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El Mar de Movilidad del proyecto MaresMadrid-
Urban Innovative Action (UIA 01-598) y el Centro
de Innovacion para la Logistica y Transporte de
Mercancias por Carretera (CITET) presentan en
este documento las conclusiones del estudio con-
junto realizado sobre “Micro-hubs de Distribucion
Urbana de Mercancias: Principales barreras y ven-
tajas: recomendaciones para su implementacion”.

La motivacién de ambos para llevar a cabo el estu-
dio tiene su origen en la aparicion de nuevos mo-
delos de negocio y de consumo (p.e. e-commerce),
y al mismo tiempo en la emergente necesidad de
cuidar el medioambiente y la salud de la ciudada-
nia. De hecho, el creciente aumento del e-commer-
ce en nuestras ciudades exige la optimizacion de
los repartos vy servicios para atender las deman-
das de los clientes en cuanto a tiempo, validacion
de la entrega y acceso en areas congestionadas
de la ciudad. Otro factor importante que se da en
Madrid es la existencia de 18.000 puntos de repar-
to HORECA (HOsteleria, REstaurantes y CAtering)
los cuales reciben una media de 4-5 entregas dia-
riamente.

Todo esto impone nuevas formas de distribucion
de Ultima milla preocupada no solo de la regula-
cion de la carga y descarga en la ciudad, cuanto
del entero recorrido de distribucién de mercan-
clas. Segun el reciente informe del Banco mundial
(2017), la distribucién de mercancia emite mas del
23% de las emisiones a efecto invernadero desti-
nadas a crecer hasta el 40% en 2040.

En este contexto, nos encontramos con que el
transporte de mercancias exige una atencion
concreta por parte de las administraciones en el
apoyar soluciones innovadoras de la ultima milla.
Una atencion que ya se realiza en otras ciudades
europeas.
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La ciudad de Londres, a través de su autoridad de
transporte, Transport for London (TfL), ha introdu-
cido medidas de mejora de la entrega a través de
un plan especifico de Ultima milla en apoyo a la dis-
tribucion urbana de mercancia y a la ciudadania.
Todo eso a partir del hecho que en marzo 2018 la
Autoridad de Transporte esta obligada a retrasar
sus inversiones de manutencion de metro a causa
de la drastica disminucion del uso del mismo por
parte de los pasajeros. Una de las causas mayores
de esta disminucion del uso del transporte publi-
o se atribuye al elevado incremento de la compra
por comercio electronico ascendiente en el Reino
Unido al 20% de las transacciones. Por tanto, el
plan de ultima milla incluye medidas voluntarias
y obligatorias desarrolladas a través de investiga-
cion, regulacion y cumplimiento de la normativa,
asi como a través de la participacion de las partes
interesadas. En concreto, el pasado Marzo 2019 la
alcaldia de Londres y TfL presentaron un ambicio-
so plan para trabajar con los distritos de la ciudad
y los municipios colindantes, la industria y las em-
presas de servicios logisticos para transformar la
forma en que se realizan las entregas en la capital,
incrementando la seguridad vial y contribuyendo
a un aire mas limpio para los londinenses. Entre
otras cosas, el plan incluye la oferta de mas puntos
de “recogida” en las estaciones de metro, con el
lanzamiento de una licitacion por parte de TfL para
destinar espacio en sus estaciones a esta infraes-
tructura de transporte de mercancia y la apertura
de mas taquillas de paqueteria en toda la red de
transporte. Por dltimo, TfL pondra a disposicion
espacios para los centros de micro-consolidacion
en lugares clave para apoyar la entrega sostenible
de productos de ultima milla en los barrios de la
capital, incluso en bicicleta. TfL también trabajara
con las empresas para apoyarlas en la oferta de
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franjas horarias de entrega “verdes” que permiten
a los compradores elegir una ventana de entrega
cuando los repartidores ya estan en su zona.

Londres apunta a un modelo de distribucion de
ultima milla eficiente en la gestion de tiempos y re-
corridos y de ocupacion del espacio publico. Tiem-
pos de recorrido y espacio publico son las dos
palabras claves a retener con respecto a la Ultima
milla de dltimo minuto y al disefio de micro-hubs.

Madrid es la segunda ciudad al mundo, después
de México DF, con la logistica urbana mas comple-
ja por su ritmo frenético de ser una ciudad que
nunca se para ni de dia, ni de noche. Es también
una de las grandes capitales europeas con mas
problemas de calidad del aire. Por lo tanto, es
oportuno o incluso necesario poner sobre la mesa
las soluciones sostenibles dentro de las que tiene

cabida el desarrollo de micro-hubs de distribucién
urbana, la identificacidon de los factores necesarios
para que funcionen y la definicién de cuestiones
clave como quién sera el promotor, como se orga-
nizara, quienes lo usaran, etc.

Dentro del Mar de Movilidad, se ha desarrolla-
do desde el principio del proyecto MaresMadrid
(UIAO1-598) una linea de trabajo estratégica so-
bre como mover productos con una ultima milla
sostenible y socialmente aceptable. En este mar-
Co, se han estudiado varios casos a nivel inter-
nacional y nacional (p.e. en Holanda y Barcelona)
asi como realizado visitas in situ de hubs urbanos
para la gestion eficiente y sostenible de la Ultima
milla. Este interés ha encontrado un colaborador
experto de Distribucion Urbana de Mercancia en
el contexto madrilefio y estatal, como es el Centro
de Innovacion para la Logistica y el Transporte de
Mercancias por Carretera (CITET), que a su vez ges-
tiona el Cluster de Innovacion para la Distribucion
Sostenible de Mercancias, con el cual ha empe-

zado desde hace mas de medio afio un recorrido
comun para definir, en el marco de la distribucion
de mercancia de ultima milla, las lineas guias de
desarrollo e implementacion de infraestructura lo-
gistica tal como son los micro-hubs.

Fruto de éste interés comun se decidié poner en
marcha éste estudio y para captar la informacion
de los propios agentes participantes se organiza-
ron 2 sesiones de trabajo:

> el 26 de febrero de 2019 en la sede del Mar de
Movilidad - Puente de Vallecas tuvo lugar un
Focus Group con el objeto de realizar un diag-
nostico de la situacion.

>el 10 de mayo en lasede de CITET en Coslada se
desarrollo el World Café con el objeto de iden-
tificar entre todos los participantes los requeri-
mientos para hacer del micro-hub una solucion
factible para el reparto urbano de mercancias.
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El objetivo final del estudio, por tanto, era cap-
tar cudles son los principales problemas del re-
parto de Ultima milla desde la perspectiva de los
stakeholders, como deberia evolucionar este tipo
de actividad para permitir un equilibrio entre la
satisfaccion de las necesidades de consumo y los
derechos de los ciudadanos y trabajadores, como
deben adaptarse las normas a estos modelos y en
qué condiciones estan dispuestas a colaborar las
empresas. Estas han sido algunas de las pregun-
tas a las cuales intentamos contestar a la hora de
disefiar un micro-hub. Por tanto, el debate de las
dos sesiones participativas del Focus Group y del
World Café con distintos agentes y expertos de la
logistica urbana se ha centrado sobre estos pun-
tos relevantes y tratar de proponer una serie de
recomendaciones para hacer de los micro-hubs
una solucion factible y sostenible.



Objetivos y metodologia

Fotograffa de Max Bohme en Unsplash.

Objetivos del Estudio

Conocer vy estudiar el estado del arte, las claves
de éxito y recomendaciones para el desarrollo de
Micro-hubs de Distribucion Urbana de Mercancias
y las principales barreras para su consecucion.

Enfoque Metodologico

El siguiente estudio ha sido elaborado mediante
dos enfoques metodoldgicos participativos: Focus
Group, para la fase de diagndstico y World Café,
para la fase de co-disefio.

Para llevarlo a cabo se partio de las siguientes pre-
misas:

> Plantear como principales temas de estudio :
modelo de negocio, modelo de uso, servicios
ofrecidos y claves del éxito para el desarrollo
de los micro-hubs.

> Reunir a un grupo de discusion compuesto por
los agentes mas relevantes de la logistica de Ul-
tima milla.

> QOrganizar debates con éstos agentes (Focus
Group y World Café) para conocer la viabilidad
de los Hubs de Distribucion Urbana de Mer-

MICRO-HUBS

cancias y proponer de manera participativa el
enfoque y servicios que pueden ofrecer para el
reparto de Ultima milla.

Perfil de los participantes convocados

> Retailers y Fabricantes con entrega de ultima
milla.

> Operadores Logisticos y de Transporte de Ulti-
ma milla.

> Start Ups y otros tipos de empresas con solu-
ciones innovadoras/sostenibles para el reparto
de la uUltima milla.

> Administraciones publicas relacionadas con
Economia, Medio Ambiente y Movilidad -
Ayuntamiento de Madrid.

>Empresas Tecnolodgicas y Consultorias con so-
luciones para Ultima milla.

> Inmobiliarias o propietarios en posesion de po-
sibles espacios donde se puedan implementar
los hubs.

> Agentes 0 Asociaciones implicadas con la acti-
vidad logfstica y de transporte y con la Eco-mo-
vilidad.

MICRO-HUBS DE
DISTRIBUCION

Imagen de la sesion de co-diseno World Café.
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Participantes

>AEDISMA. José Ferrer, director general de
AEDISMA.

> Ayuntamiento de Madrid. David Bustos, sub-
director general de andlisis socioecondémicos
del Ayuntamiento de Madrid y director del pro-
yecto MARES.

> Ayuntamiento de Madrid. Marta Arruza, téc-
nico de vias publicas del departamento de Sos-
tenibilidad y Movilidad del Ayuntamiento de
Madrid.

> Bijo Madrid. César Garcia, socio fundador de
Bio Madrid.

> CityLogin lIberia. Daniel Latorre, director de
desarrollo de CityLogin Iberia.

> Cooperativa Madrid Kilometro Cero (Coope-
rativa de productores de la Comunidad de
Madrid). Carmen Cuéllar, representante de la
Cooperativa Madrid Kilometro Cero.

> Everis. Cristébal Aglera, Manager en Everis.

> FM Logistic. Antonio Sanchez, director de dis-
tribucion y transportes en FM Logistic.

>FM Logistic. Rafael Castro, ingeniero de pro-
yecto en FM Logistic.

> Grupo Agora. Joaquin Valios, responsable de
distribucion capilar en Grupo Agora.

>lkea. Luis Miguel Rivas, business developer
transport and services en lkea.

> Koiki. Aitor Ojanguren, fundador de Koiki.

>Los Figueroa Ciclotransportistas. Christian
Osuna, socio fundador de Los Figueroa Ciclo-
transportistas.

> Mercasa. Jose Ramon Espada, director adjunto
del area técnica y de proyectos en Mercasa.

> Metro de Madrid. Rafael Villa, responsable de
logistica del Metro de Madrid.

>Ontime Logistica Integral. Nadia Uceda, di-
rectora de operaciones en Ontime.

> Pikolin. Miguel Angel lllan, jefe de logistica re-
gional en Pikolin.

>SCM Team. Antonio Sdnchez, CEO de SCM Team.

>Seur. Ana Galve, responsable nacional de dis-
tribucion en Seur.

>Volkswagen Group Espafa. Javier Huertas,
Logistic CRM specialist en Volkswagen Group
Esparia.

Imagen de la sesion de diagnéstico Focus Group.

Fase | - Diagnostico
Metodologia

Grupo focal (Focus Group) para la obtencion de
conclusiones sobre el diagnostico de la situacion
de la mano de los diferentes agentes implicados
en el desarrollo de los micro-hubs.

Fecha y Lugar de Celebracion

26 de febrero de 2019 en la sede del Mar de Movi-
lidad - Puente de Vallecas

Moderacion

>Ramoén Garcia. Director General en CITET
- Centro de Innovacion para la Logistica vy el
Transporte de Mercancias por Carretera.

>Floridea Di Ciommo. Co-directora de
cambiaMO | changing MObility y co-lider del
Mar de Movilidad, paquete de trabajo del pro-
yecto MaresMadrid-Urban Innovative Action
(UIA 01-598).

Desarrollo

1. Diagndstico de la situacion actual. Contexto de
Mercado, Tecnologias, Regulacion...

2. Conocimiento y experiencia con los Micro-hubs
de Distribucion Urbana de Mercancias.

3. Debate alrededor del modelo de negocio, mo-
delo de uso, servicios y desarrollo y viabilidad
de los micro-hubs.

Fase Il - Co-diseno

Metodologia

Reunion moderada (World Café) para la obtencion
de soluciones y recomendaciones factibles de la
mano de los diferentes agentes implicados en el
desarrollo de los micro-hubs.

La metodologia del World Café se utiliza para crear
una comunidad de interés dentro de un espacio
compartido y de confianza. Después de una intro-
duccién en la que se exponen las conclusiones de
la primera sesion se explican las tematicas a tratar
en el World Café. Se distribuyen cinco participan-
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tes en mesas distintas, con 1 moderador (host) por
mesa y se tratan tres temas distintos y a la vez en
cada una de las mesas. A continuacion se ponen
en comun las conclusiones, recogida en post-it y
expuesta en una pizarra. Una vez concluido un
tema, se rotan las mesas y se intercambian los
perfiles de los distintos grupos para continuar con
el siguiente tema. Una vez finalizados los 3 temas
se procede a representar de forma grafica las con-
clusiones recogidas alrededor de los micro-hubs,
co-disefiando los servicios ofrecidos.

Fechay Lugar de Celebracion

10 de mayo en la sede de CITET - Coslada

Moderaciéon

>Floridea Di  Ciommo, co-directora de
cambiaMO | changing MObility y co-lider del
Mar de Movilidad, paguete de trabajo del pro-
yecto MaresMadrid-Urban Innovative Action
(UIA 01-598).

>Ramdn Garcia, Director General en CITET
- Centro de Innovacion para la Logistica y el
Transporte de Mercancias por Carretera.

> Esau Acosta, Socio-fundador del Vivero de Ini-
ciativas Ciudadanas-VIC y Coordinador del Mar
de Movilidad, paguete de trabajo del proyecto
MaresMadrid-Urban Innovative Action (UIA 01-
598).

> Javier de La Camara, Responsable de Proyec-
tos en CITET - Centro de Innovacion para la
Logisticay el Transporte de Mercancias por Ca-
rretera.

Desarrollo

1. Debate sobre la colaboracion horizontal y ver-
tical entre los distintos agentes del sector lo-
gistico.

2. Debate sobre la relacion y colaboracion entre
el sector logistico y la administracion publica.

3. Brainstorming sobre la gestion y los servicios
que puede ofrecer un micro-hub.

4. Ejercicio de co-disefio.
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Validacion de la necesidad,

principales ventajas y ba-
rreras para el desarrollo de

I . h pueden junto con otras soluciones, facilitar la
oS micro- UbS transformacion de los modelos logisticos para el

reparto de Ultima milla consiguiendo un reparto
mas eficiente y sostenible.

. _ . La primera sesion participativa, el Focus Group,
F I. D t sirvio para romper el hielo entre los participantes

ase . Iagnos ICO y para crear el espacio de confianza necesario al
desarrollo y co-disefio del micro-hub durante la 2, Ventajas de uso
segunda sesion del World Café. El Focus Group es

una metodologfa orientada a compartir opiniones, > Consolidacion de las mercancias lo que hace

vivencias y conocimiento entre los participantes un reparto mas sostenible y eficiente.
- cuyo resultado final para el estudio sirve como > Distribucién de las mercancias desde los
| diagnostico de la situacion de partida. micro-hubs con vehiculos sostenibles y con
o otros métodos como bicicletas, patinetes o a

o b 1. Validacion de la necesidad de los e o |
y R ; micro-hubs en los entornos de > Respuesta ante la restriccion de horarios de
T ¥ reparto urbano entrada o descuadre entre horarios de entrega
i = o= : que optimicen la carga de vehiculos y disponi-
: L s El espacio disponible de la ciudad para las acti- bilidad del destinatario:
*ﬂ‘f*% e £ Yidqdes de transporte privado y profesioqal € - Posibilidad de dejar las mercancias durante
. g — limitado y son ,muchos los agentes que t.|enen la noche con un mejor uso de la capacidad
, ‘ = 'y %, e que convivir en el'y con el transporte de viajeros : de los vehiculos y repartir a conveniencia de
| ‘ _ b, agentes que se dedican a la carga y descarga, en- la casuistica del destinatario final.
. TN 2 trega y recogida a particulares, recogida de resi- o o
" NS e duos y otros servicios como asistencias técnicas, +Posibilitar las entregas rap|das,en MEeNos de
posventa, servicios médicos de urgencia, cada vez 2 horas, acer;ando lamercancia al cliente de
- mas asistencia domiciliaria, mudanzas, y otras ac- Manera previa.

tividades que necesitan convivir las unas con las

otras. Con ciudades ya muy congestionadas, por el 3 Principales barreras para su imple-

: trafico privado y profesional, en especial provoca- ‘2
¥y p y p N especial provoca mentacion
do en caso profesional por el impacto de la distri-
gl _ bucién en HORECA y con los datos que nos estan > Falta de definicién de las mercancias que pue-
‘ T - aportando de los cambios en el habito de consu- dan transitar en un micro-hub, modelo de usoy
& 3 R mo con la irrupcion y crecimiento exponencial del servicios ofrecidos.
" e 2 )
. » A \ e-commerce, todo apunta a que van a estar mas , . _
0)| P ; > Falta de disponibilidad en el entorno de la ciu-

congestionadas todavia si no se toman medidas. ) _
dad de espacios adecuados y precio elevado

=~ A ésto se suma el problema cada vez mayor re- del suelo.
lacionado con el cambio climatico y la calidad del

_ _ - > Escasa colaboracion entre empresas del sector
aire por el cual muchas autoridades municipales

logistico y colaboracion publico-privada muy

AD , . o
] \E estan empezando a tomar medidas de restriccion poco desarrollada.
de acceso a sus centros urbanos. o - .
> Baja disponibilidad del cliente a pagar para una
‘ Por lo tanto se requiere de la busqueda de solucio- entrega verde y sostenible.
A YRRy nes para el reparto de mercancias que permitan >N dad d o .

. A AN NS o . L . ecesidad de una equipacion especifica para

U > JAL 0 6 l‘ A la continuidad de la actividad econémica al mismo , . quip : p P

A { APITH AR . - - los espacios de micro-consolidacion.
: tiempo que se cumpla con la regulacion, el servicio

al cliente y la eficiencia en coste. Los micro-hubs, > Rentabilidad marginal en la dltima milla.
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Retos de la oltima milla y
requerimientos para hacer
del micrO'hUb vhna SOIUCién > El modelo de uso y gestion, area de actuacion
facl:ible y sostenible que deben tener estos espacios y los requisitos

de la localizacidn de un Micro-hub de Distribu-
cion Urbana de Mercancias.

Fase ll: Co-diseno

A continuacion, el informe recoge las reflexiones

de los asistentes respecto a los grandes temas que >Las caracteristicas de estos espacios: cOmo
surgen en torno a “dltima milla y dltimo minuto”, el debe de consolidarse la mercancia en estos
rol de los micro-hubs y la colaboracion necesaria espacios, si tienen que ser multicliente 0 mo-
para implementar una solucién de infraestructura nocliente; dedicados o sin especializacion;
de logistica urbana como son los micro-hubs. multi-mercancia, si vale cualquier tipo de mer-
cancia, los requisitos en cuanto a tiempos de
entrega que deben cumplir y los horarios de
funcionamiento que tienen que tener.

A partir de las conclusiones obtenidas en el Focus
Group se pudieron identificar los requerimientos
de partida para hacer de un micro-hub una solu-
cion factible y sostenible. Estos requerimientos >Servicios de valor afiadido a ofrecer por el
seran tomados como puntos de partida para el micro-hub: gestion de ubicaciones, optimizado-

ejercicio de co-disefio a llevar a cabo en la sesién res de preparacion de pedidos y rutas de re-
del World Café: parto e identificacion de estandares.

Imagen de la sesion de co-diseno World Cafe.

Fotograffa de Toby Stodart en Unsplash.
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Los nuevos modelos de negocio y los nuevos agen-
tes de comercio electronico y plataformas tecno-
l6gicas determinan nuevos modelos de reparto y
abastecimiento entre empresas (B2B, business to
business) y nuevas formas de consumo e interac-
cion con el consumidor final (B2C, business to cus-
tomer). La tecnologfa evoluciona con una rapidez
nunca vista y provoca también la transformacion
de actividades que suceden en las ciudades y las
afectan. El comercio electronico tiene un impacto
sobre el ecosistema comercial de las urbes y, por
eso, sobre la vida en sus calles. Ademas, la oferta
de reparto permanente e inmediato tiene conse-
cuencias en la movilidad, el espacio publico y la
calidad del aire. En este marco, nos preguntamos
sobre el tipo de soluciones innovadoras del que
necesita el reparto de ultima milla para permitir un
equilibrio entre la satisfaccion de las necesidades
de consumo vy los derechos de los ciudadanos y
trabajadores, como los micro-hubs pueden ser una
potencial solucién, como trabajar en estos hubs ur-
banos, como ponerlos en marcha, cual es el papel
de cada actor, como deberian ser las relaciones de
colaboracién entre distintos actores, como dividir
las tareas (p.e. por sector, por agente...). AUn no
se observan a nivel estatal casos de éxito aunque
todos dicen estar dispuestos a colaborar, algunos
tienen experiencia con espacios de micro-conso-
lidacion, otros querrian tenerla. El primer paso se
identifica con la construccion de espacios de con-
fianza para la puesta en marcha de un micro-hub.
El ejercicio de co-disefio llevado a cabo dentro del
World Café apoya en la identificacion de las carac-
teristicas claves de los micro-hubs urbanos.

Por lo tanto, dentro de un marco de cambio con-
tinuo y sorprendente, el punto de partida es la
creacion de espacios de confianza donde se haga
posible la colaboracion horizontal y vertical entre
los distintos agentes del sector logistico para dar
respuesta a los siguientes RETOS:

Reto #1 Colaboracion entre empresas: como
colaborar entre las diferentes entidades y
cuales serian lasherramientas de colaboracion.

La idea es debatir sobre como poner en marcha
la colaboracién horizontal y vertical y como las
nuevas tecnologias puedan apoyar ambas tipolo-
gias de colaboracion. Hay actualmente experien-
cia de colaboracién horizontal entre pares (SEUR
y MRW, por ejemplo) o verticales dentro de plata-
formas tecnoldgicas con entrega en dos horas, lo
que plantea un cambio de modelo de negocio. El
debate alrededor de este primer reto pone sobre
la mesa la necesidad de creacion de espacios de
confianza y de colaboracion ¢Hasta donde pue-
den colaborar para no poner en riesgo su pro-
pio negocio?

>Se estiman necesarios contratos de confiden-
cialidad gestionados de forma imparcial y por
una empresa imparcial que podria incluso ser
una plataforma tecnolégica neutra.

> Se apunta a definir las ventajas de las platafor-
mas tecnoldgicas en un modelo de colabora-
cion donde ellas tienen en custodia la confiden-
cialidad. Sus ventajas estarian relacionadas con
el acceso a lo que ellas no tienen: el espacio de
confianzay el espacio fisico del micro-hub.

> Este espacio fisico podria ser el mismo espacio
para distintas empresas con una gestion opti-
ma a lo largo del dia, segun las necesidades de
cada empresa cargadora, operadora de Ultima
milla y cliente final (p.e. B2B y B2C) relevadas a
través del analisis de datos de la misma plata-
forma tecnoldgica.

> Compartir puntos de micro-distribucion tiene
Sus ventajas, pero se necesitan estandares
(Comunicacion, identificacion de mercancias...)
que faciliten la interoperabilidad entre todos
los agentes participantes.

>3 gestion de cargas, recorridos y entregas se
realiza seguin un equilibrio entre la perspectiva

del cliente cuya aspiracion es una entrega in-
mediata y la perspectiva medioambiental don-
de se tiene que concienciar/educar al consu-
midor de que no todo es posible, de aqui las
entregas “verdes” a partir de una optimizacion
de recorridos.

Reto #2 Relacion y colaboracion entre el
sector logistico, la administracion publica y
la ciudadania. Relaciones entre los agentes y
entidades pUblicas.

En este punto entra en juego la administracion
publica con la regulacion de franjas horarias y de
acceso a zonas de bajas emisiones, por ejemplo.
En esta ocasion, la colaboracidn entre partes inte-
resadas se hace obligatoria y la gestion de la DUM
(Distribucion Urbana de Mercancias) esta orques-
tada por la administracion.
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La administracion publica puede elegir el rol a
jugar dentro de la gobernanza de la DUM e im-
plementar restricciones a todos por igual, ya que
asl todos trabajan bajo las mismas condiciones y
el riesgo de que el modelo de negocio se rompa
para algunos actores de DUM es menor. Mas tar-
de la administracion podra ejercer de arbitro tanto
medioambiental o socio-econdmico. Alguno saldra
perjudicado mediante esta regulacién, pero las
reglas del juego seran iguales para todos los ope-
radores de DUM. Los actores de ambas sesiones
participativas aspiran a una regulacion obligatoria,
fruto de un testeo previo de los agentes mismos a
los que les va a afectar.

Se apunta a una definicion de roles:

1. La administracion tendra un rol de regulador,
estandarizador y arbitro.

2. El operador logistico crea valor para el cliente
final.

A ok BEUGINTAD
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Imagen de la sesion de co-disefo World Café, tablon 1.



16 | MICRO-HUBS

3. El cliente final al que se le cubran las necesida-
des tiene opciones a aspirar a servicios o pro-
ductos cualitativamente mejores, no solo en
términos de tiempo y distancia, cuanto también
en términos medioambiental y sociales (p.e. las
entregas verdes socialmente sostenibles).

4. La identificacion de espacios fisicos y de con-
fianza es la precondicién para que se pueda
colaborar. Estos espacios fisicos pueden ser
publicos o privados o de propiedad publica con
gestion privada. El importante es que no favo-
rezcan a ningln agente en concreto.

El ecosistema de la logistica urbana aspira a un apo-
yo tangible de parte de la administracion publica.

La organizacion de la DUM es diferente segun el
tipo de ciudad en la que se interviene (p.e. Barce-
lona no es lo mismos que Madrid). Por ejemplo, los
tiempos de una ciudad, su orografia, sus redes de
transporte, los habitos de sus residentes y turistas
influyen en la DUM.

Dentro de la dedicacion de los hubs urbanos, dos
son los sectores que aparecen como mas rele-

Imagen de la sesion de co-diseno World Café, tablon 2.

vantes: el HORECA (que incluye el suministro a
HOsteleria, REstaurantes y CAtering y es preva-
lentemente un B2B), y la paqueteria (que es pre-
valentemente un B2(C). Por lo tanto, durante la
sesion participativa del World Café, se proponen
micro-hubs dedicados a por un lado a B2B
(HORECA) y por otro lado a B2C (paqueteria y
e-commerce). Sin embargo, algunos agentes subra-
yan como el resto de los sectores podra formar
parte de micro-hubs multisectoriales que incluyen
a HORECA y paqueteria y que puedan adaptarse
a las necesidades de estos sectores segun el ta-
mafio de los espacios, al tamafio de los envios, a
los pesos y a las franjas horarias. Por ejemplo, las
necesidades mas importantes de un micro-hub
por parte de HORECA, podrian ser por la noche
cuando hoteles, restaurantes o cafeterias puedan
tener una ruptura de stock y necesitar de produc-
tos HORECA. Sin embargo, es menos probable que
se necesite de una lampara de IKEA a las 10 de la
noche.

Reto #3 La gestion y los servicios que
puede ofrecer un micro-hub. Como visualizar
los servicios de un micro-huby su modelo de
gestion: propuestas

¢Quién tiene la responsabilidad del hub? ;Deberia
licitarse por ejemplo por la administracion publica
a una empresa privada que lleve la logistica?

¢Cual serfan las caracteristicas principales del ges-
tor? ¢Como entrarian los cargadores y los opera-
dores de Ultimos metros? ;Cual seria el modelo de
localizacion del micro-hub?

Co-diseno: Propuesta de Micro-Hub de
Distribucion Urbana de Mercancia

Modelo de uso y gestién: La hipétesis inicial
apunta a un modelo de micro-hub cuatriparti-
to entre:

> cargadores (retailers, productores, fabricantes,
etc.),

MICRO-HUBS | 17

> agentes operadores del micro-hub,

> operadores logisticos (transportistas y reparti-
dores), de entrada al micro-hub,

>y operadores logisticos (transportistas y repar-
tidores), de salida del micro-hub.

La novedad son los agentes operadores del
micro-hub (intermediarios independientes), quie-
nes deben ser capaces de gestionar el trafico de
entrada (fabricantes, operadores,...), organizar y/o
realizar la clasificacion de mercancias y optimizar
y asignar en un tiempo y espacio preciso las rutas
mas eficientes y sostenibles a realizar por los ope-
radores logisticos que realicen las entregas finales,
al mismo tiempo que sean capaces de gestionar la
logistica inversa.

Esta hipotesis parece convertirse en la solucion
mas aceptada dentro de los participantes del
World Café. En ambas sesiones se apunta a la de-
finicion de un modelo de negocio con incentivo a
no romper la confianza que exigen tanto los carga-
dores como los repartidores de indole diversa, los

Imagen de la sesion de co-diserio World Café, tablon 3.
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mas grandes como SEUR, Correos, DHL y los mas
pequefios como las cooperativas de ciclo logistica,
empresas sostenibles de reparto de ultima milla o
empresas de reparto de inclusion social.

Se proponen dos modelos de micro-hubs segun
los servicios que cada uno de ellos oferta (B2B
0 B2(C) y una hibridacién de ambos, y segun la
mercancia a transportar.

1. B2B: HORECA y tiendas de proximidad.

2.B2C: e-commerce y reparto a domicilio de pro-
ductos comprados en tiendas, por ejemplo.

3. Hibridacion de B2B y B2C: por ejemplo el es-
pacio B2C puede quedar inutilizado a partir de
una cierta hora de la tarde porque las entregas
a domicilios se realizan hasta una cierta hora
de la tarde, mientras que HORECA podria uti-
lizarlo en los casos de entrega /ast minute por
algun pico de demanda nocturna. De esta ma-
nera, se realiza un ahorro de coste de opera-
cion de la entrega y, al mismo tiempo, se favo-
rece una “entrega verde”, segiin el modelo de
Londres presentado en la introduccion y en la
Figura 1.
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Figura 1. Como funciona un micro-hub.
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En este espacio fisico y de confianza los modos de
funcionamiento pueden ser completamente auto-
matizados, semiautomatizados y manuales, segin
la mercancia y el nivel tecnoldgico del que se dis-
pone.

La dimensién de estos espacios varia en fun-
cion del modelo de negocio: B2C (p.e. e-com-
merce) de 50m? a 400m? 6 B2B (p.e. HORECA) de
800m? a 2.000m?.

Distribucion espacial: se apoya en la definicion
de un area de influencia estimada a partir del peri-
metro alrededor de los puntos focales de entrega
y ultimo punto util donde conviene que llegue la
mercancia a distribuir.

Es necesario un diagnodstico de la demanda de
mercancia para poder sabery prever dénde distri-
buir y a quien. Por tanto se hace necesaria la cola-
boracion entre todas las empresas para optimizar
las cargasy los recorridos, y evitar que las entregas
se hagan con modos de transporte cuya carga sea
de solo un 30% o 40%.

Cémo caracteristicas del micro-hub destacan 3
factores a considerar: Tipos de mercancias (y sus
exigencias), espacios disponibles, tiemposy recorri-
dos para alcanzar el destino final de la mercancia.
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Figura 2. Resultado del ejercicio de co-diseno de un micro-hub.

Se hace imprescindible definir las necesidades de
vehiculo de reparto y su impacto medioambiental
cuando se mueva (sostenibilidad).

El micro-hub es una infraestructura clave para la
red de transporte sostenible de la DUM donde
también las mercancias, como las personas utili-
zan un modo de transporte sostenible.

La aspiracion del conjunto de los actores es el de-
sarrollo de un proyecto piloto para empezar a pro-
bar ideas y elaborar guias de micro-hubs.

El Espacio Fisico, segun este estudio el espacio
de un micro-hub incluye las siguientes areas:

> Area de clasificacion

> Area de almacén

> Area de logistica inversa

>Area para mantenimiento: recarga, parking,
mecanica rapida

> Area de carga y descarga

> Area de recepcién para el cliente final (en el
caso de un B20)

> Area tecnoldgica y de gestion

Algunas de estas areas pueden coincidir fisica-

mente o ser reducidas al maximo (p.e. area de cla-
sificacion y area de logistica inversa).
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Recomendaciones

Fotograffa de Handy Wicaksono en Unsplash.

Decalogo de
recomendaciones

Impulsar incentivos y herramientas para
favorecer la colaboracion horizontal entre
pares o verticales, por ejemplo con el uso
de plataformas tecnoldgicas.

Plantear a la administracion publica que
sea un agente facilitador de espacios des-
tinados al uso como micro-hub pero sin in-
tervencion en su gestion.

Crear micro-hubs operados de manera in-
dependiente a los usuarios (p.e. fabrican-
tes, operadores y repartidores) a través de
entidades auténomas (p.e. blind trust) que
actien como torre de control y coordinen
alos operadores de entrada y los de salida.

Definir reglas de uso iguales para todos, in-
dependientemente de su tamafio y segun
contratos de confidencialidad gestionados
de forma imparcial que reduzcan el miedo
por compartir: origen/destino de mercan-
cias, conocimientos, tecnologias, etc.

Disefiar micro-hubs que pongan a dispo-
sicion de sus usuarios multiples servicios
tanto para la logistica de entrega (depdsi-
to de mercancias, puntos de recarga, etc)
como para la logistica inversa (puntos de
recogida, etc).

10.
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Utilizar el tipo de micro-hub que mas en-
caje en funcién del negocio: B2C (p.e.
e-commerce) de 50m? a 400m? 6 B2B (p.e.
HORECA) de 800m? a 2.000m?.

Buscar la localizacion del micro-hub 6ptima
en funcion del tipo de mercancias y desti-
natarios. Por regla general debe estar a no
mas de 2km del centro y a una milla del
destino final de la entrega.

Promover la definicion y uso de estandares
(Comunicacién, Identificacién de Mercan-
cias...) que favorezcan la interoperabilidad
entre los diferentes agentes que participan
en el micro-hub.

Aprovechar el uso de los micro-hubs para
optimizar y asignar en tiempo y espacio
preciso las rutas mas eficientes y sosteni-
bles para la entrega de mercancias al des-
tinatario final.

Desarrollar una red de hubs interco-
nectados que facilite la expansion del
modelo y las entregas verdes socialmente
sostenibles.
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