas de un operador individual, es decir una

configuracion de colaboracion logistica
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Instalacion
de acoplamiento cruzado ........... Instalacion que permite la transcarga de bienes buscando formar cargas de
destinos especificos

Instalacion

de descarga en los alrededores ...... Estacionamiento vehicular de corto plazo con acceso facil de carretilla
a varias tiendas o negocios de centros urbanos. La instalacion puede
tener control de acceso, con personal y guardias y ofrecer servicios
suplementarios como almacenamiento de corto plazo, alquiler de apilador
manual, etc.

Intercambiodecarga................ Organizacion o portal de internet con acceso protegido para
transportistas y portadores para el corretaje de cargas y consignaciones

LCCC i Centro de Consolidacion de Construccion de Londres (London
Construction Consolidation Centre)

LSP e Abastecedor de servicios logisticos (Logistics service provider)

Menos de una carga

de camién completa................ Cantidad de carga que corresponde a aproximadamente 20 — 60% de una
carga de camion completa

Parque logistico..................... Lugar que proporciona tierra, acceso (generalmente en al menos dos
modos de trafico) e infraestructura para que operen desde alli empresas
de logistica, almacenamiento y transporte. Con frecuencia, estos parques
tienen una funcion de acoplamiento cruzado

PIB(GDP) ......ovviiiiiaiaiaan.. Producto Interno Bruto (Gross Domestic Product)

PM Material particulado, particulas sélidas suspendidas en el aire y/o gotas de
varios tamanos

PNB(GNP) ..o Producto National Bruto (Gross National Product)

PPP Asociacion publico-privada (Public Private Partnership)

Promotor (Forwarder)............... Agente de servicio de carga, que organiza el transporte, paso por aduana
y otros pasos del proceso en nombre del transportista, contratando los
proveedores de servicio respectivos

Propulsion hibrida .................. Propulsion vehicular con dos fuentes energéticas alternativas, p. ej.

Eléctrica y Diesel.

Proveedor de logistica por distritos . . Proveedor de logistica asignado o especializado en un area de captacion
especifica, de tal forma que se pueda lograr una mayor eficiencia de
densidad/logistica de entregas (véase «entrega de micro-zonas»)

PTV PTV Planung Transport Verkehr AG
Pueblodecarga..................... Véase «Parque logistico»

Puertourbano ..................... Véase «Centro urbano de consolidacions»

Receptor ......ovvvviviiniinnnnnn. Entidad que recibe una consignacion

Sistema eje-satélite.................. Configuracion logistica donde todos los bienes se enrutan hacia un eje

central, después enviadas a patios satélites locales, desde los cuales se
realiza la distribucion especifica para el cliente final

Terminal logistico ................... Véase «Instalacion de acoplamiento cruzado»

Terminal/area de descarga

en los alrededores................... Véase «Instalacion de descarga en los alrededores»

1 Transport for London

TMA Asociacion de Gestion del Transporte (Transportation Management
Association)

Transportista. . ......ooveeneennnnn.. Entidad que envia una consignacion

Transportista/Haulier ............... Compaiiia de Transportes/Carga

USD e Dolar de Estados Unidos (US Dollar)
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1. Introduccion

El desarrollo econémico de las aglomeracio-

nes urbanas depende sustancialmente de un
suministro confiable y sin fricciones de bienes y
materiales. Al mismo tiempo, el transporte de
carga en centros urbanos contribuye considera-
blemente a la contaminacién aérea, emisiones
de ruido y congestién de trafico. Es necesario
tomar acciones decisivas para optimizar la dis-
tribucién de carga urbana, y asi reducir sus efec-
tos negativos.

La forma del trifico de carga urbana y los pro-
blemas que genera varian considerablemente
entre diferentes ciudades. En comparacién con
el transporte de pasajeros, también genera retos
adicionales: la operacién de transporte de carga
es principalmente una cuestién de sector pri-
vado, que involucra una gran multitud de acto-
res clave con intereses distintos. Este médulo
sirve para prestar herramientas a tomadores de
decisién en paises en desarrollo al dar una visién
general comprensiva de las medidas y técnicas
disponibles para afrontar esta cuestion.

Las estrategias descritas en este documento
varfan desde acciones que podrian ser fcil-
mente implementadas en el corto plazo hasta
conceptos avanzados e innovadores de largo
plazo. Cuando sea posible, los estudios de caso
tanto de ciudades en desarrollo como desarrolla-
das se utilizan para ilustrar la implementacién
de las medidas discutidas.

Pocas de las estrategias ofrecidas aqui son apli-
cables en todas y cada una de las aglomeraciones
urbanas existentes. Las medidas que se presen-
tan en este documento deberian ser evaluadas
de manera individual por su practicidad en el
contexto local. Se les da prioridad a las medidas
que ayudan a reducir los problemas mds urgen-
tes y que pueden ser implementados en el corto
plazo.

El documento estd estructurado de la siguiente
manera:

El Capitulo 2 describe la importancia del trans-
porte de carga en el desarrollo urbano, y discute
los distintos problemas causados por las opera-
ciones de logistica urbana. También proporciona
una vision general rdpida de los desarrollos del
pasado y los retos del futuro para el transporte

de bienes urbanos en ciudades que crecen rdpi-
damente en el mundo en desarrollo.

El Capitulo 3 contiene un catdlogo de medidas
que reducen los impactos negativos ambienta-
les, econémicos y sociales causados por el trd-
fico de carga urbana. Se concentra en la carga
urbana en vias, ya que este modo es bastante
predominante, en parte porque solo se puede
llegar a muchos lugares dentro de la ciudad por
vias/carreteras. Las posibilidades para el cambio
modal se muestran donde sean posibles. Las
acciones que se proponen estdn organizadas
segun dos aspectos: el primero se refiere al actor
clave principal en cada medida, que puede ser
una autoridad local, un gobierno regional o
nacional o el sector privado. El segundo implica
las estrategias que se organizan segin su hori-
zonte de tiempo respectivo, que varia desde
acciones de corto a largo plazo.

El Capitulo 4 proporciona al lector informacién
detallada de la implementacién de medidas des-
critas en las secciones previas. Lograr un equi-
librio entre los intereses de los distintos actores
clave que van desde los residentes de las ciuda-
des hasta los operadores logisticos es la cuestién
clave aqui. Incluso cuando el sector privado es
el actor principal para mejorar la eficiencia de
logistica, depende del sector publico establecer
los incentivos adecuados y las condiciones bdsi-
cas para generar este cambio.

El capitulo final de este médulo resume las lec-
ciones aprendidas. Muestra el potencial para
contribuir a una ciudad con mayor calidad

de vida, que reduzca el dano ambiental y pro-
mueva el desarrollo econémico para la economia
urbana.
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2. Comprender el problema

2.1 Situacion basica

Relevancia de la carga en el
transporte urbano

El tréfico de bienes representa una porcién con-
siderable del volumen de trifico urbano. Aunque
en muchas ciudades en promedio solo 15 — 25%
de los kilémetros vehiculares (de cuatro ruedas

y mds) viajados pueden ser atribuidos a vehicu-
los comerciales, se estima que toman entre 20 y
40% del espacio vial motorizado y causan entre
20y 40% de las emisiones de CO,. Para el mate-
rial particulado (PM), la proporcién de vehiculos
comerciales es mucho mds alta adn. Las cantida-
des exactas son dificiles de conseguir, pero en el
caso de Tailandia, el 51% del consumo energé-
tico de transporte en vias es utilizado por trans-
porte de carga (Fuente: Fabian, 2010).

No solamente hay un impacto sobre-proporcio-
nal de los camiones en la contaminacién aérea,
emision de ruido y congestién, estos vehiculos
también ocupan una porcién considerable del
espacio disponible en una conurbacién. Por esto
la implementacién de una politica profesional y
sostenible de transporte de carga debe ser una
prioridad alta para todas las municipalidades,
grandes o pequenas.

Al nivel de un drea metropolitana tipica en un
pais en desarrollo, un promedio de 40 — 50%
del volumen de carga vehicular comercial llega,
20 — 25% sale y el 25 — 40% restante son trans-
ferencias intra-metropolitanas (Fuente: Dablanc,
2010). No obstante, los flujos tipicos de bienes

varfan entre diferentes dreas funcionales de una
ciudad. Las aglomeraciones urbanas incluyen
zonas industriales y asf deben actuar mds como
un origen para transporte de bienes que un des-
tino. En contraste, los centros de ciudades, sean
el centro de negocios o un centro comercial
suburbano, son usualmente buenos consumido-
res netos de bienes. Esto implica que hay mds
bienes que son recibidos que despachados en
estos distritos. El envio de cargas pequefas en
los varios establecimientos de venta es el tema
central aqui.

Mayor sensibilizacion hacia los temas
de logistica urbana

Muchas administraciones municipales han
reconocido la dimensién de la cuestién del
transporte urbano de carga y los problemas
asociados. El transporte urbano de carga y el
desarrollo urbano son interdependientes: una
estrangulacién del flujo de bienes dentro y fuera
de una metrdpolis ciertamente incrementaria los
niveles de precio de venta, frenaria el desarrollo
del centro urbano como tal, harfa mds lenta la
actividad econdmica y restringiria los recursos
financieros del presupuesto municipal. De otra
parte, solo una politica estricta y de largo plazo
sobre transporte urbano puede asegurar una
estructura de suministro eficiente y sostenible.
La gestion del uso de suelo y la planificacién de
la infraestructura genera el fundamento para
una operacién de trafico eficiente en el futuro.
El transporte de carga y el envio de bienes
tienen que ser parte integral de una politica y
deben ser considerados cuidadosamente durante
la etapa de planificacién.

Recuadro 1: Relevancia del transporte urbano de carga en Europa

El transporte urbano de bienes (incluyendo el tran-
sito de vehiculos que transportan bienes) genera:
— 18 % de los kildmetros vehiculares
— 31 % del uso energético
- 31 % de las emisiones de CO,
en las areas urbanas.
También contribuye significativamente a las emi-
siones de NOy, SO, y particulas, generando casi

50% de las ultimas.
(Fuente: Dablanc, 2006)

(Gréfico por Dominik Schmid,
basado en datos de la Unién Europea, 2007
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Las economias de altos ingresos no
pueden necesariamente servir como
modelo

Muchas ciudades en las sociedades occidentales

han iniciado diferentes iniciativas con la meta

de reducir los problemas inducidos por el trdfico
de carga urbana:

B En Italia, se concentran frecuentemente
en la preservacion de los centros histéricos
mediante la restriccién de trafico de bienes
tan lejos como sea posible;

B En muchas ciudades europeas del norte, los
esquemas de logistica urbana tienen un enfo-
que ambiental fuerte y estdn disenados para
dejar los distritos peatonales sin problemas y
permiten las compras de ocio sin interferen-
cia alguna de vehiculos durante las horas de
negocios;

B En América del Norte, ha habido varias ini-
ciativas buscando reducir la congestién vial
en general;

B En otros casos, la proteccién de los residentes
del centro de la ciudad por el humo excesivo
y las emisiones de ruido es primordial.

Muchas de estas iniciativas pasadas deben ser
vistas como experimentos en optimizacién de
logistica urbana. Mientras que la fijacién de
precios de vias y los esquemas de restriccion de

Recuadro 2: Experiencias europeas
y aplicabilidad al contexto de
ciudades en desarrollo

Es claro que las condiciones en aglomeraciones
de paises en desarrollo no son necesariamente
comparables y que las experiencias de econo-
mias de altos ingresos no pueden traducirse
como algo igual al contexto de un pais desarro-
llado. Muy pocos de los esquemas de logistica
de ciudades europeas son para ciudades de
mas de 2 millones de habitantes. El asenta-
miento promedio en estas ciudades es entre
300y 6.000 habitantes por kilémetro cuadrado,
lo que no es representativo para muchas ciu-
dades en paises en desarrollo que tienen entre
6.000 (Bangkok) y 35.000 (El Cairo) habitantes
por kilémetro cuadrado.

En casi todas las ciudades desarrolladas inves-
tigadas, mas del 50% del PIB de la ciudad se
derivo del sector de servicios, y el PIB prome-
dio per capita era considerablemente mas alto
que el actual de muchos paises en desarrollo.

acceso contintan creciendo en popularidad en
las economias occidentales, algunos de los cen-
tros urbanos de consolidacién (véase Capitulo
3.7.1) introducidos con apoyo del publico hace
décadas no han tenido suficiente aceptacién por
parte del sector privado o no han demostrado
ser autosostenibles.

A diferencia de muchas ciudades en Europa, la
planificacién de carga urbana en los paises en
desarrollo no se ha concentrado en la proteccién
de los residentes del ruido o la preservacién de
centros histéricos. El interés es mds bien en la
reduccién de congestion, contaminacion aérea
y la preservacién de la facilidad de prestar servi-
cios en los centros urbanos.

Desarrollo de nuevos modelos para
paises de ingresos bajos y medios

Los conceptos que se han mostrado dtiles en
una economia occidental no necesariamente
sirven en un ambiente de pais en desarrollo. De
manera conversa, esto implica que algunos de
los conceptos que se han utilizado en economias
europeas con éxito limitado, como por ejem-
plo el concepto de centros de logistica urbana,
pueden ser perfectamente logrables en las ciu-
dades de paises en desarrollo. Algunas conur-
baciones asidticas presentan una presién mucho
mds alta para actuar y puede que asi sean un
lugar fértil para la implementacién de conceptos
innovadores de logistica urbana, si se logra una
aproximacién adecuada.

Las medidas que se han implementado hasta
ahora en paises de ingresos bajos y medios
pueden ser menos sofisticadas, pero general-
mente se podria decir que hay un alto grado

de sensibilizacién publica y un sentimiento de
urgencia con respecto a los problemas de logis-
tica urbana. Algunas dreas metropolitanas del
mundo en desarrollo, tales como Manila o Ban-
gkok, tienen 30 anos de experiencia con politi-
cas de trafico de carga en sus ciudades.

Hay muchas iniciativas que se estdn desarro-
llando en ciudades présperas de Asia y América
Latina, que buscan aliviar los efectos negativos
del transporte urbano de carga mientras ase-
guran un suministro de bienes a las ciudades
libre de fricciones. En muchas instancias, estos
programas se concentran en la eco-eficiencia de
la flota vehicular nacional y en el desempefio de
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Recuadro 3: Experiencias Asiaticas

Especialmente en ciudades de Asia, muchos
ejemplos de gestion efectiva de transporte urbano
puede investigarse. Algunas ciudades japonesas
y coreanas han impuesto restricciones al ralenti
de los motores de camiones mientras el vehi-
culo no esta en operacion. En ciudades como
Bangkok, Seul, Osaka y Tokio se han implemen-
tado terminales publicos de transporte de carga.

Figura 2

Ciudades principales en Asia como Manila o
Riad han impuesto prohibiciones de camiones
en una u otra forma, para reducir la congestion
en infraestructura de vias durante horas punta.

Figura 1

Prohibicion de camiones durante

la hora punta en Riad.

Foto por Armin Wagner, Riad, Saudi Arabia, 2010

la infraestructura vial. Incrementalmente, las
medidas de gestién del tréfico pueden verse, en
algunos casos, acompanadas por la provisién de
espacio de estacionamiento para camiones o de
centros de logistica urbana.

2.2 Problemas generados por el trafico
de carga urbana

Hay varios problemas que genera el trdfico de

carga urbana. Algunos de ellos afectan direc-

tamente la calidad de vida y la seguridad de los

habitantes urbanos. Otros contribuyen a retos

Calle congestionada por camiones de carga en Pune, India.

Foto por Jeroen Buis, Pune, India, 2008

globales como las emisiones GEI. Esta seccién
da una mirada general de los efectos negativos
mds comunes causados por la carga urbana.

Ocupacion de espacio vial

El espacio vial es escaso en casi todas las aglo-
meraciones urbanas. Especialmente si hay vehi-
culos mds largos de lo necesario, si se viajan
distancias innecesariamente largas en regiones
urbanas, y si el proceso de descarga se organiza
de manera ineficiente, el uso de espacio de tra-
fico urbano es subéptimo.

Figura 3

Carga con carretilla de mano en Bamako, Mali.
Foto por Armin Wagner, Bamako, Mali, 2005
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Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI) y material
particulado (PM)

En la mayoria de los casos, el transporte
urbano se basa en infraestructura vial, mds que
en lo férreo y acudtico. Como sucede con gran
parte de las formas de transporte motorizado,
las emisiones GEI y la contaminacién de aire
local son consecuencias serias. Las emisiones
de GEI como diéxido de carbono (CO,) puede
minimizarse utilizando tecnologias vehiculares
limpias y a través de una optimizacién del sis-
tema logistico. Especialmente con los vehiculos
con diesel como combustible, las emisiones

de material particulado son el problema prin-
cipal. Son responsables de amenazas grandes
de salud para la poblacién urbana, incluyendo
asma y otras formas de enfermedades respirato-
rias. Ademds, la contaminacién urbana puede
causar dafios a edificios histéricos y otros
recursos culturales.

Las ciudades en desarrollo y desarrolladas deben
afrontar este problema. Por ejemplo, en Dijon,
Francia, el transporte urbano de carga es res-
ponsable por 20% de las emisiones de didxido
de carbono, pero 60% de las emisiones de mate-
rial particulado (Fuente: Dablanc, 2010 from
LET et al., 2006).

Emisiones de ruido

Mientras que en las sociedades desarrolladas el
ruido vehicular parece estar en el centro de la
atencion publica, en muchos paises en desarro-
llo esto no parece ser una cuestiéon de urgencia

aun. No obstante, los estudios del efecto del
ruido en la salud humana dan una senal clara
de alerta. El ruido de trfico tiene impactos
severos en la salud y la calidad de vida en gene-
ral. Puede generar estrés y presion arterial alta.
En el mediano y largo plazo, la reduccién del
ruido de tréfico en la vecindad de 4reas residen-
ciales puede convertirse en un aspecto central de
todas las regiones.

Empeoramiento de la seguridad vial

Cuando hay mezcla de vehiculos pesados con
otros de pasajeros, bicicletas o peatones, el
riesgo de accidentes y danos personales se
incrementa. En muy pocas situaciones es posi-
ble segregar las diferentes categorias vehicu-
lares. Solo la ingenieria de trfico profesional,
buena gestién de trdfico y una organizacién
eficiente del sector logistico puede aliviar este
problema.

Figura 4

Niebla téxica como
consecuencia del trdfico
vial en una ciudad.

Foto por PTV

Figura 5

Trdfico multimodal
y falta de gestion de
trdfico en el pueblo
de frontera de Poi
Pet, Cambodia.

Foto por Dominik Schmid, Poi
Pet, Cambodia, 2008



Figura 6

Estacionamiento de dos
filas para operaciones
de descarga en
Querétaro, México.

Foto por Eduardo Betanzo,
Querétaro, México, 2006
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Dano a la infraestructura vial

Los camiones de carga pesados incrementan el
potencial de dafio a la infraestructura. Especial-
mente la sobrecarga y mala condicién técnica de
la flota vehicular contribuyen més de lo normal
al deterioro de la infraestructura vial y reducen
su vida qtil.

Congestién/retrasos

Dependiendo de la forma como se organiza el
trifico de bienes, puede incluso tener efectos
negativos en el flujo de trdfico mds alld de su
porcién real del volumen de trdfico. Especial-
mente en las situaciones donde no hay un régi-
men eficiente de estacionamiento y carga, la
distribucién de bienes puede ser a veces la causa
principal de congestién de tréfico en los Centros
de Negocios (Central Business Districts, CBDs).

Las razones pueden ser:

B Tamafos de vehiculos, no corresponden a las
posibilidades de maniobra que tiene la geo-
metria vial;

B Motorizacién vehicular es muy baja para per-
mitir flujo libre en el trifico circundante;

B Sobrecarga de vehiculos, reduce el flujo de
tréfico, especialmente en las pendientes;

B Carga y descarga en segunda fila, organizada
de manera sub-éptima;

B Variedad extrema de modos de transporte y
tamanos de vehiculos;

B Danos y accidentes frecuentes, especialmente
en situaciones de alto trifico y con espacio
disponible restringido.

En muchas instancias, el trifico de carga
urbana es uno de los mayores contribuyentes a

la congestién durante horas pico. Esto no solo
implica los retrasos de viaje y sus costos sociales
relacionados. La congestion de trédfico causada
por tréfico de carga urbana puede ser consi-
derado el problema asociado con distribucién
urbana de bienes, influenciando fuertemente los
otros problemas que afecta, como el impacto
ambiental y el uso de espacio vial.

Para ilustrarlo, un ejemplo de caso tipico se pre-
senta en el Recuadro 4.

Impactos negativos en la
competitividad econémicay el
desarrollo urbano

Los costos de logistica influyen fuertemente la
eficiencia completa de la economia y las cade-
nas de suministro confiables son cruciales para
todos los negocios. Un sistema eficiente de
transporte en ciudades es una de las precondi-
ciones para el desarrollo econémico continuado
en las aglomeraciones urbanas. Con una infraes-
tructura de transporte a punto de colapsar, la
rentabilidad econémica total se reducird. Los
costos incrementales de logistica se traducen en
desventajas competitivas comparadas con otras
ciudades, y los inversionistas se mueven a otras
regiones con infraestructura mds competitiva.

Un sistema funcional de distribucién de bienes
y de transporte en una ciudad es una precon-
dicién principal para el desarrollo econémico
sostenido y asi, la reduccién de la pobreza. Si no
se puede establecer y asegurar un suministro de
bienes confiable y eficiente a los puntos de venta
del centro de la ciudad, la actividad comercial
puede irse mds ficilmente a otros lugares mds

Figura 7

Camidn bloqueando la via debido a una
maniobra de giro en Visakhapatnam, India.
Foto por Santhosh Kodukula, Visakhapatnam, India, 2006
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Recuadro 4:
Los costos reales de una averia en
hora punta

Esta simulacién se basa en la averia de un
camién debido a un tubo de combustible
dafnado y falta de inspeccion. La averia sucede
en un lugar con espacio restringido durante
trafico de hora punta. Para todo el trafico cir-
cundante, esta averia se traduce en un retraso
promedio de 20 minutos.

Incluso si se calculan solamente USD 3 como
el valor de tiempo por personay hora, el total
de tiempo de pasajeros perdido suma casi
USD 1.000. Hay costos operacionales adicio-
nales para los vehiculos comerciales de casi
USD 500, unos 320 litros de combustible se
pierden y 800 kg de dioxido de carbono son
producidos de manera innecesaria.

En este ejemplo de caso, el reemplazo oportuno
del tubo de combustible dafiado que causé la
averia habria costado solo USD 28.

accesibles. Las estructuras que han evolucionado
después de varias décadas han sido desmantela-
das y la actividad de centros urbanos se reducird
considerablemente.

2.3 Una revision de conceptos logisticos
de ciudad demostrados

Antes de discutir las medidas posibles para
mejorar la eficiencia de los sistemas de logistica
urbana para ciudades en desarrollo, es atil revi-
sar ripidamente el desarrollo reciente del sector
e ilustrar algunos conceptos logisticos que han
demostrado ser viables econémicamente y soste-
nibles. Normalmente han sido desarrollos orgi-
nicos dentro de iniciativas privadas.

Para ilustrar las diferentes etapas de desarrollo
de items de suministro bdsico como mercado
y productos agricolas, la siguiente seccién pre-
senta varios sistemas de distribucién que pueden
encontrarse en ciudades desarrolladas y en desa-
rrollo. Muestra cémo distintos bienes toman
distintas formas cuando van al drea de la ciudad,
y los desarrollos que han configurado el sector
de logistica urbana.

Figura 8

Bienes no motorizados transportados

al mercado en Vientiane, Laos.

Foto por Lloyd Wright, Vientiane, Laos, 2005

Tabla 1: Simulacion de caso:

Embotellamiento debido a averia de camidn (en via)

Causa raiz: Falla de un tubo de combustible debido a falta de inspeccién

Valor del tubo de combustible USD 28
Duracion del embotellamiento 45 minutos
Impacto econémico y ambiental
Valor de tiempo de pasajeros perdido USD 942
Costos operacionales del vehiculo comercial incurridos USD 545

. . 321 litros de
Combustible perdido combustible
Dioxido de carbono producido 802 kg
Suposiciones
Tiempo promedio perdido por trafico aledafio (minutos) 20,0
Numero de vehiculos de pasajeros afectados 280,0
Ocupacién promedio 3,4
Valor de tiempo promedio por hora en USD 3,0
Consumo promedio de ralenti por vehiculo de pasajeros (I.p.h) 2,0
Cantidad de vehiculos comerciales afectados 75,0
Costos operacionales excluyendo combustible (p.h.) en USD 22,0
Consumo promedio de ralenti por vehiculo comercial (I.p.h) 515

Tabla 1

Pequeria causa, gran
impacto: El costo
real de una averia
en hora punta.

Tabla por Bernhard O. Herzog




Figura 9
Mercado callejero
organizado en
Collioure, France.

Foto por PTV, Collioure, France
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Ventas directas de agricultores

Esta forma de distribucién implica que un
miembro de una familia de agricultores viaja

a la ciudad, ya sea a pie, en bicicleta 0 en un
vehiculo motorizado y comercializa el producto
de su hacienda a los vendedores locales o direc-
tamente a los consumidores finales. De manera
alterna, un agricultor envia su propio camién a
la ciudad, el cual se estaciona en una intersec-
cién vial o en el costado de la via y vende los
productos a personas que pasan por ahi directa-
mente desde el camidn.

Mercados callejeros organizados

Los mercados callejeros son comunes en muchas
ciudades, y pueden establecerse diariamente,
semanalmente o cada dos semanas. A veces
estos mercados son especializados, p. ¢j., para
frutas, vegetales o comida de mar. Desde una
perspectiva logistica, esto quiere decir que los
agricultores envian sus productos a un mercado
organizado en la ciudad y lo venden directa-
mente al publico. Una alternativa ha sido que
los vendedores ambulantes compran los bienes
a los agricultores y los venden en mercados
organizados.

Venta al por mayor y mercados de la
mahana para bienes perecederos
Los agricultores traen sus productos a un mer-
cado de mafiana especializado en las afueras
de la ciudad. A veces contratan operadores de
camiones para el transporte. Los duenos de las

tiendas y los vendedores ambulantes compran

los productos y lo venden en sus tiendas o en
mercados callejeros locales, mientras que los
propietarios de restaurantes compran para con-
SUmo en sus Negocios.

Desde el punto de vista logistico, estos mercados
ya implican cierta forma de consolidacién de
carga, ya que el manejo de los bienes se organiza
de tal forma que las cargas que vienen de los
proveedores se reorganizan en cargas especificas
para dreas o clientes.

Venta al por mayor con inventario

Estos establecimientos no venden bienes pere-
cederos, pero si productos alimenticios de pro-
duccién industrializada, empacados y no pere-
cederos. La funcién siempre es la de un eje: el
productor puede hacer negocios con unos pocos
socios y destinos logisticos, el minorista tiene la
posibilidad de comprar su demanda completa
para suministros de un socio. El propésito prin-
cipal de una funcién de venta al por mayor es
abultar la demanda regional en cantidades mds
grandes, incrementando asi el poder de regateo
comercial hacia los productores. La facilitacion
de logistica de distribucién regional o local es
una cuestiéon menor.

Formas especiales de operacion al por
mayor

Diferentes productos bdsicos requieren diferen-
tes configuraciones al por mayor. Un buen ejem-
plo es la distribucién de bebidas. Los refrescos
son un producto bdsico de valor bajo con costo
de distribucién alto. Incluso las pequenas tien-
das reciben consignaciones de hasta la mitad

de la capacidad de un camién pequeno. Los
negocios con mayor cantidad de bebidas fre-
cuentemente ordenan directamente de la planta
de embotellamiento. Entonces, en casi todos los
casos, la funcién del por mayor descrita arriba
no es viable en una distribucién de bebidas

B2B (Negocio a Negocio), porque hay costos de
manejo altos. En lugar de esto, la distribucién
directa de la planta de embotellamiento se pre-
fiere al negocio minorista.

No obstante, incluso para este producto bdsico,
una forma especializada de operacién al por
mayor estd prosperando: los restaurantes, pubs
y bares frecuentemente tienen una amplia
variedad de productos de alta gama en oferta,
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aunque su consumo diario es muy bajo. Asi, no
es econémico pedir consignaciones bajas por
separado de diferentes fibricas de cerveza, de
vino u otros vendedores de bebidas. En lugar
de esto, ordenan su pedido a un vendedor al
por mayor especializado que consolida cargas
para cada destinatario. El propésito principal de
esta funcién de venta al por mayor es consoli-
dar cargas y prevenir que los camiones grandes
tengan que viajar distancias considerables en
trédfico urbano solo para entregar pocas cajas.

Distribucion de materiales de
construccion

En aglomeraciones urbanas de crecimiento
rapido, hasta el 30% de las toneladas trans-
portadas de bienes son materiales y equipos de
construccién (Fuente: Dablanc, 2010).

En el negocio de materiales de construccién,
especialmente en el segmento de precios bajos
(por ejemplo, cemento, ladrillos, techos, etc.) el
manejo de la carga es una cuestién de un costo
realmente alto. Uno podria entonces tratar de
evitar cualquier transcarga, y distribuir cual-
quier cantidad mds grande directamente cuando
fuese posible.

Recuadro 5:

Cambios en los patrones de
distribucion de un fabricante de
refrescos en Korat, Tailandia

Como respuesta al ascenso en los costos de
combustible y para ahorrar costos de trabajo,
un productor principal de refrescos y agua de
beber en Korat ha cambiado recientemente su
sistema de distribucién. Antes, los camiones
salian totalmente llenos de la fabrica, localizada
alrededor de 10 km del centro de la ciudad, y
se detenian frente a todos los clientes poten-
ciales para revisar si habia pedidos.

En el sistema nuevo, los pedidos se toman
de antemano por personal de ventas. Los
camiones ahora estan totalmente cargados
con la cantidad necesaria de contenedores de
acuerdo con los pedidos recibidos, antes de
salir para la ciudad. Solo se detendran en los
negocios que realmente necesitan reabaste-
cimiento de refrescos.

Fuente: entrevista por Dominik Schmid,
University of Giessen, 2010

- -"._t :
En dreas metropolitanas congestionadas y distri- Figura 10
tos comerciales de centros de ciudades, el cuello Distribucién urbana
de botella logistico es la operacién de descarga de bebidas en

Bangkok: un camion
mds grande se queda
quieto en el costado

de la via durante el
dia, mientras que los
canastos se distribuyen
a establecimientos

al por menor con
pequenios vehiculos

de 3 ruedas.

Foto por Dominik Schmid,
Bangkok, Tailandia 2010

en el lugar de la construccién. En algunas oca-
siones, no hay estacionamiento fuera de via, el
espacio es siempre escaso y, si no ha sido orga-
nizado de manera correcta, la operacién de des-
carga produce filas largas de vehiculos.

Las administraciones municipales que quieren
minimizar las disrupciones al tréfico causadas
por las operaciones de descarga en sitios de
construccién pueden imponer reglas estrictas
con respecto al régimen de carga y descarga.
Un ejemplo es la restriccién de descarga a una
cantidad determinada de bahias y en horas
especificas del dia, o la introduccién de tarifas
de uso para espacio de descarga en via. Ahi la
organizacién de la logistica depende de las com-
panias de construccién que estén involucradas
y la gerencia del lugar, y ésta logistica debe estar
de acuerdo con los requerimientos determinados
por la administracién municipal. Una prictica
comun es organizar esquemas de consolida-
cién de carga especificos para los materiales de
construccién (véase Capitulo 3.7.1 para mds
informacién).

Desarrollo del sector de las «cuentas
de terceros»

En una situacién tipica de pais en desarrollo,
una gran porcién del volumen de bienes se
mueve normalmente a través de vehiculos de
«cuenta propia». Esto quiere decir que los vehi-
culos tienen un propietario y son enviados ya
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Figura 11

Transporte de carga
por medio de vehiculo
de cuenta propia

en Johannesburgo.

Foto por Manfred Breithaupt,
Johannesburgo, Sudafrica, 2007
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sea por el vendedor o el comprador de la mer-
cancia. Otro caso es el de los paises desarrolla-
dos, donde la mayoria de la logistica se realiza
por «vehiculos de cuentas de terceros», que son
operados por operadores de carga especificos.

Las operaciones de cuenta propia tienden a ser
menos eficientes en términos logisticos que las
de los transportadores de cuentas de terceros.
Esto se debe a los tamanos generalmente mds
pequefios de los vehiculos, factores de carga mds
bajos y la falta de carga de retorno. Lo dltimo
implica que el vehiculo solo se carga en un sen-
tido y vuelve totalmente vacio durante el viaje
completo al volver.

El desarrollo de una estructura de compania

de carga especifica competitiva y profesional
deberia ser uno de los objetivos de politicas para
las autoridades metropolitanas. A medida que
pasa el tiempo, las companias de camiones se
desarrollardn hasta ser proveedores de servicios
logisticos completos (LSP, ver abajo), que ofre-
cen servicios adicionales tales como bodegaje y
acoplamiento cruzado. Esto ayuda a que mejore

e incremente la eficiencia del sistema de logistica.

Desarrollo de compaiias de
transporte en proveedores de
servicios logisticos (logistics service
providers, LSP)

Tan pronto como las compafias de transporte
operan mds de una pequena flota de vehiculos,
tienen que tomar una decisién estratégica:
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a.) Quedarse como una compafia de camiones
especializada e incrementar su volumen; o

b.) Diversificarse a diferentes funciones de
transporte, para permitir la formacién de
una cadena logfstica «en casa» y tener como
meta ser un proveedor de servicios logisticos
(LSP) o integrador logistico.

La alternativa (b) despliega opciones para
expandirse a distribucién de pequefias consig-
naciones y operaciones de grupos, lo tltimo
referido a que varias consignaciones pequenas
se agrupan en cargas mds grandes. Esto involu-
cra la operacién simultdnea tanto de camiones
de viajes largos como de una flota de distribu-
cién. El paso final serfa abrir un centro de dis-
tribucién propio en una localizacién estratégica
para ser capaz de establecer una cadena logis-
tica completa.

En este caso, el operador de logistica firma un
contrato con el transportista (en algunas oca-
siones con el receptor) para ejecutar el trans-
porte de A a B, pero después subcontrata otros
proveedores de servicio para ejecutar partes de
ese transporte completo. En algunas ocasiones
los operadores también utilizan flotas de larga
distancia y de distribucién de manera simul-
tdnea, para ejecutar las dos funciones bajo el
mismo techo.

Una forma tipica de ejecutar este transporte

es dividirlo en el segmento de larga distancia
y la distribucién urbana. Automdticamente, la
transcarga se vuelve necesaria, haciendo que el
concento de consolidacién de la carga sea mds
viable. La puerta a la optimizacién de la distri-
bucién de carga urbana estd abierta.

El potencial para la implementacién de los
esquemas de consolidacién depende fuerte-
mente de la etapa de desarrollo del sector de
transporte de carreteras nacional. Donde los
operadores de transporte «puros» son quienes
dominan el sector en lugar de los operadores
logisticos mds sofisticados, la introduccién de
un trafico fragmentado con funciones especi-
ficas para largas distancias y distribucién serfa

dificil.

Centros logisticos propios

Los ejes logisticos propios son propiedad y ope-
rados por una sola companifa para su negocio
especifico exclusivamente. Los servicios de
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paquetes han profesionalizado este concepto.
En general, gerencian uno o varios centros de
distribucién en las afueras de la ciudad o cerca
de una salida de autopista. Los ejes logisticos
propios también son operados por cadenas de
minoristas, como por ejemplo aquellos que dan
descuentos en mercados.

El propésito de estos centros de distribucion es
fragmentar el transporte en larga distancia y la
porcién de distribucién (como se describe arriba
en la seccién de LSP). Para todas las cargas que
entran de larga distancia, destinacién especi-
fica, ruta especifica o drea especifica hay una
consolidacién.

Al menos en la situacién de un pais desarrollado,
la consolidacién de carga para consignaciones
pequenas se ha vuelto algo normal que muestra
que también es algo viable econémicamente.

Una cantidad considerable de otras industrias
han establecido su propia infraestructura de aco-
plamiento cruzado de logistica. Una metrépolis
promedio en el hemisferio norte probablemente
tiene docenas de centros logisticos en diferentes
lugares. Se estima que se necesitan mds de 100
cadenas de suministro individuales para cum-
plir los requerimientos de bienes de una ciudad
desarrollada (Fuente: Dablanc, 2010, de encues-
tas LET en Francia).

Se debe enfatizar que las operaciones de con-
solidacién de carga son subéptimas, debido
al hecho de que en una situacién competitiva,
muchos proveedores diferentes pueden enviar
diferentes vehiculos al mismo destino.

Lecciones aprendidas del desarrollo
histérico del sector

El desarrollo de las estructuras minoristas y al

por mayor es originalmente conducido por pari-

metros comerciales. De manera incremental, los
aspectos logisticos juegan también un rol signi-
ficativo. Los mercados de la mafana y las ope-
raciones especificas al por mayor ayudan a opti-
mizar la eficiencia logistica y reducir el impacto
sobre la infraestructura de trafico. Todos estos
conceptos han evolucionado de manera orgé-
nica, con base en las necesidades e intereses

de las industrias privadas. En algunos casos el
sector publico ha apoyado este desarrollo al pro-
porcionar lugares y espacios adecuados para el
establecimiento de mercados organizados.
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Figura 12
Lugar de acoplamiento
cruzado privado (eje

logistico) en Alemania.
Foto por PTV

Figura 13

La ciudad es servida
a través de un eje de
consolidacidn propio.
Grafico por Bernhard O. Herzog



Figura 14
Vendedor al por

menor descargando
mdquinas de lavar.

Foto por Dominik Schmid, Ubon
Ratchathani, Tailandia, 2010
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Se puede realizar una separacién progresiva
entre el lado comercial y el fisico de una venta.
Mientras que el pedido, facturacién y pago
pueden ser hechas por teléfono, correo electrs-
nico o regular y el sistema bancario (sin con-
tacto personal alguno), el lado fisico del negocio
(entrega y transporte de bienes) se realiza por los
proveedores del servicio, esto es los operadores
de transporte, de carga u operadores logisticos.

En esta situacidn, la eficiencia logistica com-
pleta depende en gran parte de la habilidad de
la comunidad de operadores de transporte para
que refinen el sistema logistico para no generar
impactos excesivos en la infraestructura vial
existente.

El desarrollo, corporatizacién y profesionaliza-
cién de la industria del transporte en carretera
son entonces factores cruciales para mejorar la
eficiencia logistica. El apoyo, estimulacién o
cierta cantidad de intervencién del lado de las
administraciones municipales es usualmente
necesaria para lograr esto.

2.4 Retos futuros para la logistica
urbana en paises en desarrollo

La revisién de experiencias pasadas ha resal-
tado algunos desarrollos del sector de logistica

urbana primordialmente en paises desarrollados.

Volviendo al ejemplo de los paises en desarrollo,
es esencial considerar contextos y tendencias
que son comunes para la mayoria de las ciu-
dades en desarrollo. Varias de estas cuestiones

SATEL 1

Vv
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afectan directamente los retos futuros para las
operaciones logisticas urbanas. Estas incluyen:
B Alta densidad de poblacién;

B Crecimiento rdpido de la poblacién;
Desarrollo de infraestructura retrasado;
Estructuras de industria fragmentadas;

Diversidad extrema de las flotas urbanas,
entre diferentes categorias vehiculares, moto-
rizadas y no motorizadas;

B Sector informal extensivo, tal como vendedo-
res ambulantes, etc.

Crecimiento de la poblacién urbana

Mientras que en 2007 el 43,8% de la poblacién
en regiones menos desarrolladas del mundo eran
habitantes urbanos, esta figura se espera que se
incremente a 53,2% en 2025 y a 67% en 2050
(Fuente: Naciones Unidas, 2008). Mientras

que el crecimiento de las poblaciones urbanas
puede haber reducido un poco su velocidad en
conurbaciones de América Latina, la mayoria de
las ciudades asidticas contintan dispersindose.
15 de las 25 megaciudades del mundo, defini-
das como ciudades de mds de 10 millones de
habitantes, estdn localizadas en el continente
asidtico. Este nimero no toma en cuenta atn la
cantidad de ciudades emergentes en China.

Algunos centros urbanos especialmente en Asia
afrontan un incremento anual en la poblacién
urbana de mis de 3% (Fuente: Brinkhoff, 2010).
Este crecimiento causa densidad urbana muy
alta, extensién de aglomeraciones urbanas y una
demanda mayor por bienes y materiales.

Mejorias en condiciones de vida
individual y poder adquisitivo

Muchas ciudades experimentan un crecimiento
de la clase media y alta urbana. Este desarrollo
lleva entonces a un incremento en el consumo
de bienes, un aumento también en la movilidad
y a veces mds requerimientos de espacio para
cada individuo. El consumo anual de bienes

por persona en una ciudad como Paris, Francia
se estimé en alrededor de 15 toneladas. Incluso
en ciudades con gran pobreza, se necesita hasta
una tonelada de suministros para cada habitante
(incluyendo consumo industrial). Cada trabajo
adicional creado en una ciudad en desarrollo
generard aproximadamente un envio por semana

(Fuente: Dablanc, 2010, de datos de LET).
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Incremento de motorizacion

Las tasas de motorizacién han ido incrementdn-
dose constantemente durante los Gltimos afios.
Los cambios del transporte no motorizado al
motorizado (de dos ruedas) o de transporte de
dos ruedas a cuatro resultan en un incremento
en la ocupacion de espacio vial. Como regla
general, una duplicacién del PNB per cédpita se
traduce en un incremento en motorizacién de
alrededor de 200% (Esta regla se refiere a una
situacién no saturada, es decir un GNP per
cdpita de USD 5.000 equivale a 40 vehiculos
por mil habitantes, uno de USD 10.000 equi-
vale a 120).

Cambios en produccion industrial

Como sucede con los paises desarrollados, las
estructuras industriales estdn cambiando hacia
una configuracién donde hay una mayor divi-
sién del trabajo y un mayor grado de espe-
cializacién. Mientras que antes el proceso de
produccién completo se conducia en un solo
lugar, ahora se distribuye a lo largo de diferentes
lugares. Esto lleva a una demanda adicional de
transporte de bienes.

Reduccion de inventarios y
produccion «justo a tiempo»

La optimizacién de costos de transporte dicta-
ria —en la mayoria de los casos— el envio de
consignaciones grandes, permitiendo la utiliza-
cién completa de un camién grande. No obs-
tante, en muchos casos, las estructuras logisticas
se optimizan con una concentracién en costos
de inventario y facilidad de produccién. Como
consecuencia, las consignaciones mds pequenas
se distribuyen en momentos del dia especificos
y definidos con mérgenes muy pequefos. Esto
obviamente influye negativamente sobre el
factor de carga vehicular promedio y asi incre-

menta la carga sobre la infraestructura de trifico.

Cambios en estructuras de minoristas

En sectores adinerados de la poblacidn, las com-
pras por internet reemplazan una parte de las
ventas minoritarias convencionales. Esta tenden-
cia estd nutriendo el crecimiento de los negocios
de distribucién de paquetes a los usuarios fina-
les. Este tipo de envio se hace con vehiculos de
distribucién pequenos, que tienen varias para-
das para entregas de voliimenes muy pequenos.

Este tipo de distribucién puede ser aceptable
para envios de B2B (Negocio a negocio). Un
transporte B2C (Negocio a Consumidor) por
servicio de paquetes, a veces referido como
«e-tailing», es muy poco deseable desde un
punto de vista de gestién de trifico y ambiental,
a menos de que se gestione de manera sensible
(véase Capitulo 3.3 para soluciones propuestas).

Cambio hacia produccién
industrializada de comidas

En el pasado, los productos agricolas se lleva-
ban en carros hasta las aglomeraciones urbanas
en su forma original. No obstante, un cambio
marcado en las estructuras logisticas se volvid
necesario hasta el punto en que los suministros
de comida cambian de bienes de agricultura a
los industrializados y empacados.

En el pasado, una gran porcién de suministros
de comida iba directamente del agricultor a la
tienda o al consumidor final (como sucede en
muchas ciudades asidticas). En una configura-
cién industrializada, el mercado se envia en can-
tidades grandes de una fdbrica a los vendedores
al por mayor o a los minoristas, a veces utili-
zando un sistema de eje y radio (hub and spoke).
Un sistema inverso de logistica para empacar
material se vuelve necesario. Asi, una configu-
racién de distribucién directa evoluciona a una
cadena logistica.

Concentracion de minoristas y
migracioén a espacios suburbanos

Mientras que antes, las tiendas pequenas suplian
las necesidades de los habitantes de las calles
circundantes, los grandes complejos de tiendas
ahora han tomado su lugar, frecuentemente
situados en los centros urbanos. Estos reducen
o resuelven muchos problemas que las pequenas
tiendas han causado para el transporte de carga
a los centros urbanos. No obstante, una poli-
tica de desarrollo urbano deberia realizar una
evaluacién cuidadosa para ver si esta tendencia
deberia ser o no fomentada.

El desmantelamiento de las estructuras de ventas
minoritarias locales, a distancia caminable, crea
una situacion sin vuelta atrds, en la cual se
requerird una gran cantidad de movilidad moto-
rizada que tenderd a suplir las necesidades dia-
rias de la poblacién urbana. La demanda extra
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de transporte de pasajeros motorizado inducida
por este desarrollo podria ser bastante conside-
rable y serd muy probablemente mds alta que la
reduccion de demanda de transporte de bienes.

Aunque, desde el punto de vista de la logfs-

tica de carga urbana, los complejos de tiendas
suburbanas parecen ser una solucién a muchos
problemas a primera vista, se debe recordar que
desde un punto de vista general de planificacién
de transporte, se considera preferible encontrar
maneras y medios para mantener la capilaridad
alta y convencional de estructuras de ventas al
por menor vivas y resucitadas.

Desregulacion de la industria

En algunas regiones y paises, la desregulacién
del sector del transporte estd todavia en pleno
funcionamiento. En algunos casos se ha visto la
atomizacién de las flotas que eran propiedad del
gobierno o controladas centralmente. En lugar de
tener pocos actores —tal vez ineficientes— pero
grandes y complacientes con quienes tratar, los
cuerpos metropolitanos ahora deben discutir con
miles de micro-negocios, todos ellos bajo una
presién de costos extrema con una falta crénica
de oportunidades de financiacién. En el drea
metropolitana de Ciudad de México, alrededor
de 80.000 companias de carga y acarreo estdn
operando cinco o menos vehiculos cada una

(Fuente: Dablanc, 2010 from Olmedo, 2007)

Esto no solamente previene un proceso de con-
sulta pablico-privado eficiente, sino que también
genera problemas enormes de cumplimiento y
fiscalizacion.

2.5 Conclusiones

Analizando las tendencias prevalentes en demo-
grafia, estructuras urbanas y desarrollo de la
industria, se vuelve obvio que muchos de los
desarrollos que se presentan arriba tienen efec-
tos negativos en la situacion de trifico y ambien-
tal de las ciudades, o al menos representan retos
grandes a las autoridades locales.

Muchos de los desarrollos descritos arriba son
una realidad y algo que debe ser aceptado como
tal. La politica de carga urbana deberia encon-
trar las soluciones correctas para afrontar de
manera exitosa los retos del futuro. Las medi-
das relevantes se presentardn en los préximos
capitulos.
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Recuadro 6: Conclusiones

a.) Los gobiernos municipales son forzados a

intervenir en el sector de carga urbana para
evitar desarrollos indeseados e insostenibles.

b.) Las tendencias prevalentes del mercado

en la industria, comercio y logistica son
muy dinamicas y desfavorables para un
desarrollo urbano saludable si no se com-
plementan con medidas robustas por parte
de las administraciones publicas.

c.) Este proceso es critico en el tiempo, dado

que los desarrollos espontaneos, liderados
por el mercado, pueden llevar a situaciones
negativas, de largo plazo e irreversibles si
no se toman acciones adecuadas. Se reco-
mienda entonces iniciar medidas de corto
plazo de manera inmediata, para lograr
ganancias rapidas, al mismo tiempo que
con el desarrollo e implementacién de estra-
tegias de largo plazo.

d.) La regulacién e intervencion publica en el

sector de transporte de carga deberia com-
prender infraestructura, gestion del trafico,
politicas ambientales, licencias de vehiculos
e impuestos, asi como una politica de mer-
cado del transporte, planificacién urbanay
cuestiones de gestién de usos del suelo.

e.) Especificamente, las cuestiones como una

f)

fragmentacion exagerada del mercado de
transporte y la desregulacion de una actitud
general de no-cumplimiento entre los ope-
radores de transporte presentan obstaculos
para una gestion eficiente del sector.

El apoyo especifico para el desarrollo y
profesionalizacion de la industria local de
transporte es un factor clave en la busqueda
por lograr niveles avanzados de eficiencia
logistica.
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3. El camino hacia adelante:
Opciones para tratar con
logistica urbana

El punto de partida y los patrones de desarro-
llo son diferentes en cada ciudad. El espectro
de acciones ofrecidas en este documento debe-
ria entonces ser uno bastante amplio también.
Algunas medidas podrian ser implementadas
por varias autoridades municipales de manera
inmediata, con poca planificacién y trabajo de
desarrollo. Otros conceptos son bastante mds

complejos y solo factibles en el medio o largo
plazo.

La secuencia de capitulos sigue el grado de
facilidad de implementacién, comenzando con
medidas de «gana rdpido» que se pueden imple-
mentar de manera inmediata. Los conceptos
finales requieren un didlogo intenso puablico-pri-
vado y colaboracién entre los diferentes actores
en el mercado del transporte. Estas estrategias
complejas deberian ser implementadas solo des-
pués de haber cultivado los «gana rédpidos».

Para mejor orientacién, las medidas cubiertas en
este capitulo se muestran en la Tabla 2.

Tabla 2: Categorizacion de medidas cubiertas

a —
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Cualquier medida de politicas en el campo de
la gestién de carga urbana requiere una funda-
cién solida para que sea efectiva. Esta fundacién
consiste en buenas pricticas administrativas del
lado de las autoridades locales y regionales o

los gobiernos regionales o de estado, un marco
legislativo comprensivo, roles institucionales cla-
ramente asignados y una actitud generalizada de
cumplimiento civico entre los actores involucra-
dos en el negocio del transporte urbano (opera-
dores de transporte, conductores, transportistas
y receptores).

Las cuestiones como la legislacién de transporte,
licencias, cumplimiento, impuestos y aspectos
organizacionales influyen fuertemente el grado
de eficiencia lograble en el transporte urbano

de carga. Estos factores forman los pardimetros
basicos de la gestién de transporte publico y

no afectan el transporte de carga urbano por si
solo. Por esta razdn, estos aspectos se consideran
como prerrequisitos y no se describen en detalle
en este documento.

Requerimientos bédsicos para una gestion efi-
ciente del trdfico de carga urbano:

B DPoliticas coherentes en el sector de trans-
porte, en licencias de negocios y en desarrollo
urbano;

B Responsabilidades institucionales claramente
asignadas;

B Un marco legal y organizacional adecuado;

B Impuestos de vias y mecanismos de licencias
de vehiculos en buen funcionamiento;

B Un sentimiento de cumplimiento civico
entre los actores involucrados.
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4. Politica nacional
de desarrollo

5. Politica

2. Ingenieria de trafic .
9 ACREEIL ambiental

6. Politica del
sector transporte

3. Planificacion urbana

7. Eficiencia logistica

3.1 Gestion del trafico

El término «Gestién del Trifico» se refiere a
todas las medidas que pueden ser tomadas por
las autoridades locales para gestionar el flujo
vehicular y el espacio de trdfico disponible por
medio de regulaciones, sefiales, fijacién de pre-
cios de vias y medidas de fiscalizacién. Esta es
una diferenciacién del término «Ingenierfa del
Tréfico» que se refiere a la planificacién y cons-
truccién de infraestructura de vias.

Una evaluaciéon completa de los problemas de
trifico del centro de una ciudad estd al princi-
pio de toda la gestién del trifico a nivel de una
comunidad, que frecuentemente es manejada
por el Departamento de Tréfico o una autoridad
similar. La primera prioridad es gestionar las
situaciones de cuello de botella, donde el trans-
porte de carga contribuye de manera significa-
tiva a la congestion.

Algunos de los instrumentos bédsicos que pueden

ayudar a organizar el trifico de carga de la

ciudad de manera eficiente son:

B Senalizacidn;

Senalizacién con luces;

Marcacién de las vias;

Implementacién de esquemas de una sola via

y rutas circulares;

Instalacién de barreras fisicas;

Cuestién de permisos de acceso;

B Fijacién de precios de vias y gestién de la
demanda.

3.1.1 Fiscalizacion

Una fiscalizacién efectiva es el elemento pivotal
en la gestion del trifico en el espacio urbano.

Donde no se pueda asegurar fiscalizacion, cual-
quier medida adicional de gestién del trafico va
a fracasar muy probablemente. Con respecto al
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transporte de carga urbano, algunas de las fun-
ciones de fiscalizacién centrales son:

B Prevenir el estacionamiento en dos filas;

B Fiscalizar las restricciones de «no cargar» y
«Nno esperar»;

B DPenalizar sobrecarga y tamano excesivo de
vehiculos;

B DPenalizar la entrada no autorizada y el no
pago de cobros por congestién (mds que todo
por medio de fiscalizacién con cdmaras);

B Prevenir que los compradores estacionen en
bahias de carga especificas.

La fiscalizacion eficiente de las bahias de carga
dispersas en calles comerciales parece ser el reto
mis grande para los funcionarios de tréfico
urbano. Demasiados infractores asumen que
necesitan pocos minutos para hacer compras. No
obstante, un camién que encuentra una bahia de
carga ocupada debe seguir circulando en el flujo
de trafico y volver luego o estacionar en dos filas.

El apoyo de los negocios locales en la fiscalizacién
de espacios de carga cercanos a sus establecimien-
tos es muy util y a veces indispensable para lograr
una fiscalizacién efectiva. La préictica demuestra
que las dreas de «solo camiones» son mucho mds
féciles de monitorear que las zonas de carga nor-
males, las cuales permiten que cualquier indivi-
duo se detenga por un tiempo determinado.

Cualquier tipo de regulacién necesita buena
comunicacidn, fiscalizacién y control. Los crite-
rios deberfan ser féciles de controlar, y se nece-
sita tener disponibilidad de personal suficiente y
bien entrenado. El ejemplo de Medan, Indonesia

Recuadro 7: Politica de carga de la
ciudad de Sedl

La ciudad de Seul es famosa por su politica
comprensiva de gestion de carga en via, que
ha logrado resultados interesantes. En el area
comercial mas grande de la ciudad (el Ensan-
che), un «escuadrén motorizado de carga»,
consistente en cuarenta agentes circulando
con motocicletas, ha sido organizado para
controlar todas las zonas de carga y descarga
en via. Esto ha prevenido el estacionamiento
ilegal de largo plazo y ha hecho que estas
zonas estén disponibles para los conductores
de camiones de distribucion.

(Fuente: Dablanc, 2010)

muestra lo que pasa cuando este no es el caso: los
camiones grandes tienen prohibida su entrada al
centro urbano desde 2004, pero las entrevistas
con los conductores de camiones revelan que

la mayoria de ellos no sabian de la prohibicién

(Fuente: Dablanc 2010, de Kato y Sato, 20006).

3.1.2 Evitar el trafico de paso

Para el trdfico de paso, la ciudad como tal no es
el destino. Este trdfico solo pasa a través del drea
de la ciudad en su camino hacia otros destinos,
causando congestién adicional. Esto es el caso
frecuentemente para el trifico que va a puertos
o aeropuertos, que va a través del centro de la
ciudad o subcentros en lugar de ser reorientado
a través de circunvalaciones y rodeando los
peores puntos de congestién. Donde se intro-
duzcan vias con peajes en la vecindad de una
conurbacién, se generardn flujos de evitacién de
esos peajes a través de la ciudad.

Recuadro 8:
Restriccion de camiones en Manila

La restriccién de camiones grandes en las
ciudades ha sido una de las medidas mas
populares en paises en desarrollo, debido a
las limitaciones viales. La politica de Manila es
una de los primeros casos y uno de los mas
conocidos de restricciones de camiones gran-
des. Comenzd en 1978 cuando los camiones
con un peso bruto de mas de 4,5 toneladas no
tenian permitido viajar a lo largo de once vias
arteriales principales desde las 6 de la mafiana
hasta las 9 de la noche. Diez vias adicionales
tienen prohibiciones durante las horas pico.
Hay rutas alternas disponibles para llegar al
puerto de Manila.

(Fuente: Dablanc, 2010, de Castro y Kuse, 2005)

La primera condicién para evitar el trdfico de
paso innecesario es la disponibilidad de rutas
alternas. La evitacién del tréfico de paso es
entonces una cuestiéon primordialmente de
infraestructura vial o cambio modal. No obs-
tante, en muchos casos si ocurren flujos de tra-
fico de paso que empeoran la situacién a pesar
de las rutas alternas que se han puesto en ope-
racién. Los conductores de camiones insisten
con frecuencia en usar rutas aparentemente m4s
directas o m4s atractivas, aunque sean reserva-
das para tréfico local tinicamente.
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Evitacion de trdfico
de paso a través de
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Los gobiernos locales pueden utilizar una varie-
dad amplia de medidas para responder a este
fenémeno. Esto incluye las siguientes opciones:

B Sefalizacién de cerramientos de calles para
los vehiculos comerciales;

B Sefalizacién de restriccion de acceso para el
tréfico de paso comercial con fiscalizacién
intensiva;

B Cerramientos fisicos de calles para vehicu-
los comerciales (portones con restriccién de
altura o bolardos con espacios angostos);

B Disefio de vias que da prioridad a la ruta
alterna y haciéndola la ruta mds conveniente
en lugar de la que va a través de la ciudad;

B Localizacién de barreras de peaje para cual-
quier trafico comercial, incluyendo el trd-
fico de paso y el local, en puntos criticos de
convergencia (p. ¢j., puentes o tneles), asu-

miendo que no hay rutas de evitacién viables.

Generalmente, las medidas de evitar el triafico
de paso deberfan aplicarse cuidadosamente, de
tal forma que no se creen obstdculos para el trd-
fico autorizado. Las medidas de restriccién de
trifico deberfan entonces no localizarse al prin-
cipio o al fin de la seccién vial que se deberia
proteger del tréfico de paso. En lugar de esto, se
deberfan localizar en el centro, en el punto de

mejor volumen de trafico local (véase Figura 15).

3.1.3 Introduccion de restricciones de
acceso

Una medida relativamente fécil para implemen-
tar es la imposicién de restriccién de acceso a
ciertas dreas urbanas. Esto se puede hacer para
controlar la congestién y la polucién del aire o
para proteger el comercio local, turismo y los
residentes. Estas restricciones de acceso pueden
consistir en sefalizacién como la mostrada en la
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Figura 16

Restriccion de descarga en la
ciudad de Groningen.

Foto por Manfred Breithaupt, Groningen, Paises Bajos, 2005

Figura 16. Otra alternativa puede utilizarse: las
restricciones fisicas como los bolardos automi-
ticos, barras de restriccién de altura, bolardos
retrdctiles, etc. (Figura 17).

En la mayoria de los casos, el propésito de las
medidas de restriccion no es cerrar un drea espe-
cifica para los vehiculos motorizados completa-
mente, sino restringir el acceso de los vehiculos
basindose en caracteristicas selectivas como horas
de distribucién, tamafo o peso del vehiculo.
Generalmente, el trifico de bienes comerciales a
los centros urbanos se permite en ciertas venta-
nas de tiempo solamente. Esta medida es referida
comunmente como una «prohibicién de camio-
nes». La Figura 18 muestra la extensién geogra-
fica de la prohibicién de camiones en Manila.

Algunos otros ejemplos de prohibiciones de
camiones para ciertas vias arteriales o zonas
de centros urbanos se pueden ver en Bangkok,
Tokyo y muchas ciudades de China. También
es comun en las ciudades grandes de China
que se prohiban los camiones de mds de cinco
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toneladas del centro urbano durante las horas
de mayor trifico (horas punta).

Las prohibiciones permanentes de camiones
deberian analizarse con cuidado en términos de
la eficiencia econémica y ecolégica que tengan.
Una de las medidas cldsicas para reducir la con-
gestion en los centros urbanos es restringir el
peso bruto o tamano de los vehiculos permiti-
dos para entrar al drea. En muchos casos, esta
regulacién estd justificada debido a la geometria
de la via y una falta de espacio generalizada. En

Figura 17
Control de acceso
por medio de

bolardos retrdctiles.
Foto por PTV

-
-
-
S

otros casos, esta politica de hecho reduce la efi-
ciencia logistica y lleva a efectos negativos no
esperados.

Contrario a la opinién popular, el uso de vehi-
culos mds pequenos por si solo no reduce la
congestion. Una comparacién del desempeno de
pardmetros de desempefio logistico de diferentes
tamafos de vehiculos muestra que —en princi-
pio— el uso de vehiculos mds grandes reduce el
impacto en el medio ambiente y permite un uso
mds eficiente del espacio urbano (véase Tabla 3).

g
=

Caloocan (North)
Prohibicién |6 AM a 9 PM todos los dias excepto saba-
de dos, domingos y festivos. Ningiin camion
Vot Valenz camiones 1 |de carga tendra permiso de viajar o pasar
Guezon City | (solo EDSA) |alolargo de EDSA.
s Verke | Prohibicion | Ap 2 9 PM todos los dias excepto séba-
,de dos, domingos y festivos. Ningiin camion
camiones 2 | 4, carga tendra permiso de viajar o pasar
o (10rutas {5 largo de estas rutas.
principales)
daluyon Definicion |«Camidn de carga» como se utiliza en la
de camion |ordenanza se refiere a los vehiculos moto-
S Pasig ] decarga |rizados, ya sean cargados o vacios, con un
peso vehicular bruto de 4.500 kg o mas,
= Pateros principalmente destinado para carga.

o
Taguig ,"
o

Paranaque

Horas de prohibiciéon de camiones:

6 AM - 9 PM Figura 18

6 AM -9 AM; 5 PM - 9 PM Prohibicion de
Ruta alterna de area del puerto a fuera camiones en
Ruta alterna de afuera al area del puerto Metro Manila

Fuente: Jun T. Castro et al., 2003
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Recuadro 9: Buenas intenciones,
resultados negativos

La restriccién de los tamanfos vehiculares se basa
generalmente en la esperanza que esto forzara a
los operadores para desarrollar un esquema de
acoplamiento cruzado (véase Capitulo 3.7.1). Esto
motivaria el uso de vehiculos mas pequefios para
los envios en lugar de hacer rutas de camiones
grandes y pesados dentro de la ciudad.

En realidad, el resultado es con frecuencia total-
mente opuesto: en lugar de desarrollar estructuras
logisticas urbanas profesionales que involucren
acoplamiento cruzado, muchos vehiculos de

Figura 19a, b

Vehiculos de distribucion pequeinios en Bangkok.

Photos by Dominik Schmid, Bangkok, Tailandia 2010
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distribucién pequefos se utilizan para transporte
de larga distancia todo el tiempo desde el origen
hasta el destino en el centro urbano. Esto es un
resultado que no es de interés de los tomadores
de decision en transporte. En un tema relacionado,
una prohibicién de camiones puede llevar a la pro-
liferacion de una flota de camiones pequefos que
opera con factores de carga poco satisfactorios.
En Sedl, por ejemplo, se han vuelto populares
los camiones pequeinos de cuenta propia como
consecuencia de la restriccion de camiones y
ahora estan inundando las calles.

(Fuente: Dablanc 2010, de Kato y Sato, 2006)

Tabla 3: Parametros de desempeno logistico de diferentes tamanos vehiculares
(parametros de peso y tamano tipicos/promedios)

Categoria vehicular Van
Proporcion de pesos

Peso bruto kg 3.500
Carta util kg 1.600
Carga util/proporcion de peso bruto 0,46
Volumen y uso de espacio vial

Capacidad de carga m? 7,34
Ocupacion de espacio vial m? 47,51
Propor_ci()n de espacio vial m?¥/ 6.47
Capacidad de carga m? ’
Consumo energético y emisiones

Diesel por 100 km 9,8
CO, g/km 245
CO, g por m®y km 33,36

Vehiculo Camion L. L .
~ ~ Camién | Camiény
pequeino | de tamanho .
. grande trailer
de cargal medio
7.500 15.000 24.000 40.000
4.400 10.500 17.500 30.400
0,59 0,70 0,73 0,76
32,86 51,93 60,44 98,83
78,60 103,71 115,89 168,00
2,39 2,00 1,92 1,70
14,5 25,0 32,0 44,0
363 625 800 1.100
11,03 12,04 13,24 11,13

Tabla y datos por Bernhard O. Herzog
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No obstante, esta afirmacién se basa en dos
supuestos. Uno es que el vehiculo grande opera
con un factor de carga aceptable y solo se carga
con bienes designados para el drea del destino.
El otro es que la infraestructura vial puede aco-
modar el tamafio y peso del camién mds grande.

Para ilustrar las ventajas potenciales de un
camidn de carga mds grande, es ttil poner la
carga util en relacién con el peso del vehiculo.
Para un camién pequefo de carga tipico, solo
una proporcién de 0,46 del peso bruto del vehi-
culo puede ser utilizada para carga util. En el
caso de un camién de carga pesado, esta figura
sube a 0,73. En el siguiente paso esto lleva a una
mirada mds cercana del espacio vial tipico para
los vehiculos de carga.

Un pardmetro Gtil para el espacio vial especi-
fico es la proporcién de metros cuadrados de
espacio vial dividido por la capacidad de carga
en metros cubicos. Aqui, el camién pequeno
necesita 6,47 metros cuadrados de espacio vial
por metro ctbico de capacidad local, mientras
que el camién pesado necesita 1,92 solamente.
En palabras simples: aunque el «camién grande»
necesita mas espacio que uno pequefo, esto se
compensa ficilmente debido al hecho de que
toma varios de los vehiculos pequefos para llevar
la carga que el mds grande puede transportar. Y
todos esos vehiculos pequefios utilizan mds espa-
cio vial que el camién grande. Lo mismo aplica
para las emisiones GEI. La proporcién de CO,
generado por metro cibico de espacio de carga
y kilémetro recorrido es 33,36 para el camién
pequeno y 13,24 para el camién pesado (para
informacién detallada véase Tabla 3).

Hay cierta controversia sobre la cuestién de esta-
blecer tamanos minimos de vehiculos. El prin-
cipal argumento en contra es el siguiente: si hay
consignaciones que puede ser distribuidas con
un camidn pequefio, ;por qué se va a necesitar
un camién de tamano mediano? Una respuesta
sin mucho estudio es que —mediante el paso
del tiempo— no habrd cargas pequenas, porque
los operadores serdn forzados a reorganizarse
para formar cargas mds grandes y mds eficientes.

Se acepta generalmente que una infraestructura
sobreutilizada deberia ser utilizada por vehicu-
los mds grandes, sin embargo hay excepciones.
Por ejemplo, en los centros histéricos angos-
tos los vehiculos grandes tienden a obstruir el

trifico debido a la dificultad de maniobra y la
falta de espacios de descarga adecuados.

Algunas ciudades han encontrado un acuerdo
préctico para incrementar el desempeno logis-
tico: restringen los vehiculos grandes durante el
dia y los permiten en el drea urbana en la noche.

La planificacién de logistica urbana contempo-
rdnea frecuentemente se concentra menos en
restricciones solamente para vehiculos pesados.
En su lugar, tiende a restringir a los vehicu-

los por encima o por debajo de ciertos limites

de tamano (por ejemplo, debajo de 3.500 kg

y encima de 18.000 kg). Tales restricciones
pueden estar combinadas con los requerimientos
técnicos como motores de bajas emisiones o la
disponibilidad de caracteristicas de descarga facil.

Tales restricciones amplias implican que una
barrera de acceso firmada o fisica no serd ya
suficiente. En lugar de eso, se debe iniciar un
sistema de licenciacién por dreas. Bajo un
esquema de este tipo, el acceso a un drea se
permite inicamente a vehiculos que cumplen
con los requisitos que se relacionan con tamafo,
estdndares técnicos o equipos.

Recuadro 10:
Las «zonas verdes» de Alemania

Desde Marzo 1 de 2007, hay restricciones vehiculares en
las llamadas «zonas verdes ambientales» que pueden apli-
carse en ciudades y distritos locales en Alemania. El Unico
requerimiento es que fueron marcadas especialmente como
zonas verdes por la ciudad o municipalidad. Las primeras
zonas verdes ambientales comenzaron a operar el 1 de enero
de 2008 en las ciudades de Berlin, Colonia y Hannover y
pueden encontrarse desde ese entonces en toda Alema-
nia. Estas areas especialmente amenazadas por material
particulado fino deben estar
marcadas como «zonas verdes
ambientales» con una sefal vial
especifica. Solo los vehiculos
que tienen un distintivo espe-
cifico de licencia que informa
sobre el estandar de emisién
que cumplen tienen permitida
la entrada a las zonas verdes.

ZONE

SO

frei

Figura 20

Serial de carretera en
la zona ambiental
en Alemania.

Foto cortesia de Umweltzone.net

21



Figura 21
Pértico de ERP
en Singapur.

Foto por Carlosfelipe
Pardo, Singapur, 2008
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3.1.4 Fijacion de precios de vias
selectiva o permisos

En muchas ciudades hoy en dia, no se permite
el acceso a centros urbanos a menos de que haya
un permiso o licencia especial otorgado por la
autoridad municipal adecuada. En gran parte
de los casos, esto implica un pago por parte del
que recibe el permiso.

Ya que la licencia de acceso es especifica para un
vehiculo, es posible aplicar un proceso de selec-
cién que considere varios aspectos. La munici-
palidad puede elegir las siguientes caracteristicas
como requisitos para tener acceso a un drea de
centro urbano:

B Tecnologias de motor de baja emisién, limita-
cién de emisiones de CO,, NOy y emisiones
de particulados;

B Certificado de inspeccién técnica;

B Caracteristicas de descarga fécil, como puer-
tas laterales, ascensor trasero, etc.

B Restricciones al tamafio médximo y/o minimo
del vehiculo.

Las restricciones de acceso son una forma prag-
mitica de lograr un cierto nivel de eficiencia en
una operacién de carga urbana. No obstante,
estas medidas deberfan ser vistas como el fun-
damento para un seguimiento de la estructura
interna del sistema de logistica.

Ejemplo

El esquema de licenciacién previene que los
vehiculos entren al perimetro urbano si estin
por debajo de 7.500 kg de peso bruto. Los
operadores ahora utilizan vehiculos mds gran-
des, pero muchas veces con un factor de carga
promedio de solamente 25%. Teniendo acceso
a la ciudad, los vehiculos operan en rutas muy

fragmentadas y sirven muchos puntos dispersos
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de descarga. Debido a la dificultad de los requi-
sitos de documentacién y entrega, cada descarga
toma mucho tiempo, entonces los vehiculos se
quedan en la ciudad por més tiempo de lo real-
mente necesario, bloqueando el escaso espacio
de carga durante varias horas.

Para mejorar la situacién de trafico en el espa-

cio urbano, la eficiencia logistica de los opera-

dores es clave. Solo el operador puede mejorar

su propia eficiencia, pero el rol de la gestién de
tréfico municipal es proporcionar incentivos y
guianza.

Una de las opciones es imponer un nuevo cargo
prohibitivo al uso de un permiso vehicular del
centro urbano. Esto hard que los operadores
hagan todo lo que estd en su poder para restrin-
gir la cantidad de permisos utilizados y usar los
vehiculos permitidos al méximo. Los permisos
pueden estar relacionados con rangos horarios,
COMO un permiso Nocturno que seria menos
costoso que un permiso de hora punta. Una
alternativa es que podrian estar relacionados
con el tamafio del vehiculo. Un permiso para
un vehiculo pequeno puede entonces ser pro-
porcionalmente mds costoso para evitar un gran
incremento en la cantidad de vehiculos peque-
fios de distribucién.

Se le da preferencia a las formas de fijacién de
precios de vias basadas en el uso, p. ¢j., a través
de pagos en pérticos de peajes para pago en
efectivo o en tarjeta. Una revision detallada de
medidas de fijacién de precios de vias se puede
ver en el Médulo 1d: Instrumentos Econdmicos
del Texto de Referencia.

3.1.5 Evitacion de trafico de
orientacion

El trdfico de orientacién normalmente es cau-
sado por conductores que no conocen la situa-
cién local. Una medida sencilla es ayudar a

los conductores a encontrar su destino con el
mantenimiento de las placas de nombres de
calles y la provisién de sefiales claras y visibles
con direcciones y provisién de estacionamiento.
Algunas municipalidades también han generado
mapas especiales para operaciones de camio-
nes de carga, donde se dan detalles de todas las
reglas de trdnsito comercial y restricciones de
acceso (véase Figura 22). Si se considera la intro-
duccién de conceptos similares en ciudades en
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Figura 22

Mapas de distribucion de carga ayudan
a reducir el trdfico de orientacion.
Gréfico por PTV

desarrollo, es esencial involucrar a los conduc-
tores de camiones en una etapa temprana de la
planificacién. Deberia tenerse en cuenta que en
algunas sociedades la gente no estd familiari-
zada con leer y comprender mapas y direcciones.

3.1.6 Gestion general de espacio de
trafico
En muchas dreas metropolitanas, la diversidad
extrema de los modos de transporte, que varian
desde peatones, pasando por carros halados
por animales, transporte de dos y tres ruedas,
automoviles, vanes, camiones pequenos y hasta
camiones de gran capacidad, presenta un pro-
blema en si misma.

Donde sea que el espacio de trafico es dema-
siado escaso para esquemas de separacion espa-
cial, los conceptos de compartir tiempos (time
sharing) son una buena forma de mejorar la
capacidad de la red de vias y de estaciona-
mientos. Un ejemplo innovador es Barcelona
(Espana), donde la municipalidad ha dejado los
dos carriles laterales de las avenidas principales
para trafico general en las horas punta, para la

distribucién de carga durante horas valle, y para
estacionamiento residencial durante la noche.
(Fuente: Dablanc 2010)

Donde sea que no se puede generar separacion
modal, las restricciones de velocidad pueden
por lo menos reducir la friccién entre clases de
vehiculos y reducir el riesgo de accidentes. Con
una fiscalizacion fuerte, los vehiculos de gran
poder pueden entonces ser forzados a ajustar sus
velocidades a las de los vehiculos de dos y tres
ruedas que les rodean.

4. Politica nacional

1. Gestion de trafico
de desarrollo

5. Politica
ambiental

6. Politica del

3. Planificacion urbana
sector transporte

7. Eficiencia logistica

3.2 Ingenieria de trafico

El término «Ingenieria de tréfico» se refiere a
la planificacién, construccién, mantenimiento,
operacién y mejoria de la infraestructura vial
basica. Todas las medidas relacionadas con
instalaciones ficilmente cambiables o que se
pueden remover como marcas en el pavimento,
senales en las vias, semdforos o barreras, son
consideradas elementos de gestion del trafico.

La planificacion de infraestructura de trans-
porte siempre tiene un horizonte de planifica-
cién mucho mayor a diez afios. Las decisiones
y estrategias politicas claras son necesarias para
un resultado sostenible. Para elementos relevan-
tes de politicas, véase el Capitulo 3.3.

Una cuestién clave debe mencionarse en este
punto: reducir la congestién actual agregando
mds y mds espacio vial no es una solucién viable.
La capacidad vial agregada casi siempre
lleva a una mayor demanda de movilidad
motorizada. Este fendmeno se conoce como el
«efecto rebote». Las inversiones para la mejoria
de la segregacion de modos vehiculares parece
tener un retorno mds alto.

Otra prioridad deberia ser la separacién
de trafico en movimiento de los vehiculos
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Figura 23

Zona de carga con
sefiales y restriccion

de carga.
Foto por PTV
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estacionados y las operaciones de carga y des-
carga. El espacio vial escaso deberia dejarse libre
de obstrucciones. Las medidas que se proponen
en este capitulo entonces se refieren a la provi-
sién de zonas de carga y la implementacién de
instalaciones de descarga cercanas.

Antes de comenzar cualquier proyecto, debe-
ria compilarse un listado de cuellos de botella
y lugares cruciales de la infraestructura actual,
para que haya una mayor concentracién en las
acciones mds urgentes.

3.2.1 Provision de zonas de carga
adecuadas

Gran parte del potencial de congestién causado
por el tréfico de carga urbana es un resultado
del hecho de que los camiones no circulan por
las arterias principales, pero tienen que dete-
nerse para cargar y descargar. Si esta operacién
se debe realizar en medio del trdfico en movi-
miento, es dificil de evitar la interferencia con
otros vehiculos. La provision de zonas adecua-
das de carga y descarga es entonces uno de los
objetivos principales cuando se planifica para
una reduccién de la congestién de tréfico en
centros urbanos.

Las zonas de carga pueden ser en via o fuera de
via, pueden ser de propiedad privada u operadas
por el sector publico. El espacio requerido para
un vehiculo comercial tiene un ancho de 2 m y
una longitud de 10 m a 18 m, dependiendo de

No \.Oad\ng
at any time

R
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los tamafos predominantes de vehiculos. Debe-
ria incluir un drea de manejo de 2 m en la posi-
cién del portén, con superficie a nivel y acceso
al sistema de aceras adyacente. En algunas ciu-
dades, hay una politica de tener por lo menos
una sola bahia de carga cada 100 m de exten-
sién de via (Fuente: Dablanc, 2010, directrices
de Paris). Otras municipalidades han elegido
desarrollar menos terminales y dreas de carga
pero de mayor capacidad.

La Figura 24 muestra una situacién donde la
congestion del trafico en un Centro de Nego-
cios es principalmente debida a falta de espacios
de carga adecuados.

Las Figuras 25 a la 29 muestran diferentes
maneras de acomodar zonas de carga en el espa-
cio de trafico urbano.

3.2.2 Descarga de bienes:

organizacion del «ultimo metro»
Las rutas de distribucidn a los centros urbanos
son descritas frecuentemente como «la tltima
milla». De manera similar, la organizacién del
estacionamiento del vehiculo de bienes al lado
de una tienda y la operacién de descarga podria
describirse como «el Gltimo metro».

Los espacios de descarga son escasos muy fre-
cuentemente y son ocupados ilegalmente por
automoviles de pasajeros. Los camiones de dis-
tribucién entonces estacionan en una segunda
fila, obstruyendo el tréfico en movimiento. De
manera subsiguiente, el acceso a bahias de carga
abiertas se obstruye y el circulo vicioso se cierra.

Como regla general, se puede decir que los espa-
cios de carga son mds dificiles de implementar
y mds dificiles de fiscalizar, mientras mds cerca
estén de la tienda o negocio del receptor.

Una medida para resolver este problema es la
provisién de una forma no motorizada de trans-
porte de cortas distancias entre los camiones y
la entrada de las tiendas. En el contexto de este
modulo del 7exto de Referencia, esta préctica se
describird como «descarga en los alrededores»,

lo que significa que los vehiculos de bienes se
estacionan en una zona de carga designada cerca
de uno o varios lugares de descarga. Los bienes
entonces se llevan o empujan con pequenos
carros a través de una distancia corta en la ciudad
hasta el punto de entrega (véase Figura 29).
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Figura 24
Congestion debida a la falta

de zonas de descarga.
Gréfico por Bernhard O. Herzog

Figura 25

Descarga en drea de descanso.
Gréfico por Bernhard O. Herzog

Figura 26
Descarga en

propiedad privada.

Grafico por Bernhard O. Herzog

Figura 27
Sistema de una via
para dar paso a espacio

de descarga amplio.
Gréfico por Bernhard O. Herzog
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Figura 28

Combinacion de
zona de descarga y
distrito peatonal.
Gréfico por Bernhard O. Herzog



Figura 29

Lugar de «Descarga
en alrededores», con

vigilancia y servicios.

Gréfico por Bernhard O. Herzog
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Recuadro 11

Las ciudades francesas como La Roche-
lle o Burdeos han extendido la idea de un
lugar de descarga en los alrededores y estan
proveyendo un escuadréon de «repartidores
voladores» que reciben los bienes de los vehi-
culos y los entregan en la vecindad urbana en
vehiculos no motorizados especiales.

De esta manera, el camion de distribucion no
tiene que esperar a que se termine la distri-
bucion (Fuente: Dablanc, 2010). Estos lugares
son definidos «ELP» (Espace de livraison de
proximité), son un espacio de aproximadamente
30 m de ancho y acomodan de 3 a 5 vehiculos
comerciales (véase Figura 30).

Figura 30

«Espace de livraison de proximité»
en Bordeaux, France.

Foto por PTV

Cada ELP como tal tiene 1 a 2 personas tra-
bajando alli, que ayudan con la operacién de
descargay previenen el estacionamiento ilegal.

Para informacion detallada sobre los ELP,
el lector puede consultar la publicacion
«Best urban freight solutions» (Mejores
soluciones de carga)/«BESTUFS»
(http://www.bestufs.net).
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La operacién de un drea mds grande de descarga
genera menos problemas de cumplimiento y
fiscalizacién que tener bahias individuales de
carga dispersas. Dependiendo del tamafio y las
condiciones, puede ser posible proveer control
de acceso fisico, vigilancia, provisién de carreti-
llas o apiladores manuales e incluso almacena-
miento de corto plazo, de ser necesario.

En cualquier caso, siempre habrd una distancia
a ser caminada y ésta debe ser resuelta. Si los
bienes se entregan en edificios altos o en centros
comerciales, las carretillas o carros pequenos
deben ser utilizadas para el Gltimo metro.

La gente de negocios frecuentemente prefiere
estas medidas, ya que esto proporcionard una
atmosfera de compras mds relajada. Centralizar
las instalaciones de descarga en los alrededores
a una distancia de los establecimientos de venta
individuales abre posibilidades para desarrollar
mds zonas peatonales locales.

Donde sea que se necesite llevar bienes en carre-
tillas en distancias cortas entre el vehiculo y el
destino, algunos problemas se deben solucionar:

Mas personal

Si los vehiculos no pueden detenerse directa-
mente en la entrada de la tienda que recibe, se
necesita mds personal para el proceso de descarga.
Al mismo tiempo, se espera que mejore el desem-
pefio del vehiculo, debido a un volumen de des-
carga mds alto por parada. En la mayoria de los
casos, el personal extra de descarga acompanara
el vehiculo como ayudantes o conductores asis-
tentes, y en algunos casos los ayudantes pueden
estar localizados en la instalacién de descarga en
alrededores. En una perspectiva macroeconémica,
se debe considerar beneficioso comprar mejor
desempeno del vehiculo al contratar mds perso-
nal. La ecuacién base es una inversién mayor en
el mercado laboral local contra una reduccién
considerable en el costo de compra y operacién
de vehiculos, frecuentemente importados y con-
sumo de intercambio extranjero.

Seguridad

Las cuestiones de seguridad pueden resolverse
de distintas maneras dependiendo del lugar.
Para un envio de centro comercial, se espera de
todas formas que haya un lugar de estaciona-
miento. Para una boutique de un centro urbano,
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probablemente el operador tendrd que tener mds
personal en sus vehiculos (por lo menos 2 con-
ductores/cargadores, uno para hacer la entrega y
el segundo para permanecer con el vehiculo). Pro-
veer de seguridad y policia para una zona de des-
carga mds grande en el distrito siempre serd mds
fécil que para bahias de descarga fragmentadas
que estuvieran cerca de las entradas de tiendas.

Calidad de la superficie del pavimento

La calidad de superficie de pavimentos entre

la bahia de carga y las entradas de las tiendas
deberfa cumplir ciertos criterios minimos de
calidad. Esta puede ser la inversién mds grande
para la autoridad municipal cuando implementa
un esquema de descarga en los alrededores. En
muchas instancias, esto puede ser complemen-
tado con la implementacién de un distrito pea-
tonal local.

4. Politica nacional

1. .. <
Gestion de trafico de desarrollo

5. Politica

2. Ingenieria de trafico ambiental

6. Politica del
sector transporte

7. Eficiencia logistica

3.3 Planificacion Urbana

Aungque las soluciones de gestién del trifico y la
ingenieria de tréfico pueden proporcionar cierto
alivio de los problemas actualmente generados
por el trafico de carga creciente en una ciudad,
los retos de largo plazo se solucionan mds facil-
mente con una politica con visién de futuro
sobre el desarrollo urbano, usos del suelo y pla-
nificacién espacial.

Para dar algunos ejemplos:

B Las buenas pricticas de planificacién de ciu-
dades promueven el transporte putblico y le
dan prelacién sobre el transporte individual.
En relacién con la logistica urbana, debe
hacerse una provisién para que haya infraes-
tructura adecuada para operacién de camio-
nes, incluyendo los centros de negocios. Esto
deberia tener prelacién sobre los automéviles
particulares que viajan a centros comerciales.

B Al mismo tiempo, deben desarrollarse solu-
ciones para otros modos de transporte como
lo férreo y acudtico como transporte de carga,
donde sea posible. Una milla-tonelada de
camién genera alrededor de 1,90 libras de
CO,, y la misma figura para el transporte
férreo es 0,64, y en barcazas/rios es 0,20.
Estos modos alternativos entonces ofrecen
ventajas ambientales fuertes (Fuente: Victoria
Transport Policy Institute, 2010).

B Dara los envios de cortas distancias, el uso
de transporte no motorizado como bicicle-
tas es frecuentemente una buena opcién. La
infraestructura deberia estar disenada para
apoyar este modo.

B La planificacién inteligente de usos del suelo
deberia generalmente buscar la combinacién
de dreas residenciales y comerciales préximas
entre si, para hacer que los lugares de trabajo
sean de mds fécil acceso. Las excepciones
aplican donde la manufactura tradicional, el
comercio y pequena industria generan ruido,
emisiones y trafico de bienes en centros urba-
nos viejos y angostos. En este caso, puede ser
necesario promover su relocalizacién a un
ambiente industrial dedicado.

B Desarrollar varios subcentros urbanos
puede reducir la congestién en centros de
negocios y promover patrones urbanos mds
balanceados.

Un objetivo importante desde el punto de vista
de la logistica urbana es preservar las estructuras
de venta al por menor de alta capilaridad. La
disponibilidad de una amplia variedad de bienes
en muchos lugares por toda la ciudad reduce la
demanda de movilidad de la poblacién, al redu-
cir las distancias. Para apoyar estas estructuras
tradicionales se requiere que el gobierno muni-
cipal trabaje en contra de las tendencias preva-
lecientes de la industria al por menor. Si no hay
acciones en contra, la venta al por menor tradi-
cional en pequenas tiendas va a ser reemplazada
por centros comerciales usualmente ubicados

en las afueras de la ciudad. Esto incrementa la
demanda general de movilidad y fomenta el
transporte individual motorizado, ya que los
centros comerciales no estdn frecuentemente en
un rango de distancia comoda para caminar y/o
andar en bicicleta, y ademds no tienen buenos
servicios de transporte pablico que lleguen alli.
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Figura 31

Estacion de carga
«Packstation»
localizada en la
estacion central férrea
de Frankfurt am Main.

Foto por Stefan Belka, 2010
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No obstante, esto no quiere decir que el desa-
rrollo de complejos y centros comerciales se
deba evitar a toda costa. Tampoco quiere decir
que cualquier forma de venta al por menor sea
deseable ni que deba ser preservada o promo-
vida. Puede haber buenas razonas para restringir
ventas ambulantes en la calle y puestos de mer-
cado. El objetivo no es congelar cualquier desa-
rrollo en este sector, pero dirigirlo de manera
decisiva en una direccién que beneficia no solo
los inversionistas involucrados sino también el
publico en general.

En el largo plazo, un incremento constante del
volumen de compras por internet se espera tam-
bién para paises de ingresos bajos y medios. Los
planificadores urbanos deberfan considerar esta
tendencia en una etapa temprana. Por ejem-
plo, en lugares residenciales angostos con poco
acceso para envios de vehiculos comerciales a
los consumidores finales, éstos pueden reorien-
tarse a estaciones de colecta en el distrito, donde
la gente puede recoger sus paquetes enviados
cuando quieran. Estas estaciones deberian estar
a distancias caminables de los hogares de des-
tino. La Figura 31 muestra una «Packstation»
(estacién de empaques) en Alemania. No obs-
tante, una operacién convencional operada por
personas funcionarfa perfectamente.

Involucrar a la comunidad comercial
local

En la mayoria de los casos, es necesario requerir
que la comunidad local de negocios contribuya

PACKSTATION
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a la facilitacion de logistica urbana y flujo de
trifico sin problemas. Esto se puede lograr a
través de regulaciones adecuadas de planifica-
cién por parte de las autoridades municipales.
Por ejemplo, las regulaciones de construccién
metropolitanas demandan la provisién obligato-
ria de espacio de carga adecuado para todos los
nuevos desarrollos. En zonas con espacio extre-
madamente restringido, se podria pensar en edi-
ficios multi-propdsito, con el sétano o piso base
para estacionar y cargar, los demds para ventas
y oficinas. Esto ya es normal en varias conurba-
ciones en Asia.

Promover intermodalidad a un nivel
metropolitano

Muchas ciudades grandes son adyacentes a vias
acudticas tierra adentro, bocas de rio o en el
mar. Una localizacién geogrifica como ésta abre
muchas posibilidades interesantes para desarro-
llos futuros con respecto a conceptos logisticos
intermodales.

Si hubiese tierra adecuada y disponible a lo largo
de una via acudtica tierra adentro, puerto mari-
timo o via férrea para establecer centros logis-
ticos (véase Capitulo 3.7.1 para mds detalles),
esto podria ser una forma eficiente de reducir la
congestién causada tanto por el trifico de paso

e )
Recuadro 12:
Ejemplos de contribuciones de la
comunidad para negocios locales

Ejemplo de caso 1:

La ordenanza de Tokio sobre estacionamiento
fuera de via de 2002 obliga a todas las tiendas
de departamento, oficinas o bodegas a proveer
lugares de carga y descarga cuando tienen
una superficie de suelo de mas de 2.000 m?.

Ejemplo de caso 2:

En Barcelona, Espafia, el codigo municipal
de construccion de 1998 requiere que todos
los bares y restaurantes nuevos construyan
un area de depdsito con un tamafio minimo
de 5 m? dentro de sus predios. El propésito
es asegurar espacio de depdsito suficiente
y disponible para que se eviten los envios de
cantidades pequenas.

(Fuente: Dablanc, 2010)
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como por las operaciones de distribucién dentro

de la ciudad.

En una situacién intermodal, es decir con bienes
que llegan por barco o por via férrea, es usual-
mente mds fécil hacer viable el envio en cargas
consolidadas que por operaciones inicamente
por carretera.

En Alemania, muchos de los centros urbanos de
consolidacién existentes son bimodales (férreo/
carretera) o incluso trimodales (puerto/férreo/
carretera, véase el Capitulo 3.7.1 para el ejemplo
de Bremen). No solamente la multimodalidad
mejora la ecoeficiencia de la linea de distan-

cia, también contribuye a la viabilidad de una
distribucién de carga consolidada en el espacio
urbano.

Bancos de tierra para requisitos
futuros de infraestructura

En los casos donde no es atin necesario estable-
cer centros urbanos de consolidacién de carga,
puede ser razonable hacer una provisién para
implementaciones futuras. Donde la infraes-
tructura vial llega a un grado critico de carga,
la industria del transporte ha llegado al grado
adecuado de madurez y profesionalizacion, o la
financiacién necesaria estd disponible, es mucho
mis ficil implementar esquemas de consolida-
cién. Tales provisiones deben ser integradas en
el proceso de planificacién espacial, p. ¢j., via
bancos de tierra. Esta es una prictica en la cual
se reserva cierta cantidad de espacio publico
para requerimientos futuros especiales cuando
un 4rea urbana especifica se haya desarrollado, o
cuando se implemente un proyecto de infraes-
tructura. Desde la perspectiva del transporte de
carga urbano, serfa esencial hacer una provisién
para dos tipos distintos de instalaciones: dreas
de espera para camiones, y los centros de distri-
bucién mencionados arriba.

Areas de espera para camiones antes
de entrar a la zona de acceso urbana
restringida

Si todavia no es el caso, puede volverse necesario
en alglin momento cerrar ciertas 4reas de alta
densidad para el envio durante el dia. El estacio-
namiento de camiones de largo plazo es enton-
ces una cuestioén a resolver muy importante

para dreas urbanas. Donde haya restricciones

especificas de acceso en rangos de tiempo,
muchos camiones necesitardn estacionamiento
mientras esperan a que comience el permiso de
hacer envios dentro de la ciudad. Estas dreas de
estacionamiento podrian obviamente también
ser utilizadas para funciones de centros de dis-
tribucién. Pocas municipalidades han hecho
(hasta la fecha) lugares de estacionamiento orga-
nizados para camiones, pero se han lanzado

Recuadro 13: Pueblo de carga en Bolona

Figura 32

Consolidacion de
carga intermodal
en un puerto.

Grafico por Bernhard O. Herzog

En el corazén de un area importante econémica y de manufactura, cruzada
por cinco lineas férreas principales y cuatro autopistas, Bolofia sirve como
un eje esencial nacional y europeo para transito de mercancias. La ciudad
esta localizada en el cruce de las autopistas norte-sur, donde se mueve el
35% de la mercancia que va a través de Italiay 16% del trafico continental,
dependiendo de los flujos de trafico que se incrementan constantemente.

A 12 km del centro urbano esta el pueblo de carga mas grande de Europa,
un complejo logistico intermodal, con infraestructura férrea y de carreteras,
equipado para manejar el transito de bienes a nivel nacional e internacional.
Esta area de 2.000.000 metros cuadrados, 350.000 de los cuales son en
interiores, ve un movimiento diario de alrededor de 5.000 camiones pesa-
dos. Es directamente accesible desde la autopista A13 Bolofha-Padua, le
cruzan alrededor de 7 km de estructuras férreas que cubren 650.000 metros
cuadrados. 100 companias domésticas e internacionales operan dentro
del Pueblo de carga, incluyendo compafias de transporte, oficiales de
aduana, bodegas, una estacion de servicio y lavado de vehiculos, oficina

postal y varios restaurantes y confiterias.

(Fuente: Promo R T
Bologna, 2010) ; ;

Figura 33

Area de esta-
cionamiento
de camiones
vigilada en
Bologna.

Foto por PTV,
Bologna, ltalia
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varios lotes de estacionamiento de camiones
vigilados y desarrollados por empresas privadas.

Un punto esencial de las dreas de espera es la
provisién de fuentes de energia para los vehi-
culos de temperatura controlada. Si no se toma
en cuenta, los camiones tendrdn que dejar sus
motores prendidos para operar el aire acondicio-
nado necesario para ciertos bienes, lo cual afecta
negativamente las emisiones GEI y la calidad
del aire local.

Espacios para la instalacién de
centros de distribucion de logistica
urbana

Es probable que en algtn punto las condiciones
de envio futuras en una ciudad se volverdn tan
restringidas que los operadores van a utilizar
esquemas voluntarios de consolidacién de carga,
o se volverd necesario fiscalizar esta practica por
intervencién publica.

Es de la mayor importancia planificar estos
centros en lugares apropiados. El acceso a auto-
pistas y espacio amplio son dos precondiciones
principales. Para prevenir lo que se llama «dis-
persién logistica», con efectos negativos en la
generacién de kilémetros totales, los estableci-
mientos logisticos deben estar localizados en
los alrededores inmediatos de sus dreas de cap-
tacion respectivas. Esto quiere decir que la dis-
tancia entre el centro de consolidacién y el drea

Recuadro 14: Como puede afectar al
transporte urbano la regulacion y
legislacion nacional

M Los vehiculos pequeios reciben trata-

miento preferencial debido aimpuestos mas
bajos, estandares de emisiones, impuestos
de combustible, licencias de conductores,
etc. (o debido al acceso dificil para finan-
ciacion de vehiculos mas grandes y mas
nuevos):
Resultado: Grandes cantidades de vehicu-
los pequefios obstruyen las calles del centro
urbano, mientras que menos vehiculos mas
grandes podrian reducir la congestién y la
contaminacion.

B No hay sistemas funcionales de inspeccion
vehicular:

Resultado: Averias frecuentes de los vehiculos
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de envio en el centro urbano deben dejarse tan
cortos como sea posible. Esto quiere decir que
en muchos casos la tierra relativamente costosa
que estd cerca del centro de la ciudad debe ser
asignada para este propdsito.

Hay mas detalles de planificacion de usos
del suelo en el contexto de transporte en

el Modulo 2a: Usos del suelo y transporte
urbano del Texto de Referencia , http://www.
sutp.org

1. Gestion de trafico

5. Politica

2. Ingenieria de trafic .
9 e ambiental

6. Politica del
sector transporte

3. Planificacion urbana

7. Eficiencia logistica

3.4 Politicas de desarrollo nacionales y
legislacion
Marco legal

Uno de los primeros prerrequisitos de una
implementacién politica coherente a un nivel
metropolitano es pasar una legislacién adecuada

comerciales en situaciones de cuello de bote-
lla causan bloqueos y congestion regulares.

B EIl entrenamiento de conductores y el sis-

tema de licencias no esta funcionando
eficientemente:
Resultados: Accidentes frecuentes que
causan congestion excesiva. Maniobras de
estacionamiento toman mas tiempo de lo
necesario. Se genera mas trafico de orienta-
cién (véase Capitulo 2.1.5).

B Losimpuestos del trafico vial son bajos y no
cubren los costos sociales del uso de vias:
Resultado: Se generan viajes innecesarios e
ineficientes, los factores de carga son bajos.

B Los estandares de emisiones faltan, son
muy laxos o no son fiscalizados
Resultado: La calidad del aire sufre mas de
lo necesario.


http://www.sutp.org
http://www.sutp.org
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en el nivel nacional o provincial. Muchas de

las condiciones bédsicas para una operacién de
transporte de carga urbana segura y eficiente se
determinan aqui. Por ejemplo, Los Cédigos de
Autopistas Nacionales o los Cédigos de Trans-
porte Vial, regulan las dimensiones de los vehi-
culos en las vias, los pesos admitidos y los requi-
sitos tecnoldgicos. Las tarifas de registro vehicu-
lar, impuestos, entrenamiento de conductores y
licenciacion, asi como el régimen de inspeccion
de vehiculos usualmente son determinados a
nivel nacional.

Una politica nacional de transporte deberia
generalmente afrontar cuestiones como mezcla
de flota y tamafios de vehiculo. Un ejemplo seria
erradicar motores de dos tiempos en el trifico,
debido a los efectos indeseables en la calidad del
aire, o disenar aranceles sobre las importaciones
de vehiculos pensando en la eficiencia econd-
mica y ecoldgica.

El Recuadro 14 presenta algunos ejemplos de
c6mo la legislacién nacional y la regulacién
pueden afectar el transporte urbano.

La legislacion nacional y provincial deberia
permitir que los gobiernos locales impongan
sus propias restricciones de acceso, licenciacion
local de vehiculos y esquemas de impuestos.

4. Politica nacional

1. Gestion de trafi
ceHonaetrancoe de desarrollo

2. Ingenieria de tréfico

6. Politica del

3. Planificacion urbana
sector transporte

7. Eficiencia logistica

3.5 Politica ambiental

Se deberia dar alta prioridad a la mejoria del
desempeno ambiental de la flota vehicular
nacional, con especial énfasis en esos vehiculos
que se ubican o entran en el territorio urbano.
Generalmente, agencias como el Ministerio

de Transporte pueden influir sobre los niveles
de polucién causados por las flotas vehiculares
nacionales. Las siguientes medidas se pueden
tener en cuenta:

Introduccion de estandares fijos o

progresivos de emisiones

B Introducir estdindares minimos de emisiones
para todos los vehiculos de carretera que se
importan o con registros nuevos. Estos estan-
dares pueden hacerse mds severos con el paso
del tiempo, de acuerdo con la modernizacién
de la flota nacional.

B Introducir inspeccién vehicular regular o
extender el programa de la inspeccién exis-
tente de tal forma que se puedan asegurar las
pruebas y fiscalizacién de los niveles legales
de emision.

B Introducir estdndares minimos para la flota
existente, forzando asi los de bajo desempeno
fuera de la operacion.

Medidas de hale y empuje

B Aplicar impuestos viales selectivos, dando
preferencia a los vehiculos de bajas emisiones
(es decir, reducir el cargo de impuestos para
los vehiculos mds ecoeficientes);

B Hacer mds severo el régimen de inspecciones
para vehiculos de altas emisiones.

Restricciones de implementacién

B Introducir estdndares mds estrictos para ope-
racién especificamente urbana, a diferencia
de a la legislacién nacional/provincial, p. ej.
a través de restricciones de acceso a los vehi-
culos de altas emisiones para toda el drea
urbana o zonas ambientales especificas (véase
Capitulo 3.1.4);

B Imponer restricciones de rangos de tiempo;

B Vender permisos de acceso con precios selec-
tivos de acuerdo con el estdndar de emisiones.

Régimen de inspeccidén vehicular mas

estricto

B Introducir intervalos de inspeccién de vehi-
culos adecuados que incluyan pruebas de
emisiones;

B Introducir inspecciones méviles en via de
camiones que incluyan pruebas de emisiones.

Para los paises en desarrollo, es obviamente
poco posible renovar la flota vehicular nacional
dentro de un rango de tiempo corto. Incluso
adecuar una flota antigua con tecnologia de
menores emisiones es una operacion costosa y
que requiere de mucho tiempo. Una solucién
pragmadtica puede ser dejar los estindares pro-
vinciales y nacionales en un nivel que pueda
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Figura 34

Inspeccion en
un pickup.

Foto por Reinhard Kolke,
Surabaya, Indonesia, 2001

Recuadro 15:

La Iniciativa de Aire Limpio para ciudades
de Asia (CAl Asia) promueve las reducciones de
contaminacién aérea y las emisiones de GEI en
transporte, energia y otros sectores mediante la
traduccién de conocimiento a politicas y accion.

CAIl Asia comenz6 como una iniciativa de varios
actores con ADB, WB y USAID en 2001. El Centro
CAl Asia se fundd en 2007 como una corporacién
sin animo de lucro en las Filipinas. La Sociedad
(Partnership) de CAl-Asia tiene 170 miembros
organizacionales y redes de paises que existen
en ocho paises de Asia.

En el contexto de las soluciones de carga amis-
tosas con el medio ambiente y apoyando los
esfuerzos de Guangzhou para mejorar la calidad
de aire preparando los Juegos Asiaticos de 2010,
el Banco Mundial y CAl Asia implementaron un
proyecto piloto que buscaba mejorar la economia
de combustible y reducir las emisiones de CO, y
la contaminacion del aire por camiones. Hay pre-
paraciones ahora para un programa mas amplio
de cargay logistica en la Provincia de Guandong
y en China, en colaboracién con el Banco Mundial,
Cascade Sierra Solutions y U.S. EPA, y se hara
uso de la experiencia de EEUU con el programa
Smartway para carga.
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ser cumplido por vehiculos mds antiguos, pero
ser mds estricto con los vehiculos localizados

o registrados en el drea urbana o que entren al
drea urbana con gran frecuencia.

Como es claro, esto incrementa los esfuerzos
administrativos. No obstante, hay soluciones
comparativamente mds sencillas y maduras a
disposicién, que consisten bdsicamente en la
venta de un permiso especifico con base en las
caracteristicas técnicas del vehiculo, vélido por
un periodo de tiempo especifico.

La fiscalizacion debe ser estricta y eficiente,
especialmente al principio del proyecto de
permisos.

La reduccién de emisiones en vehiculos de
carretera no se trata solamente de técnicas de
propulsién alternas. También hay estrategias
que pueden ser implementadas en el corto plazo,
con inversiones significativas. Dos ejemplos
son la introduccién de diesel de bajo contenido
en azufre y la reconversién de flotas existentes
con tecnologias de tratamiento del escape, tales
como filtros de particulas.

Para mayor informacién sobre el proyecto
de Guangzhou, por favor remitase a http://
www.cleanairinitiative.org/portal/node/2469

Para lectura en mayor profundidad sobre
tecnologias vehiculares limpias y gestion
de la calidad del aire, se hace referencia a
los siguientes modulos del Texto de Refe-
rencia de GIZ:

+» 4a: Cleaner Fuels and Vehicle Techno-
logies (Combustibles y tecnologias
vehiculares mas limpios)

+ 4b: Inspection & Maintenance and
Roadworthiness (Inspeccion,
mantenimiento y revisiones de
seguridad)

+» 4d: Natural Gas Vehicles (Vehiculos a
gas natural)
+» 4f: EcoDriving (Conduccién Racional)

«» 5a: Air Quality Management (Gestién
de la calidad del aire)
Todos los moédulos se pueden descargar

de manera gratuita de
http://www.sutp.org.


http://www.cleanairinitiative.org/portal/node/2469
http://www.cleanairinitiative.org/portal/node/2469
http://www.sutp.org
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4. Politica nacional

1. Gestion de trafi
estion de trafico de desarrollo

5. Politica

2.1 ieri afi .
ngenieria de trafico ambiental

3. Planificacion urbana

7. Eficiencia logistica

3.6 Politica del sector de transporte

Los desarrollos deseables, como un cambio de
transporte de cuenta propia a transporte de
cuenta de terceros, o una defragmentacién de

la industria del transporte, pueden ser iniciados
al tomar las decisiones correctas a nivel politico.
Esto involucra principalmente impuestos, regu-
lacién de aranceles o licencias de negocios.

La estructura de tarifas para la licenciacién de
vehiculos y la politica de impuestos naciona-

les puede ¢jercer una influencia considerable

en el desarrollo de la industria del transporte y
las estructuras logisticas. Uno de los objetivos
podria ser asegurar que el transporte por carre-
tera sea forzado a cubrir la mayoria (idealmente
todos) de los costos sociales y dafios ambientales
incurridos por éste. Seguir esta meta con persis-
tencia fomentard los modos de transporte ecoefi-
cientes como lo férreo y vias acudticas.

En muchos paises, el transporte no motorizado
todavia es un pilar importante en el sistema
logistico, especialmente el sistema logistico
urbano. Los incentivos pueden ser introducidos
para mantener o incluso intensificar el trans-
porte no motorizado, p. ¢j., a través de construc-
cién financiada por el estado de ciclovias y otra
infraestructura de transporte no motorizado.

Incrementar la carga de impuesto sobre el trans-
porte de carretera es algo que eventualmente no
serd una carga a la industria del transporte, sino
a los transportadores o los usuarios finales. No
obstante, uno de los efectos colaterales deseados
de un nivel de costo mds alto para el transporte
de carretera serd un grado avanzado de optimi-
zacién de transporte. Los transportadores tienen
posibilidades numerosas para optimizar y mejo-
rar su operacion, si se fuerza a que lo hagan a
través de aranceles mds altos. Esto incluye:

B Uso de empaques logisticamente eficientes;

B Incrementar el tamafio de las consignaciones;
B Incrementar el factor de carga vehicular;

B Incrementar la tasa de utilizacién vehicular.

Los transportistas y operadores de logistica son
muy capaces de lograr aprovechar este poten-
cial si se les dan los incentivos correctos en
forma de costos de factor mds altos. Esto puede
lograrse a través de, por ejemplo, los siguientes
instrumentos:

B Incrementar las tarifas de licencias;

B Incrementar los impuestos de importacién,
compra u operacién de vehiculos;

B Subir el impuesto a la gasolina;

B Subir los impuestos a las vias;

B Limitar los tamanos de vehiculos y las horas
de operacién de los vehiculos.

4. Politica nacional

1. Gestion de trafico de desarrollo

- . . Politi
2. Ingenieria de tréfico oo lt!ca
ambiental
3. Planificacién urbana LG IC
sector transporte

3.7 Mejorando la eficiencia logistica

La eficiencia logistica es la clave para el trafico

urbano y los problemas ambientales causados
por el tréfico de carga. Busca hacer los mismos
envios de mercancias con menor uso de vehi-
culos (es decir, menos vehiculos, vehiculos mds
pequefios, menos kilémetros viajados).

En principio, este es el interés comuin de los
operadores de transporte y gobiernos locales.
La industria del transporte buscard mejorar la
eficiencia logistica por su propia iniciativa, pero
el desarrollo podria ser muy lento para contra-
rrestar los volimenes crecientes de bienes a ser
distribuidos.

Por esto, el sector publico debe intervenir para
acelerar el proceso de desarrollo. Las interven-
ciones relevantes ya han sido mostradas en sec-
ciones previas de este documento.

La préxima seccion presenta unos principios
bésicos de logistica y propone mecanismos
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Figura 36

Comercio moderno con
centro de distribucion

(eje y radio).

Grafico por Dr Narong Pomlaktong

Figura 35

Comercio tradicional
sin centro de

distribucion.

Gréfico por Dr Narong Pomlaktong

Figura 37
Disposicion tipica
de un centro de

consolidacion de carga.

Grafico por Bernhard O. Herzog
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que pueden ser utilizados por actores clave del
sector privado para optimizar las operaciones de
logistica.

3.7.1 Consolidar cargas: el principio
de acoplamiento cruzado

Muchos camiones grandes llegan a una ciudad
desde distintos origenes. Generalmente, estas
cargas estdn compuestas por cargas en parte o
bienes agrupados. Esto quiere decir que estdn
destinadas para diferentes receptores.

Dado que es usualmente no econémico (y no
ecoldgico) enviar este camién grande para hacer
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envios en los distintos puntos de descarga urba-
nos, la carga se divide en un centro de logistica.
A este lugar a veces se le llama centro de distri-
bucién, centro urbano de consolidacién (UCC),
terminal de camiones o centro de consolidacién
de carga. Si el centro proporciona el espacio, los
servicios colectivos y el acceso (generalmente
multimodal) no solo para uno sino para varios
operadores logisticos, de bodegaje o transporte,
el término apropiado es «pueblo de carga» o
«parque logistico».

A la llegada de un camién grande al centro de
consolidacién, todos los bienes se descargan.
Ahf se envian al drea de operacién de vehiculos
de distribucién — o rutas especificas para cada
receptor, con base en la informacién que hay en
la documentacién de carga (recibos, notas de
envio, etc.). Este proceso se denomina consoli-
daci6n de carga o acoplamiento cruzado.

Las Figuras 35 y 36 demuestran el principio sis-
temdtico de un envio directo versus un envio de
¢je y radio via un centro de distribucién.

B No hay arreglo logistico;

B Viajes multiples;

B Costo de transporte alto.

La minucia de un centro de consolidacién de
carga se puede ver en la Figura 37. Cada lugar
de acoplamiento cruzado consiste normalmente
en un lado receptor y otro lado de despacho. Los
vehiculos de viajes largos estacionan en la rampa
de recepcién y descargan. La carga entonces se
asigna a las rutas de destino respectivas. En el
terminal de despacho, los bienes se cargan en los
vehiculos respectivos para distribucién.

Las instalaciones modernas tienen una plata-
forma transportadora circular que corre entre el
terminal de recep-
cién y despacho
para facilitar el
proceso de acopla-
miento cruzado.
Esta plataforma

se asemeja a uno
de los carruseles

34

en aeropuertos, y
representa el cora-
z6n de la operacién
del terminal y des-
empena la funcién
de eje central.
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La carga del vehiculo de distribucién puede
organizarse para ahorrar tiempo durante la des-
carga en el drea de la ciudad: las cajas para los
primeros llamados del recorrido se localizan
mids cerca de la parte de atrds, y aquellos que se
entregardn mds tarde se ubican mds al fondo del
vehiculo. Este principio se llama «carga orien-
tada hacia los envios» (drop-oriented loading).

La optimizacién diaria de las rutas de la ciudad
y la carga eficiente de los vehiculos de transporte
pueden ser soportadas por herramientas adecua-
das de software de planificacién de transporte.

El sector privado siempre ha operado termina-
les de este tipo. Desde 1990, muchas ciudades
europeas han iniciado terminales publicos adi-
cionales o por lo menos de varios operadores y
han tenido bastante apoyo. Algunos de estos
proyectos tienen una funcionalidad multi-
modal y estdn organizadas como un parque
logistico. En esta cooperacidn, el sector piblico
proporciona la tierra necesaria. Los diferentes
proveedores logisticos alquilan espacio dentro
del terminal para el manejo de la carga o la ope-
racién de bodegaje. Casi todos los esquemas que
han recibido apoyo publico fueron organizados
como asociaciones publico privadas (PPP).

No obstante, no todas estas iniciativas publicas
se han desarrollado de manera exitosa. En algu-
nos casos, el uso del centro urbano de consoli-
dacién ha demostrado no ser comercialmente
viable para estos operadores. Ellos entonces no
adoptarian este modelo para los flujos princi-
pales de bienes, a menos de que se les forzara a
hacerlo con medidas acompafantes como pro-
hibiciones selectivas de camiones o incentivos
fiscales.

De todas formas, muchos esquemas de conso-
lidacién apoyados publicamente estdn funcio-
nando exitosamente en toda Europa, América
del Norte y algunas ciudades Asidticas. Entre

los ejemplos especificos exitosos se encuentran:

B El parque logistico de Bremen, Alemania
(GVZ) que cubre un 4rea de aproximada-
mente 5 kilémetros cuadrados, tiene 135
compafifas de logistica y comercio y emplea
mds de 5.000 personas en total. Tiene tam-
bién un terminal de camiones, uno de conte-
nedores, bodegas y manejo de bienes. Otros
servicios incluyen: estaciones de gasolina, ser-
vicios para camiones, aduanas, restaurantes.

: Transporte Urbano de Carga para Ciudades en Desarrollo

Para mas informacion véanse los siguientes
links:

« http://www.eltis.org/study_sheet.
phtml?study_id=137&lang1=en;

< http://www.gvz-org.eu.

El centro de consolidacién en La Rochelle,
Francia: El proyecto, en funcionamiento desde
2001, es considerado uno de los esquemas de
centros de consolidacién mds exitosos. Combina
varias medidas:

B Creacién de una plataforma de carga/des-
carga urbana;

B Uso de vehiculos eléctricos para envios de
centros urbanos;

B Medidas acompanantes (prohibiciones a
camiones pesados, subsidios para operacién).

Desde el final de la etapa de prueba en 2003,
el proyecto ha contado con apoyo continuo de
las autoridades locales, aunque se prevé una

reduccién gradual de subsidios directos (Fuente:
Dablanc, 2010).

En muchos casos, la prictica de consolidacion
de carga les ahorra a los operadores costos y
tiempo considerables. La Gnica desventaja es

el hecho de que cada carga debe ser manejada
cuatro veces: carga en el punto de origen —des-
carga en el centro de consolidacién— carga en
el centro de consolidacién — descarga en el
receptor. Para el envio directo, solo ocurren dos
manejos (carga en el punto expedidor — des-

carga en el receptor).
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Figura 38

Centro de
consolidacién de
carga tri-modal en
Bremen (Alemania).
Foto por Dr Thomas Nobel (ISL)



http://www.eltis.org/study_sheet.phtml?study_id=137&lang1=en
http://www.eltis.org/study_sheet.phtml?study_id=137&lang1=en
http://www.gvz-org.eu

Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de politicas pidblicas de ciudades en desarrollo

—

N

|

=L NN

Figura 39 Los siguientes problemas se tienen que afrontar

Instalacién de especificamente:

acoplamiento cruzado 3 1a disponibilidad de espacios grandes con

de un solo eje en
lugar remoto.
Grafico por Bernhard O. Herzog

solamente para maniobrar los vehiculos,
sino para el aprovisionamiento y transporte

interno de los bienes.

b.) La operacién de un centro de consolidacién
de carga es sofisticada y requiere procesos
complejos y bien establecidos. Solo los ope-
radores de transporte profesionalizados o los
operadores de centros de logistica especiali-
zados parecen ser capaces de manejar esto.

c.) Para hacer que un centro de consolidacién
de carga sea realmente util para las necesida-
des de una ciudad, éste deberfa establecerse
entre varios operadores. Esto quiere decir

Figura 40 que t(?dos o la mayoria de las companias de
logistica que operan en el drea del centro
urbano estén representadas en este centro.
Obviamente, esto implica un cierto grado de
concentracion de la industria, pero también

Acoplamiento cruzado
de varios ejes en
lugares estratégicos.
Gréfico por Bernhard O. Herzog

facil acceso a autopistas es un prerrequisito
para la operacién de un centro de conso-
lidacién de carga. Se necesita espacio no
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un grado de preparacién para colaborar
dentro del marco de una cadena logistica.

En una configuracién de varios operadores, todo
el terminal estard subdividido en las secciones
individuales de operadores. El lado de despacho
es operado de manera independiente de los ope-
radores de distribucién. Los costos que resultan
de la parte de dominio publico del terminal se
comparten con los operadores de logistica de
acuerdo con la tasa de espacio alquilado o con la
tasa de volumen de carga.

No es el objetivo concentrar toda la actividad
de acoplamiento cruzado en una instalacién
enorme. Debido a su tamafo tendria que ser
establecida en una localizacién nueva fuera de
la ciudad, como se muestra en la Figura 39. Este
arreglo se considera indeseable, porque resulta-
ria en que el trdfico de larga distancia que llega
de la direccién opuesta de la ciudad tenga que
cruzar o ir alrededor del centro urbano antes de
que se pueda realizar el acoplamiento cruzado.

En lugar de esto, los centros de consolidacién
deberian estar descentralizados y localizados

en la proximidad de las dreas de envio lo mds
posible (véase la cuestién relacionada de Bancos
de tierras en el Capitulo 3.3). Este concepto se
muestra en la Figura 40.

El 4rea metropolitana de Bangkok ofrece una
demostracién interesante de una operacién
eficiente e inducida publicamente. El objetivo
general es prohibir el trifico de vehiculos pesa-
dos en el centro urbano y ciertas partes de la
ciudad. Esta medida se combina con la reduc-
cién del volumen total de los camiones grandes
que fluyen a las dreas urbanas, tres terminales
de camiones en las afueras de las dreas urbanas
y en la vecindad de las circunvalaciones que se
han establecido. Estin localizados en RomKlao,
Bhuddhamonthorn y Klong-Luang.

Se espera que los terminales publicos de camio-
nes comiencen operacién completa tan pronto
como se efecttie la prohibicién de camiones
pesados bajo la fase 4. Se introducirdn restric-
ciones de acceso para camiones pesados (camio-
nes con 10 o mds ruedas) dentro de la circun-
valacién externa (Outer Ring Road) para que

se reduzca la congestion del trafico, la cantidad
de accidentes viales y la contaminacién (Fuente:
Pomlaktong, 2010).
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Este proyecto es un ejemplo tipico de una inter-
vencién publica en el sistema de logistica urbana
que funciona de dos maneras:

a.) una instalacién publica de acoplamiento
cruzado se hace disponible para la industria
de transporte, y al mismo tiempo,

b.) se impone una restriccién de acceso para
vehiculos por encima de ciertos limites de
tamafio (en este caso, cualquier cosa por
encima de 10 ruedas), para hacer que el aco-
plamiento cruzado sea una opcién viable
desde una perspectiva microeconémica.

Las formas especializadas de centros de consoli-
dacién son instalaciones para apoyar proyectos
de construccién urbana. Como se describié en
el Capitulo 1.3, los materiales de construccién
son una parte significativa del transporte de
bienes. En lugar de enviar todos los camiones
de larga distancia sin cronograma al lugar de

la construccidn, los proveedores son enviados a
lugares accesibles cercanos.

La variante mds simple, que no involucra con-
solidacién de carga alguna, es llamar a los vehi-
culos por radio tan pronto como una bahia de
descarga esté disponible. Otra préctica es conso-
lidar las cargas de vehiculos en un lugar fuera de
la zona critica del centro urbano. Esto se hace
de diferentes maneras: A veces, la transcarga se

organiza informalmente en el espacio publico,
como se muestra en la Figura 42.

Para una operacién mds profesional, frecuen-
temente sirve tener espacio pavimentado dis-
ponible, lo suficientemente grande para que las
carretillas elevadoras operen entre varios vehi-
culos, para consolidar consignaciones a cargas
de camiones llenos con destinaciones especificas.
Esta forma de optimizacién de logistica urbana
frecuentemente no es un desarrollo orgénico
que surja de las necesidades de la industria pri-
vada. Normalmente, una ciudad es forzada a
imponer restricciones severas de descarga de tal
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Figura 41

Localizacion de
Terminales de
Camiones Piblicos
en Bangkok.

Gréfico por Dr Narong Pomlaktong

Figura 42

Centro de distribucion
informal para ladrillos.

Foto por Eduardo Betanzo,
Querétaro, México, 2006
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Recuadro 16: Construyendo esquemas de consolidacion de material en Europa

Algunas ciudades, como Londres y Esto-
colmo en Europa, han iniciado esquemas
de consolidacién de material. El Centro de
Consolidacién de Construccion de Londres
(London Construction Consolidation Centre,
LCCC) fue implementado en 2006 con finan-
ciacion del Departamento de Transporte
(Transport for London) (GBP 1,85 millones)
e inversionistas privados (GBP 1,35 millo-
nes). Una evaluacion de 2007 mostré que
el esquema logré una reduccién de 68%
en la cantidad de vehiculos y una reduccién
de 75% en emisiones de CO,. Ademas, la
cantidad de entregas fallidas se redujo de
manera significativa. Los envios del LCCC
a sitios lograron un 97% de confiabilidad en
envio (es decir, el 97% de los materiales del
tipo y cantidad correctos fueron entregados

forma que se motiva a que la industria organice
soluciones logisticamente eficientes.

Si la consolidacién de carga de material de cons-
truccion se hace de manera permanente, el arre-
glo mds probable es un cobertizo, construido a
la altura de la superficie de carga del vehiculo,
con bahias de estacionamiento del vehiculo en
por lo menos dos lados del edificio, para habili-
tar la transcarga horizontal del material.

3.7.2 Desempeno de envio y eficiencia
de ruta

Incluso en la presencia de centros de distribu-

cién es aun posible que el camién de envios

tenga que viajar distancias largas a través del

espacio urbano entre puntos de carga dispersos.
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Figura 43
ElLCCC en South Bermondsey (Londres).

Foto por Transport for London (TfL), South Bermondsey, Reino Unido, 2009

15 minutos alrededor de la hora progra-
mada). El estandar logrado sin el centro de
consolidacion era de 39%. Otras ventajas
incluyeron mayor flexibilidad de envio, ya que
las compafias pueden ordenar cantidades
mas pequefas para cada lugar mientras
que los proveedores pueden enviar cargas
completas al LCCC.

(Fuente: Dablanc, 2010 y TfL, 2009)

Figura 44
Dentro del LCCC.

Foto por Transport for London (TfL), South
Bermondsey, Reino Unido, 200

Se necesitan esfuerzos adicionales para optimi-
zar la estructura de la ruta de envio como tal.
Una buena medida cuantitativa de la eficiencia
de un arreglo logistico es el «desempefio de la
distribucién». Este desempefio de distribucién
expresa la cantidad de carga (kg, a veces m?)
que se distribuyen en promedio por hora.

Un proceso de planificacion de ruta puede opti-
mizar este pardmetro. Esto implica:

a.) asegurarse de que los puntos adecuados de
descarga estén agrupados en un viaje,

b.) guiar al conductor sobre cémo hacer su
trabajo de manera éptima, es decir propor-
cionarle documentacién adecuada sobre la
secuencia y localizacién geogréfica de los
puntos de descarga, y
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c.) permitir la carga orientada segun las entre-
gas en el vehiculo (como se describe en el
Capitulo 2.7.1).

No obstante, a un nivel estratégico, el pardme-

tro mds importante para la realizacién de un

sistema logistico urbano de alto desempeno es
la llamada «densidad de entregas». La densidad
de entregas puede ser medida por la distancia

promedio viajada para realizar una entrega, o

de manera conversa, por la cantidad de entregas

realizadas por kilémetro viajado. En un mer-
cado muy fragmentado, que es tipico para ciu-
dades en desarrollo, es dificil que un operador
pueda contratar suficiente carga en un vecinda-
rio para lograr una densidad de entregas alta. Es
muy probable que sea forzado a planificar rutas

de distribucién dispersas como se muestra en la
Figura 45.

Para optimizar la eficiencia logistica de esta
operacion, serfa necesario establecer rutas de
envio con una densidad de distribucién mds alta
(menos km y tiempo por cada entrega), como se
muestra en la Figura 46. El siguiente capitulo
propone una forma eficiente de lograr esta meta.

3.7.3 El concepto de un proveedor
logistico por distritos/
distribucion por microzonas

Los centros urbanos o los subcentros de ciuda-
des son un lugar de actividad logistica intensa.
En una economia de ingresos medios o altos
pueden esperarse entre 20.000 y 30.000 entre-
gas y recolecciones por km? por semana (Fuente:
Dablanc, 2010 de LET). Esta cantidad incluye
transacciones courier y express.

Es entonces benéfico para las ciudades promo-
ver una situacién donde cada 4rea de la ciudad
tenga uno o varios proveedores preferidos, a los
que se les refiere también como proveedores de
logistica por distrito. Esto se puede hacer al con-
cesionar proveedores por ciertas dreas de distri-
bucién solamente o al introducir licenciacién de
acceso selectiva regionalmente.

El concepto innovador de logistica por distritos
también se denomina «entrega de micro zona.
Esto tiene un potencial enorme para incremen-
tar la eficiencia logistica, y su implementacién
en ciudades con problemas graves de tréfico es
bastante realista.

Centro urbano | )
de consolidacion - H HH !
= /1 L

== ) (el B

Ruta de distribucién
dispersa

Parametros clave de la ruta:
|l | Extension: 43 km
Duracién: 5 horas, 43 minutos
Volumen distribuido: 6.400 kg

Las comunidades de negocios por microzonas
podrian apoyarse mutuamente al organizar

un sistema de entregas de alta eficiencia y bajo
costo para su cuadra o seccién de calle, usando
solo un proveedor de servicios logisticos. La
meta es tener proveedores especificos para cada
regién que puedan trabajar con una eficiencia
logistica alta, debido a la mejoria de la densidad
de entregas.

Un ejemplo préctico podria funcionar asi:

B Comunidades de negocio por micro zonas
(p- €j., una cantidad de negocios vecinos) han
asignado su proveedor de servicio logistico
especifico para un distrito que estd ope-
rando un centro de consolidacién propio o
estd alquilando parte de un parque logistico/
esquema de consolidacién de carga urbana.

B Los miembros de la comunidad comercial
del distrito ahora piden a sus proveedores
que envien al centro de consolidacién local
del proveedor de logistica asignado para el
distrito.

B El proveedor de logistica del distrito recibe la
consignacion en sus instalaciones, las divide
y agrupa en envios de distribucién fijos, que
pueden ser desde una vez a la semana hasta

Figura 45

Rutas de distribucion
dispersas.
Grafico por Bernhard O. Herzog

Figura 46

Rutas de distribucion
centradas.
Gréfico por Bernhard O. Herzog

\\i .
Y Rutalde'distribucion
focalizada .

( 2L/ SN
2 r'l-‘g\) ) =l i
- “urbanode /||| A
S\ c‘onsolid‘ajciénwﬁ‘ Parametros clave de la ruta:
: \ ===, Extension: 17 km
- \ — Duracion: 2 horas, 28 minutos
) | o =  Volumen distribuido: 8.300 kg
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dos veces al dia. Esto se asemeja a una ope-
racién de bienes con ventanas fijas de tiempo
de envio. Asi la cadena logistica se volverd
mids predecible. Esta operacién también se
encarga de logistica en reversa (remisiones,
devoluciones, incluso remocién de pldstico y
papel de residuo).

B Si la infraestructura lo permite, los envios
pueden hacerse con carretilla de una o varias
paradas de descarga centrales, asi combi-
nando el esquema de distribucién por micro-
zonas con el concepto de descarga de los alre-
dedores (véase Capitulo 3.2.2).

B Cuando reciben los bienes, los propietarios
de las tiendas se encargan de un solo socio de
negocios, preferiblemente serdn servidos por
el mismo conductor todos los dias. En una
relaciéon de confianza, los procedimientos de
recepcién podrian posiblemente ser organi-
zados de manera mds creativa y ser simplifi-
cados. La «entrega no recibida» podria con-
vertirse en una prictica comudn, donde contar
y revisar no deberia realizarse en el proceso

Recuadro 17:
¢Qué es un sistema «eje-satélite»?

En términos logisticos, se habla de un sistema
de eje-satélite si la consolidacion de carga de
todos los origenes se efectia en un centro
de distribucién (eje), desde donde se sirven
todos los destinos. El centro «satélite» es un
establecimiento local que consolida para la
distribucion local.

De alguna manera, el concepto de distribucion
urbana presentado en este documento es una
configuracion de eje-satélite, donde el eje es
un centro de distribucién urbano, que divide
las cargas en envios especificos para cada dis-
trito. Estos envios se refieren al término «ultimo
kildmetro». Idealmente, hay solo un viaje para
cada microzona en la ciudad.

Cuando el vehiculo de distribucién llega a la
microzona asignada, la operacién de «satélite»
comienza. Esto podria referirse al «Ultimo metro»
de la cadena de transporte. Dependiendo de
las circunstancias locales, el camién ahora se
trasladara una o varias cuadras y hara varios
envios. En algunos casos, sera incluso posible
usar solamente una bahia de carga, y distribuir
las distintas consignaciones por trole o carretilla,
como se describe en el Capitulo 2.2.3.
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de distribucién, pero alrededor de 24 horas
después del envio. Para habilitar envios fuera
de horarios, el conductor puede recibir llaves
para lugares designados de bodegaje con
acceso externo.

B En una etapa de desarrollo ulterior, los nego-
cios de por menor podrian tener su inventa-
rio de almacenamiento contratado en el patio
del proveedor de logistica del distrito, en
lugar de usar espacios costoso en tiendas.

Para la implementacién de un esquema de logis-
tica de distrito, la disponibilidad de los centros
de logistica urbana es una ventaja, pero para
nada un prerrequisito absoluto.

3.7.4 Como puede la informacién
reducir el volumen de trafico

Otra cuestién compleja, que serd mencionada
brevemente en este documento, es el apoyo a los
procesos logisticos por medio de la informacién.

Patio de contenedores virtual

Las ciudades puerto con su posicién de puerta
de enlace, casi todas sufren por el trifico de
bienes pesados generado por el puerto. Los con-
tenedores son transportados desde el puerto
hasta recibidores en las dreas industriales dentro
de la conurbacién o en el interior, causando
flujos de transporte detrimentales a través de

la ciudad. Después de la descarga, los contene-
dores vacios entonces deben ser canalizados al
sistema para ser reutilizados para el transporte
maritimo de salida.

Hoy en dia, esto es realizado al mover los

vacios ya sea a un patio de contendores fuera

del puerto, o como en gran parte de los casos,

al terminal marino en si. Los contenedores son
entonces guardados hasta que se vuelven a uti-
lizar. Cuando se van a usar nuevamente, la caja
se mueve vacia una vez mds al lugar del exporta-
dor/transportador que va a llenarlo de bienes.

Este arreglo es logisticamente ineficiente y exa-
cerba la tension generada sobre la infraestruc-
tura de transporte. La Asociacién de Gobiernos
de California del Norte (Southern California
Association of Governments) estd trabajando
en un esquema para promover la transferencia
directa de contenedores vacios del receptor a
un expedidor adecuado, haciendo asi que no se
hagan dos viajes vacios a través de las ciudades
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congestionadas de puertos. Un estudio se ha
preparado buscando identificar las posibilidades
y potenciales beneficios (Empty Ocean Container
Logistics Study Por The Tioga Group, 2002).

El concepto desarrollado promueve un inter-
cambio de informacién en tiempo real basado
en internet para facilitar la organizacién del
intercambio directo de contenedores vacios
entre transportadores. Esto también se deno-
mina un «patio virtual de contenedores».

El sistema es un ejemplo de un sistema que
emergi6 de la regiéon. Hoy en dia, mds de 40
terminales del sur de California participan en

el portal llamado eModal. En California del sur
solamente, alrededor de 2 millones de contene-
dores maritimos se mueven vacios de los desti-

nos del interior a locaciones de puertos cada afio.

Si solo el 10% de estos pudiesen convertirse a
un sistema de intercambio en calle, alrededor de
400.000 movimientos de camién por afio serian
innecesarios.

Otras herramientas

Una cantidad de herramientas variadas para
proporcionar mejor informacién para logisticas
urbanas mds eficientes estdn disponibles. Gene-
ralmente se basan en informacién moderna y
sistemas de comunicacién.

Uno de estos conceptos es el
de «intercambio de carga»,
que ayuda a reducir los viajes
vacios e incrementar el factor
de carga promedio. Gene-
ralmente, un intercambio

de carga se lleva a cabo en
forma de plataforma basada
en internet con acceso prote-
gido para los transportadores
y portadores. Los transporta-
dores publican los cargamen-
tos a ser efectuados y los por-
tadores aplican para las tareas
u ofertan tasas para los viajes
especificos. Para informacién
detallada, véase http:/www.
timocom.co.uk.

Ademds, la planificacién
de rutas y aplicaciones de
cronogramas pueden asis-
tir considerablemente en la

optimizacién de la operacién de acarreo urbano
y ficilmente puede mejorar la eficiencia logis-
tica en 10 a 20% si se aplica de manera correcta.
El rastreo por GPS ayuda a controlar el movi-
miento de vehiculos de bienes a nivel de com-
pania y las herramientas de navegacién abordo
también se estdn convirtiendo mds y mds comu-
nes, incluso en el sector transporte de paises de
bajos ingresos. Estas herramientas pueden con-
tribuir a la reduccién de tréfico de orientacién.

Para informacién mas detallada sobre como
los sistemas de informacién pueden apoyar
la gestion de carga urbana, véase el modulo
del Texto de referencia siguiente:

«» GIZ Médulo 4e: Intelligent Transport
Systems (Sistemas Inteligentes de Trans-
porte) del Texto de Referencia http://www.
sutp.org
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Terminal de
contenedores.
Foto por Stefan Belka, 2010
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Figura 48

Camidn de distribucion
especializado,

operando para una
compariia logistica
tercerizada.

Foto por PTV
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4. Aspectos de implementacion

Gran parte de las medidas descritas en el Capi-
tulo 3 se basan fuertemente en una cooperacién
cercana entre los actores publicos y privados
para la implementacién. La tercera parte de este
mdédulo se dedica a este tema subyacente.

La demanda de cooperacién entre actores publi-
cos y privados varia. Las medidas que concier-
nen la planificacién de infraestructura, inge-
nierfa de trdfico o gestién del trdfico pueden ser
implementadas con base en una decisién poli-
tica o de planificacion, aunque se aconseja que
haya un didlogo intenso con los actores clave.

Otra categoria de medidas, como el acopla-
miento cruzado y los conceptos de logistica de
distritos, requiere una fuerte cooperacién de la
comunidad de negocios y los operadores logis-
ticos. El sector pablico apenas toma el papel

de coordinador o regulador. Aqui, la cuestién
decisiva es el didlogo e interaccién entre el sector
privado y los cuerpos publicos.

Algunas de las preguntas clave a ser respondidas

en las siguientes secciones son las siguientes:

B ;Cémo pueden las medidas politicas apoyar
el desarrollo de un sistema de carga urbana
sostenible?

B ;Cémo puede el sector privado ser persuadido
para implementar ciertas medidas?

B ;Qué instrumentos politicos estdn
disponibles?

B ;Cbémo puede generarse sensibilizacién
ciudadana?

B ;Cémo puede el curso del desarrollo espon-

tdneo ser corregido por medio de regulacién,
intervencion o incentivos?
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4.1 Logistica urbana: un reto
pablico-privado
411 Actoresy sus roles en logistica
urbana

En contraste con muchas formas de transporte
urbano de pasajeros, la logistica urbana es pri-
mordialmente una actividad comercial y diri-
gida por el mercado. Por esto, la cuestién invo-
lucra otros y mds actores clave.

En el sector publico, las autoridades nacionales,
provinciales y municipales estdn relacionadas.
En el lado de los actores de la industria privada,
tres grupos de interés son relevantes:

B Transportistas (p. ¢j., fabricantes de bienes),
localizados en la ciudad y fuera de ella;

B Destinatarios, privados, comerciales o
industriales;

B Operadores de transporte y proveedores de
servicios logisticos.

En muchos casos, el transportista coordina

el transporte de los bienes. Puede elegir un
operador de transporte o envia los bienes con

su propia flota de vehiculos (la llamada «flota
propia»). Si el transportista contrata un operador
de transporte, usualmente no quiere estar invo-
lucrado en los detalles logisticos de los envios

y deja eso al proveedor del servicio. Si envia los
bienes en sus propios camiones, su perspectiva
es mds o menos la de un operador de transporte.

La comunidad de destinatarios de bienes, espe-
cialmente los negocios de por menor en el
centro urbano, es el grupo mds afectado y mds
interesado en las cuestiones de logistica urbana.
Este grupo puede ser aproximado primero para
ganar apoyo del sector privado para politicas e
iniciativas de transporte urbano. Ademds, los
compradores, residentes y el pablico en general
estdn también afectados por las cuestiones de
planificacién de transporte de carga urbanay
deberian estar involucrados tanto como sea posi-
ble en el proceso de toma de decisiones.

La préxima seccién describe las diferentes metas

de actores involucrados, e investiga si estos inte-
reses son contrarios o similares.

4.1.2 Intereses de actores clave

En la mayoria de los casos, el transportista con-
trata un proveedor logistico para distribuir los
bienes a un destinatario especifico en el espacio



Médulo 1g

urbano. A su turno, el transportador puede sub-
contratar proveedores de servicios para hacer la
distribucién.

El destinatario casi nunca entra en relacién con-
tractual con el transportador. Su contraparte es
el vendedor. Por esto el destinatario en el espa-
cio urbano tiene poca influencia sobre cémo se
distribuirdn exactamente los bienes en el centro
urbano.

Finalmente, los intereses del ptblico urbano pri-
mordialmente son la disponibilidad de infraes-
tructura y la calidad de vida urbana. Los com-
pradores y residentes, ambos parte del publico
urbano, tienen intereses especificos adicionales.

Las metas ¢ intereses de los distintos grupos

involucrados se resumen abajo:

Transportista: ~ Espera distribucién confiable y
de bajo costo;

Transportador: Estd forzado a cortar el costo

operacional donde sea posible;

Destinatario:  Espera una entrega puntual y

confiable, incluso en pequenas

cantidades;

Desea un ambiente urbano

libre de congestién de trfico

y molestias, para atraer mds

clientes prospectivos;

Estdn atraidos por el acceso

ficil de estacionamiento y una

atmdsfera de tranquilidad;

Compradores:

Residentes: Esperan poco ruido y bajas
emisiones GEI;

Demandan infraestructura
vial asequible, preservacién de
edificios histéricos, control de

emisiones y congestion.

Puablico urbano:
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4.1.3 La ciudad y los proveedores
de logistica urbana: ;Dénde se
confrontan sus intereses?

Los dos grupos de interés que parecen tener
un alto potencial para conflictos de interés son
los operadores de transporte y la comunidad
urbana. En su busqueda para hacer entregas
con el costo mds bajo posible, los operadores de
transporte y los proveedores logisticos frecuen-
temente van en contravia de los esfuerzos de la
ciudad para proporcionar un espacio urbano
atractivo y sin molestias. No obstante, estos
operadores son actores clave para mejorar la
eficiencia de la logistica urbana. Para compren-
der la motivacién de este grupo de interés, una
mirada rdpida a algunos principios econémicos
de transporte urbano es util.

Basdndose en el principio de maximizacién de
ganancia, es obvio que los ingresos deben ser
maximizados y los costos minimizados. En un
arreglo de distribucién urbana, los principales
generadores de ganancia son:

B Cantidad de entregas;

B Volumen de entregas.

Al incrementar la cantidad de entregas en una
ruta, el volumen de entregas normalmente tam-
bién incrementa. En una operacién de entrega,
los planificadores de ruta disehan rutas para
hacerlas operables en una sola tanda, lo que sig-
nifica que un conductor con su vehiculo puede
hacer todas las entregas sin volver al patio.

El tamafo del vehiculo a elegir idealmente
corresponde al volumen de entrega resultante.
Si la ruta adecuada de una tanda resulta en un
volumen mds grande que la que el vehiculo
puede acomodar, se elige un tamano mayor de

Tabla 4: Clases de vehiculos: capacidad, emisiones y costos de operacion (parametros
tipicos/promedio, costos calculados segin precios de factores de paises de bajo costo)

Categoria vehicular Van
Peso bruto kg 3.500
Carga util kg 1.600
Capacidad de carga m? 7,34
CO, g por m®y km 33,36
Costos de operaciéon por m®y km 0,79
Costos de operacion por tonelada

de carga util y km 28

Vehiculo Camioén . . .
~ ~ Camion Camiény
pequeino | de tamaino .
. grande trailer
de cargal medio
7.500 15.000 24.000 40.000
4.400 10.500 17.500 30.400
32,86 51,93 60,44 98,83
11,03 12,04 13,24 11,13
0,25 0,22 0,25 0,17
1,85 1,09 0,85 0,55

Tabla por Bernhard O. Herzog.
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Tabla 5: Objetivos de los operadores de

logistica coinciden en gran medida

con las metas socioeconomicas

Minimizar

de tiempo

Objetivos de
optimizacion de
operador logistico

Enviar vehiculo de
tamafo adecuado

kilometraje

Minimizar consumo

vial

Efecto en parametros
socioeconémicos

B Menor uso de espacio

B Reduccioén de emi-
siones de GEl y ruido,
congestion reducida

W Reduccioén de uso de
espacio vial
| Congestion reducida

Tabla por Bernhard O. Herzog

Tabla 6:

Acoplamiento cruzado en una perspectiva microecondmica 1:
Asumiendo que una compania individual de camiones cambiara al
acomplamiento cruzado por su propia iniciativa

Ejemplo: Costo que implica el envio de una carga de camién
de 12 toneladas a 19 puntos de entrega

Antes

Recorrido de distribucion en ciudad
con vehiculo pesado (HDV)

Estructura de costos (USD por unidad)
Total costos (USD)

En situacion
de acoplamiento cruzado

Costos de manejo de acoplamiento
cruzado (USD)

Vehiculo de carga pequefio 1
Vehiculo de carga pequefio 2
Vehiculo de carga pequefio 3
Sumas

Estructura de costos (USD per unit)
Total costo envio (USD)

Total costos (USD)

Tiempo (horas)
9,69

300,0°

Tiempo (horas)

3,19

4,89

2,79
10,6
17,00

km
145,02

0,3%

km

63,07
59,0
33,09
155,0
0,120

331,509

145,009

198,809
343,80

Gréfico por Bernhard O. Herzog

a) valores asumidos
b) costos fijos asumidos por hora de servicio
) costos variables asumidos por km
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d) (9,6 x 30) + (145 x 0,3) = 331,50
6) (10,6 x 17) + (155 x 0,12) = 198,80

vehiculo o —si esto no es posible— la tanda
se divide en dos o mds recorridos con llamados
intermedios en el patio.

La cantidad de entregas que el equipo de distri-
bucién puede hacer durante un tiempo deter-
minado (p. €j., una hora) depende de la distri-
bucién geogrifica de los destinos. La situacién
ideal es tener todas las entregas en un drea
pequena. Esto puede lograrse si el operador estd
a cargo de una proporcion alta del mercado o
se ha concentrado localmente de manera fuerte,
ambos resultan en una densidad de entregas
alta y un desempefio logistico alto (véase Capi-

tulo 3.7.2).

Un factor adicional importante que determina
el desempeno de distribucién del vehiculo es la
cantidad de congestién que se encuentra en el
drea de distribucién.

Por el lado de los costos de operacién, los facto-
res clave de desempeno son:

B Tamano/toneladas de vehiculos enviados;

B Kilometraje incurrido;

B Tiempo consumido.

Por su propio interés, el operador elegird un
tamano de vehiculo que sea adecuado para la
tarea de entrega que tiene. La Tabla 4 muestra
los costos de operacién asi como las emisiones
GEI por metro ctibico de capacidad de carga

y su decrecimiento con un incremento en el
tamafo de vehiculo.

Si se logra un factor de carga razonable, los ope-
radores tienden a emplear el tamano de vehiculo
mds grande dadas las condiciones de infraes-
tructura y situacién de tréfico, que es general-
mente la solucién mds eco-eficiente también. El
operador también tratard de reducir el kilome-
traje incurrido y el tiempo consumido para la
operacién de entrega.

La Tabla 5 resume el resultado: Una optimiza-
cién profesional de la operacién de logistica de
cada proveedor logistico individual usualmente
mejorard la situacién con respecto a los proble-
mas causados por el tréfico urbano de carga
como se describi6 en el Capitulo 2.2. No debe
haber necesariamente confrontacién entre los
intereses de la comunidad y los del operador

de transporte privado. Apoyar los desarrollos
favorables en la industria logistica y los cambios
impulsados por la compania, en lugar de buscar
intervenciones regulatorias, también ahorra
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costos administrativos asociados con la fiscaliza-
cién de los tltimos.

No obstante, esta afirmacién se basa en la supo-
sicién de que el suministro para los estableci-
mientos al por menor urbanos se realiza con una
operacion profesional de distribucién, involu-
crando el uso de centros de distribucién locali-
zados adecuadamente, vehiculos adecuados, pla-
nificacién de rutas profesional, etc.

En contraste, en muchas dreas metropolitanas
la operacién de distribucién del centro urbano
es meramente una extension de la operacién

de largas distancias, empleando normalmente
vehiculos de largas distancias. Si uno motivara
a los operadores en esta situacién a cambiar a
un transporte dividido con transcarga y posi-
blemente consolidacién de carga, ellos incluyen
el costo de transcarga en sus cdlculos y pueden
posiblemente llegar a la conclusién de que es

menos viable para ellos. La préxima seccién
explica qué se puede hacer en estos casos.

4.1.4 El dilema del huevo y la gallina

Un arreglo de consolidacién de carga causa
costos extras y complicaciones debido al pro-
cedimiento de transcarga. Si un operador indi-
vidual aislado elige introducir una operacién
de acoplamiento cruzado, este operador debera
asumir el costo adicional de transcarga sin
poder ver los beneficios de una situacién de tré-
fico mejorada, como se muestra en la Tabla 6.

Conclusién: El cambio de transporte directo
en un ambiente congestionado a un trans-
porte dividido en una situacion congestio-
nada: no genera interés.

No obstante, si el acoplamiento cruzado fuese
obligatorio para todos los operadores, los costos
adicionales se compensan por las ventajas de un

Tabla 7: Acoplamiento cruzado en una perspectiva microecondmica 2:
Asumiendo que el acoplamiento cruzado se volvera obligatorio para todos los operadores

y que la congestion se reduce

Antes

Estructura de costos (USD por unidad)
Costos totales (USD)

y por esto 17% reduccioén de tiempos de viaje

Vehiculo de carga pequefio 1

Vehiculo de carga pequefio 2

Vehiculo de carga pequefio 3

Sumas

Estructura de costos (USD por unidad)

Total costo envio (USD)

Costos totales (USD)

Recorrido de distribucion en ciudad con vehiculo pesado (HDV)

Después de la introducciéon de acoplamiento cruzado
obligatorio resultando en 30% de reduccién de congestion,

Costos de manejo de acoplamiento cruzado (USD)

Ejemplo: Costo que implica el envio de una carga de camién de 12 toneladas a 19 puntos de entrega

Tiempo (horas)
9,69
30,00

Tiempo (horas)

(Valores acoplamiento cruzado
de Tabla 6) obligatorio)
319 2.573
4,86) 3.984
2,7a) 2.241
10,6 8.798
17,00

(Valores resultantes por

km
145,09
0,309

km

(Valores
de Tabla 6)
63,09
59,0
33,09

155,0
0,129

331,509

145,002

168,47°
308,86

Gréfico por Bernhard O. Herzog

a) valores asumidos
b) costos fijos asumidos por hora de servicio
c) costos variables asumidos por km

d) (9,6 x 30) + (145 x 0,3) = 331,50
€) (8,798 x 17) + (155 x 0,12) = 168,47
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mejor trafico, llevando a ahorros en tiempo y
combustible (véase Tabla 7).

Conclusién: Cambiar de un transporte
directo en un ambiente congestionado a un
transporte dividido en una situacion de flujo
de trdfico mejorado: ;Si!

Aunque es necesario un impulso externo para
cambiar la operacién del sector privado, el resul-
tado final es benéfico para todos, incluyendo el
publico en general, otros participantes del tra-
fico y los operadores de transporte mismos.

4.2 Dialogo piblico-privado: condicidn
para accidn conjunta
4.2.1 Involucrando actores relevantes

El éxito de cualquier medida tomada para mejo-
rar el transporte de carga urbana depende de

la aceptacién amplia de los actores clave y el
publico. Esto aplica para medidas bédsicas como
restricciones de acceso y conceptos avanzados
como centros de consolidacién.

Es entonces esencial institucionalizar un pro-
ceso de consulta y buscar un didlogo intenso
con todos los actores que puedan estar involu-
crados o afectados por una medida individual.
Para el didlogo puablico-privado, la Figura 49
describe la secuencia recomendada:

Identificar problemas y crear agenda

Discutir con todos los actores clave involucrados

Acordar una solucion

J

Comunicar con el publico general y explicar por qué
J

N

Implementar la medida

N

Monitor y revisar de ser necesario

- <o < G- - 4

Figura 49

Los seis pasos
de un didlogo
publico-privado.

Gréfico por Stefan Belka, 2010

En Estados Unidos, el concepto de TMA (Aso-
ciaciones de Gestién de Transporte, Transpor-
tation Management Associations) es un instru-
mento muy establecido para didlogo publico-
privado en relacién con temas de transporte.
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Recuadro 18:
Sociedad Europea de Carga
(European Freight Partnership)

La iniciativa europea Civitas promueve el
dialogo y apoya la implementacién de varios
proyectos sobre cuestiones de transporte
eficiente, limpio, ambientalmente amigable y
sostenible en diferentes ciudades de Europa.
Basandose en las experiencias de La Rochelle,
la accion principal es desarrollar la planificacion
estratégica para la logistica urbana. Esto tam-
bién llevara a la definicién y mapeo de zonas
de carga. Ademas, esto serda acompanado por
el establecimiento de un Foro de Carga para
Preston y South Ribble, para compartir mejores
practicas y la elaboracién de una Sociedad de
Calidad de Carga para Preston central.

(Fuente: Civitas, 2009)

Las Asociaciones de Gestién de Transporte

(TMAs):

B Son sociedades publico-privadas que tratan
cuestiones especificas relacionadas con
transporte;

B Operan bajo una variedad de estructuras
organizacionales y son financiadas a través de
membresias o alguna combinacién de otras
fuentes;

B Proporcionan un marco institucional para
programas y servicios de gestién de la
demanda;

B Pueden vincular la comunidad local de nego-
cios y las instituciones publicas.

Hay foros de intercambio publico-privados simi-
lares en el Reino Unido (llamados asociaciones
de calidad de carga - freight quality partnerships)
y en otros paises. La idea es definir un circulo
de personas conocedoras y preocupadas, que
representan los distintos grupos de interés con
una membrecia fija, para discutir todas las cues-
tiones de la agenda en reuniones periddicas.

Este proceso de consulta publico-privada puede
ser intensificado a través del uso de un portal
de carga metropolitana en la web. Este portal
puede ayudar a difundir informacién y asi
intensificar el didlogo publico.

4.2.2 Generacion de capacidades

Especialmente cuando la industria de trans-
porte local estd fragmentada con muchos actores
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independientes, es dificil establecer un didlogo
efectivo. Aqui, las asociaciones de transporte por
carretera u otros cuerpos profesionales pueden
tomar el rol como mediador valioso.

Las actividades de entrenamiento y generacién

de capacidades son algo:

B En que los operadores tienen interés;

B Que las asociaciones son capaces y estdn dis-
puestas a organizarse;

B Que las instituciones municipales o naciona-
les asignadas con la optimizacién del sector
de carga urbana podrian utilizar para enviar
mensajes clave al sector; y

B Que puede contribuir considerablemente
a la seguridad vial en el territorio urbano,
teniendo en cuenta que los accidentes son un
contribuyente principal de la congestién de
hora punta.

Estos mensajes pueden llevarse a los operadores

a través de talleres de entrenamiento organiza-

dos conjuntamente por las autoridades de trans-

porte y las asociaciones de operadores.

Los grupos objeto principales son seguramente
los propietarios de vehiculos y la gerencia, pero
los empleados de compafiias de camiones tam-
bién podrian estar involucrados.

Algunos temas adecuados para entrenamientos
de operadores o trabajadores de carga son:

B Costos de operacién del vehiculo y conse-
cuencias para la planificacién de operacién;
Organizacién y planificacién de rutas;
Carga especifica para entregas;

Cémo reducir la fluctuacién de conductores;

Una cultura de seguridad vial: gestién e
incentivos para conductores;

Amarre de carga;

B Inspeccién vehicular de inicio o cambio de
turno;

B Desempefio de conductores: conocimiento

de legislacién de transporte comercial bdsica,

orientacién geogréfica, destrezas de conduc-

cién y estacionamiento, conduccién racional,

seguridad, comportamiento orientado al

cliente, mantenimiento vehicular bdsico, etc.

El objetivo es mejorar el nivel promedio de
pericia de los operadores, pero también forta-
lecer el sentido de comunidad entre los opera-
dores, creando una via adecuada para mayor
cooperacion.

4.3 Promocion de buenas practicas de
compra

4.3.1 Vehiculos de bajas emisiones:
instituciones municipales como
primera movida

El uso de vehiculos de bajas emisiones para
transporte de bienes reduce las emisiones GEI y
mejora la calidad de aire local. Hoy en dia exis-
ten tecnologias mds limpias, pero generalmente
son mds costosas que las tecnologias convencio-
nales. Asi, es poco probable que los operadores
introduzcan vehiculos de bajas emisiones por su
propia iniciativa. Los puede dejar en una des-
ventaja competitiva.

Como resultado, depende de la autoridad de
transporte y los reguladores de tréfico urbanos
imponer restricciones al uso de vehiculos de
altas emisiones o prohibirles la entrada al drea
urbana. La introduccién de nueva tecnologia
puede ser estimulada por impuestos de carretera
mds bajos, por otras formas de subsidio, o pena-
lizando los vehiculos viejos y de altas emisiones.
La implementacién de estas medidas seria relati-
vamente fdcil si se planifica cuidadosamente.

Si la politica es promover vehiculos de combus-
tibles alternativos como hibridos o GNC, la
implementacién politica puede ser un reto. Con
frecuencia, el obsticulo es un circulo vicioso
que comienza por una falta de infraestructura
de abastecimiento de combustible, lo que lleva
a una ausencia de vehiculos, lo que lleva a la
inviabilidad de invertir en infraestructura.

En ciudades grandes, ademds de los servicios de
parcelas, policia y otros, la municipalidad o el
gobierno municipal son los Ginicos que operan
flotas grandes comtinmente llamadas «cauti-
vas». Esto quiere decir que los vehiculos vuelven
a la estacién después de cada turno y alli son
reabastecidos. Solo un operador de flota cautiva
grande estd en una posicién de actuar como el
primero en moverse e invertir tanto en vehicu-
los de combustible alternativo como en infraes-
tructura de abastecimiento. Un proyecto de este
tipo puede ser la forma de que entren otros ope-
radores, que siguen la tendencia una vez haya
infraestructura de abastecimiento disponible.
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Figura 50

El Ford Transit de
combustible GNC
opera como vehiculo
de distribucidn para
farmacias en el drea

de Koblenz, Alemania.
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Para informacion mas detallada sobre esto,
vea los siguientes modulos del Texto de
Referencia de GIZ:

«» 4a: Cleaner Fuels and Vehicle Techno-
logies (Combustibles y tecnologias
vehiculares mas limpios)

«» 4d: Natural Gas Vehicles (Vehiculos a gas
natural)

4.3.2 La funcion del sector publico

como modelo a seguir

Las instituciones metropolitanas pueden intro-

ducir procedimientos de compra publica con

vista a adoptar una politica de contratacién que
podria ser deseable para todos los negocios urba-
nos también. Algunos ejemplos de ser el ejemplo

a seguir son:

B Solo contratar operadores de carga ambien-
talmente correctos;

B Organizar la cadena de suministro de tal
forma que la mayoria de los envios puedan
ser cargas completas en el camion.

Un gobierno municipal que sea el modelo a

seguir en términos de compras y pricticas de

gestion de cadena de suministros incrementa

su credibilidad, y crea sensibilizacién ciuda-

dana. Esto ojald lidere el camino hacia mejores

compras a través de la comunidad de negocios
urbana.

Figura 51

Localizaciones de Centros
Logisticos Urbanos Alemanes.
Grafico por Deutsche GVZ-Gesellschaft (GVZ), 2010
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4.4 Promocion de la idea de un centro
de consolidacion de carga urbana
4.4.1 Cémo comenzar

Los beneficios micro- y macroeconémicos de
las distintas variedades de consolidacién de
carga se han presentado en detalle. Esta seccién
se dedica a responder la pregunta sobre coémo
lograrlo.

Como se ha visto en el Capitulo 2.3, hay
muchas formas de consolidacién de carga que
han evolucionado de manera orgdnica, sin
intervencién alguna de cuerpos publicos, como
mercados de ventas al por mayor y centros de
logistica propios operados por cadenas de ventas
al por menor.

En el largo plazo, un sector profesionalizado

de transporte y logistica con un alto grado de

integracién es un elemento decisivo al promover

précticas de consolidacién de carga. Al mismo

tiempo, el establecimiento de iniciativas priva-

das de logistica urbana y esquemas de coopera-

cién podrian mejorar las cosas. Tales iniciativas

pueden ser apoyadas por:

a.) generar los espacios necesarios en lugares
convenientes,

b.) proporcionar acceso de tréfico e infraestruc-
tura de alta calidad, y
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c.) posiblemente ofrecer otros incentivos, como
dar preferencia a los inquilinos del centro de
carga cuando se hagan licitaciones para con-

cesiones de proveedores logisticos de distrito.

Para involucrar a los transportistas privados que

trabajan independientemente en el tema de la

consolidacién de carga, o los operadores grandes

que no han comenzado la consolidacién por su

lado, se sugiere que las autoridades municipales

tomen la iniciativa, preferiblemente en colabo-

racién cercana con las asociaciones profesionales

de operadores de transporte y la comunidad de

negocios al por menor. Una iniciativa como ésta

es de largo plazo e involucra muchas facetas,

como por ejemplo:

B Generar sensibilizacién ciudadana;

B Involucrar a todos los actores relevantes;

B Generar fondos para la implementacién;

B Desarrollar un concepto de operaciones
profesional.

En el contexto europeo, no han sido las autori-
dades municipales por si solas las que han ini-
ciado, creado y fomentado los muchos centros
logisticos urbanos que hay en operacién. Ha
habido un apoyo fundamental de los gobiernos
nacionales y la Unién Europea. También, se ha
vuelto muy util tener un cuerpo de gobierno
representando las diferentes operaciones logis-
ticas urbanas hacia las autoridades locales y el
publico en general.

En Alemania, es el «<Deutsche GVZ-Gesells-
chaft» (DGG), en Bremen, que tiene este papel.
Los diferentes centros logisticos urbanos de Ale-
mania (véase Figura 51) no solo son apoyados,
sino también monitoreados e investigados por
esta organizacién. Sirve como una plataforma
de conocimiento importante para asegurar que
las lecciones aprendidas sean difundidas entre
los miembros y partes interesadas.

Véase: http://www.gvz-org.eu

4.4.2 Configuracion organizacional de
un centro de carga

Obviamente, hay varios tipos de centro de

consolidacién de carga. Un ejemplo de lo que

el concepto institucional podria parecer se pre-

senta aqui.

En un primer paso, la ciudad proporciona la
tierra para la construccién del centro de consoli-
dacién de carga. Un consorcio de inversionistas

: Transporte Urbano de Carga para Ciudades en Desarrollo

privados compra una concesién de operacién,
planifica, construye y opera el centro.

Una sociedad cooperativa entonces es fundada
de tal forma que involucre a todos los actores
clave en los temas que conciernen al centro de
carga, con el consorcio operacional como el
miembro principal.

Los operadores de distribucién de la ciudad se
unen como miembros de la sociedad coope-
rativa y alquilan espacios de acuerdo con sus
necesidades.

El consorcio de operacién proporciona los
siguientes servicios:

B Control de seguridad y acceso;
B Gestidén interna industrial y gestién del
establecimiento;

Recuadro 19:
Sociedades publico-privadas
(Public-private partnership, PPP)

Los PPP’s describen un servicio gubernamental

0 una empresa privada que se funda y opera

a través de una sociedad del gobierno y una o

mas companias del sector privado. Estos esque-
mas son a veces descritos como PPP o P3.

El PPP involucra un contrato entre una auto-
ridad del sector publico y un ente privado, en
el que el ente privado proporciona un servi-
cio publico o un proyecto y asume un riesgo
financiero, técnico y operacional sustancial en
el proyecto. En algunos tipos de PPP, el costo
de usar el servicio se asigna especificamente
a los usuarios del servicio y no al ciudadano
comun (el contribuyente).

Se puede encontrar mas informacion
sobre PPP en los médulos del Texto de
Referencia de GIZ incluyendo:

«» 1c: Private Sector Participation in
Urban Transport Infrastructure
Provision (Participacion del
sector privado en la provision
de infraestructura de transporte
urbano)

«» 3c: Bus Regulation and Planning
(Regulacion y planificacion de
buses)

Estos dos estan disponibles en:
http://www.sutp.org
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B Operacién del terminal de recepcién y distri-
bucidn de la seccién terminal de distribucién;

B Operacién del sistema central de gestién de
materiales, documentacién de carga, etc.

Otros servicios auxiliares pueden ofrecerse a

demanda, incluyendo:

B Bodegaje;

B Estacionamiento seguro de vehiculos;

B Cuidado de vehiculos, mantenimiento,
combustible;

B Alojamiento de conductores, restaurantes, etc.

En Europa, muchos de los centros piblicos
de consolidacién de carga son organizados en
forma de una sociedad publico privada.

4.5 Promocion de logisticas de distrito
y esquemas de distribucion de
microzona

Este concepto, que ha sido presentado en deta-
lle en el Capitulo 3.7.3, deberia ser considerado
una medida de largo plazo debido a su com-
plejidad. No obstante, una vez un esquema de
consolidacién de carga de varios operadores se
establece, serd solo un pequefo paso lograr un
esquema de distribucién de microzona. Para
apoyar este concepto, existen tres enfoques:
B Convencer a la comunidad local de
negocios
La primera opcién es convencer a los negocios
locales para que establezcan sus propios esque-
mas para hacer sus entregas de tiendas menos
costosas y mds confiables. La municipalidad
debe apoyar tales iniciativas al proporcionar
bahias de carga localizadas estratégicamente
y al proporcionar una superficie de pavimento
de alta calidad entre el estacionamiento y la
entrada de la tienda. El desarrollo de zonas pea-
tonales es una opcién adicional. Los argumen-
tos principales que apoyan el desarrollo de un
esquema logistico de eje urbano/satélite desde el
punto de vista de la comunidad de negocios son:

B El transporte de largas distancias finaliza en
un centro de consolidacién y no en calles
angostas:

Resultado: Ahorros en costo de transporte
de larga distancia

B La distribucién urbana es regular, predecible
y eficiente:

Resultado: Ahorros en costo de envio
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B Posibilidad de organizar bajo costo fuera
del centro de negocios pero acceso rdpido al
depésito con el proveedor de servicios logisti-
cos en el centro de consolidacién:
Resultado: Ahorros en bodegaje son
posibles

B Convencer a los operadores de transporte

Los operadores privados que ya tienen una alta
proporcién del mercado pueden decidir iniciar
sus propios esquemas de microzonas. Las auto-
ridades urbanas pueden ayudar a este proceso
proporcionando espacios exclusivos de descarga
con control de acceso y/o reduciendo el cobro
por entrar a la ciudad.

Los argumentos principales que apoyan esto
desde la perspectiva de los operadores son:

B Volumen de carga y cronograma de salidas
estable, predecible;

B Relacién continua con los clientes
(destinatarios);

B Negocio confiable durante el periodo de
concesion;

B Fiscalizacién a través de medidas de
regulacion.

Finalmente, algunas medidas mds robustas son

necesarias de parte de las autoridades locales

para proveer el momentum para el cambio que

se requiere y «ponerlo a rodar».

Manejo restrictivo y selectivo de los permisos
de acceso:

Por ejemplo: solo los operadores que alquilan
espacio adecuado en el centro de consolidacion
de carga correspondiente recibirdn permisos de
acceso.

Licitar las concesiones de distribucion para
ciertas dreas de cobertura:

Por ejemplo: Solo el concesionario tiene permi-
tido distribuir cualquier carga menor a 100 kg.
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9. Resumen

La relevancia del tréfico de carga urbana es cada
vez mds reconocida en las ciudades desarrolla-
das y en desarrollo. Los esfuerzos para reducir
sus impactos negativos son conducidos por una
amplia variedad de motivaciones, que dependen
en gran medida del contexto local. La preserva-
cién de centros histéricos urbanos y la reduccién
de ruido son cuestiones prevalentes en muchas
ciudades europeas. La mayoria de las ciudades
en desarrollo hasta ahora se han enfocado en la
contribucién de transporte urbano de carga a la
congestion, un problema que debe ser conside-
rado una causa de raiz por los impactos negati-
vos como el incremento en emisiones GEI y los
efectos detrimentales en la calidad de aire local.

Las ciudades en desarrollo tienen varios retos
con impacto directo en la demanda futuray la
estructura de la logistica urbana. Entre ellos
estdn el crecimiento rdpido de las poblaciones
urbanas, la motorizacién en crecimiento y los
estdndares de vida elevados, pero también el
desmantelamiento de estructuras de ventas al
por menor en el centro urbano. Algunas de estas
tendencias podrian y pueden ser vistas también
en aglomeraciones urbanas del hemisferio occi-
dental. Los grandes esfuerzos necesarios en estas
regiones para reversar o por lo menos frenar los
desarrollos no deseados implica que mientras
mds temprano se resuelvan estas cuestiones en
las ciudades en desarrollo, serin menos costosas
las medidas necesarias, y mayores los beneficios
sociales, econdémicos y ambientales.

Las acciones propuestas en este documento con-
tienen conceptos tanto probados, ilustrados con
estudios de caso de varias ciudades de todo el
mundo, como medidas innovadoras. Esto enfa-
tiza la necesidad de cooperacién entre los actores
publicos y privados para mejorar la eficiencia de
las operaciones de carga urbana y, como conse-
cuencia, mitigar sus impactos negativos. Como
el transporte de bienes en las dreas urbanas estd
mds que todo en las manos de una multitud de
companias privadas, que van desde pequefios
negocios hasta empresas globales, la importan-
cia del didlogo entre todos los actores no puede
ser subestimada.

No hay un solo plan maestro, ni un conjunto
predefinido de medidas necesarias para reducir

los impactos negativos del tréfico de carga
urbano. Los tomadores de decisién tendrén que
elegir acciones que sean adecuadas para resolver
los problemas mds urgentes, y pueden tener que
adaptarlas a su contexto local especifico. No
obstante, hay ciertas metas que una autoridad
municipal puede buscar lograr. Caracterizan
una situacién en la que la logistica urbana puede
ser gestionada de manera eficiente y sostenible.

No importa qué enfoque se utilice: las ciudades
y las dreas metropolitanas deben desarrollar e
implementar una estrategia viable para la opti-
mizacién del sistema de carga urbana. La soste-
nibilidad urbana, el desarrollo econémico y la
calidad total de vida urbana dependen de ello.
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Tabla 8: Caracteristicas de operaciones de carga urbana sostenibles

Planificacion espacial, politica de ventas al por menor, licencias de negocios

B Las estructuras de ventas al por menor permanecen intactas. Todos los habitantes urbanos son
capaces de cubrir su demanda diaria de mercado y bienes del hogar dentro de una distancia
caminable.

B Los centros comerciales solo estan en lugares donde la infraestructura de trafico circundante
puede acomodar el trafico de carga necesario.

®m Cuando la planificacion y el establecimiento de nuevos distritos y edificios grandes es obligatoria
para los desarrolladores para proporcionar un plan de acceso a los envios y probar que la
integracion de operaciones de carga bien manejadas.

Planificacion de infraestructura de transporte/ingenieria de trafico

B Autopistas circulares y circunvalaciones estan disponibles para acomodar el trafico de paso y el
que rodea. Especialmente camiones pesados pueden evitar el centro urbano cuando van a sus
destinos.

B De la misma manera, los sub-centros urbanos se dejan libres de trafico de paso gracias a la
disponibilidad de vias expresas urbanas.

B La infraestructura de vias urbanas puede acomodar el trafico de bienes necesario en la ciudad, la
congestion excesiva solo ocurre durante periodos de mayor demanda.
Politica de flota nacional, registro e impuestos de vehiculos

B Los modos férreos y acuaticos se promueven donde sea razonable.

B Los estandares de emisiones de vehiculos son obligatorios en todo el pais y la fiscalizacion se
ejerce. Estan apoyados por un sistema adecuado de inspeccién de vehiculos.

B Los costos de operacion de los vehiculos estan estructurados de tal forma que la operacién
logistica de baja eficiencia no es viable y se ira del mercado (esto es a través de impuestos al
combustible).

Gestion de trafico a nivel comunitario

B Para el centro urbano, se establecen y fiscalizan restricciones de acceso razonables en relacién
con estandares ambientales y técnicos y tamafio de vehiculo.

m Donde sea posible, se delinean los distritos peatonales, con zonas de carga cercanas. La calidad
del pavimento permite que el transporte de carga no motorizado con carrretillas en el «Ultimo
metro» del envio de bienes.

B Donde sea necesario evitar congestiéon durante el dia, ciertos distritos estan abiertos para
distribucion nocturna Unicamente. Se determinan areas de estacionamiento adecuadas para los
camiones que esperan que comience el periodo de entrada.

m Diferentes formas de trafico motorizado y no motorizado se segregan lo mas posible, p. €j.,
Vehiculos de bienes, transporte publico, transporte motorizado individual y bicicletas.

Organizacion de logistica de «ultimo metro»

m Dentro del territorio de la ciudad, solo cargas de camiones completos o cargas parciales con
un factor de carga por encima de 60% van directamente al destino. Otras cargas parciales y
consignaciones de parcelas sencillas se consolidan en lugares apropiados, para formar cargas
especificas segun el area.

B Hay centros de consolidacién de carga en los lugares estratégicos de la ciudad.

B Estaciones de recoleccion en distritos se instalan para evitar intentos no exitosos de envio para
compradores de hogar que no estén disponibles durante horas de negocios.

m Un alto grado de eficiencia logistica se puede lograr en el transporte por carretera, es decir altos
factores de carga y alta densidad de rutas de distribucion.

52



Médulo 1g: Transporte Urbano de Carga para Ciudades en Desarrollo

Material de referencia

B Bangkok Bank (2007): The Logistics Business.
Disponible en: http://www.bangkokbank.com/
download/
Update_The_Logistics_Business_EN.pdf

W Betanzo, Eduardo (2006): Integral Transporta-
tion Planning in the Queretaro Metropolitan
Area. Phase 2: Diagnosis and proposal of solu-
tions. Research Report, Vol. I, 349 paginas.
Queretaro Autonomous University, México.

B Brinkhoff, Thomas (2010): The Principal Agglo-
merations of the World. Disponible en: http://
www.citypopulation.de/world/Agglomera-
tions.html

W Castro, JunT. etal., (2003): A study on the
impact and effectiveness of the truck ban
scheme in metro Manila. Journal of the Eastern
Asia Society for Transportation Studies, Vol. 5,
p. 2178.

W Castro, Jun T. y Kuse, Hirohito (2005): Impacts
of large truck restrictions in freight carrier opera-
tions in metro Manila. Journal of the Eastern
Asia Society for Transportation Studies, Vol. 6,
pp. 2947-2962.

W Civitas (2009): Freight Partnership. Disponible
en: http://www.civitas-initiative.org/measure_
sheet.phtml?language=en&id=405

W Dablanc, Laetitia (2006): Logistica Urbana -
Experiencias en Francia. INRETS. Disponible en:
http://www.bcn.es/infotransit/pacte/confe-
rencies/IVcicle

B Dablanc, Laetitia (2010): Freight transport for
Development Toolkit: Urban Freight. World
Bank/DFID. Disponible en: http://go.worldbank.
org/ TMV4HHCPEO

B Deutsche GVZ-Gesellschaft (GVZ) (2010): Loca-
tion map. Disponible en: http://www.gvz-org.
de/index.php?id=102&L=1

B European Union (2007) European Union Logis-
tics Action Plan. Disponible en: http:/
ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2007_
logistics/action_plan/logistics_action_plan_
ia_full.pdf

H Fabian, Bert (2010): Freight and its impact on air
pollution, greenhouse gas emissions, and fuel
consumption in Asia. CAI-ASIA. Presentation at
the ESCAP Expert Group Meeting on Sustaina-
ble Transport Development: Eco-efficiency in
Freight Transportation and Logistics, 29-30
March 2010, Bangkok. Disponible en: http://

www.unescap.org/ttdw/common/TPT/egm_
eco_efficiency.asp

GTZ (2002-2010): Sustainable Transport: A Sou-
rcebook for Policy-makers in Developing
Cities: Disponible en http://www.sutp.org

Kato, Hironori y Sato, Junichi (2006): Urban
Freight Transportation analysis in Developing
Countries: Case Study in Medan, Indonesia.
Unpublished.

LET et al., (2006): Méthodologie pour un bilan
environnemental physique du transport de mar-
chandises en ville. ADEME /Ministere des Trans-
ports co-Publishers.

Olmedo, Ruiz (2007) Tratado practico de los
transportes en Mexico — Logistica para los merca-
dos globales, Mexico, Editorial 20+1, 419
paginas.

Pomlaktong, Narong (2010): Urban Logistics.
Thailand Development Research Institute. Pre-
sentation at the ESCAP Expert Group Meeting
on Sustainable Transport Development: Eco-
efficiency in Freight Transportation and Logis-
tics, 29-30 March 2010, Bangkok. Disponible
en: http://www.unescap.org/ttdw/common/
TPT/egm_eco_efficiency.asp

Promo Bologna (2010): About us. Disponible
en: http://www.promobologna.it

The Tioga Group (2002): Empty Ocean Contai-
ner Logistics Study. Report to the Gateway
Cities Council of Governments, Port of Long
Beach, Southern California Association of
Governments. Disponible en: http://www.scag.
ca.gov/goodsmove/pdf/Final_Empty_Contai-
ners_Report.pdf

Transport for London (TfL) (2009): London
Construction Consolidation Centre, Final Report.
Disponible en: http:/www.tfl.gov.uk/microsi-
tes/freight/documents/publications/LCCC_
final_report_July_2009.pdf

United Nations (2008): World Urbanization Pros-
pects: The 2007 Revision. Disponible en: http://
www.un.org/esa/population/publications/
wup2007/2007WUP_Highlights_web.pdf

Victoria Transport Policy Institute (2010):
Freight Transport Management, TDM Encyclo-
pedia. Disponible en: http://www.vtpi.org/tdm/
index.php

53


http://www.bangkokbank.com/download/Update_The_Logistics_Business_EN.pdf
http://www.bangkokbank.com/download/Update_The_Logistics_Business_EN.pdf
http://www.bangkokbank.com/download/Update_The_Logistics_Business_EN.pdf
http://www.citypopulation.de/world/Agglomerations.html
http://www.citypopulation.de/world/Agglomerations.html
http://www.citypopulation.de/world/Agglomerations.html
http://www.civitas-initiative.org/measure_sheet.phtml?language=en&id=405
http://www.civitas-initiative.org/measure_sheet.phtml?language=en&id=405
http://www.bcn.es/infotransit/pacte/conferencies/IVcicle
http://www.bcn.es/infotransit/pacte/conferencies/IVcicle
http://go.worldbank.org/TMV4HHCPE0
http://go.worldbank.org/TMV4HHCPE0
http://www.gvz-org.de/index.php?id=102&L=1
http://www.gvz-org.de/index.php?id=102&L=1
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2007_logistics/action_plan/logistics_action_plan_ia_full.pdf
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2007_logistics/action_plan/logistics_action_plan_ia_full.pdf
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2007_logistics/action_plan/logistics_action_plan_ia_full.pdf
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2007_logistics/action_plan/logistics_action_plan_ia_full.pdf
http://www.unescap.org/ttdw/common/TPT/egm_eco_efficiency.asp
http://www.unescap.org/ttdw/common/TPT/egm_eco_efficiency.asp
http://www.unescap.org/ttdw/common/TPT/egm_eco_efficiency.asp
http://www.sutp.org
http://www.unescap.org/ttdw/common/TPT/egm_eco_efficiency.asp
http://www.unescap.org/ttdw/common/TPT/egm_eco_efficiency.asp
http://www.promobologna.it
http://www.scag.ca.gov/goodsmove/pdf/Final_Empty_Containers_Report.pdf
http://www.scag.ca.gov/goodsmove/pdf/Final_Empty_Containers_Report.pdf
http://www.scag.ca.gov/goodsmove/pdf/Final_Empty_Containers_Report.pdf
http://www.tfl.gov.uk/microsites/freight/documents/publications/LCCC_final_report_July_2009.pdf
http://www.tfl.gov.uk/microsites/freight/documents/publications/LCCC_final_report_July_2009.pdf
http://www.tfl.gov.uk/microsites/freight/documents/publications/LCCC_final_report_July_2009.pdf
http://www.un.org/esa/population/publications/wup2007/2007WUP_Highlights_web.pdf
http://www.un.org/esa/population/publications/wup2007/2007WUP_Highlights_web.pdf
http://www.un.org/esa/population/publications/wup2007/2007WUP_Highlights_web.pdf
http://www.vtpi.org/tdm/index.php
http://www.vtpi.org/tdm/index.php

Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de politicas pidblicas de ciudades en desarrollo

Mas lecturas atiles

B Ambrosini, C. y Routhier, J.L. (2004): Objectives,
Methods and Results of Surveys Carried out in the
field of Urban Freight Transport: An International
Comparison. Transport Reviews, 24:1, pp. 57-77.

B Antun, J.P.etal, (2007): New trends on Physical
Distribution Logistics in Mexico City Metropolitan
Area, in Taniguchi, E. and Thompson, R. (Ed.) City
Logistics V, Proceedings of the 5th International
Conference on City Logistics, Crete, Greece.

B Augereau, V. y Dablanc, L. (2009): An Evaluation
of Recent Pick-up Point Experiments in European
Cities: the Rise of two Competing Models?, in
Taniguchi, E. and Thompson, R. (Ed.) (2009)
City Logistics V, Proceedings of the 5th Interna-
tional Conference on City Logistics, Nova
Science Publisher, Inc., to be published (2009).

B Bestufs (2007): Good Practice Guide on Urban
Freight. Disponible en http:/www.bestufs.net

Bl Bestufs (2006): Quantification of Urban Freight
Transport Effects I, Deliverable, 10 October. Dis-
ponible en: http://www.bestufs.net

B Betanzo Quezada E. and Romero Navarrete, J.
A. (2009): Sustainable urban freight transporta-

tion in medium-sized cities in Mexico, Submitted.

Courtesy of the authors.

B Boudouin, D. (2006): Guide méthodologique: les
espaces logistiques urbains, Paris, la documen-
tation Francaise, Prédit, 112 p.

B Chin, F.C. etal, (2007) A Survey on the Logistics
Service Providers in Shanghai. Unpublished.

W City of Paris (2005): Technical guide to delivery
areas for the City of Paris, First Edition. 49 p.
Available in English from Paris City Roads &
Transport Department, Agence de la Mobilité.

B Dablang, L. y Rakotonarivo, D. (2009): The
impacts of logistic sprawl: how does the location
of parcel transport terminals affect the energy
efficiency of goods movements in Paris and what
can we do about it?, 6th International Confe-
rence on City Logistics, 30th June — 2nd July
2009, Puerto Vallarta, Mexico.

B Dablang, L. (2007) Goods Transport in Large
European Cities: Difficult to Organize, Difficult to
Modernize, Transportation Research Part A 41,
pp. 280-285.

W Das, A.y Parikh, J. (2004): Transport scenarios in
two metropolitan cities in India: Delhi and
Mumbai, Energy Conversion & Management
45, pp. 2603-2625.

54

European Commission Fifth Framework Pro-
gramme, Energy, Environment and Sustaina-
ble Development Programme, Key Action 4:
City of Tomorrow and Cultural Heritage CITY
FREIGHT: «Inter-and Intra-City Freight Distribu-
tion Networks» Figliozzi, M.A. (2007) Analysis
of the efficiency of urban commercial vehicle
tours: Data collection, methodology, and
policy implication, Transportation Research
Part B 41, pp. 1014-1032.

Futumata, Y. (2009): City logistics from road
policy aspect, Japanese-French seminar on
Urban Freight Transport, 20 January, Japan
Society of Civil Engineers, Tokyo.

Geroliminis, N. and Daganzo, C.F. (2005): A
review of green logistics schemes used in cities
around the world, working paper, UCB-ITS-
VWP-2005-5, U.C. Berkeley Center for Future
Urban Transport.

Giuliano, G.y O'Brien, T. (2008): Responding to
Increasing Port-related Freight Volumes: Lessons
from Los Angeles/Long Beach and Other US Ports
and Hinterlands, OECD International Transport
Forum, Discussion Paper 2008/12.

Gray, R. et al., (1998): Road freight privatization
in Egypt: is big beautiful? Journal of Transport
Geography, Vol. 6, No1, pp.33-41.

Holguin-Veras, J. et al., (2005): Off-Peak Freight
Deliveries, Challenges and Stakeholders Percep-
tions, Transportation Research Record: Journal
of the Transportation Research Board, No 1906,
Transportation Research Board of the National
Academies, Washington D.C., pp. 42-48.

IAURIF (1999) Les marchandises: lle de France,
Tokyo, New York, Cahiers de I'lAURIF, No 128.

Joubert, JW. y Axhausen, K.W. (2009): Inferring
commercial activities in Southern Africa, Submit-
ted to the Journal of Transport Geography on
16 April 2009. Courtesy of the authors.

LET (2000) Diagnostic du transport de marchan-
dises dans une agglomération, DRAST/Ministere
des Transports Publishing.

Lozano Cuevas, A. (Principal Investigator)
(2006): Estudio integral metropolitano de trans-
porte de carga y medio ambiente para el Valle de
México (EIMTC-MAVM), Final Report, Universi-
dad Autonoma de México, Comision Ambien-
tal Metropolitana, September.

Nobel, T. y Jordan, A. (2006): Giiterverkehrszen-
tren im Spannungsfeld einer nachhaltigen Stadt-
planung - Erfahrungen


http://www.bestufs.net
http://www.bestufs.net

Médulo 1g: Transporte Urbano de Carga para Ciudades en Desarrollo

aus den Giiterverkehrszentren in Bremen und
Brandenburg/Berlin, in: Logistik und Stadtebau
2006, appeared in: Logistik, Verkehr und Umwelt,
Clausen, U. und Reicher, Chr. (Editor), p.110-113,
Dortmund.

B Nobel, T. (2005): The German Freight Villages
(Gliterverkehrszentren) — Concept, Development,
Experiences, in: Logistics Centres and Ports;
InLoc — Workshop 1; 18-19 May 2005, appea-
red in Beitrdge und Informationen aus dem
Ostseeinstitut fiir Marketing, Verkehr und Touris-
mus an der Universitdt Rostock, Karl Heinz
Breitzmann (Editor), Volume 15, p. 17-55,
Rostock.

W OECD (2003): Delivering the Goods, 21st Century
Challenges to Urban Goods Transport, OECD
Publishing.

B Ogden K. (1992): Urban Goods Movement: A
Guide to Policy and Planning, Ashgate, Cam-
bridge University Press.

M Pedersen, P.O. (2001): Freight transport under
globalization and its impact on Africa, Journal of
Transport Geography 9 pp. 85-99.

M Ripert C., (2006): Approvisionner, desservit, tran-
siter, in: Municipalité de Phnom Penh Mairie de
Paris, APUR (2006), Phnom Penh Centre, Paris,
APUR Publishing. 64 paginas.

M Rizet, C. and Hine, J. (1993): A comparison of the
costs and productivity of road freight transport
in Africa and Pakistan, Transport Reviews, vol.
13, No. 2, 151-165.

M Start Project Handbook: Short Term Actions to
Reorganize Transport of goods.

M Taniguchi, E. and Thompson, R. (Ed.) (2009):
City Logistics V, Proceedings of the 5th Inter-
national Conference on City Logistics, Crete,
Greece, 16-13 July 2007. Nova Science Publis-
her, Inc., to be published (2009). Freight trans-
port for development toolkit — urban trans-
port 38.

M Taniguchi, E. and Thompson, R. (Ed.) (2006):
Recent Advances in City Logistics: Proceedings of
the 4th International Conference on City Logistics,
Langkawi, Malaysia, 12-14 July 2005.

W Transport for London (TfL) (2007): London
Freight Plan - sustainable freight distribution: a
plan for London, Mayor of London, October,
104 p. Disponible en: http:/www.tfl.gov.uk/
assets/downloads/businessandpartners/
London-Freight-Plan.pdf

B Universidad Tecnologica Nacional (2005): £/
Transporte Automotor de Cargas en la Argenting,
2005. Disponible en: http://www.edutecne.utn.
edu.ar/transporte/capitulos.htm

B Woudsma, C. et al,, (2007): Logistics land use
and the city: A spatial-temporal modelling
approach. Transportation Research Part E, 44,
pp. 277-297.

B Yan Peng: Financing options for Energy Effi-
ciency & Emissions Reductions in Trucks in China,
Clean Air Initiative for Asian Cities (CAl-Asia)
Centre.

Recursos del Texto de Referencia GIZ
(Disponible en URL: http://www.sutp.org)

B Penalosa, E (2005) Mddulo del Texto de Referen-
cia 1a: The Role of Transport in Urban Develop-
ment Policy (El papel del transporte urbano en la
politica de desarrollo urbano), GTZ, Eschborn

B Meakin, R (2004) Mdédulo del Texto de Referencia
1b: Urban Transport Institutions (Instituciones de
Transporte Urbano), GTZ, Eschborn

B Zegras, C (2006) Mddulo del Texto de Referencia
1c: Private Sector Participation in Urban Trans-
port Infrastructure Provision (Participacion del
Sector Privado en Infraestructura de Transporte
Urbano), GTZ, Eschborn

M Breithaupt, M (2004) Mdédulo del Texto de Refe-
rencia 1d: Economic Instruments (Instrumentos
Econdmicos), GTZ, Eschborn

B Pardo, C (2006) Mddulo del Texto de Referencia
Te: Raising Public Awareness about Sustainable
Urban Transport (Cémo generar sensibilizacion
ciudadana sobre transporte urbano sostenible),
GTZ, Eschborn

B Sakamoto, K (2010) Mddulo del Texto de Refe-
rencia 1f: Financing Sustainable Urban Transport
(Financiacién del transporte urbano sostenible

—solo eninglés, a ser traducido en 2011), GTZ,
Eschborn

Bl Petersen, R (2004) Mddulo del Texto de Referen-
cia 2a: Land Use Planning and Urban Transport
(Planificacién del uso del suelo y transporte
urbano), GTZ, Eschborn

H Litman, T (2004) Médulo del Texto de Referencia
2b: Mobility Management (Gestion de la movili-
dad), GTZ, Eschborn

B Wright, L and Fjellstrom, K (2004) Mddulo del
Texto de Referencia3a: Mass Transit Options

55


http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/London-Freight-Plan.pdf
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/London-Freight-Plan.pdf
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/London-Freight-Plan.pdf
http://www.edutecne.utn.edu.ar/transporte/capitulos.htm
http://www.edutecne.utn.edu.ar/transporte/capitulos.htm
http://www.sutp.org

(Opciones de transporte publico masivo), GTZ,
Eschborn

B Wright, L (2005) Mddulo del Texto de Referencia

3b: Bus Rapid Transit (Sistemas de bus rdpido),
GTZ, Eschborn

B Meakin, R (2004) Mddulo del Texto de Referencia

3c: Bus Regulation and Planning (Regulacién y
planificacién de buses), GTZ, Eschborn

Hook, W (2005) Mdédulo del Texto de Referencia
3d: Preserving and Expanding the Role of Non-
motorised Transport (Preservar y expandir el
papel del transporte no motorizado), GTZ,
Eschborn

Wright, L (2006) Mdédulo del Texto de Referencia
3e: Car Free Development (Desarrollo sin auto-
moviles), GTZ, Eschborn

Walsh, M, and Kolke, R (2005) Médulo del Texto
de Referencia 4a: Cleaner Fuels and Vehicle Tech-
nologies (Combustibles y tecnologias vehiculares
mds limpios), GTZ, Eschborn

Kolke, R (2005) Mddulo del Texto de Referencia
4b: Inspection & Maintenance and Roadworthi-
ness (Inspeccién, mantenimiento y revisiones de
seguridad), GTZ, Eschborn

Shabh, J, and lyer, N (2009) Mddulo del Texto de
Referencia 4c: Two- and Three-Wheelers (Vehicu-
los de dos y tres ruedas), GTZ, Eschborn

MVV InnoTec (2005) Mdédulo del Texto de Refe-
rencia 4d: Natural Gas Vehicles (Vehiculos de Gas
Natural), GTZ, Eschborn

Sayeg, P, and Charles, P (2009) Médulo del
Texto de Referencia 4e: Intelligent Transport Sys-
tems (Sistemas de transporte inteligentes), GTZ,
Eschborn

Breithaupt, M, and Eberz, O (2005) Mddulo del
Texto de Referencia 4f: EcoDriving (Conduccién
Racional), GTZ, Eschborn

Schwela, D (2009) Médulo del Texto de Referen-
cia 5a: Air Quality Management (Gestién de cali-
dad del aire), GTZ, Eschborn

Lacroix, J, and Silcock, D (2004) Médulo del
Texto de Referencia 5b: Urban Road Safety (Segu-
ridad vial urbana), GTZ, Eschborn

Civic Exchange Hong Kong, GTZ, and UBA
(2004) Mddulo del Texto de Referencia 5c: Noise
and its Abatement (El ruido y su mitigacién), GTZ,
Eschborn

56

Transporte Sostenible: Texto de Referencia para formuladores de politicas pidblicas de ciudades en desarrollo

W Gritter, J (2007) Mddulo del Texto de Referencia
5d: The CDM in the Transport Sector (El MDL en el
sector transporte), GTZ, Eschborn

B Dalkmann, H and Brannigan, C (2007) Médulo
del Texto de Referencia 5e: Transport and Climate
Change (Transporte y Cambio climdtico), GTZ,
Eschborn

B Eichhorst, U (2009) Mdédulo del Texto de Refe-
rencia5f: Adapting Urban Transport to Climate
Change (Adaptacién del transporte urbano al
cambio climdtico), GTZ, Eschborn

B Kunieda, M, and Gauthier, A (2007) Mdédulo del
Texto de Referencia 7a: Gender and Urban Trans-
port: Smart and Affordable (Género y transporte
urbano: inteligente y asequible), GTZ, Eschborn

Cursos de entrenamiento de GIZ y
otro material
(Disponible en URL: http://www.sutp.org)

B Meakin, R (2002) Training Course: Bus Regula-
tion and Planning — Bus Sector Reform, GTZ,
Eschborn

| |-Ce (2009) Cycling-inclusive Policy Develop-
ment: A Handbook, GTZ, Eschborn

B Wright, L (2004) Training Course: Mass Transit,
GTZ, Eschborn

B Hook, W (2005) Training Course: Non-Motorised
Transport, GTZ, Eschborn

W Pardo, C (2006) Public Awareness and Behaviour
Change in Sustainable Transport: Training Course
Second Edition (Sensibilizacion y cambio de com-
portamiento en transporte urbano, curso de
entrenamiento), GTZ, Eschborn

B Broddaus, A, Litman, T, and Menon, G (2009)
Transportation Demand Management (gestion
de la demanda en transporte), GTZ, Eschborn

B Wright, L and Hook, W (2007) Planning Guide:
Bus Rapid Transit (Guia de Planificacion de Siste-
mas de Bus Rdpido), William and Flora Hewlett
Foundation, ITDP, GEF /UNEP, GTZ

B GTZ (2009) International Fuel Prices. Disponible
en: http://www.gtz.de/fuelprices


http://www.sutp.org
http://www.gtz.de/fuelprices

Médulo 1g: Transporte Urbano de Carga para Ciudades en Desarrollo

Links web relevantes

Link

http://www.greenlogistics.org
http://www.gvz-org.eu

http://www.bestufs.net

http://www.osmose-0s.org
http://www.transports-marchandises-en-ville.org
http://www.lowemissionzones.eu
http://www.fav.de/Pro_TELLUS.html
http://www.idsia.ch/mosca/intro.phtml
http://www.smartfreight.info
http://www.start-project.org
http://www.civitas-initiative.org/news.phtml?id=458
http://www.timocom.co.uk
http://www.freightbestpractice.org.uk
http://www.cargaurbana.org.br/ws
http://www.niches-transport.org
http://www.vtpi.org
http://www.transportenvironment.org
http://www.fin.gov.bc.ca/tbs/tp/climate/carbon_tax.htm
http://www.trb.org

http://www.freight-village.com

Temas

Logistica sostenible

Centros de consolidacion, parques logisticos
Logistica urbana

Conceptos sostenibles de ciudad

Transporte de carga urbano

Tecnologias de aire limpio

Transporte urbano sostenible

Gestion de cadenas logisticas

Transporte urbano de carga

Transporte urbano de carga

Consolidacion de carga, Logistica sostenible

Intercambio de carga

Conceptos innovadores de transporte de carga

Transporte de carga urbana
Transporte urbano sostenible
Conceptos innovadores de transporte
Conceptos de transporte sostenible
Impuesto de carbono

Investigacion en transporte

Parques logisticos

Idioma

Inglés

Aleman, Inglés
Aleman, Inglés
Inglés

Francés

Inglés

Inglés

Inglés

Inglés

Inglés

Inglés

Inglés

Inglés
Portugués
Inglés

Inglés

Inglés

Inglés

Inglés

Inglés
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