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Editorial

Una distribucion
urbana, ;sostenible?

onseguir una movilidad mas sostenible y respetuosa con

el medio ambiente se ha convertido en una prioridad glo-

bal. La pandemia nos ha obligado a darnos cuenta de la

fragilidad de las cadenas de suministro globales, y esto
nos ha llevado a replantear el modelo global de suministros y con-
sumo. Hemos pasado de comprar de una determinada manera a
hacerlo de otra completamente distinta, con la ayuda de la tecnolo-
gia, en un vuelco hacia un modelo de consumo que no es sostenible
en el largo plazo.

En el 8mbito de la distribucion urbana, que ha sufrido una explosion
como consecuencia de la pandemia, es preciso asumir un cambio
de vision del problema. Hasta ahora las medidas que se plantean,
se centran en resolver el problema del transporte urbano. Apuntan
al efecto, pero no a la causa. Cuando en realidad, los problemas en
la distribucion urbana tienen que ver con los cambios en los habitos
de consumo y en como se atiende esa demanda en su conjunto.

Ahora el partido se juega en las ciudades y si la logistica que se de-
manda es una logistica urbana, la logistica tiene que estar en la
agenda.

Hay que implicar a todos los agentes que participan en la cadena de
valor. Y a partir de ahi, plantear un modelo que las ciudades asu-
man como algo propio, mediante el desarrollo de infraestructuras y
con un nuevo modelo de gobernanza. Se trata de buscar una solu-
cién armoniosa, afrontando todo esto desde un enfoque sistémico.

No se trata de que todos los vehiculos sean
eléctricos, porque asi la congestion no se
eliminara. jOtra vez el efecto y no la causa!”.

Por eso es preciso asumir que el problema no es de transporte. No
se trata de que todos los vehiculos sean eléctricos, porque asi Ia
congestion no se eliminara. jEl efecto y no la causa!

Ademads, se busca la solucion trasladando el esfuerzo al ultimo esla-
bon de la cadena, que es el mas débil, autdnomos en muchos
€asos, que carecen de la capacidad de inversion o de reaccion. Y
todo ello en un entorno como el de las ciudades, que no sdlo no
estan pensadas para esto, y que cuentan con unas ordenanzas de
movilidad y urbanisticas que tampoco lo preven.

Por eso, la nueva cadena de suministro exige replantear los mode-
los para que den una respuesta adecuada a lo que demanda el
mercado, pero desde una perspectiva no tan basada en el coste,
sino en la resiliencia y en la sostenibilidad. Y esto solo es posible
planteando soluciones conjuntas en las que participe toda la socie-
dad. Lo queramos o no.
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Analisis estadistico de la Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia VOLUMEN DE NEGOCIO DEL COMERCIO ELECTRONICO (€)
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en Esparia ha aumentado en el primer

trimestre de 2021 un 1,9% interanual
hasta alcanzar los 12.474 millones de euros,
segun los uUltimos datos de la Comision Nacio-
nal de los Mercados y la Competencia.

A juicio del organismo, en el primer tri-
mestre del 2021 la pandemia del covid-19 im-
pacto de manera muy desigual en las distintas
ramas de actividad del comercio electrdnico.

En este sentido, los supermercados mds
que doblaron su facturacion respecto al primer
trimestre de 2020, mientras que, por contra,
las ventas de servicios, como viajes o entra-
das a espectaculos, se han desplomado

I a facturacion del comercio electrcnico

—~—
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La pandemia ha
impulsado el
crecimiento del
e-commerce

Concretamente, las ramas asociadas al tu-
rismo sufrieron un descenso superior al 70%
en su facturacion respecto al primer trimestre
de 2020.

Asi pues, en los tres primeros meses de
2021, el sector de actividad con mayores ingre-
sos ha sido las prendas de vestir, con el 9,7%
de la facturacidn total del e-commerce espafiol

De igual modo, las ventas de hipermerca-
dos, supermercados y tiendas de alimenta-
cion se han colocado en cuarta posicion por
volumen, con un 5,5% de la facturacion total
del sector en el periodo.

Ademas, los grandes almacenes copan
otros 3,7% de las ventas de e-commerce reali-

ll El canal on-line de moda y la alimentacion
parecen ser los grandes ganadores en la
evolucion del comercio electrénico en
Espana durante la pandemia”.

zadas entre enero y marzo de 2021, mientras
que los electrodomeésticos y los productos de
imagen y sonido copan un 2,9% de la cifra de

negocio del comercio electronico en el periodo.

A su vez, en el sequndo trimestre del afio
pasado, segun el organismo, la facturacion del
comercio electronico en el pais ha aumentado
un 13,7% interanual hasta alcanzar los 13.661

Fuente: CNMC

millones de euros.

En el periodo, las prendas de vestir, con el
8,4% de la facturacion total, ha sido el sector
de actividad con mayores ingresos.

Transacciones de e-commerce

En cuanto al nimero de transacciones, en
el primer trimestre de 2021 se han registrado
mads de 289 millones de transacciones de co-
mercio electronico en Espafia, un 27,7% mas.

Dentro de este 3mbito concreto, los gran-
des almacenes lideran el ranking por compra-
ventas, con un 8,5% del total del primer
cuarto de este ejercicio.

Asi mismo, las transacciones de prendas
de vestir alcanzan un 7,1% del total que se
produjo de enero @ marzo, mientras que los
hipermercados, supermercados y tiendas de
alimentaciéon han sumado otro 2,4% del total.

Adema3s, en el sequndo cuarto del afio, se
han registrado mas de 279 millones de trans-
acciones en el canal on-line del pais, un 14,5%
mas que entre abril y junio de 2020.

Los grandes almacenes lideran el ranking
por transacciones en el trimestre, con un 8,4%.

Estos ultimos datos certifican el despegue
que esta viviendo el canal on-line en el seg-
mento de alimentacion, aupado el afio pasado
por las medidas de confinamiento adoptadas
durante los meses mas duros de la pandemia,
pero que con el paso del tiempo parece ha-
berse ido consolidando como un cambio es-
tructural que deja la crisis sanitaria y que hace
al e-commerce espafiol a los rasgos del mismo
sector en otros paises de nuestro entorno.

Ademas, en este mismo sentido, los hiper-
mercados, supermercados y tiendas de ali-
mentacion lideran la facturacicn del comercio
electrénico realizado dentro de las fronteras
espafiolas, con un 10,4% del total durante el
primer trimestre del afio pasado.

Ademas, en el sequndo trimestre, este
porcentaje asciende a un 8,5% de los 4.372
millones de euros eningresos de comercio
electronico generados dentro de Espafia.
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les en Espafia, es decir, las que corresponden 70.000
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importantes crecimientos en los ultimos 50,000
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Asi pues, los registros del Ministerio de 40.000
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana refle- 30,000
jan que durante los primeros nueve meses de
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Ademas de estos datos de actividad, la
propia cifra de negocio del sector est3 al alza.
Asi, sequn Competencia, el sector de

Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbena

e Con la funcion de luz automatlca el Canter se encarga de ajustar"

transporte urgente, paqueteria y mensajeria
termind 2020 con una cifra de negocios de

6.643,4 millones de euros, un 3,8% m3as que
en2019.

" La cifra de negocio del sector de
paqueteria ha crecido en 2020, segun la
CNMC, mientras que al tiempo se ha

recortado el ingreso medio del segmento”.
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Con mas detalle, el organismo regulador es-
tima que el incremento es mayor si solo se tiene
en cuenta el negocio puro de paqueteria y men-
sajeria, que subid un 17,6% anual ese 2020.

Dentro del sector, la actividad en el seg-
mento de Correos alcanzo una cifra de nego-
cios en 2020 de 1.953 millones de euros, con
una caida del 12,9% respecto del afio anterior.

Sin embargo, el conjunto de las redes de
transporte urgente de 3mbito nacional al-
canzo los 2.996,6 millones de euros tras au-
mentar un 15% respecto al afio anterior.

e Climatizador automatico de serle

las luces por el conductor.

* Nuevo depdsito AdBIue con mayor capamdad y boca de IIenado
- para repostar en estacmnes de servicio.

AFUSO


https://www.fuso-trucks.es/content/eu/spain/es/modelos/el-nuevo-canter.html

Ademas, todos los operadores aumenta-
ron su cifra de negocios excepto uno. Las em-
presas que mas aumentaron su cifra de
negocios han sido CTT Express, con un
41,7%,y GLS, con un 55,4%.

Por contra, la empresa que tuvo peor
comportamiento fue Zeleris, con un retroceso
de un 16,8% en su cifra de negocios.

A su vez, sequn Competencia, el conjunto
de integradoras también ha experimentado
un aumento de la cifra de negocios de un
4,2% anual, hasta colocarse en los 1.537,1 mi-
llones de euros.

Las empresas que presentaron un mejor
comportamiento fueron FedEx Spain,con un
incremento del 15,5%, y UPS, con una subida
del 16%., mientras que TNTha obtenido un
descenso del 8% en su cifra de negocios.

Por ultimo, el organismo también estima
que la cifra de negocio conjunta de los opera-
dores independientes se ha incrementado un
99%4 respecto al afio anterior, hasta los 124,9
millones de euros.

De este tipo de operadores los que presen-
taron mejores datos han sido Asendia, con un
incremento del 88,6%,y Ontime, con una su-
bida del 100,5%, mientras que, en cambio,
ICS disminuyo su cifra de negocios un 39% y
Rapid Express un 13,1%.

Al mismo tiempo, el volumen de envios de
paqueteria, mensajeria y transporte urgente
en Espafia ha crecido en 2020 un 26,6% hasta
quedarse en 682,1 millones de envios.

Los envios aumentaron en todos los tri-
mestres del aflo 2020, con tasas de incre-
mento interanual en torno al 30% los tres
ultimos trimestres.
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Pero, a la vez, se constata una caida del
ingreso medio del segmento, que ha dismi-
nuido un 7,1% hasta cerrar el afio 2020 en
6,78 euros, algo que constata lo dificil que es
lograr la rentabilidad en un mercado tan com-
petitivo como el del comercio electronico, en el
que parece que son los volumenes los que ge-
neran los ingresos.

Por tipo de producto, los paquetes de hasta
dos kilos representan el mayor porcentaje de
los envios en 2020, con un 53,4%, mientras
que los paquetes entre dos y viente kilos domi-
nan en cuanto a ingresos,un 43,7% del total.

Por flujos de origen y destino, el mercado
espafiol es marcadamente nacional, toda vez
que durante 2020 ha sumado el 65,5% de los
ingresos y el 73,3% de los envios.

Al tiempo, el flujo de exportacion suma un
21,8% de los ingresos del segmento y el de im-
portacion absorbe un 15,5% de los envios.

En definitiva, la pandemia ha actuado de re-
vulsivo para un comercio electronico que ya
lleva mas de un lustro tirando con fuerza y que
se encamina hacia un estado de madurez como
el que ya tienen otros mercados europeos. @

Un futuro de transporte mas limpio y responsable con el medioambiente es posible. Nuestra gama ligera completamente

eléctrica estéa disponible con el Volvo FL Electric, disefiado para entregas urbanas eficientes con una MMA de 16,7
toneladas. Y con el Volvo FE Electric, para aplicaciones urbanas mas exigentes, con una MMA de 27 toneladas.
Ofrecemos soluciones de transporte sostenible a medida que permiten una transicion fécil al transporte electrificado.

Consulte mas informacién en volvotrucks.es/electromovilidad

Volvo Trucks. Driving Progress


https://www.volvotrucks.es/es-es/trucks/alternative-fuels/electric-trucks.html?utm_source=CS&utm_medium=Banner310x360&utm_campaign=Camiones_electricos&utm_id=Camiones_electricos&utm_term=Camiones_electricos

Segun la Comision Nacional
de los Mercados y la Competencia

CORREOS DOMINA
E| MERCADO
ESPANOL DE
PAQUETERIA

Los datos que ofrece la Comision Nacional de los
Mercados y la Competencia permiten mostrar una
foto de la evolucion del mercado espaiol de
paqueteria que, en los ultimos afos, aparece
dominado por Correos y en el que otras paqueteras
mas pequenas han conseguido hacerse hueco, dentro
de un segmento que aun tiene margen de
maduracion.
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T ras un cierto periodo a la baja, Correos
parece haber recuperado cuota en el
reparto de paqueteria en Espafia en un
contexto en el que se intensifica el volumen de
envios de paquetes por particulares y de satis-
faccion global por el servicio.

En este sentido, los resultados del ultimo
Panel de Hogares que elabora la Comision Na-
cional de los Mercados y la Competencia sobre
paqueteria del sequndo trimestre de 2021 re-
flejan que Correos ha recuperado algo de
cuota en el envio de paquetes.

Asi pues, Competencia estima que el ope-
rador postal publico, incluyendo su filial Co-
rreos Express acumula una cuota de envios
de paqueteria en Espafia de un 64,8%, frente
al 64% del vltimo trimestre de 2020, aunque
por debajo del 67,1% del mismo periodo del
afio pasado.

Justo por detras de Correos se colocan
Seur, con un 8,1% de cuota y una caida de una
décima porcentual, y MRW con otro 7,8% y un
incremento de dos puntos con relacion al indi-
cador anterior.

Consecuentemente, se ha producido un
empate técnico entre ambas empresas en el
segundo peldafio de la paqueteria en Espafia.

La configuraciény
la ubicacion, junto
con su riesgo

intrinseco,

configuran la
clasificacion de
los edificios
industriales en

"

Espafia

v

Ademas, DHL copa un 2,6% del mercado
espafiol de paqueteria, con un retroceso de
una décima, mientras que otros operadores
acumulan una cuota de un 15,7%.

Este dibujo que hace Competencia del
mercado espafiol de paqueteria deja un sector
dominado con pufio de hierro por el operador
postal publico, con otros operadores pugnando
por hacerse hueco y en el que los mas peque-
fios han ido ganando un espacio.

Con la pandemia parece que ha crecido
nuevamente el envio de paquetes entre
particulares, lo que demuestra que este
segmento aun tiene recorrido de cara a una
mayor maduracion”.

Correos se ha ido haciendo con una
porcién cada vez mayor de la paqueteria

Los registros de Competencia demuestran
que Correos, junto con su filial de paqueteria
urgente Correos Express, ha experimentado en
los ultimos afios un proceso de reforzamiento

que le ha llevado a ganar peso en el mercado
espafiol de paqueteria.

En concreto, el operador postal publico ha
pasado de concentrar un 58,7% de cuota a
mediados de 2015 al 64,8% del pasado ve-
rano, de cuando son los Ultimos datos de la
Comisién Nacional de los Mercados y la Com-
petencia.

Son 6,1 puntos porcentuales mas en ape-
nas seis anos.

En paralelo, sus principales competidores
privados han visto como se han ido redu-
ciendo su porciones del pastel.

Concretamente, Seur ha pasado de tener
un 12,9% de los envios en 2015 a un 8,1% este
afio, mientras que MRW ha caido del 13,4% de
hace seis afios al 7,8% de este mismo ejercicio.

DHL, por su parte, ha registrado fuertes
oscilaciones entre 2015y 2021, con lo que,
tras alcanzar un pico en 2019, ahora estd una
décima porcentual por encima del dato inicial
de mediados de 2015.

A su vez, otras empresas de paqueteria mi-
noritarias han ganado cierto terreno en los Ulti-
mos seis afios, de tal manera que de tener un
12,3% del mercado en 2015, ahora suman un
15,7%, 3,4 puntos porcentuales mas.
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CUOTA DE ENVIOS DE PAQUETERIA
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Asi pues, parece que Correos, en gran
medida, y otras paqueteras de menor tamario
estan capitalizando el crecimiento de un
mercado en el que tiran los envios de comer-
cio electronico y, de igual manera, tambien
los de particulares.

En este sentido, Competencia calcula que
si @ mediados de 2015 un 9% enviaba algun
paquete, este verano ese porcentaje se ha in-
crementado hasta el 17,1%.

En paralelo, el porcentaje de personas que
no han enviado ningun paquete ha retroce-
dido del 87,5% de hace seis afios al 82,4% de
este mismo ejercicio.

Este ultimo registro demuestra que el
envio de paquetes entre particulares tiene un
amplio campo de maduracion, aunque con la
pandemia parece haberse reactivado del des-
censo registrado en el volumen desde finales
de 2019.

Oferta de Correos por productos

Ademas del reparto del mercado de pa-
queteria, Competencia presta una especial
atencion al servicio de Correos, dado que es
un operador postal publico que queda bajo su
ambito de vigilancia.

En este sentido, el organismo también ha
analizado en detalle los productos que ofrece la
empresa publica en el segmento de paqueteria.

De su analisis se deduce que el paquete
azul sigue siendo el m3ds demando, con un
31,1% de los envios que realiza.

Sin embargo, este producto, que cubre
envios nacionales de hasta 20 kilos, ha ido
perdiendo espacio de mercado, toda vez que

PAQUETES POR PERSONA ENVIADOS EN LOS ULTIMOS SEIS ANOS (en % por personas)
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hace dos afios acumulaba un 39,1% de los
envios de la compafiia.

De igual modo, también ha retrocedido el
uso del paquete postal econdmico del ope-
rador publico, ya que ha pasado de un
21,6% en 2019 a un 17,4% este afio.

Por contra, otros productos del operador
postal publico han pasado de acumular un
19,1% de sus envios en 2019 a suponer un
25,6% este 2021, lo que demuestra que se
ha abierto el espectro de entregas de paque-
tes a operativas mas agiles y menos relacio-
nadas con el precio, con valores al alza como
la garantia de entrega o la rapidez.

Pese a todo, un 25,9% de los usuarios de
Correos no saben o no recuerdan el producto
contratado con el operador para el envio de
Sus paquetes.

En definitiva, el mercado espafiol de pa-
queteria presenta una positiva evolucion
desde hace aiios, con un escenario domi-
nado por un Correos asentado como el ope-
rador hegemonico en el sector, con un
volumen creciente de envios, en productos
de mayor valor afiadido y que, ademas,
ofrece posibilidades de crecimiento para
otras empresas pequefias, que han ido ara-
flando cuota de mercado lenta, pero cons-
tantemente. @

TIPOLOGIA DE ENVIOS EN CORREOS
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Nuevas opciones para un nuevo consumidor

A TIENDA HIBRIDA, EL MODELO
PREFERIDO PARA LA
RECUPERACIO

N POST-COVID

La gran tendencia en la actualidad no es elegir entre el mundo fisico o el ‘on-lin€’, sino
fusionar lo mejor de ambos y avanzar hacia un modelo hibrido que permitira acceder al
cliente a través de una amplia variedad de canales.

a pandemia del Covid-19 ha supuesto un

fuerte aumento del e-commerce, in-

cluso en sectores donde los usuarios no
terminaban de decidirse y el crecimiento era
significativamente mas lento, como el de la
alimentacion. La comodidad, la rapidez y en
tiempos de la crisis sanitaria, la reduccion del
riesgo de contagio, han impulsado este mo-
delo, haciendo que incluso grupos de edad
mas tradicionales se dedicieran a probar.

Sin embargo, cuando empezaron a redu-
cirse los contagios, volvio a hacerse evidente
que muchos espaiioles echaban de menos la
tienda fisica, ya fuera por la posibilida de ver,
tocar o probar los productos, por la necesidad
de tener una orientacion mas directa por parte
del vendedor o por querer disfrutar de una
mejor experiencia de compra.
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Cada dia que pasa se hace mas evidente
que a las tiendas fisicas aun les queda mucho
recorrido, aunque eso si, serd necesaria una
adaptacion del modelo tradicional para poder
atender las nuevas necesidades de los clientes y
reforzar sus ventajas frente al ‘on-line'.

Sequn explican en Manhattan Associates, el
salto al ‘on-line’ no esta siendo finalmente tan
dramatico como se creia y casi el 40% de los
consumidores tenia previsto acudir a los co-
mercios tradicionales esta Navidad, porque
prefiere la experiencia en tienda.

La gran tendencia, por tanto, no es elegir

Los probadores entre un mundo o el otro, sino Ia fusion de
inteligentes, una de ambos.

las tecnologias en
las que trabaja el
sector de la moda

Omnicanalidad
Las fronteras entre el e-commerce y la

tienda fisica estan cada vez mas desdibujadas
y el retail empieza a avanzar hacia un modelo
hibrido que permitird que el contacto con el
cliente se produzca a través de una amplia va-
riedad de canales.

En este sentido, Arturo Carballo, responsa-
ble de Investigacion en Retail de CBRE, cree
que el posicionamiento que tiene una marca
tanto a nivel ‘on-line’, como ‘off-line’ es clave
para incrementar la fidelidad y el engage-
ment con sus clientes, y por tanto sus ventas.

Para algunos negocios, avanzar hacia un
modelo hibrido supondra mantener un menor
numero de tiendas de gran formato en locali-
zaciones clave, y para otros, apostar por pun-
tos de venta de menor tamafio en un mayor
numero de locaciones.

Lo que si deberan hacer todos es analizar
la experiencia que ofrecen a sus visitantes du-
rante el proceso de compra, para ganarse la
confianza de un consumidor hiperconectado
cada vez mas informado y exigente.

Ademas, si se tiene en cuenta que los cos-
tes de los pedidos ‘on-line’ son entre un 10%
y un 15% mas altos, las tiendas hibridas po-
drian ayudar a reducir ese margen, actuando
como centros de distribucion de ultima milla o
espacios de ‘Click & Collect.

Para ello, es importante destinar parte del
espacio de la tienda al almacenaje y prepara-
cion de envios y a desarrollar herramientas
que permitan el control del inventario y ten-

Los comercios
deben ganarse la
confianza de un
consumidor
hiperconectado

gan en cuenta la logistica inversa, fomentando
las devoluciones en tienda.

Este sistema tambien modifica el para-
digma tradicional de contratacion. Hasta ahora,
los trabajadores de almacenes debian manejar
inventarios, gestionar ordenes de envio y em-
paquetar, mientras que en tienda, se centraban
en atender a los clientes. En su lugar, la tienda
hibrida necesita perfiles mixtos.

ll Es necesaria una adaptacion del modelo de
la tienda tradicional para atender las nuevas
necesidades de los clientes y reforzar sus

ventajas”.

Desde Castellana Properties, aseguran que
si bien es cierto que ambos formatos presen-
tan ventajas, las facilidades que brinda la
tienda fisica a los consumidores superan, de
largo, las posibilidades de la compra ‘on-line'.

Esto se debe a la atencion personalizada,
la inmediatez, la facilidad de devolucion y las
posibilidades de ver el producto in situ, asi
como el factor experiencial y el componente
social que supone acudir a una tienda fisica.

La ventaja del modelo hibrido es que pre-
serva la experiencia del cliente en el estableci-
miento, ofreciendo al sector de la distribucion
las posibilidades de cubrir las necesidades y
gastos de las compras ‘on-line'.
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Igualmente, estas futuras tiendas hibridas
permitirdn un mejor equilibrio entre los costes
de envio del comercio electronico directo al
consumidor, que por el momento ha demos-
trado no ser rentable, y el servicio répido
gracias a un nimero limitado de tiendas.

Lainnovacion en la experiencia de compra

Parte del camino que tiene el sector por
delante pasa por mejorar la experiencia del
‘Click & Collect’, de modo que, por ejemplo,
algunos retailers ya ofrecen la posibilidad de
retirar los pedidos de forma autonoma en ta-
quillas, reduciendo asi los tiempos de espera.

Otros estan estudiando la posibilidad de
instalar pantallas interactivas en los escapa-
rates de las tiendas, para comprar directa-
mente articulos sin tener que entrar, incluso
cuando ya ha cerrado.

DS Smith, por su parte, ha disefiado va-
rios conceptos para futuras soluciones de
packaging que podrian ayudar a impulsar las
ofertas combinadas, como etiquetas inteli-
gentes o codigos QR que puedan escanearse
con la cdmara del movil, permitiendo a los
clientes pagar sin necesidad de hacer colas.

En Espafia, hay algunas empresas que se
situan a la cabeza en cuanto a implementa-
cién de nuevas tecnologias para la integra-
cion de la tienda fisica y ‘on-line’.

Una de ellas es Inditex, que busca ofrecer
la maxima calidad de espacio complemen-
tada con la incorporacion de las herramien-
tas tecnologicas mas eficientes.

Ademas de incorporar las cajas de auto-
cobro, ya cuenta con la experiencia ‘Modo
Tienda' a través de su ‘app’, que junto a los
servicios de reserva de probadores y locali-
zacion de articulos en tienda, prevé incorpo-
rar proximamente la funcion ‘Pay & Go’ para
que los clientes puedan comprar solamente
escaneando la prenda.

‘on-line’ respecto al modelo tradicional

o) es la diferencia del coste de los pedidos
13%

de la tienda fisica.

Por su parte, Mango sigue ofreciendo am-
plias zonas para el ‘Click & Collect’ y es pio-
nera en la tecnologia ‘In Store Analytics’,
combinada con RFID, para poder mejorar la
disponibilidad de las prendas, Ia distribucién
de las colecciones y la navegacién en tienda.

También empezo a trabajar hace unos
afos junto a Vodafone en el desarrollo de los
llamados probadores inteligentes, que permi-
ten al comprador escanear las etiquetas y
contactar con el personal de tienda desde el
espejo, que también sugerird prendas adicio-
nales para complementar la eleccion.
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clave para conseguir una correcta
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servicios on-line”.

Sistema de monitorizacion de la presion de neumaticos
de WEBFLEET - Control del neumatico 24/7
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ﬂ . Recogida de pedidos

Muchas cadenas de En cuanto al modelo planteado por lkea,
distribucién ya desde su aplicacion ya es posible escanear los
cuentan con articulos que se vayan a comprar, para pos-
sistemas para la teriormente realizar el pago en las cajas de
recogida de los autocobro utilizando el QR que genera auto-
pedidos con el maticamente la ‘app’.
coche en el parking Por otro lado, diferentes cadenas de dis-
tribucion, principalmente supermercados, han
lanzado en los Ultimos afios sistemas ‘Click &
Drive' o ‘Click & Car para recoger los pedidos
con el coche en el parking del correspon-
diente centro comercial, siempre y cuando se
realice un determinado gasto minimo.

Asimismo, es interesante mencionar el
caso de Veepee, especializada en las ventas
privadas en linea, que ha puesto en marcha
un nuevo modelo de negocio que aprovecha
las tiendas fisicas como hubs logisticos para
cubrir sus necesidades.

En su caso, pretende utilizarlas como una
solucion omnicanal de liquidacion de existen-
cias, para acelerar la rotacion de stock, re-
ducir la necesidad de logistica inversa,
generar ventas complementarias al expo-

WEBFLEET TPMS comprueba la presion y la temperatura de tus
neumaticos en tiempo real. Con la gestion de neumaticos predictiva,
las incidencias se detectan antes de que causen costosas reparaciones o
tiempos de inactividad. Todo esto te ayuda a reducir costes operativos,
nerse a una audiencia diferente y optimizar mejorar la seguridad y aumentar la sostenibilidad, mientras disminuye
el flujo de caja. el riesgo de averia.

La novedad de la oferta reside en el origen
del suministro que, en lugar de ser Unica-
mente stock de almacén, puede proceder de
tiendas minoristas, lo que permite dar circu-
laridad a los productos.®

Let’s drive business. Further.

webfleet.com
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La CNMC evalua la satisfaccion de los usuarios con los envios

EL MERCADO ESPANOL
DE PAQUETERIA SE
ADAPTA AL CLIENTE

Los envios de paqueteria en Espafia han ido ganando fiabilidad y, al menos,
asi se refleja las opiniones de los clientes aunque con el Unico pero de los
precios, que son el factor que menos convence a los usuarios.

medida que el mercado de paqueteria
A ha ido creciendo, también han ido ga-

nando calidad los envios, sobre todo
por el esfuerzo de unas empresas que han sa-
bido evolucionar para adaptarse a toda una
serie de profundos cambios en los habitos de
consumo que se han ido acumulando en la UI-
tima década.

Atrds parecen haber quedado las dificulta-
des que hace unos afios existian en el pais
para gestionar altos volumenes de envios,
sobre todo en algunos de los picos estacionales
que existen en el mercado.

En los ultimos afios, por un lado, los opera-
dores y las empresas de paqueteria han aco-

metido importantes inversiones en instalacio-
nes, equipos y personal para adaptarse a un
sector que ha crecido con fuerza.

Es mas, el sector ha tenido que adaptarse
a los requerimientos de exigencia y trazabili-
dad de un sector practicamente nuevo o que,
al menos, no habia conseguido despegar como
lo ha hecho desde hace casi una década.

" Correos y los operadores de paqueteria mas
pequenos parecen haber evolucionado mejor

que otras empresas del sector en los ultimos
gjercicios”.

100%

La gestion eficiente de los envios es un
elemento clave en la competitividad de los
operadores de comercio electrénico

11-2021

Ademas, por otro lado, el incremento de los
volumenes ha contribuido a que la actividad
del sector sea mas continua a lo largo del afio,
con picos mas diluidos, aunque aun importan-
tes, con lo que los operadores podian rentabili-
zar con mayor facilidad las inversiones
acometidas.

En este contexto, los datos del ultimo panel
de hogares de la Comision de los Mercados vy la
Competencia reflejan que un 17% de los
esparioles ha enviado algun paquete en el pri-
mer semestre de 2021.

Fuente:CNMC

l’ El creciente grado de satisfaccion en los envios
de comercio electrénico esta relacionado con
fiabilidad y tiempos de espera”.

Esta cifra es la mds alta en la serie de este
indicador, que se inicid en 2015.

Asi mismo, un 10% de los individuos ase-
gurd haber enviado uno o dos paquetes, con lo
que estas cantidades se colocan como el inter-
valo de envio mds habitual en el pais durante
los seis meses estudiados, mientras que un 3%
declard haber hecho envios de seis o mas.

Ademas, en el otro extremo, si hace un
afio un 86% de los espafioles no enviaba

SATISFACCION GLOBAL DE LOS

CLIENTES DE PAQUETERIA
65
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Universo: Individuos que han enviado un paquete en los Ultimos seis meses

nunca un paquete, un afio después ese por-
centaje ha retrocedido con fuerza hasta colo-
carse en un 82,4%.

Satisfaccion de los usuarios
de servicios de paqueteria

Ademas, un 73% de los individuos que en-
viaron paquetes en el primer semestre de 2021
asequrd estar satisfecho o muy satisfecho con
sus Ultimos envios, segun los resultados del
Panel de Hogares CNMC sobre paqueteria y
postal del seqgundo trimestre de 2021.

El porcentaje de satisfaccidn se incre-
mentd hasta el 78% en el indicador de fiabili-
dad del servicio.

Sin embargo, el precio se mantiene como
el factor que mas insatisfaccion ha producido,
aunque, en todo caso, aproximadamente la
mitad de los individuos que enviaron paquetes
se declarg satisfecho o muy satisfecho con el
precio del Ultimo envio.

Por otra parte, parece que los tiempos de
entrega cumplen con las expectativas del canal
on-line espafiol.
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Concretamente, un 44,9% de los usuarios
estan satisfechos con los plazos de envio y un
29,1% se muestran muy satisfechos, una valo-
racion que ha ido creciendo con fuerza entre
2019 y 2021, algo que es especialmente impor-
tante teniendo en cuenta que las necesidades
de salud e higiene han experimentado un fuerte
endurecimiento.

Ademas, también resaltan en el analisis de
Competencia la cambiante evolucion de |a fiabi-
lidad de los envios.

Asi, si en 2019 el indice de satisfaccion era
elevado, posteriormente ha descendido en
2020, muy posiblemente como consecuencia
de la pandemia, para recuperarse en los regis-
tros de este 2021, aunque sin alcanzar los nive-
les de 2019.

" El usuario espanol de los
servicios de paqueteria
esta, por lo general,
satisfecho con los envios,
salvo por sus precios, que
considera no adecuados”.

En este mismo sentido, el numero de usua-
rios de servicios de paqueteria muy satisfechos
con la fiabilidad de las entregas se ha disparado
entre 2019 y 2020, precisamente en un con-
texto de fuertes restricciones sanitarias, para
caer este 2021, afio en que se mantienen cier-
tas limitaciones, aunque no tan duras como las
vividas en la primavera del afio pasado.

Asi, por lo que respecta a la valoracion glo-
bal de cada uno de los aspectos que vigila Com-
petencia, los indicadores correspondientes a
2021 reflejan que la satisfaccion con la fiabili-
dad de los envios alcanza un 78,3%.

Al tiempo, el indicador de satisfaccion con el
tiempo de entrega se coloca este afio en el 74%.
Finalmente, el peor aspecto es el precio,
cuyo indice de satisfaccion este ejercico queda

en un 51,%.

En consecuencia, el indicador de satisfac-
cion global con los envios de paqueteria se co-
loca en un 72,9%.

Pese al resultado notable, el dato presenta
un acentuado retroceso este afio con relacion a
2020 de 7,7 puntos porcentuales.

Aun asi, este registro del 72,9% para la sa-
tisfaccion global con el envio de paquetes se
coloca bastante por encima del que contabiliza
la Comision Nacional de los Mercados y la Com-
petencia para el reparto postal que este afio se
coloca en un 67,9%, con el precio como el indi-
cador parcial peor valorado por los usuarios,
como en la paqueteria. ®
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iBien por los ayuntamientos!

Una de las citas que mas me gustan de Wan-
gari Maathai* es esa que dice... "Hasta que
no hayas cavado un hoyo, plantado un arbol,
regado y hacerlo crecer, no has hecho nada.
todo lo demas son palabras".

En ese sentido me esta gustando mucho
mas la actitud de los ayuntamientos que la
de los Gobiernos de los Estados cuando se
enfrentan a medidas medioambientales. Hay
mucha palabreria en COP21 con el Acuerdo
de Paris y COP26 de Glasgow y pocas accio-
nes concretas. También es cierto que a los
ayuntamientos les aprieta mas la contamina-
cion de las ciudades y los atascos. Pero
estan mas cerca del ciudadano y lo que a
ellos les aprieta y estan tomando medidas.

La ciudad esta empezando a ser el laborato-
rio de todo: el desempleo, la polucion, la tec-
nologfa, el crecimiento, la gentrificacion,...la
ciudad es la que va a determinar la nueva
forma de convivir entre el medioambiente y
la tecnologia y por lo tanto seran las ciuda-
des las que van a determinar cémo vamos a
vivir si sobreviviremos a los desafios que nos
plantea el futuro y no sucumbimos como hi-
cieron los dinosaurios que no fueron capa-
ces de adaptarse a un cambio brusco.

Estamos ante el balbuceo de las ciudades.
Los ayuntamientos estan empezando a des-
perezarse. Estan en el meollo de la cuestion
de la distribucion sin embargo no parecen to-
davia del todo conscientes. De forma gene-
ral, en una ciudad grande, los vehiculos de
distribucion son el 8% de los vehiculos pero
suponen el 30% del trafico. Y las ciudades no
parecen conscientes de ello.

Para que reconozcan esta importancia, debe
haber primero alguien en la organizacion que
detente esa responsabilidad y que sea visible
para todo el mundo. Es muy dificil todavia
identificar en los organigramas de las ciuda-
des la funcién de distribucion de las mercan-
cias; bien porque se diluye en
responsabilidades como trafico, calidad del
aire, congestion o movilidad. Es una respon-
sabilidad muy difuminada hasta la fecha.

PABLO GOMEZ
Director General de
FM Logistic Ibérica y
Presidente de
Logistop

También los ofertantes del servicio tenemos
que hacernos visibles. Estamos muy atomi-
zados y no somos reconocibles por los agen-
tes. Cada uno ha resuelto su necesidad
logistica de la manera que se le ha ocurrido y
esto ha resultado en una distribucion cadtica
en las calles.

Y las ciudades han decidido tomar medidas.
Las restricciones en la distribucion son un
claro sintoma de avance. Eso significa que
existimos. Aunque seamos todavia conside-
rados una molestia, mas que como un servi-
cio. Pero pronto los ayuntamientos
recapacitaran y se daran cuenta de que sin la
distribucién ordenada, las ciudades se aho-
garan en si mismas.

La distribucién de mercancias, bien a tiendas
o en domicilios se ha convertido con su de-
sarrollo en un monopolio natural como lo son
el agua, las basuras, de la electricidad. La
calle es un bien que hay que distribuir equita-
tivamente y esta en manos de los ayunta-
mientos establecer las reglas en las que los
operadores debemos movernos para que
sea eficiente. Si no lo hacen, la distribucion
no sera eficiente y contaminaremos mas de
lo debido.

ll De forma general, en una ciudad
grande, los vehiculos de distribucion
son el 8% pero suponen el 30% del
trafico. Y las ciudades no parecen ser
conscientes de ello.”

En breve veremos a valientes ayuntamientos
tomar el toro por los cuernos y establecer
servicios de distribucion bajo ordenanzas
municipales y, esta por ver, si limitamos el
marketiniano uso de los embalajes para
tener un Unico embalaje eficiente para la dis-
tribucion. jAnimo! No hay méas camino que el
de la eficiencia y el medioambiente.

(*) Wangari Maathai fue Premio Nobel de la Paz
2004
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https://www.linkedin.com/in/pablo-gomez-mar/?originalSubdomain=es

Alerce, mas de 30 aflos acompanando al sector del transporte

ALGO MAS QUE UN PROVEEDOR

TECNOLOGICO

Nadie duda ya que en la logistica es el control de los datos, de la informacion asociada a las
operaciones, lo que separa el éxito del fracaso, la rentabilidad de la improductividad y en
definitiva la capacidad de anticiparse a las necesidades de los clientes.

| desarrollo de nuevas herramientas
E como el Big Data, el IoT o la Inteligencia

Artificial y su utilizacion a gran escala en
practicamente todos los 3mbitos empresariales,
ha permitido afrontar con éxito los retos de una
sociedad global hiperconectada, que demanda
satisfacer nuevas expectativas de servicio.

Por eso que una empresa tecnologica con
mas de 30 afios en el mercado, como la zara-
gozana Alerce, sea proveedor de los principales
operadores logisticos y de transporte de dife-
rentes especialidades y en distintos mercados,
ma3s alld del espariol, hace pensar que en esto
delos Oy 1, no cabe la improvisacion.

Alerce se constituyd como Sociedad Ano-
nima en el afio 1.989, aunque unos afios antes
ya habia participado en el desarrollo de aplica-
ciones de negocio para el sector logistico. Desde
el inicio de actividad la estrategia fue la espe-
cializacion en el sector del transporte y en el
que se concentro |3 actividad e [+D+i.

Desde el inicio de
actividad la
estrategia de
Alerce ha sido la
especializacion en
el sector del
transporte, en el
que se ha
concentrado la
actividad e 1+D+i

Con el primer “Alertran”, desarrollado en
lenguaje Cobol, se hicieron algunas implanta-
ciones en grandes operadores nacionales. El
fenomeno internet y Ia evolucion tecnologica
permitio abrir el abanico de soluciones. Con la
evolucion de los transportistas al almacenaje,
se desarrolldé WMS especifico 3PL, Portal T&T,
estaciones de etiquetado, herramientas de
movilidad, todo ello en los ‘90 e inicios del
2000. En una evolucion del transporte del
puerta a puerta, a transporte de estanteria a
estanteria, y el consiguiente cambio de Ia
identificacion de bulto a bulto hacia la trazabi-
lidad total a tiempo real.

En esta entrevista con Pablo Pardo Garcia,
director general de Alerce Informatica y se-
gunda generacion al frente de la empresa, y su
director comercial Fernando Pes, se pasa re-
vista a estos mas de 30 afios de presencia
como proveedor de soluciones tecnologicas
para el sector del transporte y la logistica.
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Cadena de Suministro (CdS): Con la Ia
irrupcion del e-commerce, ;qué queda de las
soluciones de hace 10 afios y qué ha supuesto
para la empresa esa continua adaptacion?

Pablo Pardo Garcia (PPG): En el ADN de
Alerce siempre ha estado el hecho de estar
atentos para adelantarnos a las necesidades de
nuestros clientes y del sector, por ello la princi-
pal diferencia es que ahora esas innovaciones
hechas en su dia, son operativas y estandari-
zadas y antes eran casi residuales. Las solucio-
nes en las que tenemos éxito hoy en dia las
llevamos ofreciendo hace afios, como el optimi-
zador de rutas, que ahora es imprescindible
tanto para B2C, e-commerce, como para el
B2B. Y eso mismo sucede con desarrollos ac-
tuales, aunque ahora el sector va mas rapido en
la adopcion de soluciones tecnoldgicas.

Todo esto es consecuencia de la decision de
invertir mas del 15% de nuestra facturacion en
1+D+l. Asi, el afio 2021 se establecio un plan de
inversion a 3 afios Mas ambicioso que en el pa-
sado con un presupuesto que ronda los 3,5 M€.

Alerce siempre se ha dedicado al transporte
de carga fraccionada y por tanto el sector del
courier es vital para nosotros. El gran cambio
en el negocio se produce porque los destinata-
rios son un elemento mas de la cadena e im-
prescindibles para los remitentes en cuanto a
experiencia de compra. El B2C ha permeado al
B2B y cada vez las empresas son mas exigentes
y el destinatario ya no solo compra producto
pequefio sino que tienen acceso a cualquier
producto y tamarfio con lo que la adaptacion de
todos los agentes es vital.

(CdS): ;Cuando y por qué se aborda el pro-
ceso de internacionalizacion?

(PPG): El proceso de internacionalizacion
fuera de Iberia comenz¢ en el afio 2007 en
Chile justo antes de I3 crisis, con una gran com-
pania, Lit Cargo, que posteriormente fue adqui-
rida por TNT y que hoy, siendo FedEx, continua

Pablo Pardo
Garcia, director
general de Alerce:
“invertimos mas

del 15% de
nuestra

facturacién en

"

1+D+i"

como cliente referente. Con la crisis, decidimos
adelantar el plan estratégico trazado y acelera-
mos nuestro desarrollo en Ia region con Mas
clientes en Chile y en Argentina con Andreani, la
empresa mas grande, que nos llevo a la apertura
de sucursal propia en el afio 2010 en Santiago de
Chile. Ya en 2011 dimos el salto a Colombia con
Avianca y Costa Rica y decidimos abrir también
una sucursal en Bogota. Y por ultimo abordamos
la expansion en Europa de la mano de Geodis en
Francia en el afio 2013. Actualmente nuestra
facturacion internacional supone el 40%.

La clave de entender el negocio y las nece-
sidades de los clientes a la hora de disefiar he-
rramientas flexibles, parametrizables y
personalizables a cada cliente es algo basico
en Alerce.

En nuestra relacion con los operadores
logisticos nos gusta matizar que somos algo
mas que un mero proveedor, muchas veces
nos convertimos en consultores y socios
tecnoldgicos”.

Fernando Pes (FPes): Si Alerce est3 donde
estd y ha sobrevivido durante mas de 30 afios
en el mercado del software (qué no es facil) es
porque nos apoyamos en tres pilares funda-
mentales: [+D+l, evolucion tecnoldgica; expe-
riencia, con equipos que conocen a la perfeccion
las herramientas de Alerce y el Negocio; y por
ultimo flexibilidad, que nos permite adaptarnos
a las operativas y necesidades de nuestros
clientes. Es por ello que tenemos clientes de
temperatura controlada, paqueteria industrial,
courier, B2C, paleteria, etc... que se apoyan en
herramientas troncales muy similares. La suite
de Alerce permite adecuar la configuracion a
todas las operativas y funciones de los clientes.

Asi los clientes dedicados al Courier (B2C),
que experimentaron un crecimiento mayor, con-
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taban o aceleraron la implantacion de SENDA
(Sistema de Entregas Dindmica Avanzadas) que
es nuestra herramienta de optimizacion de rutas
de ultima milla, lo que les permitio absorber con
mayor facilidad los incrementos de volumen, gra-
cias a esa escalabilidad de nuestras soluciones.

(PPG): Igualmente, lo que antes se entendia
como B2C que eran paquetes pequefios, ahora
también son entregas XXL en domicilios, desde
muebles a electrodomésticos, menaje, etc....
que es mas complicado de gestionar y al que
estamos aplicando toda nuestra tecnologia a
esta nueva realidad y a operadores que se estan
haciendo con este mercado.

Por ultimo, el incremento masivo de volu-
menes hace mads necesaria la adopcion de tec-
nologia de Big Data, analisis predictivo e IA
para adaptarse y adelantarse para cumplir con
la calidad exigida pero manteniendo la rentabili-
dad tan afectada en estos ultimos afios.

(CdS): ;Como contribuye una misma herra-
mienta como un TMS de amplia implantacion
entre las paqueteras, a diferenciar a clientes
distintos del mismo sector?

(PPG): Hay varias claves en este sentido. La
primera clave de Alerce es que un Unico pro-
veedor ofrece una soluciéon completa: TMS,
Portal de cliente y destinatario, notificaciones,
WMS, Optimizacion de rutas, App de reparto... Y
todo a la carta.

La sequnda clave, es que nuestro TMS Aler-
tran puede dar servicio tanto a una empresa de
paqueteria/paleteria industrial, como a una red
exclusiva de paleteria, empresas de mensajeria
urgente, transporte de temperatura controlada
alimentacion y/o farma, un 3-4PL, etc..... Es
decir, dependiendo de las reglas de negocio de
cada empresa y como de parametrice, el TMS
se comportara de la forma que se necesite.

La tercera clave es que, como hemos co-
mentado, somos muy flexibles en Ia evolucion
de nuestros clientes, hasta conseguir una solu-
cion total.

Y por Ultimo, es que el TMS es uno de los pi-
lares mas importantes de la empresa pero no
exclusivo y aqui el peso y la inversion que se de-
dica en cada cliente es diferente y por tanto
ayuda a la diversidad.

En nuestra relacion con los operadores logis-
ticos nos gusta matizar que somos algo mas
que un mero proveedor, muchas veces nos
convertimos en consultores y socios tecnologi-
cos, y esto nos permite @ ambos tener una rela-
cion mas cercana, por encima de
cliente-proveedor..

(CdS): EI TMS como piedra de toque en
torno a la cual se ha articulado un universo de
aplicaciones que lo desarrollan en nuevas fun-
cionalidades y lo complementan. ;Cudl es su
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Fernando Pes,
director comercial
de Alerce:
nuestros pilares
son la I+D+i, la
evolucion
tecnoldgicay la
flexibilidad"

arquitectura y como se complementan las di-
ferentes herramientas?

(FPes): La suite actual de Alerce se com-
pone del core de negocio que engloba TMS y
WMS, alrededor del cual existen varios modulos
que se integran con el core o pueden funcionar
por si Mismos:

GTS: Portal web de clientes, ventanilla 24x7
para facilitar al remitente su relacion con el
operador logistico. Esta herramienta permite
documentar y sequir los envios, integrar un ERP
por API con el OL, consultar el Stock, descargar
informes de calidad, descargar POD, contestar
incidencias, revisar facturas, etc.

SENDA: Nuestro optimizador de rutas, el
producto con mas éxito en los Ultimos tres
afios. Con cuatro grandes funcionalidades, per-
mite ‘colocar la chincheta’ en el mapa (mejo-
rando los resultados de las API estandar);
decidir quién hace qué, revisando reglas de ne-
gocio y particularidades de cada conductor y su
vehiculo; optimizar el recorrido de la ruta a re-
alizar; y por ultimo monitorizar tanto el proceso
de carga de vehiculos cémo el reparto y reco-
gida de mercancia.

DIANA: App Movil que permite identificar lo
que sucede en cada momento con la mercan-
cig; Formularios dindmicos para preguntar
exactamente lo que nuestro cliente necesita;
control de la carga, entrega y devolucion de la
mercancia mediante lectura de etiquetas; en-
tregas sin contacto, entregas sin papel, firma
digital sobre albardn de cliente....

8 MODULOS INTERCONECTADOS UTILIZABLES A LA CARTA

Sales Teminal System
Punto de Venta

H 1 Ly
Global/Mobile Trac!(lng System é Parametrizacion a medida del cliente
Extranet para los clientes

01

Anélisis y
toma de
decisién

GTS/MTS

g
oo A . . N
208 Multi Ql|ente, Multl Almacen, Multi
) operativa, Multi-Servicio

o ] Integracion con aplicaciones de terceros
Optimizacion I}I -Suite Alerce  -ERP - Contabilidad
de Rutas - - Interface con otras Redes de Transporte

Georreferenciacion
9 Trazabilidad total de todos los procesos

9 Y, (Facturacion, Operaciones, ATC,
===**  Reembolsos, Temperatura....)

f(l"\ Médulo de Atencion a Cliente.
Consulta de calidad y KPI's.

Digitalizacion
de documentos

Integracion
de datos

SEDON: Gestion documental. Algo tan ba-
sico y sencillo ha sido un dolor de cabeza para
muchos operadores en el pasado. Alerce per-
mite centralizar en una sola aplicacion y facilitar
la comunicacion de los documentos/imagenes
entre los diferentes actores.

PHARO: Torre de control operativa, permite
consultar los indicadores que nuestro cliente de-
fina en tiempo real, un pasito por delante de los
BI clasicos que estaban mas enfocados a anali-
zar a “toro pasado”. Ademas la herramienta per-
mite hacer drill-in para ir exactamente al envio
que altera ese indicador que no te gusta.

Track&Trace: Herramienta que redondea la
operacion de entrega. Permite comunicar a
todas las partes eventos, incidencias, mostrar la
trazabilidad del envio, albaranes, articulos. Nos
sirve para aglutinar informacion cuando hay va-
rios sistemas implicados.

MTS: App customizada para los clientes re-
mitentes. Ofrece una funcion limitada de GTS en
un dispositivo movil con un look personalizado.
Da un plus a nuestros clientes cuando salen a
vender, ya que permite personalizar los servicios
que ofrecen a sus clientes.

(CdS): Como parte directamente impli-
cada en la operativa diaria, {como se han ido
adaptando los conductores al uso de herra-
mientas que cada vez les condicionan mas su
trabajo diario?

(PPG): Actualmente no se concibe una em-
presa de transporte que no disponga de
ellas con lo que el cambio cultural es un hecho,
que junto con la renovacion generacional hace
que no exista problema en este sentido. Dista

Movilidad

Comunicacién de Eventos
embarcada m (SMS, Email, Whatsapp)
Personalizacion de la documentacion,
etiquetas...
Monitorizacién operativa Control de facturacién / Liquidaci
Visibilidad en;iempo real ontrol de facturacién / Liquidaciones.

mucho de finales de los "90 en los que hicimos
nuestra primera app movil.

En este momento hay dos aproximacio-
nes. La primera es la que necesita que sus
conductores, 0 a un porcentaje alto de con-
ductores, haya que marcarles lo tienen que
hacer o la sequnda es valorar la experiencia
de los conductores y tratar de aprovechar su
conocimiento.

l' La suite actual de Alerce incluye el core de
negocio que engloba TMS y WMS, alrededor del
cual existen varios médulos que se integran con
el core o pueden funcionar por si mismos”.

(FPes): En empresas con mucha rotacion de
personal, o con grandes picos estacionales de
actividad, tienes que ir al primer modelo para
lograr tus objetivos. En las empresas que tienen
menor rotacion en su operativa, se tiende hacia
el sequndo modelo. En ambos casos son nece-
sarias herramientas adecuadas, en Alerce con
SENDA y DIANA, las cuales aprenden del repar-
tidor, como tiempos de reparto, a que zonas
conduce primero, tiempos de parada, condicio-
nes de destinatario, etc. Se da la opcion de que
los conductores puntuen y comenten las rutas
propuestas para mejorar los resultados, permi-
tiendo que cada conductor pueda tener su pro-
pia configuracion.

En Alerce permitimos ambos modelos, es
decision de cada operador optar por uno u otro,
o un hibrido entre ambos. @
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Distribuciéon urbana de mercancias

/ONAS DE BAJAS EMISIONES:
NUEVO TABLERO DE JUEGO

La introduccion de las zonas de bajas emisiones en municipios de mas de 20.000 habitantes
viene a revolucionar el marco en el que desarrolla su actividad el reparto urbano de mercancias
sin que la Administracion haya optado por introducir unas reglas homogéneas que hubieran

facilitado la labor del sector.

a sostenibilidad es un valor al alza. Esto
L se nota especialmente en las ciudades,
que suelen ser los lugares en que Mas se
concentra la contaminacion.

Sin embargo, también en las grandes urbes
se concentra un alto grado de movilidad, de ahi

Las directrices recogen los umbrales mini-
mos que deben tenerse en cuenta a la hora de
crear una Zona de Bajas Emisiones, incluyendo
criterios en materia de calidad del aire, eficien-
Cia energética, ruido y cambio climatico.

que dsde hace afios las autoridades estén Entre las medidas que Contemp[a la

dando pasos en firme para limitar las emisiones .. ., .,

Contaminantes en las ciudades. Administracion para la creacion de zonas de
En pocos afios, las principales urbes del pais bajas emisiones se baraja la posibilidad de

introducir peajes o tasas de acceso”.

irdn introduciendo en sus nucleos urbanos
zonas de bajas emisiones que se convertiran

paulatinamente en el nuevo tablero de juego
para la movilidad urbana y, en consecuencis,
también para el reparto de mercancias.

En este sentido, el Ministerio para la Transi-
cion Ecologica y el Reto Demografico ha elabo-
rado unas directrices para la creacion de Zonas
de Bajas Emisiones.

Con ellas se quiere ofrecer una guia para
aquellos municipios de mas de 20.0000 habi-
tantes que deban establecer una Zona de Bajas
Emisiones.
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Ademas, también fijan el procedimiento
para su implantacion, una propuesta de indica-
dores de sequimiento y un amplio catalogo de
medidas que los ayuntamientos podran adoptar
para incentivar el cambio hacia una movilidad

La Administracion baraja diferentes
modelos de zonas de bajas emisiones,
aungue no define a qué vehiculos se
limita el acceso

ambientalmente mas sostenible que redunde,
ademas, en una mejora de la calidad del aire
que respiramos.

Estas directrices no determinan una exten-
sién minima para las zonas de bajas emisiones,
que dependera de las caracteristicas de cada
municipio, pero si sefialan que debera ser signi-
ficativa y suficiente para el cumplimiento de los
objetivos.

De igual modo, entre las medidas que pue-
den implantarse en estas areas de acceso res-
tringido también se encuentra la posibilidad de
establecer el pago de una tasa o peaje, cuya
cuantia puede variar en funcion de las condicio-
nes de los vehiculos a partir del principio “quien
contamina paga” o de la congestion, en base al
principio de “el usuario paga”.

Las zonas de
bajas emisiones
llegan alas
grandes ciudades
espafolas

Ademas, se identifican distintos modelos de
zonas de bajas emisiones, tanto estructurales,
como complementarias. De igual modo, tam-
poco se determina para qué tipologias de vehi-
culos deber3 restringirse el acceso, que
dependera de cada caso.

Directrices para la distribucion

Asi mismo, las directrices también tienen en
cuenta la distribucion urbana de mercancias vy,
en este sentido, abordan aspectos clave del re-
parto, como son su reqgulacion horaria, la dota-
cion de dreas de carga y descarga, la creacion
de puntos de recarga dedicados a los vehiculos
de reparto de mercancias, asi como de micro-
hubs urbanos y Ia utilizacion de big data y del
internet de las cosas.
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En el terreno de la regulacion horaria se
propone flexibilizar los horarios para evitar cau-
sar mayor congestion viaria en horas punta y
acelerar los repartos, dentro de las posibilidades
del sector para concentrar los repartos en el
tiempo.

Por lo que respecta a |a dotaciéon de 3reas
de carga y descarga se estima que, al eliminar
plazas de estacionamiento para particulares en
las zonas de bajas emisiones, sera facil crear
nuevas 3reas de carga y descarga, aunque se
pide que se evite, en la medida de lo posible,
establecer estas areas en zonas de preferencia
peatonal y priorizar su Uso por empresas de re-
parto comercial que utilicen vehiculos de cero
emisiones para acceder a estos espacios.

De igual manera, se defiende la digitaliza-
cién de las zonas de carga y descarga, para
optimizar el uso de la via publica, hacer mas
eficiente la operativa de los transportistas y re-
ducir el numero de infracciones, por lo que se
considera importante redimensionar correcta-
mente y de manera constante las zonas de
carga y descarga segun los cambios de necesi-
dades y comportamiento de los consumidores.

%\ 9
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En cuanto a la creacion de puntos de reco-
gida local se apunta a que deben estar conve-
nientemente situados, en entornos densos o de
paso, asi como en comercios colaboradores, con
la posibilidad de estar disponibles 24 horas, dado
que ienen la ventaja de reducir las Ultimas millas
en vehiculo, asi como evitar sequndos viajes de
los usuarios.

" La creacién de zonas de bajas emisiones va
a impulsar el uso de las nuevas tecnoogias
para optimizar el reparto de mercancias y
digitalizar las zonas de carga y descarga”.

La creacion de zonas
de bajas emisiones
abre la posibilidad a
la creacion de
microhubs urbanos
y de puntos de
recogida local

Para los michrohubs urbanos, se plantea que
los aparcamientos podrian acogerlos, para desde
alli hacer el reparto con medios sostenibles.

Finalmente, con respecto al uso de big data
y el internet de las cosas, se prevé que pueden
ayudar a planificar la demanda y racionalizar las
entregas.

Las directrices insisten en que con cardcter
general, salvo las excepciones que fije la autori-
dad de movilidad competente, el reparto de
mercancias y paqueteria se realizarad con vehi-
culos alternativos de nulas o bajas emisiones y
que, por otro lado, se favorecerd la colaboracion
publico-privada para la implantacion del reparto
de mercancias en las zonas de bajas emisiones
mediante modos activos, vehiculos eléctricos o
alternativos de nulas o bajas emisiones.

De igual modo, el documento también de-
fiende la incorporacion de representantes del
sector en los procesos de participacion, para en-
contrar soluciones equilibradas y realistas.

En cuanto a las ayudas publicas, se indica
que las administraciones publicas pueden reo-
rientar las ayudas al sector con vistas a favore-
cer su transformacion, mas alld de la
electrificacion de la flota.

Ademas, se afirma que las administracio-
nes deben promover, seguir de cerca y difundir
experiencias piloto que sirvan como ejemplo
para la adaptacion del sector a un entorno mas
sostenible.

Todas estas directrices dibujan un marco
para un cambio de gran calado en la distribu-
cion urbana de mercancias, aunque se echa en
falta una mayor concrecion, sobre todo para
conseguir una regulacion homogeénea que faci-
lite Ia labor de los operadores, especialmente
en aquellas conurbaciones en las que se tran-
sita entre varios municipios colindantes para
realizar servicios.

El tablero ya estd puesto. Ahora a ver como
despliegan sus piezas cada municipio y como
afecta al sector en un contexto de gran incerti-
dumbre econdmica y social. ®

Desde hace unos afios conceptos como soste-
nibilidad, calidad del aire, Zonas de Bajas Emi-
siones, Vehiculos de Energias alternativas,
Etiquetado Ambiental, Transicion Ecologica,...
se han incorporado a la terminologia logistica,
por los requerimientos normativos que se
estan extendiendo como consecuencia de los
compromisos para la reduccion del impacto
ambiental y en los que las actividades logisti-
cas y de transporte son protagonistas en el
ambito urbano.

La sostenibilidad en las actividades logisticas
ha sido foco de estudios, pilotos, foros y deba-
tes a la hora de plantear soluciones que consi-
gan este objetivo, sin mermar el servicio al
cliente y sobre todo otro la rentabilidad econé-
mica. Todo este proceso ha llevado a un diag-
nostico bastante consensuado, que debemos
tener muy en cuenta para encontrar el conjunto
de medidas y soluciones que aborden la pro-
blemaética de una manera efectiva.

Este camino nos ha llevado a confirmar la falta
de conocimiento por parte de las administra-
ciones sobre la casuistica del reparto urbano,
una competencia sobre movilidad urbana dele-
gada a nivel municipal con mucha heterogenei-
dad de ordenanzas y criterios, falta de
planificacion y de espacios e infraestructuras
en el dmbito urbano para las actividades logisti-
cas, falta de concienciacion general sobre el
impacto ambiental y de congestion de las nue-
vas practicas de consumo.

A esto hay que sumar unas flotas de vehiculos
envejecidas y en muchos casos sin alternativa
real de vehiculos sostenibles con multitud de
agentes realizando actividades logisticas y de re-
parto urbano sin ninguna coordinacion ni com-
particion de recursos entre ellos que promuevan
la colaboracion, en un contexto de crecimiento
de las actividades comerciales que requieren en-
tregas urbanas, acentuado por el e-commerce,
en ciudades ya muy congestionadas.

Hasta ahora muchas de las soluciones que se
estan planteando y promocionando, especial-

El gran reto de la
sostenibilidad urbana

RAMON
GARCIA
Director General del
Centro Espafiol de
Logistica

mente desde la administracion, no abordan la
problematica en su totalidad, al centrarse en
un transporte mas sostenible, que ni esta al
alcance de todos los agentes ni soluciona el
problema de la congestion.

Es evidente por tanto que la solucion ha de
venir de la “logistica” y no solo del “trans-
porte”, con medidas basadas en el disefio de
la red de distribucion urbana, la planificacion
de actividades y la colaboracion entre los
agentes. La conclusion es que no sélo los ac-
tores logisticos y sus clientes son quienes
deben poner en marcha iniciativas sosteni-
bles, sino que han de involucrarse las admi-
nistraciones, y la sociedad en su conjunto,
trabajando de manera conjunta en pos de so-
luciones que favorezcan la colaboracion.

Plantear un nuevo modelo “logistico’ o de
“‘ciudad” podria dar respuesta a la necesidad
de adaptarnos a una logistica mas capilari-
zada y también mas sostenible. Parece claro
que la digitalizacion y el desarrollo de infraes-
tructuras supone un paso previo y necesario
para trabajar en un entorno mas colaborativo
y eficiente y que fomente el uso compartido
de recursos de consolidacion, almacena-
miento y transporte. Pero la experiencia nos
dice que esto no sucedera hasta el momento
en el que se definan y acepten de manera ge-
neralizada por quienes participan en las acti-
vidades logisticas y de transporte, los
estandares, plataformas, protocolos de co-
municacion, modelo de gobernanza y de pro-
piedad que imponga éste nuevo modelo.

Cuando todos tengamos claro la necesidad
de un cambio de paradigma para pasar de
una logistica urbana que se adapta a la ciu-
dad a ciudades que se adaptan a las activida-
des cotidianas realizadas de manera mas
eficiente y sostenible, sera el momento en el
gue todos los agentes implicados trabajemos
en buscar ese gran consenso necesario para
hacer posible el cambio y que deberia ba-
sarse en modelos efectivos colaboracion pu-
blico-privada.
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Impacto del Covid en un mercado en crecimiento

TENDENCIAS EN EL E-=COMMERCE
PARA EL ANO 2022

El comercio electronico debe aprovechar ahora el fuerte impulso recibido durante la pandemia, lo
que requiere apostar por nuevas tendencias en pleno crecimiento como el ‘mobile commerce’, la

Realidad Aumentada o la personalizacion de la experiencia del usuario.

a multimillonaria industria del comercio

electronico ha revolucionado por com-

pleto el sector retail, adaptandose con los
afos a las necesidades cambiantes del publico y
faciltando su uso a todo tipo de usuarios. En los
ultimos tiempos, su desarrollo se centra espe-
cialmente en la personalizacion de la experien-
cia de compra, la mejora de las politicas de
devolucion y la omnicanalidad.

Se trata de un mercado cada vez mds com-
petitivo, por lo que es imprescindible estar al
corriente de las Ultimas tendencias para ajus-
tarse a lo que el usuario demanda.

El e-commerce mover3 casi 6,4 billones de
dolares en el afilo 2024, lo cual se explica por el
aumento de |a popularidad de ciertas tiendas, la
comodidad de realizar el pedido desde casa, la

mejora de la experiencia de compra y el au-
mento de la confianza en estas transacciones.

Por otra parte, el Covid-19 ha tenido un
fuerte impacto en las ventas ‘on-line’, pues con
el cierre de comercios, el confinamiento y otras
restricciones al movimiento, muchos ciudada-
nos han apostado por el e-commerce, incluso
los que antes se mostraban reacios.

La reticencia de muchos a acudir a las tien-
das por el miedo al contagio, asi como la posibi-
lidad de efectuar el pago sin contacto directo,
son otros de los motivos que han impulsado el
cambio.

Todo ello ha provocado que las tasas de pe-
netracion del e-commerce respecto al total de
las ventas vayan a pasar del 15% en el afio
2020 al 25% en el afio 2025.

LAS 10 TENDENCIAS CLAVE PARA EL E-COMMERCE

CRECIMIENTO DE LAS VENTAS

J La popularidad de ciertas tiendas, la comodi-

dad de realizar el pedido desde casa o la me-
jora de la experiencia de compra seran claves

para el aumento de las ventas ‘on-line’.

IMPACTO DEL COVID-19

Muchos ciudadanos siguen prefiriendo no
acudir a las tiendas y tener la posibilidad de
efectuar el pago sin contacto directo con el
vendedor.

Mencién aparte merece el crecimiento del
‘mobile commerce’. En 2020 las ventas ‘on-line’
via movil llegaron a 2,66 billones de ddlares, una
cifra que ascended a 3,79 en 2022.

Para las tiendas, es vital mejorar la expe-
riencia de compra a través del teléfono movil,
pues ademas es el medio que se suele utilizar
para elegir los productos o investigar antes de
realizar una compra. Por ello, debe optimizarse
la web para estos dispositivos, de forma que
sea mas sencilla y accesible.

' Para las tiendas, es vital mejorar la experiencia
de compra a través del movil, pues es el medio
habitual para elegir los productos”.

En este sentido, a medida que aumenta la
confianza del consumidor, se siente mas co-
modo comprando por esta via, lo que resulta
mas evidente en los millenials y la generacion Z.

Precisamente son los consumidores mas jo-
venes los que seran responsables del cambio al
‘on-line’, por lo que los e-commerce deben diri-
girse a este grupo y aprovechar este potencial
invirtiendo en marketing y redes sociales para
mejorar su posicionamiento y ser descubiertas
por su publico objetivo.

Ademas, la introduccion de botones en Fa-
cebook, Instagram o Tiktok para comprar direc-
tamente los productos permite transformar el
interés de los visitantes en una compra real.

Otro aspecto a tener en cuenta es el de la
sostenibilidad. EI 39% de los compradores ‘on-
line’ cree que un desempefio demasiado pobre
en esta materia impacta negativamente en
sus decisiones de compra.

Asimismo, desde la pandemia, un creciente
numero de consumidores se muestran abiertos
a comprar en tiendas independientes y nuevas
marcas, pues muchos han querido mostrar asi
Su apoyo a pequefias y medianas empresas.

En lo que respecta a la tecnologia, para
2022 se calcula que mas de 120.000 tiendas
online utilizaran la Realidad Aumentada, ofre-
ciendo una experiencia mucho mas enriquece-
dora al cliente, generalmente preocupado por
no poder ver el producto en primera persona.

De este modo, los compradores seran ca-
paces de comprobar con mayor precision si un
producto se ajusta a lo esperado y obtener una
experiencia mas parecida a la de la tienda fi-
sica pero con las ventajas del e-commerce.

En esta linea, sera clave la personalizacion,
algo que valoran mas del 50% de los compra-
dores y que tiene un fuerte impacto en Ia rela-
cion del vendedor con el cliente.

La ultima gran tendencia a tener en cuenta
corresponde al llamado ‘visual commerce’,
que en lugar de mostrar el producto Unica-
mente con fotos incorpora técnicas como el re-
conocimiento de imagenes, contenido
interactivo, videos o la ya mencionada realidad
aumentada. @

-
. . N

PREOCUPACION APUESTA POR PEQUENOS REALIDAD

POR EL MEDIO NEGOCIOS Y NUEVAS MARCAS AUMENTADA

AMBIENTE

Un desempefio dema-
siado pobre por parte de
las marcas en esta materia
impacta negativamente en las
decisiones de compra de los consu-
midores, que cada vez se sienten mas respon-
sables de cuidar del planeta.

Desde la pandemia, cuando los
consumidores se volcaron en
apoyar a pequefias y me-
dianas empresas, mu-
chos estan mas
abiertos a comprar en
tiendas independien-
tes y nuevas marcas
através de Internet. espera de €l.

Esta tecnologia

ofrece una expe-
riencia mas enri-
quecedora y mas
cercana a la de la tienda
fisica para el usuario, que
podra comprobar con mucha mayor precision si
el producto que va a comprar se ajusta a lo que

J

~
LOS JOVENES COMO PUBLICO
OBJETIVO
-
A medida que aumenta la con- MARKETING Y
fianza en estas transacciones,
MOBILE el consumidor se siente REDES SOCIALES
0 mas cémodo com-
COMMERCE prando por Internet, lo La interaccion de las marcas
) ) que se hace mas evi- con el usuario a través de las redes
Las ventas a traves de telefénos ) dente entre ciertos sociales permitira mejorar el posicionamiento
moviles no dejan de aumentary es impor- grupos, como los mi- de las marcas y transformar mas féacilmente el
tante que |93 comercios optimicen su web llenials y la genera- interés de los visitantes en cietos productos en
para este tipo de dispositivos, haciéndola cion Z. una compra real.
mas sencilla y accesible.
) J
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VISUAL COMMERCE O

Se utilizaran nuevas técnicas para dar a co-
nocer los productos al usuario, apostando
por videos, contenidos interactivos o el uso
de la realidad aumentada.

PERSONALIZACION

El cliente cada vez valorara en mayor me-

dida la comunicacién personalizada por

parte de las marcas y la posibilidad de reci-
bir ofertas ajustadas a su perfil.
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Derechos laborales y competitividad

LALEY RIDER" CAMBIA EL MAPA
ESPANOL DE PLATAFORMAS

La aprobacion de la ‘Ley Rider’ marca un antes y un después para las plataformas digitales en
Espaiia. El debate entre competitividad y derechos laborales esta servido no solo aqui, sino en

toda la Unién Europea.

a aprobacion de la 'Ley Rider’ y la ante-
rior ofensiva judicial ha puesto en jaque

el mapa de plataformas digitales en Es-
pafia y como un terremoto ha alterado el fun-
cionamiento de un sector que se hasta hace
unos meses se movia en el alambre y que ahora
espera también un marco europeo unificado.

Si para algunos actores, Ia ‘Ley Rider’ ha su-
puesto la puntilla, otros han decidido adaptarse
en un segmento de actividad que se ha dispa-
rado con la pandemia y en el que se mezcla, o
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La ‘Ley Rider’ ha
supuesto un
terremoto para el
modelo laboral
del ‘delivery’

se mezclaba, como quiera verse, la precariedad
con la hipertecnologizacion.

Lo cierto es que el modelo laboral basado en
autonomos, falsos las mas de las veces, sequn
diversas sentencias judiciales, incluyendo una
crucial del Supremo, esta en vias de extincion y
eso ha supuesto un terremoto.

Por un lado, la aprobacion y entrada en
vigor de la ‘Ley Rider’ ha provocado que algu-
nas plataformas hayan abandono su actividad
en Espafia.

Unos se van y otros crecen

El caso mas evidente y paradigmatico de
impacto negativo de Ia ‘Ley Rider’ es el de
Deliveroo.

La compafiia llego a la conclusion el pasado
verano de que «alcanzar y mantener una posi-
cion de mercado de primer nivel en Espafia re-
queriria un nivel de inversién muy elevado que
podria afectar a la viabilidad econdmica».

En definitiva, la compafiia no se vio en con-
diciones de hacer frente a unos costes labora-
les incrementados por la obligatoriedad de
laboralizar a sus repartidores.

Por eso, ha preferido plegar velas y «centrar
las inversiones y los recursos en el resto de
mercados en los que opera»

Casi al mismo tiempo, Glovo iniciaba la con-
tratacion laboral de casi 2.000 de sus reparti-
dores para cumplir con la presuncion de
laboralidad establecida en la 'Ley Rider'.

De este modo, la empresa pretendia mante-
ner a repartidores auténomos en un volumen
suficiente que le permita compaginar el cumpli-
miento de la legalidad vigente marcada por la
‘Ley Rider’ y la sentencia del Supremo en rela-
cion con los repartidores, con su propia viabili-
dad economica.

Pocos meses después, esta misma plata-
forma recibia un nuevo revés judicial, cuando
un juzgado de Vigo vio relacion laboral entre
Glovo y 97 riders de Pontevedra, en linea con la
jurisprudencia del Tribunal Supremo al respecto.

Ya durante el otofio, con la ley ya en vigor,
Comisiones Obreras y UGT han presentado
una denuncia ante la Audiencia Nacional con-
tra Uber Eats por lo que consideran el despido
colectivo de 3.000 repartidores desconecta-
dos de la aplicacion de Ia plataforma, pocas
semanas después de la entrada en vigor de la
Ley ‘Rider".

Las centrales sindicales defienden que «la
desconexion masiva de todas las personas que
trabajaban para Uber Eats se debe entender
como un despido colectivo que se ha realizado
de forma irreqular, sin garantizar los derechos
respaldados por el Estatuto de los Trabajadores
y el convenio sectorial que regula sus relaciones
colectivas de trabajo».

" Mas alla de la ‘Ley Rider’, la Union Europea
también buscara una regulacion de consenso
para las relaciones laborales de las
plataformas digitales”.

La calificacion
como trabajadores
asalariados y el
control de los
algoritmos son
objeto de debate en
el ambito de las
plataformas
digitales

Mientras tanto, y al contrario que Deliveroo,
Stuart inici¢ en octubre su operativa de reparto
en Valencia, pocos meses después de lanzarlo
en Zaragoza, y fortalece su plan de expansion
en Espafia, con lo que de este modo parece
plantar cara asi frente al impacto de la ‘Ley
Rider” en un sector en el que, al ponerse en
cuestion su modelo laboral, muchas otras em-
presas se encuentran en retirada.

En este mismo sentido, casi a finales de
2021, Just Eat ha suscrito con los sindicatos Co-
misiones Obreras y UGT el que es el primer con-
venio colectivo del segmento de plataformas de
reparto a domicilio en Espafia.

El acuerdo serd de aplicacion en todo el terri-
torio nacional y entra en vigor este mes de
enero, con la vista puesta en convertirse en un
punto de partida para una futura negociacion
homogénea en esta actividad.

El acuerdo regula condiciones laborales en
un entorno en el que la tecnologia juega un
papel esencial y pretende acabar con la imagen
de precariedad en el sector del reparto de co-
mida a domicilio en Espafia.
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Ademas, segun las partes, se ha fijado un
salario digno para los repartidores, garantiza una
jornada con cierta con desconexion digital, la no
pérdida de poder adquisitivo, asi como condicio-
nes de seqguridad y salud laboral, al tiempo que
establece mecanismos de organizacion del tra-
bajo compatibles con los entornos de las plata-
formas digitales.

Asi mismo, el pasado verano aterrizaba en
Espafia Getir tras la compra de la start-up bar-
celonesa Blok, con un total de 24 almacenes, 13
de ellos situados en Madrid, asi como otros seis
en Barcelona y cinco en Alicante.

La compariia cuenta con unos 1.000 trabaja-
dores en el pais, entre repartidores, personal ad-
ministrativo y empleados de los almacenes, y su
intencion es sequir creciendo a lo largo de 2022.

Ademas, su principal competidor en el 3m-
bito de las ‘dark stores' es Gorillas, de origen
aleman, que llegd a Espafia en junio y ya opera
en ciertos distritos de Madrid, Barcelona, Valen-
cia y Alicante.

La dltima palabra, del Constitucional

Mientras tanto, a finales de octubre de 2021,
El Tribunal Constitucional ha decidido admitir a
trdmite los recursos de inconstitucionalidad pro-
movidos por mas de cincuenta diputados de los
grupos parlamentarios del Partido Popular y de
Vox en el Congreso de los Diputados contra la
‘Ley Rider".

De este modo, el maximo organo de control
constitucional espafiol decidird en Ultima instan-

34 7 cadenas.suministro

Deliveroo ha
decidido salir de
Espafia tras la
aprobacion de la
‘Ley Rider’, al ver
que no le resultan
rentables las
nuevas
condiciones

cia sobre esta polémica modificacion del Esta-
tuto de los Trabajadores para contemplar como
obligatoria, salvo en algunos casos, |a laborali-
zacion de los repartidores que desempefian su
labor en las plataformas digitales de reparto.

Sin embargo, esta postura adoptada en la
‘Ley Rider’ también es conflictiva en la Union
Europea.

Recientemente, el Parlamento Europeo se
ha opuesto a la clasificacion automatica como
trabajadores por cuenta ajena de todos los em-
pleados de plataformas, lo que permitird a los
que de verdad desarrollan su actividad por
cuenta propia sequir en esa posicion.

" El régimen contractual y el control
tecnoldgico de horarios y condiciones de
trabajo son los caballos de batalla en las
condiciones laborales de los repartidores”.

En definitiva, en un futuro y dentro del seno
de la Union también debera adoptarse una pos-
tura de consenso para regular de manera uni-
forme las relaciones laborales en las plataformas
tecnoldgicas. En este sentido, es dificil encontrar
un equilibrio entre competitividad y garantia de
los derechos laborales para un sector que vive
afos de gran impulso y cuyas perspectivas de
cara al futuro son buenas en un escenario en el
que la poblacion urbana de la Union Europea no
para de crecer. ®

& alerce

CREA TU PROPIA RUTA

Lider en soluciones
y software de Transporte,
Logistica y Courier

Mas de 30 anos en el sector y una amplia
experiencia internacional nos avalan como ¢
el principal partner tecnoldgico de su

negocio. Nuestra Suite de productos de
transporte y logistica es la mas completa y
avanzada del mercado, y le permitira integrar
todo tipo de soluciones en su proceso de
gestion del transporte, desde optimizacion
de rutas y Track&Trace, hasta gestion de
almacen, la gestion documental o el control
operativo global.
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Nuevas opciones de entrega

EL E-COMMERCE GANA PESO EN
EL SECTOR DE LA ALIMENTACION

Aunque un 53% de los espanoles prefiere que su compra llegue a casa, ya existe un 40% que
quiere contar con otras opciones, entre las que destaca la entrega en taquillas refrigeradas, que
pueden almacenar productos a distintas temperaturas.

| comercio electronico tiene cada vez
E mayor peso en el 3mbito de los produc-

tos de gran consumo, principalmente por
la comodidad, el ahorro de tiempo que su-
pone, la posibilidad de comparar facilmente el
precio de los productos y la abundancia de op-
ciones existentes, cuestiones a las que desde la
pandemia se suman la incomodidad que sien-
ten algunos clientes a Ia hora de acudir a las
tiendas fisicas si hay mucha gente.

De hecho, sequn se refleja en un estudio de
Idea Action Lab para StrongPoint, los compra-
dores ‘on-line’ habituales de productos de con-
sumo cotidiano, como los alimentos, |3
cosmeética de uso diario o los productos de lim-
pieza, son ya un 14,4% del total.

Sin embargo, sigue habiendo un 35% de los
esparioles que no compra nunca por Internet
este tipo de productos, dado que prefiere ele-
girlos personalmente, y quiere evitar los gastos
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Las taquillas
permiten reducir
los costes
operativos y son
una opcion que
ofrece gran
flexibildiad al
consumidor

de envio y tener que esperar en casa hasta la
llegada del repartidor con el pedido.

Ademas, son muchos los clientes que aun
se sienten incomodos a Ia hora de facilitar sus
datos financieros cuando realizan una compra
en alguna web.

En su caso, entre los consumidores que si
han probado el comercio electronico, el factor
que mas molesta es el coste de las entregas,
que sefiala hasta un 49% de los encuestados,
sequido por los fallos en el horario de las mis-
mas, con un 38%, y los errores en cuanto a los
productos encargados, o las entregas dema-
siado lentas, ambos con un 24%.

Taquillas refrigeradas

A la hora de seleccionar un comercio u otro
para realizar su pedido, los clientes tienen en
cuenta en primer lugar la facilidad de uso de
la web utilizada, a continuacion los precios y

Las taquillas
consiguen reducir
el tiempo
dedicado ala
compra

35%

promociones, y en tercer lugar, las opciones
de recogida.

Aungue un 53% prefiere que su compra
lleque a casa, ya existe un importante 40%
que quiere contar con la posibilidad de tener
otras opciones.

De hecho, a un 58,3% de los participantes
de la encuesta que compra alguna vez produc-
tos de alimentacion por Internet, le resulta in-
teresante la opcion de las taquillas refrigeradas.

de los espanoles no compra nunca por
Internet sus productos de consumo
cotidiano.

La falta de tiempo para ir al supermercado
y la preferencia por los productos frescos son
algunas de las claves para decantarse por
ellas, ahorrando también al consumidor la
molestia de tener que esperar su pedido en el
domicilio.

En este sentido, el interés es mayor en po-
blaciones de entre 250.000 y 500.000 habi-
tantes, junto con las zonas con una poblacion
de menos de 20.000 habitantes.

Por regiones, el maximo interés en el ser-
vicio se recoge en Aragon, Canarias, Baleares,
Valencia, Extremadura y Galicia, mientras
Cantabria y La Rioja son las zonas en las que
menos interés despierta.

Ademas, las personas que maniestan un
mayor interés tienden a dedicar mas tiempo
a la compra, por lo que probablemente perci-
ban que este sistema les ayudaria a reducir el
tiempo de compra global.

Crecimiento en Espaiia

En Espafia, una de las cadenas de distri-
bucién que ha empezado a apostar por las ta-
quillas para la entrega de productos de
alimentacion es Alimerka, que permite a los

clientes recoger sus pedidos refrigerados,
congelados y secos en solamente cuatro
horas desde la realizacion de los mismos.

En este sentido, los clientes pueden tener
que recoger el pedido en distintas taquillas,
dependiendo de la temperatura que necesi-
ten los productos para su adecuada conser-
vacion.

También cuentan ya con esta opcidn otros
actores del mercado, como pueden ser Su-
permercados Mas o Eroski.

Generalmente, cuando el cliente realiza su
pedido ‘on-line’ debe seleccionar la opcion de
taquillas y elegir el dia y la franja horaria en
la que quiere recogerlo.

De este modo, una vez esté preparado,
recibird un SMS para avisarle de que ya estd
disponible su compra, con el consiguiente co-
digo de apertura.

Las taquillas, permiten reducir los costes
operativos drasticamente al disminuir los
gastos del envio y son una opcién muy con-
veniente y flexible para los consumidores de
hoy en dia.

En el caso de las disefiadas por Strong-
Point, puede resistir incluso las condiciones
climaticas mas extremas, manteniendo la
temperatura correcta para mantener la cali-
dad de los alimentos, independientemente del
clima y de cualquier otra interferencia.

Ademas, incluyen software para la ges-
tion remota, por lo que sepueden desblo-
quear a través de una aplicacion para la
carga y descarga sin contacto.

Uno de los ultimos en apostar por este
sistema ha sido el Ayuntamiento de Barce-
lona, que a través del Instituto Municipal de
Mercados de la ciudad, ha puesto en marcha
un servicio de puntos de recogida situados en
los mercados de la ciudad.

Se trata de taquillas refrigeradas que, como
en los casos anteriores, cuentan con comparti-
mentos individuales para que los comerciantes
puedan depositar los pedidos, que serdn poste-
riormente recogidos por los clientes.

El objetivo es ampllar los servicios de los
mercados, proporcionando asi a los clientes
un método facil, seguro y sin esperas para la
recogida de sus compras, al mismo tiempo
que se habilita la opcion de *Click & Collect
para los comerciantes.

En la primera fase del proyecto, se han
instalado un total de 10 taquillas distribuidas
por seis mercados de la ciudad y cuatro
aparcamientos, estableciéndose diferentes
franjas de entrega de mafana y tarde, de
lunes a sadbado, de 09:00 a 14:30 y de 15:00
a 21:00.

De este modo, una vez que un pedido sea
recogido, los compartimentos utilizados se li-
beraran para nuevas reservas.@
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La llegada de Amazon supuso el impulso definitivo del e-commerce

FL ACTOR QUE TRANSFORMO EL
COMERCIO ELECTRONICO ESPANOL

El pasado 2021 se ha cumplido una década desde la llegada de Amazon al mercado espaiiol de
comercio electrénico. Desde entonces, el canal on-line ha vivido una explosién y la compaiia
estadounidense copa un 28% de los envios de un segmento que con la irrupcion de la pandemia

crece sin limite.

| comercio electronico espafiol y el de
E gran parte de Europa y los Estados
Unidos no se entiende sin Amazon.

La multinacional estadounidense ha mar-
cado la vertiginosa evolucion de un sector
desde sus inicios como una simple libreria en
Seattle y hasta convertirse en una de las em-
presas globales mas valiosas del planeta.

El pasado 2021 se cumplieron diez afios de
la llegada de la compafiia a un mercado espa-
fiol que entonces estaba en pafiales y que
habia sufrido sonoros fracasos.

Sin embargo, la norteamericana ha sa-
bido trabajar con ahinco y, aupada por sus
famosos algoritmos y un marketplace cano-
nico, ha consequido llevar al segmento del
comercio electronico a registrar un creci-
miento de un 300% en su facturacion tri-
mestral desde 2013, cuando la Comision
Nacional de los Mercados y la Competencia
empezo a registrarlos.

La logistica es
una de las
grandes
fortalezas de
Amazo

Aun asi, el canal on-line espafiol aun tiene
un amplio margen de crecimiento de camino a
la madurez que ya tienen otros mercados eu-
ropeos, con una tendencia creciente a abrirse
a nuevos grupos de poblacion de mayor edad,
asi como a nuevos nichos de mercado que pa-
recian imposibles hasta la irrupcion de la pan-
demia, como la alimentacion, por ejemplo.

Segun datos de la OCU, Amazon copa un
28% de los envios de comercio electronico en
Espafia realizados el pasado 2021, a gran dis-
tancia de Aliexpress y El Corte Inglés, que
suman respectivamente sendas cuotas de un
9% y de un 5%

Para conseguir esta posicion de privilegio,
la multinacional estadounidense se apoya en
un mercado electronico y una estructura lo-
gistica que le permite servir practicamente
cualquier producto con una rapidez que ha
acabado por conventirse en norma para las
entregas domiciliarias en todo el planeta.
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Un dominio bajo escrutinio

Sin embargo, este dominio no esta exento
de polémica y el papel de la compafiia ha es-
tado bajo el escrutinio de las autoridades de
competencia espafiolas y europeas.

En este sentido, el pasado verano, la Comi-
sion Nacional de los Mercados y la Competencia
ha incoado un expediente sancionador contra
Amazon por posibles practicas anticompetiti-
vas en la venta por Internet de productos elec-
tronicos vy la prestacion de servicios de
comercializacion a terceros a traves de ‘market-
places' en Espafia.

Con anterioridad, en noviembre de 2020, la
a Comisién Europea abri¢ una sequnda investi-
gacion contra Amazon por supuestas practicas
contra la libre competencia y llegé a la «conclu-
sion preliminar» de que «ha distorsionado ile-
galmente la competencia en el mercado de
venta minorista on-line».

En el punto de mira de Ias autoridades estan
las practicas del e-tailer para que las empresas
que venden en su marketplace utilicen sus ser-
vicios logisticos.

Asi, no es de extrafiar que ese mismo
2020, la Comision Nacional de los Mercados y
la Competencia determinara que Amazon re-
aliza labores de operador postal en Espafia y
que, por lo tanto, debe cumplir con la norma-
tiva de este sector.

Para ello, el organismo regulador ha anali-
zado el modelo de negocio y las actividades re-
alizadas por dos sociedades del grupo Amazon,
como son Amazon Spain Fulfillment y Amazon
Road Transport Spain, en la medida en que re-
alizan trabajos de mensajeria y paqueteria
para dar un servicio integral a sus clientes.

Amazon copa un
28% de los envios
de comercio
electrénico en
Espafia, segun la
ocu

Por otra parte, los sindicatos también han

puesto en duda el modelo laboral de la plata-
forma y el férreo control de la productividad de
sus empleados, mientras que desde algunos
sectores del transporte y la logistica tradicional
también se ha puesto en solfa algunas de sus
practicas contractuales.

Frente a ello, la compafiia siempre ha de-

fendido su tecnologia y el servicio que da.

" La tecnologia que utiliza Amazon en su
marketplace y en su labor logistica marcan
las diferencias para una empresa convertida
en referencia mundial para el canal on-line”.
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Ademas, también ha sabido tejer alianzas
con otros actores, como la que tiene en marcha
desde hace tiempo con DIA, vy, a la vez, se ha
adentrado en nuevos segmentos, como es el
caso de los perecederos, iniciado en Madrid en
febrero de 2021y que después se ha extendido
a otras ciudades.

Una logistica digna de estudio
Otra de las armas que marcan la diferencia

La Comisién
Europeay la
CNMC escrutan el
papel de Amazon
en el canal on-line

En este sentido, |a red de operaciones de
Amazon en Espafia comenzo en 2012 con el
centro logistico del municipio madrilefio de San
Fernando de Henares y desde entonces, la
compafiia ha abierto centros logisticos en las lo-
calidades barcelonesas de El Prat, Martorelles y
Castellbisbal, en la poblacion toledana de llles-
cas, el municipio sevillano de Dos Hermanas y
en Alcald de Henares.

Asi mismo, también tiene ha abierto el pa-
sado octubre dos centros logisticos robotizados
en lllescas y la poblacion murciana de Corvera.

De igual modo, el gigante del comercio
electrénico también cuenta con tres centros
logisticos urbanos en Madrid y Barcelona,
para entregas rapidas a través de Amazon
Fresh, asi como dos centros de distribucion,
ubicados en Getafe y Barbera del Vallés, junto
con diecinueve estaciones logisticas repartidas
por todo el pais.

Todo este entramado logistico le permite
ofrecer servicios de almacenamiento y reparto
para las empresas que venden en su market-
place y poder estimar que al utilizar sus herra-
mientas logisticas, los vendedores del canal
on-line pueden observar de media un aumento
en sus ventas del 63% en Espaiia, como conse-
cuencia de una mayor velocidad en los envios.

VGP sean

;Buscas una solucion?
iAceptamos el reto!

La nueva ubicacion para sus actividades

logisticas e industriales
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El dilema entre la sostenibilidad y la eficiencia

LA ENCRUCIJADA DE LA
DISTRIBUCION URBANA

El dificil equilibrio entre sostenibilidad y eficiencia obliga a la distribucion urbana a modificar su
modelo para adaptarse a una demanda creciente en el e-commerce, a nuevas restricciones de
acceso a las ciudades y al uso de vehiculos mas sostenibles, que configuran un nuevo cuadro en
el que las intalaciones para la logistica urbana juegan un papel decisivo.

eneralmente, la distribucion urbana de

mercancias se ve atrapada en el dilema

que supone tener que elegir entre sos-
tenibilidad y eficiencia.

En un sector en el que los margenes son es-
casos y la competencia, feroz, esta ecuacion
suele decantarse hacia el coste.

Sin embargo, algo est3d empezando a cam-

circulacion de los vehiculos mas contaminantes,
sitUa a las empresas del sector ante la necesi-
dad de introducir cambios en su operativa para
mantener a raya los costes, mientras se adap-
tan a un modelo Mas sostenible desde un punto
de vista medioambiental.

con fuerza, lo que hace mas imperativo encon-
trar un modelo que permita combinar rentabili-
dad y respeto al medio ambiente.

En este sentido, un estudio de Gartner se-
fiala que el e-commerce sequird creciendo hasta
2026, al menos, a un ritmo de un 22% anual.

La tendencia en el sector se dirige hacia una
mayor concentracion de los inventarios cerca
de las principales 3reas de consumo, con el fin
de reducir la distancia entre los almacenes y los
consumidores finales, con el fin de optimizar
Servicios, aunque sin incurrir en excesivos cos-
tes adicionales.

Nuevas instalaciones para un nuevo reparto

Sin embargo, el modelo tampoco esta claro
del todo. Datos recogidos por Merlin Properties
considera que es factible hacer entregas diarias
desde la primera corona de Madrid y de Barce-
lona, con vehiculos de reparto diésel.

Asi mismo, la rdpida evolucion que estan vi-
viendo los vehiculos eléctricos hara posible en
poco plazo que por autonomia y capacidad de
carga sean capaces de hacer distribucion desde
estas zonas en el extrarradio de las principales
ciudades del pais.

Ademas, sequn Merlin, también se abren
paso dos tipos de instalaciones.

Por un lado, las ‘dark stores’, se usan para
entregas de alimentacion con temperatura con-
trolada, mientras que, por otro, los hubs urba-
nos se usan principalmente para las entregas
rdpidas de paqueteria en servicios de comercio
electronico.

A este respecto, se esta abriendo un nuevo
panorama en el que Ias restricciones para los
vehiculos mds contaminantes podrian am-
pliarse en un futuro no muy lejano al numMero
de unidades de reparto que pueden operar en
cada ciudad, con el fin de evitar la congestion,
que sigue siendo uno de los principales proble-
mas de las grandes urbes, especialmente en las
horas puntas.
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Diversos factores
influyen a la hora
de decidir la
implantacion de
hubs urbanos

La Administracion
tendrd que decidir
qué papel juega
en relacién con la
actividad de
distribucion
urbana

Ademas, también esta en cuestion la opera-
tividad de los hubs urbanos, toda vez que hoy
dia no son eficientes en términos de coste, aun-
que seran la solucion cuando el tiempo de ac-
ceso a la ciudad sea elevado o si hay
restricciones de trafico, tal y como ya se preve,
por lo que aun queda un tiempo para que sean
una solucion apta para el reparto urbano.

El coste los hubs urbanos

Sin embargo, Merlin también sefiala que el
coste inmobiliario de estas instalaciones no es
elevado, si se calcula en relacion con cada en-
trega, por lo que la opcion esta disponible para
un uso rentable de estas ubicaciones.

A su vez, por otra parte, con unas pocas
ubicaciones estratégicas se pueden cubrir
tiempos de reparto en servicios que no sean de
entrega ultrarrapida.

En definitiva, un informe elaborado por Mie-
bach a peticion de Merlin Properties, sefiala que
el comercio electrénico sequird creciendo a un
fuerte ritmo en los préximos afios y necesita
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biar de manera radical en los clientes finales. La l’ A med'da que S? vayan eXtendlend? las o . . Ai
restricciones, e incluso limiten el nimero de

vehiculos de reparto, sera mas necesario

contar con hubs urbanos en ubicaciones

estratégicas”.

cada vez mas extendida conciencia social re-
percute en los ambitos de la fabricacion y el co-
mercio, con lo que est3 presion medioambiental
se traslada a los actores de las cadenas de su-
ministro, con el fin de reducir sus emisiones,
algo que se refleja contractualmente cada vez
mas a menudo.

Este cambio en las prioridades, asi como la
presion legislativa para la implantacion de
zonas de acceso restringido y Ia limitacion en la

Adema3s, este proceso de cambio se produce
en medio de una pandemia y en un marco en el
que los envios de comercio electronico crecen
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buscar alternativas a las entregas tradicionales
en furgonetas, especialmente a causa de las
restricciones de acceso que se estan implan-
tando en cada vez mas ciudades europeas.

Este sector puede beneficiarse del modelo
de hubs urbanos y entrega de la ultima milla
con vehiculos eléctricos o bicicletas, solucio-
nando muchos de los problemas relacionados
con las entregas tradicionales.

El hub urbano abarata Ia entrega de ultima
milla al estar mas proximo a los destinatarios,
sobre todo en el caso de las entregas con bici-
cletas, mds economicas que las furgonetas. Aun
asi, su rentabilidad depende tambien de otros
factores como la doble manipulacicn o el doble
transporte.

Es necesario realizar un estudio de viabili-
dad de cada hub urbano, teniendo en cuentas
la zona de reparto, el tiempo de entrada a la
ciudad y las di cultades de acceso con las que
tenga que lidiar en cada caso.

Este esquema de trabajo por venir implica
que las Administraciones publicas tengan que
tomar una posicion en relacion con este cambio
de modelo para actuardn como facilitadores de
la actividad de reparto, como simples regulado-
res o, incluso, si se haran con el papel de com-
petidores, dado que podria considerarse un
servicio publico.

Ventajas de los hubs urbanos

En este contexto, el trabajo sefiala como
ventajas de estas instalaciones, entre otras, la
posibilidad de que los trayectos puedan reali-
zarse en vehiculos eléctricos o bicicletas, ambas
opciones mucho mas baratas que la furgoneta.

De igual manera, estos vehiculos son mas
faciles de estacionar en entornos urbanos, lo
que supone un enorme ahorro de tiempo en los

Almacén
X-Dock

En él se preparan los

pedidos por cédigo postal,
siendo la hora de corte en
horario de tarde y preparan -
dose por la noche. Los
operadores logisticos cargan
sus vehiculos entre las 5h y

las 7h y en algunos casos se
prepara una 22 oleada de
envios durante el dia.

Envios directos
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servicios de reparto en un entorno en el que las
plazas de carga y descarga escasean.

Asi mismo, los hubs abaratan la entrega
de ultima milla al estar mas proximos a los
destinatarios, lo que permite adaptarse
mucho m3as a las horas de conveniencia y al-
canzar un mayor cumplimiento de los compro-
misos de entrega.

Ademas, esta posibilidad hace que la canti-
dad de las entregas fallidas sea muy inferior, lo
que supone un gran ahorro en tiempo y costes
de retornos, en un segmento que tiene en este
factor uno de sus principales puntos debiles por
las molestias que genera a los usuarios del canal
on-line, la distorsion que introduce en la opera-
tiva y los costes que genera la logistica inversa.

Los hubs urbanos se apoyan en su
proximidad con los clientes finales para

abaratar la entrega en la ultima milla, asi
como reducir las entregas fallidas, uno de los
puntos débiles para el e-commerce”.

Los pedidos de e-commerce
se suelen distribuir en
furgonetas, ya que los
camiones no son flexibles
para la ciudad y ademas
actualmente hay escasez de
conductores.

Por otra parte, al no haber restricciones
nocturnas para los vehiculos de arrastre se
puede aprovechar este periodo para hacer la-
bores de distribucion sin congestion.

Finalmente, el trabajo asegura que al circu-
lar los vehiculos con menos paquetes y durante
trayectos mas cortos debido a la proximidad de
los destinos, Ia tasa de accidentes y robos des-
ciende considerablemente.

Para el desarrollo de estas instalaciones, el
estudio elaborado por Miebach para Merlin Pro-
perties también da cuenta de algunos factores
a tener en cuenta.

Si la cantidad de entregas a
distintos clientes es
considerable, las furgonetas
pueden necesitar hacer hasta
dos viajes.

Las entregas fallidas,
devoluciones o recogidas
tienen que volver al almacén
x-dock.

Almacén
X-Dock

La hora de
corte de los
pedidos tiene
que ser mas
pronto si hay
hubs urbanos,

Arrastre

Los camiones
tienen que
entrar mucho
antes a la ciudad
para evitar las
restricciones

Hub
urbano

Deben tener en
cuenta varios
factores:

» Endurecimien-
to de las

» Vehiculos

eléctricos:

12 oleada entre
6hy10hy22a
lo largo del dia.

+ Bicicletas:

pueden hacer
varios viajes
diarios, pero
necesitan

Si la cantidad
de entregas a
distintos
clientes es
considerable,
los riders
pueden hacer
multiples viajes
a/ desde el hub
urbano.

ya que el ‘lead horarias. restricciones
time’ de la de acceso a las
distribucion es ciudades.
mayor. + Tiempo de
entrada a las
ciudades.

+ Costede la
manipulacioén
en el hub
urbano.

Previo paso por un hub urbano

espacio en el
hub urbano
para almacenar
temporalmente
los paquetes.

En concreto, se asegura que el incremento
de manipulacién en hubs urbanos obliga a re-
alizar el cut-off antes, lo que implica mas costes
de personal para la preparacion de las entregas
y repensar la operativa.

Asi mismo, la existencia de un segundo
arrastre a la ciudad también tiene un impacto
en los costes que debe tenerse en cuenta y, por
ultimo, estas instalaciones hacen necesario ac-
tualizar las flotas si se quieren evitar las restric-
ciones en las zonas de bajas emisiones, algo
que, hoy por hoy, implica asumir un coste por
uso de unos vehiculos mas caros que sus equi-
valentes con motores diésel.

En todo caso, parece que los hubs urbanos
empiezan a ofrecer algunas ventajas, especial-
mente en algunos segmentos de la Ultima milla,
como puedan ser el ‘quick-commerce’ o el re-
parto de alimentacion.

l Los hubs urbanos buscan su camino entre
dos tendencias a priori contradictorias, como
son el aumento de las entregas de e-
commerce y la cada vez mas asentada
conciencia medioambiental”.

Estos dos segmentos comparten algunas
caracteristicas, como se realizan en servicios
criticos y con mercancias que requieren un tra-
tamiento especifico ya sea por sus propias ca-
racteristicas de conservacion, o por el

tratamiento critico que reciben en su operativa
para llegar a los clientes finales en tiempos real-
mente cortos.

En todo caso, serd la propia evolucion del
comercio electronico la que marque los pasos a
sequir en los cambios que requiera la operativa.

Por ello serd necesario hacer un balance
equilibrado entre dos tendencias a priori con-
trapuestas.

Por un lado, las ventas del canal on-line van
a sequir creciendo en los proximos afios, segun
todos los analistas, lo que implicard un au-
mento de las entregas de reparto urbano,
tanto domiciliarias, como en puntos de conve-
niencia, consignas u otros establecimiento.

Sin embargo, en paralelo, existe una con-
ciencia medioambiental cada vez mas asen-
tada que propugna una mayor racionalidad en
el uso de los servicios de distribucion urbana
para reducir |a huella de las entregas a través
de servicios programados o el agrupamiento
de envios, entre otras tendencias.

En paralelo, los operadores buscan una so-
lucion que les permita aunar rentabilidad en
un segmento de mercado muy competitivo,
prestando una atencion al cliente personali-
zada, provechando las nuevas tecnologias, y
sin perder de vista la responsabilidad me-
dioambiental.

En este escenario, parece que los hubs ur-
banos estan llamados a jugar un papel clave
para el futuro de Ia logistica urbana, ya sea
para entregas de comercio electronico o para
otros servicios. @
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Adaptado a sus nuevas necesidades operativas y de servicio

EL ECOMMERCE DEMANDA
MAS ESPACIO LOGISTICO

La logistica se adapta a los cambios que se estan produciendo en la logistica urbana, mediante
instalaciones especializadas cuya tipologia, ubicacién y conectividad vienen condicionadas por
el servicio y cada vez mas, por los menguantes plazos de entrega.

| comercio electronico vive un momento
E de gran empuje aupado por la crisis sa-

nitaria. Un estudio de Gartner sefiala que
el e-commerce sequird creciendo hasta 2026,
al menos, a un ritmo de un 22% anual.

En un contexto de franco crecimiento para
un segmento de actividad con unas necesida-
des logisticas muy concretas, crece también Ia
necesidad de instalaciones adecuadas para ges-
tionar una logistica de proximidad, que de-
manda inmediatez en la respuesta, lo que se
traduce en naves localizadas en eel entorno de
las ciudades, si no incluso, dentro de las mismas
ciudades, los llamados “hubs urbanos”.

A este respecto, diversas operaciones reali-
zadas en los Ultimos meses en el mercado logis-
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tico espafiol demuestran el auge de proyectos
con naves de cross-docking en ubicaciones
muy proximas a los principales nucleos de po-
blacion del pais.

La logistica modifica su operativa para
adaptarse a un nuevo entorno marcado por
unos habitos de consumo que estdn transfor-
mandose. Ante esta realidad, los operadores
buscan rentabilizar unos servicios que cuentan
con unos margenes muy ajustados acercando
los stocks a los lugares de consumo.

De esta manera se intentan eliminar pasos
intermedios en la gestion logistica , que deben
conjugarse con el reto de la escasez de ubica-
ciones adecuadas para esta actividad dentro de
las ciudades, la presion normativa que busca

compatibilizar su existencia con el bienestar de
los vecinos y, de manera principal, su precio.

Sin embargo, en este sentido, parece que el
coste puede diluirse cuando el volumen de en-
vios alcanza una cierta masa critica.

Es en zonas mas cercanas a los centros ur-
banos donde hay menos opciones para generar
nuevos desarrollos, con unas administraciones
que empiezan a entender la necesidad de dotar
de suelos bien situados en zonas limitrofes
desde donde efectuar el reparto que demanda
el e-commerce.

Los inmuebles para
cross-docking se
encuentran entre
los mas
demandados en los
dos ultimos afios.

Para adaptarse a este nuevo entorno, los
operadores optan, por utilizar instalaciones que
tienen otros usos y que también pueden dedi-
carse a logistica. En este sentido, es paradigma-
tico el caso de diversas cadenas que estan
reorientando sus redes comerciales para incor-
porar a la venta fisica, m3s espacio de almace-
namiento y 3dreas especializadas para atencion al
canal on-line y a la omnicanaldad.

Otra opcion es la de construir naves inde-
pendientes de cross-dock, ubicadas estratégica-
mente en las 3reas metropolitanas mas
pobladas. Unos activos que se encuentran entre
los mas demandados en los dos Ultimos afios y
se orientan hacia inmuebles de tamafio que
suele ser inferior a los 10.000 m?, con gran can-
tidad de muelles y una buena conectividad para
facilitar el reparto en las ciudades.

ll La logistica modifica su operativa para
adaptarse a un entorno marcado por unos
habitos de consumo en continua evolucion.

El auge del
comercio
electrénico esta
impulsando la
demanda de
superficie
logistica.

Sin embargo, al estar ubicados en casco ur-
bano, el crecimiento de Ia poblacion y la urbani-
zacion limitan la oferta.

De igual modo, también hay posibilidades de
realizar servicios de reparto urbano desde in-
muebles multi-inquilino bien ubicados o desde
activos antiguos reformados para poder aten-
der adecuadamente las necesidades de la logis-
tica en este contexto.

En todo caso, la eleccion de la ubicacion del
inmueble y de sus caracteristicas condiciona de
manera radical el modelo a utilizar en la distri-
bucioén urbana, o viceversa, con el fin de renta-
bilizar una actividad marcada por la fuerte
competencia, incluso con actores ajenos al pro-
pio sector, y los margenes muy ajustados que
obligan a buscar grandes volumenes para gene-
rar rentabilidad. @

3 cadenadesuministro 47



Proyecto Hi Life

MODELO INNOVADOR Y
SOSTENIBLE PARA UNA NUEVA
DISTRIBUCION

El proyecto ganador del concurso ‘Reinventing Cities’ propone el desarrollo de dos
edificaciones enfocadas en la distribuciéon urbana de mercancias, con un fuerte componente
sostenible y un modelo totalmente innovador.

n el marco de su proyecto Hi Life, el ope-
E rador logistico francés FM Logistic desa-

rrollara una plataforma de cross-docking
en el poligono de La Atayuels, en Vallecas, a
través de Citylogin. El objetivo es facilitar una
distribucion urbana de mercancias sostenible y
para ello, propone un cambio en la metodologia
de la logistica de las ciudades, con alternativas
mas comprometidas con el medio ambiente.

Hi Life, que ha resultado ganador del con-
curso ‘Reinventing Cities’ de la red de ciudades
contra el cambio climatico C40, se basa en la
construccion de dos edificaciones sobre sendas
parcelas de 16.053 m’ y de 17.901 m?, que
suman un espacio para actividades de cross-
docking de 17.600 m’.

En concreto, una de ellas contara con
14.200 m’ para esta actividad y 1.350 m’
para funciones de administracion, mientras
que la otra destinara un total de 3.400 m* al
cross-docking y 650 m’* para administracion,
destacando en este caso los 5.100 m’ del
parking situado en la cubierta.

'l Uno de los puntos estrella
del proyecto es la
produccion de hidrégeno
verde que podra utilizarse
para la carga de furgonetas
y carretillas del operador”.

Las dos han sido disefiadas para la obten-
cion del sello Leed y dispondran de fachadas de
vidrio, aislamiento de corcho y cubiertas ver-
des, ademads de una planta de produccion de
energia fotovoltaica en la parte superior de
ambos edificios, con unos 13.000 m>.

Uno de los puntos estrella de este pro-
yecto, considerado de cero emisiones, es la
produccion de 29.400 kg al afio de
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70%

hidrogeno verde a partir de la electricidad fo-
tovoltaica de produccion propia y de agua
reutilizada de la actividad de ambas parcelas.

Para ello, se ha planteado la construccion
de una hidrogenera verde, que ocuparia un
espacio de 440 m’. De este modo, podra uti-
lizarse el hidrogeno para la carga de furgo-
netas y carretillas de Citylogin, asi como de
vehiculos externos.

de los materiales de construccion
utilizados en este desarrollo son
reciclados.

Conviene apuntar que habra 9.000 m* de oA -
arboledas, humedales, zonas ajardinadas y -

balsas de lluvia, y se conseguiran reutilizar ' - ?’:{:\
hasta 5.300 m*de agua con el uso J/\ " ‘ :
de colectores de lluvia, siste- f

mas para un uso racional del
agua y reutilizacion de
aguas grises.

Adema3s, el aire se renovard
naturalmente gracias a la dispo-
sicion especial del patio y la fa-
chada, mientras que la
ventilacion y climatizacion se
realizaran mediante un sis-
tema de aerotermia.

Otro aspecto en el que se
hace evidente la apuesta por la sos-
tenibilidad de FM Logistic es el mate-
rial de construccion, pues el 70% serd
reciclado y se ha reemplazado en un 70%
el PVC por otros materiales mas sostenibles.

En otro orden de cosas, se ha destinado
un espacio para una escuela infantil y de
formacion, que facilitarad la integracion del
edificio en el barrio de Vallecas.

Poligono de La Atayuela

Situado a solo 12 kildmetros del centro de En el disefio, se La Atayuela es un drea del madrilefio dis-
Madrid, y muy cerca de Mercamadrid y del ha planteado la trito de Vallecas destinada a uso industrial o
Centro de Transportes de la capital, el pro- construccion de servindustrial con la que se busca la implanta-
yecto se encuentra bien comunicado con Ia una hidrogenera cion de nuevas actividades productivas y pro-
M-40, la M-30, la A-2 y la A-3. verde yectos empresariales innovadores de usos

mixtos, especialmente si tienen un fuerte com-
ponente medioambiental o bioclimatico.

" El proyecto Hi Life esta situado a 12 kilometros
del centro de Madrid y muy cerca de Mercamadrid
y del Centro de Transportes de la capital”.

En este sentido, desde Citylogin sostienen
que la distribucion urbana de mercancias ha de
tener un componente sostenible para ser via-
ble y creen que el proyecto Hi Life ha demos-
trado que los modelos de logistica urbana
medioambientalmente responsables son nece-
sarios, por lo que deben contar con el apoyo de
las Administraciones Publicas.

Conviene apuntar que junto a las parcelas
de FM Logistic, se levantara una Factoria In-
dustrial que pondra a disposicion de las empre-
sas una combinacionO de espacios adaptados a
actividades industriales y servindustriales, asi

Entre las dos como servicios de consultoria y asesoramiento
edificaciones, para el desarrollo de sectores productivos estra-
suman un tégicos, ampliacion de redes comerciales,
espacio de acompafiamiento empresarial y el apoyo a la in-
17.600 m? para ternacionalizacion.

actividades de A ello se sumaran una serie de servicios co-
cross-docking munes complementarios de alto valor afiadido. @
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Los hubs urbanos, pieza fundamental para

la nueva distribucion urbana

MADRID TRABAJAEN
LA REGULACION DE LOS
HUBS URBANOS

Madrid trabaja en la regulacién de la instalacion de hubs urbanos
para logistica de ultima milla. El consistorio planea exigir un informe
de movilidad que garantice que estas instalaciones no perdjudican
al trafico rodado. El sector duda del impacto que tendra un nuevo
tramite burocratico en el desarrollo de estos activos.

| crecimiento del comercio electrénico y
E la implantacion de normativas munici-
pales mas restrictivas para el acceso de
vehiculos contaminantes presionan para el
desarrollo de hubs urbanos par adar un servi-
cio ma3s eficiente y sostenible.
Sin embargo, la implantacion de este tipo
de instalaciones logisticas tiene diversas im-
plicaciones, que van desde su impacto sobre
el trafico rodado, hasta los efectos que tiene
el intenso movimiento de mercancias, vehicu-
los y personal sobre los vecinos
El Ayuntamiento de Madrid estudia desde
el verano de 2021 una modificacion puntual
del Plan General de Ordenacion Urbana para
regular los usos logisticos del suelo urbano en
la ciudad.

La novedad: Informes de movilidad

De este modo se establecer3d la superficie
maxima de las instalaciones para estas acti-
vidades y se exigird la elaboracion de infor-
mes de movilidad para la implantacion de
hubs urbanos.

Con esta reforma de la normativa munici-
pal se quiere regular la insercion de las nuevas
actividades de almacenamiento y distribucion
en los entornos urbanos y, al mismo tiempo,
se pretende establecer limitaciones a la im-
plantacion y condiciones especificas de este
uso cualificado.

El crecimiento de los envios de comercio
electrénico pone sobre el tapete Ia necesidad
de contar con microhubs urbanos que permi-
tan mejorar la eficiencia de las entregas do-
miciliarias, asi como mejorar la rentabilidad de
estos servicios.

Para encontrar las mejores soluciones para
optimizar la distribucion urbana de mercan-
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cias, las autoridades municipales madrilefias
se han reunido con diversos actores del sector
y trabajan en una regulacion equilibrada.

El Ayuntamiento de la capital lleva desde
2019 estudiando la evolucion el reparto, con-
solidacion y distribucion de mercancias en el
entorno urbano.

Asi mismo, la normativa también estudiara
el impacto que tienen estas plataformas urba-
nas sobre el trafico urbano, el entorno y en la
red comercial de la ciudad de Madrid.

Los informes de
movilidad son la
clave parala
instalacion de hubs
urbanos en Madrid

Ante estos cambios normativos, existe en
el sector cierto temor a que una regulacion
demasiado exhaustiva, especialmente en lo
que respecta al preceptivo informe de movili-
dad que se exigiria en un futuro, supondria un
factor que coartaria el desarrollo de hubs ur-
banos de ultima milla, pese a que es una ne-
cesidad cada vez mas evidente.

En este sentido, el hecho de que sean los
servicios de movilidad del Ayuntamiento los
que emitieran el informe también podria im-

Los hubs urbanos
son elementos
cruciales para el
crecimiento que
registran los
envios de
comercio
electrénico

'/f///////////

-
-

plicar un posible endurecimiento de los requi-
sitos a cumplir por los hubs, al no tener en
cuenta las necesidades funcionales que tienen
estas instalaciones para que la operativa lo-
gistica sea 3qil y eficiente.

De igual manera, también existen dudas
sobre los plazos en que habrian de emitirse los
informes de movilidad, dado que un nuevo
trdmite burocratico mas puede tener un
efecto desincentivador.

Ademas, el sector también es consciente
de que los cambios normativos implicaran que
no se podrdn instalar hubs urbanos en diver-
sas zonas de la ciudad, especialmente en las
mas sensibles.

| l Las normas municipales

deberan buscar el equilibrio
para que los hubs afectan lo
menos posible a la
movilidad en la trama
urbana y que, al tiempo,
puedan ofrecer una
operativa agil y eficiente”.

En definitiva, la norma habrd de encontrar
un equilibrio entre los derechos de los vecinos
a contar con entornos en los que puedan mo-
verse libremente y |a necesidad que tiene
tanto el comercio electronico, como las activi-
dades logisticas, de reparto y distribucion de
contar con instalaciones urbanas acordes a
sus necesidades, para que puedan ofrecer un
servicio eficaz, ordenado y adaptado a la re-
alidad econémica. ®

3 cadenassuministro 51




Soluciones de gestion de flotas de Webfleet

TECNOLOGIA PARA LA
DISTRIBUCION URBANA

La tecnologia se ha convertido en una herramienta
imprescindible y también en un aliado clave para las
empresas de distribucion urbana que buscan optimizar
sus recursos para cumplir con los requerimientos

cambiantes de los clientes.

timos afios, y también lo han hecho

nuestros habitos de consumo. El comer-
cio electrénico ha crecido de forma espectacular
y nos hemos acostumbrado a recibir nuestros
pedidos en casa en una ventana de tiempo muy
reducida. Para ello, la distribucion urbana es un
pilar basico.

Hoy en dia es imprescindible buscar un
modo de convivencia en las ciudades, con la
sostenibilidad en mente, pero que dé cabida a
este transporte urbano, que se ha convertido en
algo necesario en nuestro dia a dia. Las empre-
sas de transporte, por su parte, también tienen
la responsabilidad de implementar modos de
distribucion urbana lo menos invasivo y conta-
minante posible.

I a sociedad ha cambiado mucho en los Ul-

Una mejor planificacion de las rutas

A dia de hoy la tecnologia es un aliado a la
hora de hacer frente a los problemas de la dis-
tribucion en las ciudades. Una buena planifica-
cion de rutas con disefios que tengan en
cuenta el trafico, la normativa vigente y, como
es |6gico, el compromiso con el cliente, es vital
para poder realizar un buen trabajo en la dis-
tribucion urbana.

" Las soluciones de gestion
de flotas mas avanzadas,
como Webfleet son ademas
capaces de cambiar la
planificacion segun vayan
entrando nuevos trabajos”.

Las soluciones de gestion de flotas mas
avanzadas, como Webfleet, son ademas capa-
ces de cambiar la planificacion segun vayan en-
trando nuevos trabajos, asi como de avisar a los
conductores a través de sus terminales embar-
cados en los vehiculos, de forma instantanea y
con toda la informacién de la nueva ruta a se-
guir. De la misma manera, el cliente esta avi-
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Una buena
planificacién de
rutas es vital
parala
distribucion
urbana

sado de la hora prevista de llegada, tanto para
recogidas como para entregas.

Una administracion mas sencilla y mas
conciencia con el medio ambiente

También es posible mejorar la operatividad,
integrando albaranes electronicos con el sis-
tema de gestion de flotas. El transportista no
tendra que trasladar papeles que podrian per-
derse, sino que bastaria con que llevase con-
sigo su terminal de conduccion, donde el
cliente registraria su firma, informacion que iria
instantaneamente a los programas de gestion
del cliente, facturacion, etc., de la empresa.

Asimismo, es importante monitorizar la
forma en la que se estdn conduciendo los vehi-
culos, con el fin de reducir emisiones haciendo
frente al problema de la contaminacion y, ob-
viamente, disminuir costes de combustible.

Vehiculos eléctricos para
la distribuci6én urbana

Por otro lado, cabe mencionar el papel re-
levante que cobran los vehiculos eléctricos,
que cada vez se van implantando con mas
fuerza con el fin de abordar la distribucion en
las ciudades con normativas restrictivas. Los
sistemas de gestion de flotas resultan clave
para sacar el maximo valor a esta inversion
que muchas empresas estan haciendo para
rentabilizar su estrategia de electrificacion.
Webfleet, por ejemplo, es capaz de analizar
qué vehiculos de una flota podrian ser susti-
tuidos por modelos eléctricos. Segun un in-
forme publicado recientemente, el 61% de los
vehiculos comerciales en Europa podrian ser
electrificados.

La tecnologia es, hoy en dia, un aliado clave
para las empresas de distribucion urbana. Sélo
digitalizando las flotas serd posible competir en
un panorama economico como el actual. ®

»

[ a electromovilidad
con espiritu europeo

El proceso de la descarbonizacién del transporte
en Espafa tuvo un buen arranque en 2021,

pues los cuantiosos fondos europeos supusie-
ron una gran oportunidad para invertir en el fu-
turo de la movilidad sostenible en el pais.
Ademas, a lo largo del afio, se ha aprobado la Ley
del Cambio Climatico y la Transicién Energética,
lo que supone un gran paso para la promocion
de la movilidad de cero emisiones y para dejar
atras los combustibles no sostenibles.

Desde Transport & Environment, también valoran
la obligacion para las ciudades de mas de 50.000
habitantes y los territorios insulares de establecer
zonas de cero emisiones, y el adelante de suim-
plementacion al ano 2023. Posiblemente, el mo-
mento mas importante llegd en julio, cuando la
Comision Europea propuso unos ambiciosos Ii-
mites de emisiones de CO2 para los nuevos tu-
rismos, obligando a los fabricantes a producir
mas vehiculos de cero emisiones.

Con la propuesta ya en fase legislativa en el
marco de la Unidn Europea, se ha puesto en
duda la intencion de los Estados Miembros de re-
ducir las emisiones del transporte por carretera.
Para el Gobierno de Espanfa, es momento de
ajustar cuentas. ¢ Apoyaran el presidente, Pedro
Sanchez, y la ministra de Transicion Ecoldgica,
Teresa Ribera, los planes de la UE? Haciéndose
eco de las peticiones de Transport & Environ-
menty la Comision Europea, la ONU ha invitado
alos principales paises productores a eliminar
gradualmente la produccion de vehiculos con
motor de combustion interna de cara a 2035.

Una sefial preocupante ha sido la negativa de Es-
pafa a firmar la declaracion de Naciones Unidas
promovida por Reino Unido para una transicion
total hacia los vehiculos de cero emisiones. Es-
pafa es el segundo pais fabricante en Europa,
pero sus capacidades de produccion se encuen-
tran principalmente centradas en motores de
combustion.

Esto hace que la transformacion sea un proceso
mas desafiante, pero también mas necesario. Un
punto positivo en este sentido es la decision

de destinar el 10% de los 140.000 millones de los
fondos de recuperacion a la electromovilidad. El
nivel de ambicion de Espafa en cuanto a los ob-

ISABELL
BUSCHEL
Directora de
Transport &
Environment
en Espana

jetivos de emisiones de CO2 dependera de si los
fabricantes de vehiculos eléctricos eligen a las
plantas espanolas. El Grupo Volkswagen planea
construir en el pais la tercera de las seis gigafac-
torias de baterfas que planeay, de 2025 en ade-
lante, producira cinco nuevos vehiculos eléctricos
en Martorell y Navarra.

Sin embargo, se necesita una mayor voluntad.
Luca de Meo, consejero delegado de Renault, ha
instado al Gobierno espafol a vetar la prohibicion
de venta de los motores de combustion a partir
de 2035 a nivel de la UE y ha advertido de que su
apoyo a esta medida a partir de esta fecha po-
dria tener un efecto negativo en la adjudicacion
de modelos a las fabricas de Valencia, Valladolid
y Sevilla, gue han sido seleccionadas este afio
para montar cinco modelos, dos cajas de cam-
bios y un motor, lo que supone mas de 12.000
millones de euros. La hoja de ruta Renaulution es
clara: mientras las plantas francesas se haran
cargo de los modelos eléctricos puros, las espa-
folas produciran cinco nuevos SUVs de tipo hi-
brido entre 2022 y 2024.

Lo que revela todo esto es que la falta de una po-
litica industrial a nivel europeo en el ambito de la
automocion esta afectando negativamente a los
objetivos de Europa de mantenerse como uno de
los principales productores de vehiculos a motor
y el campedn mundial en términos climaticos.
Asi, mientras el sentimiento nacionalista impulse
decisiones industriales estratégicas, como de-
muestra por ejemplo el hecho de que Renault ad-
judique los modelos de cero

emisiones exclusivamente a las fabricas nacio-
nales, la Union Europea no lograra que su pode-
rosa industria automotriz esté preparada para el
futuro y cumpla con sus objetivos climaticos.

La demanda a los jefes de Estadoy al Parla-
mento Europeo debe ser para que se comprome-
tan a que todos los coches producidos en el
continente sean limpios, y a que al hacerlo, dejen
de lado el pensamiento anacronico del Estado
nacion, que esta dafando tanto al clima como a
la economia europea.

En general, el afo ha sido bueno en términos de
medio ambiente en Espafa, pero es preciso apos-
tar mas por el europeismo a lo largo de 2022.
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El reto de la genéracion d€ electricidad para
atender a las nuevas necesidades

ELECTRIFICANDO
LA ULTIMA MIL ‘iA

La oferta de vehiculos electrificados para !Ié
DUM es hoy en dia suficiente y razonable, g
con modelos para practicamente todos los

segmentos, a los que se uniran tanto
nuevos modelos como evoluciones

y mejores rendimientos.

a electromovilidad ya estd aqui y ha ve-

nido para quedarse. Si hay un entorno en

el que los vehiculos eléctricos encuen-
tran su habitat ideal es en la ciudad.l.

Por una parte, y con independencia de las
eventuales restricciones que cada ayunta-
miento pueda establecer, es un hecho incon-
testable que los vehiculos eléctricos no
producen emisiones, ni de efecto invernadero,
ni toxicos. Asimismo, sus emisiones sonoras
son muy inferiores a las de los vehiculos de
combustion, lo que disminuye en gran medida
las molestias causadas por ruidos. Ademas, es
en el entorno urbano donde mejor se aprove-
cha la capacidad de recuperacion de energia,
pues los cambios de velocidad son permanen-
tes, con sucesivas fases de aceleracion y fre-
nada. Por ultimo, las velocidades medias en
zonas urbanas son muy inferiores a las alcan-
zadas en vias abiertas, lo que permite aprove-
charlos durante mas horas cada dia, a pesar de
las todavia relativamente limitadas autonomias
que permiten sus baterias en la actualidad.

Con caracter general, el reverso de la mo-
neda estd en el mayor coste de adquisicion de
estos vehiculos, que exige recorrer un alto nu-
mero de kildmetros antes de compensar esa
diferencia, gracias al menor coste por kilome-
tro de la electricidad frente al gasoil. En el caso
de un turismo dedicado a uso particular, los
desplazamientos urbanos suelen ser cortos, no
suman muchos kilémetros, mientras que los de
larga distancia son dificiles, pues a una auto-
nomia limitada se suma una red de recarga to-
davia no suficientemente desarrollada por
todo el territorio.

Sin embargo, esto no es asi en el caso de
la Distribucion de Ultima Milla (DUM), pues
los vehiculos utilizados para este fin - princi-
palmente vehiculos comerciales, aunque tam-
bién vehiculos industriales de hasta 12 tn -
recorren cada dia distancias compatibles con
la autonomia de sus baterias: no tanto como
para agotar su capacidad, pero si lo suficiente
como para consequir, a lo largo de su ciclo de
vida, un coste total de propiedad (TCO) simi-
lar o incluso inferior al de los vehiculos de
combustible.

Aunque es susceptible de mejora, la oferta
de vehiculos electrificados para la DUM es hoy
en dia suficiente y razonable. Encontramos
modelos de diversas marcas en todos los seg-
mentos utilizados para esta actividad a los que
se uniran tanto nuevos modelos como evolu-
ciones de los actuales, con mayores capacida-
des de almacenamiento en sus baterias.

Se dan todas las circunstancias necesarias
para el éxito en la electrificacién de la flota
de distribucién urbana

PICOS DE DEMANDA ENERGETICA (Mw)

Maximo histérico Invierno
Maximo histérico verano
Maéximo Enero 2021
Maximo Febrero 2021
Maximo Marzo 2021
Maximo Abril 2021
Maximo Mayo 2021
Méximo Junio 2021
Méximo Julio 2021
Maximo Agosto 2021
Maximo Septiembre 2021
Maximo Octubre 2021
Maximo Noviembre 2021
Méximo Diciembre 2021

Maximo Enero 2022

45.450 (17/12/2009 - 18:53)
41.318 (19/07/2010 - 13:26)
42.225 (08/01 - 14:05)
36.791 (09/02 - 13:28)
35.579 (09/03 20:38)
33.344 (15/04 21:17)
31.666 (31/05 13:38)
34.895 (15/06 13:41)
37.385 (22/07 14:43)
35.024 (13/08 14:24)
35.196 (07/09 13:48)
31.908 (28/10 20:23)
36.707 (29/11 20:368)
37.171(02/12 20:28)
37.926 (19/01 20:10)

20.000{25.000 30.000 35.000 40.000 45.000 50.000 55.000 60.000 65.000

112

Fuente: Red Eléctrica Espariola

Nuevos proveedores, nuevas oportunidades

Ademas, en este 3mbito podrian abrirse
nuevas oportunidades de negocio, dando en-
trada a nuevos proveedores, distintos de los
fabricantes histoéricos de vehiculos, tanto en la
produccién de vehiculos, pues los motores
eléctricos son relativamente sencillos de fabri-
car, como en la propuesta de nuevos servicios
de valor afiadido que todavia no existen. Po-
driamos imaginar soluciones como sistemas
multimodales o intermodales que permitan
mejorar los flujos y reducir la saturacion de las
vias publicas, “micro-hubs” urbanos para opti-
mizar la DUM, baterias intercambiables para
extender la autonomia de los vehiculos...

gigawatios es la capacidad actual de
generacion de electricidad en Espaiia

Se dan por tanto todas las circunstancias
para el éxito en la electrificacion de la flota de
distribucion urbana y que, por lo tanto, ésta
deberia ser la primera en hacerse sostenible.
Pero la realidad es que todavia hay que resolver
algunas cuestiones antes de que esto pueda ser
una auténtica realidad. Y me estoy refiriendo a
dos factores externos al sector: la produccién y
la distribucion de electricidad.

En cuanto a la generacion de electricidad,
con el vehiculo eléctrico lo que estamos ha-
ciendo es sacar las emisiones de las ciudades,
pero, mientras la produccion de electricidad no
sea libre de emisiones, no se podra afirmar con
rotundidad que la electromovilidad es total-
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mente sostenible. Indudablemente, es bueno no
emitir gases en las ciudades, pues mejoramos la
calidad del aire y, por tanto, la calidad de vida.
Pero desde una perspectiva “global”, no se con-
tribuye a la reduccion del calentamiento global.
Al analizar la generacion de electricidad en
Espafia, segun datos de Red Eléctrica de Es-
pafia, la capacidad instalada es de unos 112
GW (un gigawatio equivale a un millén de ki-
lowatios), de los que unos 67 GW (59%) son
generados a partir de fuentes renovables,
pero todavia quedan casi 46 GW (41%) no re-
novables: nuclear, carbon, fuel y gas. Ademas,
buena parte de los "GW renovables”, concre-
tamente 17 GW (15%), son solares los cuales,
obviamente, no se generan por la noche, que
es cuando suelen cargarse las baterias de los
vehiculos. Por lo tanto, es necesario seguir
avanzando en la descarbonizacion y desnu-
clearizacion de la produccion para alcanzar la
sostenibilidad plena del sistema eléctrico.

Capacidad eléctrica instalada vs demanda

Otra cuestion es si la capacidad instalada es
suficiente para satisfacer la nueva demanda de
los vehiculos eléctricos. Voy a limitarme aqui a
estimar cual seria la demanda por satisfacer si
las ventas de vehiculos comerciales ligeros fue-
ran de unidades 100% de eléctricas. Las matri-
culaciones de este tipo de vehiculos han
oscilado histéricamente entre las 150 y 200 mil
unidades/afio. Por tanto, podemos estimar que,
en unos 5 6 6 afios, podriamos llegar a un mi-
llén de vehiculos eléctricos de este tipo.
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Si suponemos que estos vehiculos se recar-
gan por las noches mediante cargadores trifasi-
cos de 22 kW, es facil deducir que, solamente
para su recarga, serian necesarios 22 GW de
potencia disponible. A esto habria que afiadir el
previsible crecimiento en paralelo del parque de
turismos eléctricos (tanto a baterias como los
hibridos enchufables), con lo que las ventas
practicamente se duplican de afio en afio. Si es-
timamos que en cinco afios podria haber otro
millon de turismos eléctricos enchufados a 22
kW, necesitariamos otros 22 GW adicionales.

" La demanda para satisfacer un parque como
el actual de comerciales eléctricos supondria
triplicar la demanda, convirtiendo el nivel
“valle” actual en horario “punta”.

La solucién de
futuro es sin
duda, el hidrégeno
verde cuyas
aplicaciones no
se limitaran al
transporte

En otras palabras, estariamos triplicando la
demanda en comparacion con el nivel “valle”
actual, que ya no seria “valle”, sino “punta”, lo
que inevitablemente se trasladaria a un sistema
tarifario que hoy en dia ya estd causando mas
de un quebradero de cabeza. Llegados a este
punto, comprobamos que las renovables “noc-
turnas” - eolica e hidrdulica - incluso operando
al 100% no llegan a cubrir la demanda necesa-
ria para alimentar todo el sistema. Y esto, sin
hablar de “supercargadores” de 100 kW o mas!

ElLhidrégeno entra en escena
Esto pone claramente de manifiesto que es

POTENCIA INSTALADA EN EL SISTEMA ELECTRICO NACIONAL

Hidraulica
Turbinacion bombeo
Nuclear
Carboén
Fuel + Gas
Motores Diésel
Turbina de Gas
Turbina de Vapor
Ciclo Combinado
Hidroeléctrica {11 MW
Eélica
Solar Fotovotaica

Solar Térmica 2.304 MW

Otras Renovables .1 .093 MW
Cogeneracion 5.643 MW
Residuos no renovables | 441 MW

Residuos Renovables [ 170 MW

0 5.000 10.000

necesario incrementar la produccion de ener-
gia renovable tanto como sea posible y, ade-
ma3s, desarrollar sistemas de almacenamiento
de energia, para compensar las horas valle de
produccion (en horas nocturnas, en el caso de
la fotovoltaica, o en ausencia de viento, en el
caso de la edlica). La solucion de futuro es, in-
dudablemente, el hidrégeno verde cuyas apli-
caciones no se limitaran al transporte por
carretera, sino a otros ambitos de la movili-
dad, como el ferrocarril, la navegacion mari-
tima y la aviacion, o, incluso, a otras
aplicaciones industriales donde se podran
ahorrar los costes de la infraestructura de
transporte y distribucion de energia, sustitu-
yéndolos por pilas de combustible.

Por ultimo, seria necesario confirmar que
la red de distribucion actual tiene capacidad
para distribuir toda esta energia hasta los
respectivos puntos de recarga, porque la de-
manda a la que nos estamos refiriendo es
practicamente vez y media en comparacion
con el pico maximo historico, que fue de 45
GW y se produjo el 17 de diciembre de 2007,
antes de la crisis financiera.

Todo esto es de aplicacion tanto para la
red de transporte de larga distancia como
para la de distribucion local. Por poner un
ejemplo, si imaginamos un flotista que con-
tase con 100 furgonetas de reparto, necesita-
ria un suministro continuo de 2.200 kW. jEsto

17.093 MW

26.250 MW
28.134 MW
14.928 MW
15.000 20.000 25.000 30.000 35.000

Red Eléctrica Espariola

La disponibilidad de electricidad para el
transporte pasa por el hidrogeno verde que
permitira ahorrar los costes de la
infraestructura de transporte y distribucion
de energias”.

equivale al consumo valle de unos 500 ¢ 600
hogares!

Todo esto no contradice lo que deciamos
al principio. La electromovilidad ha venido
para quedarse, pero todavia quedan cues-
tiones por resolver y, una vez mas, se esta
| demostrando que los mas rapidos y agiles

en esta transformacion son tanto los fabri-
cantes, con su oferta con este tipo de vehi-
culos, como los transportistas, que los
incorporan a sus flotas. Es preciso
que todos los demas “stakehol-
ders” se muevan con la
misma rapidez para que este

cambio, utopico hasta hace

no mucho tiempo, se con-

vierta en una auténtica
realidad. ®

I

W

Consultor independiente
en Auto Mobility

3 cadenadesuministro 57



La ruta hacia una movilidad sin emisiones

LOS FABRICANTES
APUESTAN POR LA
ELECTRIFICACION

La descarbonizacion del transporte por carretera es
necesaria para lograr la neutralidad climatica en el
2050. La transicion a una flota de vehiculos cero
emisiones requiere una sélida demanda
acompanada de los instrumentos legales adecuados
para acelerar el despliegue de estas nuevas
tecnologias.
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a sociedad actual se esta volviendo
L cada vez mas urbana. Las ciudades

evolucionan rdpidamente y se enfrentan
a diversos retos, como la contaminacion acus-
tica, o la emision de gases de escape. El creci-
miento de estas megaurbes ha llevado a un
aumento inmenso de la demanda de bienes, lo
cual implica muevas necesidades en el ambito
de la distribucion.

El futuro inminente del transporte v la logis-
tica pasa por afrontar tres retos principales en
cuanto a movilidad, como son la automatiza-
cion, la digitalizacion y la movilidad eléctrica.
Las tres van de la mano y deben abordarse
conjuntamente.

El sector de la automocion lleva afios prepa-
rdndose para la transicion hacia la nueva movi-
lidad, pero parece claro que la industria y la
administracion deben colaborar para fijar los
objetivos para alcanzar un ecosistema de movi-
lidad sostenible, no sélo en lo medioambiental,
sino también en el 8mbito econdmico y social.

La nueva Ley de Cambio Climatico debe ir
acompafiada de otras que fomenten la renova-
cion del parque. Espafia cuenta con uno de los
parques mas envejecidos de Europa, ese es un
problema muy grave desde el punto de vista de
la descarbonizacion. Es preciso estimular la de-
manda del vehiculo electrificado con sistemas
de ayudas para adquirir estos vehiculos y con
el desarrollo de una amplia red de infraestruc-
turas de recarga.

El mercado dicta sentencia

Seqgun los datos de la Asociacion de Cons-
tructores Europeos de Automoviles (ACEA) co-
rrespondientes al afio 2020, el 96,4% de los
camiones vendidos en Ia Union Europa du-
rante el 2020 tenian motorizaciones diésel,
con un total de 226.150 unidades, un 25,5%
menos, mientras que el 0,5% de los camiones
entregaros el afio pasado en la UE estaba pro-
pulsado por un motor eléctrico. En concreto,
1.059 unidades, un 42,1% mas.

La reduccion
continua del
coste de las
baterias y la
mejora de la
densidad
energética
contribuyen a
reducir el TCO, de
los camiones
eléctricos.

A pesar de esta cifra global, Ia realidad es
que, de los 1.059 camiones electricos matricu-
lados en la Union Europa, 852 de ellos se ven-
dieron en Alemania y 76 en Rumania, mientras
que en Esparia solo se entregaron 8 unidades.

Con excepcion de Grecia, todos los merca-
dos de la Union Europea registraron caidas de
dos digitos en las ventas de camiones de diésel
en 2020. Estas cifras indican la lenta pérdida
de peso en el mercado de los camiones a com-
bustible diésel, que en 2019 representaron el
97,5% del total.

Por su parte, la demanda de camiones hi-
bridos aumento en Europa un 31,5%, con 351
unidades (0,1% del total), mientras que los ve-
hiculos industriales de combustion alternativa
(el 99% de gas natural) supusieron el 2,9% del
mercado, con 6.861 unidades, un 5,8% mas. Un
segmento que se habia instalado como paso
intermedio en el camino a la descarbonizacion,
que se encuentra en entredicho por las recien-
tes alzas en el precio del GNL.

" Es preciso estimular la

demanda del vehiculo
electrificado con sistemas de
ayudas para su adquisicion y
con el desarrollo de una
amplia red de
infraestructuras de recarga”.

La apuesta de la industria

Consequir la descarbonizacion del trans-
porte de mercancias por carretera es funda-
mental para alcanzar la neutralidad climatica
en el 2050. Sin embargo, la transicion a una
flota de vehiculos cero emisiones exige no solo
una sdlida demanda, sino la aplicacion de los
instrumentos legales adecuados para acelerar
el despliegue de las nuevas tecnologias.

Aunque los estimulos politicos pueden tener
un gran impacto en la velocidad de implemen-
tacion de camiones eléctricos, parece claro
que es la industria la que debe presentar una
oferta que de respuesta a las necesidades de
los operadores.

La reduccion continua del coste de las
baterias y la mejora de la densidad energé-
tica contribuyen a reducir el TCO, de los ca-
miones eléctricos, que se benefician también
de unos menores costes de mantenimiento
que los diésel.

Volvo, toda una completa gama eléctrica

Todos los fabricantes, en mayor o0 en menor
medida, llevan afios trabajando en esta linea y
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uno de los 3mbitos mas propicios para desplegar
este tipo de vehiculos eléctricos es el urbano, y
mas en concreto el de las entregas urbanas.

Uno de los primeros fabricantes en desarro-
llar una gama completa de camiones eléctricos
ha sido la sueca Volvo Trucks, que en marzo de
2020 comenz¢ la fabricacién en serie de las
primeras unidades de sus camiones eléctricos
Volvo FL y Volvo FE destinados inicialmente a
los mercados de Suecia, Noruega, Alemania,
Suiza, Francia y los Paises Bajos.

Para su desarrollo se ha contado con la
opinion de un grupo de clientes que valoraron
positivamente la respuesta de Ia linea motriz,
la aceleracion sin interrupcion y Ia poca ru-
morosidad de los camiones, con el doble reto
de conseqguir unidades con la maxima carga
util y, al mismo tiempo, con la mayor autono-
mia posible.

Los camiones Volvo FL Electric y Volvo FE
Electric han sido desarrollados para servicios
de distribucion, gestion de residuos y otras apli-
caciones de transporte urbano.

Con una MMA de 16 toneladas, el Volvo FL
Electric, en configuracion de vehiculo rigido de
dos ejes, estd pensado para desenvolverse en
entornos urbanos restringidos, perfecto para
tareas de transporte urbano, como entregas o
para recogida de residuos.

En combinacion con una caja de cambios
de dos velocidades, brinda una experiencia de
conduccion uniforme. Ofrece una potencia de
hasta 185 Kw/225 CV que se gestiona me-
diante un sistema de control de traccion, tam-
bién pensado para proporcionar la mejor
traccion en superficies resbaladizas. Existen di-
ferentes modos de conduccion para configurar
el rendimiento, la comodidad y los niveles de
uso de energia. Hasta seis paquetes de baterias
garantizan una autonomia de hasta 300 Km,
suficiente para una operativa diaria de entre-
gas puerta a puerta.
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Volvo Trucks se
ha fijado el
objetivo de que la
mitad de todos
los camiones
vendidos en 2030
sean eléctricos

m,,,..dg.&“\

“Crksgy

Para simplificar la transicion al transporte
eléctrico, el camion esta disponible junto con
paquetes de asistencia y servicio para la plani-
ficacion de la carga, las rutas y la autonomia,
supervision de baterias y mas, pudiendo acce-
der a toda la informacion a través de la aplica-
cion Volvo Connect.

Por su parte, el Volvo FE Electric es un ca-
mion de dos o tres ejes, en configuracion 4x2 o
6x2, con un peso bruto de hasta 27 toneladas,
pensado para la recogida de residuos, trans-
porte ligero en obras de construccion o realiza-
cion de entregas en el ambito de Ia
distribucion.

Dos motores eléctricos, en combinacion con
una caja de cambios de dos velocidades, brin-
dan una experiencia de conduccion uniforme.
Ofrece una potencia de hasta 360 Kw/450.
Hasta cuatro paquetes de baterias garantizan
una autonomia de hasta 200 Km y en cuanto al
tiempo de recarga, se obtiene una carga com-
pleta en solo 2 horas con un supercargador de
continua de 150 Kw, y en 11 h con corriente al-
terna de 22 Kw.

La gama de camiones eléctricos de Volvo se
completa con el FMX Electric, pensado para re-
alizar entregas y retirar maquinas y material pe-
sado con un MMA de hasta 44 toneladas, el FM
Electric para distribucion nacional y entregas en
entornos urbanos disponible en version rigido y
tractora y el FH Electric como tope de gama.

Recientemente Volvo ha desarrollado una
version mejorada del Volvo VNR Electric, espe-
cialmente disefiado para el mercado norteame-
ricano, con hasta un 85% mas de autonomia y
una carga mas rapida

Las mejoras introducidas en el disefio de la
bateria y la incorporacion de una nueva opcion
de paquete de seis baterias implican que la au-

gy

tonomia del modelo llegue hasta los 440 km.
También se ha reducido el tiempo de carga, pu-
diendo alcanzar una carga del 80% en 90 minu-
tos para el paquete de seis baterias y en 60
minutos para la version de cuatro baterias.

Volvo Trucks se ha fijado el objetivo de que la
mitad de todos los camiones vendidos en 2030
sean eléctricos y que toda su gama de produc-
tos no use combustibles fosiles para 2040.

eCanter, el primero

Si hay un escenario en el que el Fuso eCanter
se desenvuelve como pez en el agua, es el 3m-
bito urbano y el de las entregas de ‘Ultima milla’.

El eCanter, con
una
maniobrabilidad
excepcional y
dimensiones
compactas ofrece
una capacidad de
carga de hasta
4.500 Kg

'l Parece claro que es la industria la que debe
presentar una oferta que de respuesta a las
necesidades de los operadores.”.

El eCanter, con una maniobrabilidad excep-
cional y dimensiones compactas, es el primer
camion totalmente eléctrico del mundo, pen-
sado para entregas urbanas. La tercera gene-
racion de este camion ligero totalmente

eléctrico refleja la investigacion y el desarrollo
innovadores que han sido el nucleo de los ca-
miones Mercedes-Benz.

Se trata de un camion eléctrico ligero, fia-
ble, maniobrable y completamente silencioso,
que incorpora tecnologia de vanguardia para
ofrecer un rendimiento excepcional con una
potencia de 185 Kw.

Se trata de un camioén ligero totalmente
con un par maximo de 380 Nm y una potencia
nominal de 115 kW (156 CV). El peso bruto del
camion es de 7,49 toneladas con una capaci-
dad de carga de hasta 4.500 Kg.

La autonomia supera los 100 Km y solo se
precisan 7 horas para una recarga complets,
mientras que la carga rapida es factible en
menos de una hora, pudiéndose cargar con
una toma de corriente estandar de 230 V.

Ademas del ahorro del consumo de com-
bustible de de 1.000 euros cada 10.000 km,
el Fuso eCanter tiene con un 30% menos de
costes de mantenimiento en comparacion con
los motores diésel, lo que se traduce en un
CTO altamente competitivo frente a las varian-
tes estdndar de camiones diésel y de gasolina.

Electrificacion inevitable

Es de prever que, con la mejora de la ca-
pacidad de almacenamiento de las baterias,
como ya estd empezando a ver en las sequn-
das y terceras generaciones de camiones que
empiezan a lanzar los fabricantes, junto con
las nuevas restricciones en los accesos a los
centros urbanos, las penalizaciones via tasas
e impuestos a los combustibles fésiles y la dis-
minucion en el TCO de los eléctricos frente a
los diésel, la transicion, inevitable, a la elec-
trificacion se acelere en los proximos afios.

A lo que habra que sumar los nuevos de-
sarrollos basados en el hidrégeno, que se ha
configurado como la Unica alternativa para el
transporte de larga distancia internacional.
Todo ello con el permiso del gas natural, que a
pesar del incremento en el precio y de que algu-
nos gobiernos como el espafiol, no lo consideran
como energia de transicion, en contra del criterio
de la UE, sigue siendo hoy la Unica alternativa al
diésel en el transporte de larga distancia. ®
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Las regulaciones municipales condicionan

-

-

una actividad esencial para las ciudades

NOIVIAN

MUNICIPALES

PARA LA

DISTRIBUCION

URBANA

La distribucion urbana de mercancias esta
atrapada entre la necesidad de las empresas de
encontrar un marco homogéneo para realizar su
actividad y la negativa de los responsables
municipales a delegar la regulacion en otros
actores. Proliferan las iniciativas por toda
Espaiia para alumbrar un nuevo modelo mas

digital y sostenible.

mercancias se hace mayormente en el
ambito municipal.

Esta situacion provoca una importante dis-
persion normativa que dificulta la actividad de
reparto en las ciudades.

Las empresas del sector son conscientes
del impacto de esta realidad.

Segun un estudio de Aecoc, un 97% de las
empresas de distribucion urbana de mercan-
cias aboga por una mayor colaboracion con las
administraciones y considera que los munici-
pios deben entender las operativas referentes
a la distribucién urbana de mercancias y las
casuisticas de cada sector a la hora de crear
sus criterios de acceso a los nucleos urbanos.

I a requlacion de la distribucion urbana de
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Sin embargo, los responsables municipales
parecen mas centrados en adaptar la regula-
cion a las realidades propias de sus municipios.

En este sentido, segun un estudio de Aeco
cy la FEMP, seis de cada diez ayuntamientos
espafioles se declaran contrarios a cualquier
iniciativa encaminada a unificar los criterios
de acceso de vehiculos en el conjunto de los
municipios afectados por la normativa, lo que
supone un riesgo para la unidad de mercado
en servicios tan esenciales como el reparto ur-
bano de mercancias.

Asi mismo, por lo que respecta a las ac-
ciones prioritarias para crear un modelo de
distribucion urbana de mercancias mas digi-
tal y sostenible se sefialan prioritariamente

La distribucién
urbana vive entre la
explosion de envios
de e-commerce y
las cada vez mas
severas
restricciones de
acceso a las
ciudades

tres estrategias, como son la: digitalizacion
de las zonas de carga y descarga, la digitali-
zacion de los propios municipios, ademas de
cambios en la operativa logistica, como, por
ejemplo, el impulso de la logistica nocturna y
en horas valle.

Tres areas de trabajo

En el primer 3mbito, diversos municipios
trabajan en la digitalizacién de las zonas de
carga y dscarga.

Destacan iniciativas como las que se lle-
van a cabo en Madrid, donde se trabaja en la
regulacion de la carga y descarga con un sis-
tema inteligente, que equilibrara el estaciona-
miento de los vehiculos de mercancias, como
parte de los cambios introducidos con la
nueva Ordenanza de Movilidad Sostenible.

En esta misma linea, el Ayuntamiento de
Ciudad Real trabaja con Aecoc en proyectos
relacionados con la flexibilizacion de los hora-
rios de acceso y descarga de mercancias, el
despliegue de redes de taquillas de uso com-
partido en zonas de alto transito o la digitali-
zacion de las zonas de carga y descarga.

A su vez, Valencia ha finalizado un pro-
yecto de instalacion de sensores en mas de
mil plazas de carga y descarga de mercancias
para informar de ocupacion y disponibilidad.

La instalacion de estos sensores electro-
magneéticos permitird geolocalizar estas plazas
y ofrecer informacion sobre su disponibilidad
en tiempo real a personas usuarias, adminis-
tracion y profesionales, asi como obtener
datos estadisticos sobre su uso.

La digitalizacion
de las zonas de
carga y descarga
avanza en varios
municipios
espafoles

'l Digitalizacion de zonas de carga y descarga,
proyectos relacionados con ciudades
inteligentes y cambios en la operativa de
reparto parecen dibujar el escenario para una
nueva distribucién urbana de mercancias”.

Por otra parte, diversos municipios del pais
avanzan en proyectos de digitalizacion, para
convertirse en ciudades inteligentes.

Dentro de este apartado, el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y las
comunidades y ciudades auténomas han rati-
ficado el acuerdo de distribucion de casi 1.000
millones de euros de los fondos europeos de
recuperacion para impulsar la implantacion de
zona de bajas emisiones, descarbonizar la mo-
vilidad y digitalizar el transporte.

De ese total, 900 millones se destinaran a
las zonas de bajas emisiones y la transforma-
cion digital en municipios de mas de 50.000
habitantes o capitales de provincia.

Por ultimo, en lo que respecta a los cam-
bios en la operativa para adaptarse a una re-
alidad cambiante, en Espafia se desarrollan
diversas iniciativas.

Asi, por ejemplo, Madrid trabaja en una
modificacion puntual del Plan General de Or-
denacion Urbana para regular los usos logis-
ticos del suelo urbano en la ciudad.

De este modo se establecerd la superficie
maxima de |as instalaciones para estas acti-
vidades y se exigird la elaboracion de infor-
mes de movilidad para su implantacion.

Mientras, Vitoria realiza obras dl soterra-
miento del muelle de carga y descarga de la
plaza Santa Barbara, en colaboracion con El
Corte Inglés, para evitarn el transito de mas
de 1.000 camiones al afio en este punto.

Murcia, por su parte, participa en el pro-
yecto Lead de la Red Civitas para fomentar
que el reparto de ultima milla en el casco ur-
bano de la capital se realice a través de vehi-
culos eléctricos.

En modo mas experimental, Zaragoza ha
puesto en marcha un espacio para facilitar la
experimentacion del uso de drones en entor-
nos urbanos reales, con la creacion del pri-
mer espacio autorizado en el continente para
el vuelo de aparatos no tripulados de hasta
500 kilos.

En esta misma linea, la capital espafiola
tendra el mayor laboratorio de Europa para
probar drones y robots para el reparto de
mercancias ubicado en el barrio de Villaverde.

En definitiva, son muchas las iniciativas
que se ponen en marcha. Tanta dispersién
perjudica al sector, que n encuentra un uUnico
modelo que facilite la realizacion de una labor
homogénea en todo el pais. ®
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| espectacular crecimiento experimen-
E tado por el e-commerce en los Ultimos

afios, que se ha hecho aun mas notorio
a consecuencia de la pandemia, ha traido
consigo una auténtica revolucion en el papel
de la logistica urbana, pues aunque la distri-
bucion a empresas sigue siendo una parte im-
portante del negocio, cada vez cobra mayor
relevancia la entrega al cliente final.

De hecho, el cambio de habitos del consu-
midor estd impulsando una gran transforma-
cion en los modelos utilizados, pues ahora es
necesario entregar un volumen superior de
pedidos, ajustandose en muchos casos a re-
querimientos tales como la entrega en el dia o
al dia siguiente, al mismo tiempo que se ga-
rantiza una mayor flexibilidad y se facilitan las
devoluciones.

Asi se desprende del informe sobre ‘E/ fu-
turo de la logistica urbana’ publicado por la
consultora inmobiliaria Knight Frank a finales
de 2021, que recuerda que todo ello debe lle-
varse 3 cabo reduciendo en la medida de los
posible el impacto medioambiental de la acti-
vidad logistica y respetando las normativas
actuales en este dmbito. La suma de todos
estos elementos es precisamente la que esta
dando forma a una nueva logistica urbana.

Las zonas de bajas emisiones de algunas
ciudades, por ejemplo, estdn siendo clave
para que muchos actores del sector se deci-
dan a renovar sus flotas, utilizando vehiculos
de cero emisiones para las entregas en los
centros urbanos, donde también muchos ope-
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La transformacion de los procesos
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La necesidad de entregar un volumen superior de
pedidos en un corto plazo de tiempo y con el minimo
impacto imedioambiental esta obligando a los
operadores a ajustar y reprogramar los modelos
utilizados para tratar de cumplir tanto con las nuevas
normativas como con las expectativas del cliente.

radores estan habilitando centros de prepara-
cion de pedidos para optimizar el servicio de
ultima milla.

Instalaciones logisticas

Entre este tipo de instalaciones de ‘fulfil-
ment’, se encuentran las de ‘mini-fulfillment' y
las de ‘micro-fulfilment.

Las primeras pueden llegar a tener entre
100.000 m? y 150.00 m?, mientras que las se-
gundas, que estan mucho mas enfocadas al
3mbito local, son pequerios almacenes urbanos
ubicados en areas con una gran poblacion, que
facilitan la entrega de pedidos en franjas hora-
rias mas ajustadas.

ll Los centros de preparacion de pedidos permiten
reducir los plazos y costes de las entregas, al

Las cadenas de
suministro estan
siendo
transformadas
por nuevas
tecnologias 'y
modelos de
gestion

ubicarse mas cerca del cliente final”,

Al ubicarse mas cerca del cliente final, estas
instalaciones pueden reducir los plazos y costes
de las entregas, como ocurre con las Ultimas
aperturas de ‘dark-stores’ en el sector de Ia ali-
mentacion, por parte de empresas como Gori-
llas o Getir.

En cambio, algunos supermercados o esta-
blecimientos mas tradicionales estan optando
por aprovechar parte del espacio de sus tiendas
para ubicar centros de ‘micro-fulfilment’, que
suelen ocupar entre 3.000 m? y 10.000 m? en

este caso y requieren una menor inversion que
una construccion independiente.

Asimismo, existen empresas que ya cuentan
con instalaciones especificas para gestionar las
devoluciones, pues al menos el 30% de los pro-
ductos que se compran ‘on-line’ se devuelven,
una cifra muy superior al 9% registrado para
los productos comprados en tienda.

Los consumidores esperan que las devolu-
ciones sean gratis y sencillas, mientras que los
retailers quieren que los productos sean proce-
sados lo antes posible para poder ponerlos a la
venta de nuevo.

La manera de gestionar todo esto puede
variar mucho, pero la posibilidad de habilitar un
almacén especifico para estas tareas permite
gestionar rapidamente multiples devoluciones
garantizando la maxima calidad en el proceso.

Por otro lado, los llamados centros de con-
solidacion de mercancias se utilizan para agru-
par articulos de varios proveedores distintos
que se enviaran en un mismo pedido.

l’ El uso de AGVs, robots maviles autonomos y
Sistemas de Gestion de Almacén aumenta a

30%

medida que disminuyen los costes de
integracion de este tipo de soluciones”.

Otra formula que puede servir para reducir
los costes de la Ultima milla y mejorar la soste-
nibilidad de todo el proceso de entrega es la
conocida como ‘Click & Collect'.

El servicio puede ofrecerse en las propias
instalaciones o en el caso de las tiendas que
operan solamente en Internet, mediante
acuerdos con grandes retailers para poder utili-
zar su red para la recogida de pedidos.

de los productos que se compran ‘on-line’
se devuelven, frente al 9% de los que se
compran en tienda.

Es el caso de Asos, que utiliza las instalacio-
nes de la cadena de supermercados ASDA para
este cometido.

El avance de la tecnologia

Las cadenas de suministro y las operacio-
nes logisticas estan a su vez siendo transforma-
das por la irrupcion de nuevas tecnologias y
modelos de gestion en el almacén, que han
permitido un elevado nivel de automatizacion y
la incorporacion de soluciones roboticas para
multiples tareas.

El uso de Vehiculos de Guiado Automatico,
robots moviles auténomos y Sistemas de Ges-
tion de Almacén aumenta a medida que dismi-
nuyen los costes de integracion de este tipo de
soluciones.

Es por ello, que en los proximos afios se es-
pera un mayor crecimiento en las instalaciones
de pequerias y medianas empresas.

Los bajos costes de este tipo de soluciones y
su escalabilidad permitiran ademas un menor
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tiempo de respuesta por parte de los operado-
res y opciones de entrega mas rapidas al
cliente final.

o) reduccion estimada de los costes de
2 5 /O entrega por el uso de plataformas

digitales integradas.

Del mismo modo, el futuro de Ia logistica ya
no se entiende sin pensar en avances como el
Internet de las Cosas, el Big Data, el analisis
predictivo, los sistemas de almacenamiento en
la nube, las plataformas de gestion de recursos
o los dispositivos conectados.

Los datos y la tecnologia son ahora una
herramienta clave para mejorar las operacio-
nes, haciéndolas mas eficientes y sostenibles,
tanto en términos de transporte de mercancia
como en lo que se refiere al almacenamiento
de la misma.

Asi, es posible optimizar tanto las rutas de
entrega y los modos de transporte como los
modelos de gestion de la cadena de suministro
o de forma mas especifica, el sistema de prepa-
racion de pedidos.

Ademas, apostar por la automatizacion per-
mite resolver con mayor solvencia ciertos desa-
fios a los que se enfrenta el sector logistico,
como la falta de espacio de almacenamiento,
la disponibilidad de mano de obra en ciertas
zonas o la necesidad de flexibilizar la capacidad
de manera rentable.
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Aunque es preciso sequir avanzando en la
investigacion en términos de seqguridad y priva-
cidad, un elemento clave en el futuro seran las
plataformas digitales integradas.

Estas permiten a diversos operadores ges-
tionar sus operaciones a través de un sistema
‘on-line’ que conecta a los clientes que necesi-
tan espacio con los vehiculos con capacidad
disponible. Esto podria reducir los costes de en-
trega en aproximadamente un 25%.

ll La congestion en las areas urbanas y las
dudas sobre su seguridad estan
retrasando la introduccion de drones para
servicios logisticos”.

Tanto UPS como
Amazon han
estado invirtiendo
en el desarrollo de
drones para
acceder a lugares
remotos

En cierto modo, los centros de consolida-
cion también son una especie de plataformas
de 'pooling’, que se beneficiaran de la intro-
duccion de nuevos softwares y tecnologias
para la optimizacion del espacio y un uso mas
eficiente de los vehiculos que entran y salen de
las instalaciones.

Estos significativos niveles de cooperacion
entre los operadores aun No son MUy comunes
y podrian parecer incluso poco realistas, pero
cada vez se estan dando con mas frecuencia
colaboraciones, generalmente por parte de
grandes paqueteras que se asocian con firmas
locales para cubrir determinadas zonas geogra-
ficas o que utilizan los locales de ciertas cade-
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nas de tiendas para asegurarse de ofrecer un
mejor servicio de ‘Click & Collect'.

Por ejemplo, el servicio de correos britanico,
Post Office, ha permitido el acceso de DPD a su
red, de modo que los clientes del operador pue-
dan recoger los pedidos en sus oficinas.

Flotas sostenibles

Si hay algo en lo que tanto los grandes
como los pequefios operadores estan de
acuerdo es en la necesidad de potenciar las en-
tregas sostenibles.

Esto les permite no solamente ajustarse a
las nuevas normativas y regulaciones, que
cada vez son mas restrictivas respecto al tipo de
vehiculos que pueden acceder a los centros ur-
banos, sino también adaptarse a la demanda de
un consumidor mucho mas preocupado y con-
cienciado con la huella medioambiental de su
actividad.

Las flotas de vehiculos eléctricos o de bajas
emisiones se combinan en la actualidad con
otros sistemas de entrega, tales como la en-
trega en bicicleta o a pie en la Ultima mill, sin
olvidar el apoyo de los sistemas de ‘Click & Co-
llect’, las taquillas o los puntos de conveniencia.

Las flotas de
vehiculos
eléctricos o de
bajas emisiones
se combinan con
nuevas opciones
de entrega

En este aspecto también cobra una gran
relevancia la colaboracién, pues en muchas
ocasiones los operadores se asocian con otros
especializados en ultima milla para gestionar
de una manera mas eficiente, rdpida y soste-
nible Ia entrega al cliente final.

" Las plataformas digitales
permiten a diversos
operadores gestionar sus
operaciones a través de un
sistema que conecta a los
clientes que necesitan
espacio con vehiculos con
capacidad disponible”.

Por otro lado, cuando cuentan con flotas
propias, las empresas deben hacer ciertos
ajustes en sus instalaciones, para las que ya
es casi obligado el contar con una certifica-
cién energética como Leed o Breeam, que
deben contar con cargadores de vehiculos
eléctricos, y areas de aparcamiento para la
flota de reparto, ya sean furgonetas, camio-
nes o bicicletas.

En general, es importante para los opera-
dores dejar patente su compromiso con el
cuidado del medio ambiente para asegurarse
nuevos contratos y clientes.

La llegada de los drones

Por otra parte, la elevadisima congestion
en las areas urbanas y las preocupaciones
acerca de la sequridad estan retrasando la in-
troduccion de drones para servicios logisticos
en estas zonas.

De hecho, Amazon no ha logrado el resul-
tado que esperaba con la puesta en marcha
en 2016 de su servicio Amazon Prime Air
Drone en Reino Unido.

No obstante, tanto las autoridades de Es-
tados Unidos como las de Japén han relajado
las normativas sobre el uso de drones en
zonas de densa poblacién en ciertos horarios,
mientras que la Autoridad de Aviacion Civil de
Reino Unido ha autorizado vuelos de prueba
con drones para poder valorar la sequridad de
los mismos cuando se alejan de la linea de vi-
sion del piloto.

Ademas, tanto UPS como el propio Ama-
zon han restado invirtiendo en el desarrollo de
este tipo de tecnologias para facilitar el ac-
ceso a lugares remotos, mientras que Royal
May ya ha probado el uso de vuelos auténo-
mos para acceder a algunas zonas alejadas si-
tuadas en las Islas Sorlingas.®
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Agenda c'on_ los eventos Gréficos interactivos para no perder detalle
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Las matriculaciones de semirremolques se recuperan

durante el primer semestre

Las unidades matriculadas durante todo el primer semestre, arrojan un acumulado de 7.184 unidades, con 2.294 unidades
mds que en 2020, que equivale a un crecimiento del 46,91%.

Noticas actualizadas diariamente
MATRICULACIONES SEMIRREMO
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El Supremo anula parcialmente la regulacién de la
de honorabilidad del ROTT

Una sentencia del Suprema anula, a instancias del Comité Nacional, la de la pérdida de.
recogida en la Gitima modificacicn del ROTT.
s, 19/10/2020

@ Lonas @ Frigos @ Cisternas @ Basculantes @ Furgones @ Portacontenedores Otros
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nira las nuevas normas en relaciin
‘el pasado mes de febrero.

€l Tribunal Supremo ha admitido el fecurso interpuesto por ef Comité Nacianal de
con la pén das en ROTT que

En consacuencia, af Alto Tribunal ha declarado aula esta regulacida on ese a5
] " del 0 estatiece

sidor,

io & derecho por

Lo sentencia, que T, sefisia que i pr estabie ita & un simple trémits de
alegaciones, sin garantia processl alguna pasa el cvando deberia h ung
compieto,  a vista sobre toda de las consecuencias que puede tenar la pérdida de s honoratiidad p

transporte

cualquier empresa de

Concretamente, ol Supremo conchiye, C0mMa ecoge Fenadisme, que la fnaiidad de 1a exigencia del procedimiento administrative
compieto tras s idn de sin0 ef deseo que haya un jento cuyo objs
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