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Resum La distribució urbana dô¼ltima milla representa una de les grans 

preocupacions de les ciutats modernes. El gran augment del comerç 

electrònic i del lliurament just-in-time amenaça amb produir fortes 

congestions en grans aglomeracions. 

Partint dôaquesta situaci·, lôan¨lisi realitzada en aquest projecte tracta 

diferents solucions que sôhan aplicat en diferents ciutats europees i no 

europees per tal dôafrontar lôincrement de vehicles de mercaderies. 

Aquestes mesures han rebut majorit¨riament finan­ament dôentitats 

públiques, com la Comissió Europea, per a donar suport a les ciutats en 

la tasca de fer m®s eficients els repartiments dô¼ltima milla.  

Les solucions analitzades comprenen diferents mesures com 

implementar centres de consolidació urbana, pilots de lliuraments en 

hores vall, ús de combustibles alternatius o la implementació de noves 

regulacions, dôentre les m®s importants. Les solucions sôacompanyen 

dôexemples concrets per tal dôidentificar els elements de llurs 

implementacions. Lôobjectiu final del document és que els tècnics, 

gestors i planificadors involucrats en la distribució urbana de 

mercaderies (DUM) disposin de solucions potencials que permetin 

mitigar els efectes dels vehicles de mercaderies en les ciutats i ajudar a 

dissenyar i planificar millors solucions per a una DUM  més eficient. 
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1 INTRODUCC I Ó 

El ñLlibre Blanc de la Distribuci· Urbana de Mercaderiesò contingut en aquest 

document té la vocació de ser un recull complet i estructurat de bones pràctiques i 

recomanacions en gestió de la logística urbana, que esdevingui una referència per 

al desenvolupament dôactuacions i pol²tiques en aquest ¨mbit a Catalunya. 

1.1  Evolució de la logística urbana  

Les ciutats europees tenen una població cada cop més densificada. Es calcula que 

lôany 2030 el 60% de la poblaci· mundial viur¨ en grans ciutats1. Aquesta tendència 

planteja importants reptes dôaccessibilitat i habitabilitat. A més a més, la densificació 

de les poblacions tindrà efectes directes en la logística de mercaderies. Com més 

elevat és el nombre de residents en zones urbanes, més augmenta el volum de 

transport de mercaderies en zones urbanes (Transmodal, 2012).  

 

Figura 1. Predicci· de la poblaci· urbana i la demanda dôDUM per al 2050 (Van Audenhove, 

Korniichuk, Schoenmakers, & Lammens, 2011) 

                                                      

1 http://wcr.unhabitat.org/ 

Població urbana i rural, 

2010-2050 (milions, %) 

Demanda de mercaderia urbana, 2010-

2050 (trilions de tones-km , %) 
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Actualment, el 64% de tots els desplaçaments tenen lloc en entorns urbans. Segons 

lôEnquesta de Mobilitat en Dia Feiner (AMB, 2017), els flux urbà de trajectes entre 

Barcelona és el 80% dels desplaçaments.     

A lôany 2050, es preveu que la quantitat total de quil¸metres realitzats per vehicles 

de transport sôhaur¨ triplicat (Van Audenhove et al., 2011). Aquest augment de 

demanda de mobilitat de productes a nivell urbà contribueix a complicar la congestió 

urbana i a generar altres externalitats. Actualment, encara que el transport de 

mercaderies comprèn aproximadament el 15% dels fluxos totals de trànsit en ciutats, 

provoca fins al 50% de la pol·lució per trànsit (Dablanc, 2011), degut a les elevades 

emissions produïdes pels vehicles utilitzats.  

Tot i que les ciutats ja sôocupen dels reptes associats a la mobilitat de passatgers, 

habitualment es troben a faltar estratègies que abordin el lliurament de productes 

dô¼ltima milla a nivell de ciutat. 

El terme dô¼ltima milla sôutilitza per a la gestió de la cadena de subministrament i 

planificació de transport per a definir el trajecte de mercaderies des del node de 

transport fins a la destinació final. El node de transport és on es realitza el 

transbordament de les mercaderies per redirigir itineraris o canviar el mode de 

transport. Aquests nodes comprenen tot tipus de modes de transport, com ara ports, 

aeroports, estacions de tren, metro, autobusos, autopistes, etc. 

Les estrat¯gies de distribuci· dô¼ltima milla poden contribuir a la consecució dels 

objectius de millora dôeficiència i de la qualitat de vida urbana (Taula 1). Aquests es 

poden veure influïts per diferents factors, i poden, fins i tot, entrar en conflicte entre 

ells, per la qual cosa es fa necessari prioritzar-los acuradament tenint en compte les 

característiques de la ciutat. 

Taula 1. Objectius de millora de la Distribució Urbana de Mercaderies (Arthur D. Little, 2015) 

 

A banda del creixement poblacional, els hàbits de compra estan canviant. Les àrees 

comercials urbanes sôestan unificant i el comer­ electr¸nic est¨ experimentant una 

taxa de creixement de dos dígits (Statista, 2017). Tamb® sôha de tenir en compte que 

no tot el comerç electrònic és un problema per a la mobilitat, ja que una part 

Creixement de la 

distribució urbana de 

mercaderies 

Objectius Factors de la DUM que influeixen 

Reducció de la congestió urbana 
Distància de transport, capacitat dels vehicles i 

horari de repartiment 

Reducció dels nivells de pol·lució atmosfèrica 
Tipus de vehicle i edat, distància de transport i 

nivell de congestió 

Millora de lôefici¯ncia energ¯tica i disminuci· 

dôemissions de CO2 

Tipus de vehicle i edat, distància de transport i 

nivell de congestió 

Reducció del soroll 
Tipus de vehicle i edat, horari, distància de 

transport i nivell de congestió 

Desenvolupament del comerç local Costos logístics i qualitat del servei 

Millora de lôhabitabilitat de lôespai públic urbà Disseny de plataformes i xarxes de distribució 

Influència del 

comerç electrònic 



 
 3 

dôaquestes s·n compres dôentrades dôoci, bitllets dôavi·, etc., que no estan vinculades 

al moviment físic de mercaderies 

Tant inversors com mitjans de comunicació dediquen atenció especial a la distribució 

dô¼ltima milla pel seu inter¯s a nivell econ¸mic. Cada cop sorgeixen m®s models 

logístics que busquen donar resposta a les voluntats i tendències de la societat. Els 

operadors colĿlaboren amb lôadministraci· per tal de crear solucions innovadores i 

eficaces, amb lôobjectiu dôevitar la congesti· excessiva reduint la pol·lució i, al 

mateix temps, tenir èxit empresarial.  

Les modificacions en els hàbits de consum estan causant nombrosos canvis en la 

log²stica urbana: dôuna banda, un augment significatiu del comerç electrònic tant de 

B2B (Business-to-Business, són les transaccions comercials entre empreses: relació 

fabricant-distribuïdor o distribuïdor-comerç minorista) com de B2C (Business-to-

Consumer, són les estratègies que desenvolupen les empreses comercials per arribar 

directament al client o consumidor final), tal com es representa en la Figura .   

 

Figura 1. Diferents tipologies de comerç: Business-to-Business (B2B) i 

Business-to-Consumer (B2C) 

 

Per lôaltra banda, els canvis dôh¨bits de consum estan causant una crisi en el comerç 

minorista tradicional, que veu com disminueix el volum de negoci i tanquen 

establiments comercials, quan, al mateix temps, determinats comerços emblemàtics 

augmenten el nombre dôestabliments, que combinen experiències offline i online i 

promouen lôomnicanalitat. A la darrera dècada, el comerç B2B i el comerç electrònic 

han experimentant un creixement i un impacte important pel que fa a la logística 

urbana. Lôany 2015, el comer­ electr¸nic dôEspanya va registrar un creixement del 

26% en relaci· a lôany anterior, superant un volum de negoci de 20.000 milions 

dôeuros2. Actualment, a nivell mundial, la facturació del comerç electrònic és de 

2.304 milions de dòlars i segons diferents anàlisis es preveu que aquest valor continuï 

creixent.  

                                                      

2 https://www.cnmc.es/node/367733 
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Figura 1. Volum de vendes minoristes per comerç electrònic a nivell mundial de 2014 a 2021 

(Statista, 2017) 

El comerç en línia permet als clients adquirir productes des del propi domicili i no 

sôhan de veure obligats a adreçar-se a les botigues. Segons la Comissió Europea, els 

comerciants electr¸nics consideren que els serveis dôentrega s·n un dels factors 

fonamentals que determinen que el consumidor prengui la decisió de comprar amb 

ells, obligant els minoristes a desenvolupar un ampli ventall de serveis, oferir horaris 

flexibles, preus reduµts i rapidesa en lôentrega. Per aquest motiu, les noves 

generacions sôacostumen a aquests serveis que produeixen molta competitivitat entre 

els transportistes, els quals han dôidear serveis innovadors. 

 

1.2  Antecedents  

La necessitat de regulació de la distribució urbana de mercaderies està contemplada 

en els punts II.9 i III.2.6.4 del Pla Director de Mobilitat (pdM) 2013-2018 de 

lôAutoritat de Transport Metropolit¨ de Barcelona (ATM).  De manera anàloga, 

aquesta necessitat tamb® sôha considerat en els anteriors pdM de lôATM i en les 

Directrius Nacionals. 

Segons el pdM, la diversitat de normatives present en els diversos ajuntaments 

metropolitans suposa una limitaci· a lôeficient funcionament del sectors de la DUM 

i la implantació de determinades polítiques de gestió. És necessari homogeneïtzar i 

simplificar determinats aspectes normatius locals relacionats amb la DUM, com ara 

la delimitaci· de pes i dimensions dôacc®s a ¨mbits urbans, lôobligaci· de realitzar 

determinades operacions a lôinterior dels locals, la regulaci· de les zones de c¨rrega 

i descàrrega, etc. 

Per una altra banda, el pdM també tracta altres elements per a la millora de la DUM 

com s·n els incentius normatius per a lô¼s de vehicles dôenergies alternatives o la 

cerca de solucions innovadores per a la distribució ñlast-mileò. 
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Una de les mesures de lôactual pdM és la creació de la Taula del Sector Logístic, que 

té per objectius de donar racionalitat al sector de les mercaderies a nivell metropolità 

amb una visió integral i de donar resposta als impactes del sector logístic sobre el 

medi ambient i la mobilitat. Aquesta taula està composta per administracions, 

operadors, consorcis públics, associacions i món empresarial.  

 

Figura 3. Esquema de la Taula del Sector Logístic (Presentació GT DUM) 

 

La Taula del Sector Logístic té  tres grups de treball: el grup de la DUM (impulsat 

per la DGTM), el de infraestructures per a vehicles pesants (impulsat per CIMALSA) 

i finalment el que tracta sobre una plataforma integrant tecnologia dôinformaci· 

(impulsat per BSM). És del primer grup de treball i de lôAcord Pol²tic on sôorigina 

el Llibre Blanc de la DUM. 

1.3  Objectius  i metodologia  de lôestudi 

Dins del marc de la Taula del Sector Logístic, el grup de Distribució Urbana de 

Mercaderies (DUM) aspira als següents objectius:  

Å Disposar dôun marc unificat i coherent de les normatives de gestió de la 

DUM als àmbits tant urbans com interurbans. 

Å Facilitar la gestió de la càrrega i descàrrega als ajuntaments i als 

transportistes. 

Que es concreten en els objectius dels subgrups de treball. Concretament, les 

actuacions a desenvolupar són les següents: 

Å Formulació dôun estudi comparat sobre la normativa i la gesti· local de les 

mercaderies. 

Å Elaboraci· dôuna proposta dôordenances i regulacions per a la modificació 

de les normatives locals. 

Å Promoció de proves pilot relatives a horaris, sensorització de zones càrrega 

i descàrrega, control de vehicles per dimensions... 
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Å Impuls dôuna plataforma metropolitana sobre normativa i informaci· de la 

DUM.  

Amb la finalitat de desenvolupar les accions ja esmentades, és necessari un recull 

previ de bones pràctiques i innovacions del sector. LôAcord pol²tic per a la millora 

de la qualitat de lôAire a la conurbaci· de Barcelona contempla el present document. 

Aquest informe pret®n ser una refer¯ncia de lôestat actual del sector de la distribució 

dô¼ltima milla dins de ciutat. Tracta dôidentificar les estrat¯gies dels operadors i com 

aquestes es combinen amb els nous models de mobilitat urbana que estan traçant els 

governs. 

Amb aquesta finalitat, sôha dut a terme una recerca de les pràctiques més 

significatives en el sector de la distribuci· dô¼ltima milla arreu dôEuropa i a Nova 

York. Sôhi descriu la situaci· actual utilitzant diversos exemples i, a trav®s de 

comparacions, es pot realitzar una anàlisi acurada de les tendències que estan influint 

el present i podrien ser determinants per al futur de la DUM. Els exemples analitzats 

en aquest apartat són de ciutats de mida gran o mitjana.  

Sôhan contemplat diferents tipus de pr¨ctiques implementades. Entre aquestes 

sôinclouen algunes que van fracassar i dôaltres amb resultats positius. Sôha optat per 

estudiar preferiblement les mesures que sôhan dut a terme en el marc de la recerca i 

els projectes dôinnovaci· finan­ats per fons tant europeus com nacionals, donada la 

nombrosa informació existent i an¨lisi que sôhan realitzat  (veure annex 3). 

A m®s, la majoria dôiniciatives tenen la participaci· de lôadministraci· p¼blica, cosa 

que permet obtenir més informació. Per tal de donar suport a la informació 

obtinguda, sôhan realitzat diverses entrevistes amb els representants públics 

dôalgunes de les ciutats escollides. 

Per últim, es recullen els resultats de lôan¨lisi de pr¨ctiques en el sector per extreure 

recomanacions adaptades als principals agents (administració, operadors i 

minoristes) i sôestudia la compatibilitat i sin¯rgies entre les diferents innovacions. 

Aquests resultats es presenten en forma de taules i així facilitar la lectura. 

Lôestudi analitza les pr¨ctiques segons una taxonomia en quatre categories: 

estratègia logística, mesures reguladores, vehicles i models de negoci. Amb aquestes 

quatre categories es compilen el conjunt de recomanacions i bones pràctiques per la 

DUM.  

 

Figura 2. Esquema de les quatre categories analitzades 

Finalitat del 

document 

Enfocament 

metodològic 

Estructura del 

document 
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En primer lloc, es caracteritzen i exemplifiquen tres estratègies logístiques 

emergents: centres de consolidació urbana, distribució en hores vall (off-hour) i 

punts de recollida.  

Seguidament, es plantegen possibles mesures reguladores de lôautoritat p¼blica. 

Lôadministraci· ha dôaplicar unes restriccions i regulacions per fer front a les 

externalitats negatives del sector i per assegurar una correcta convivència amb altres 

usos urbans. Les mesures reglamentàries dirigides a fomentar el pas a vehicles més 

sostenibles i una logística més eficient es subdivideixen entre regulacions dôacc®s i 

regulacions dôestacionament i c¨rrega. 

A m®s, tamb® es t® en compte lôevoluci· dels vehicles el¯ctrics, gas natural i altres 

avanços, al igual que les possibilitats que tenen de penetrar en el mercat de 

distribució de mercaderies, tenint en consideració q¿estions dôabast ambiental, 

operacional i econòmic.  

A continuació es presenten altres canvis i innovacions emergents en el camp de la 

distribuci· dô¼ltima milla, junt amb alguns exemples, inclosos els vehicles aut¸noms 

o les apps de crowdsourcing, entre dôaltres.  

Finalment, aquest llibre blanc, a mode de resum, recopila un seguit de  

recomanacions adreçades als diferents agents del sector amb lôobjectiu dôavan­ar 

cap a una gestió de la DUM més eficient i sostenible. 
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2  TAXONOMIA DôINNOVACIONS EN LA 

DUM 

2.1  Actors implicats  en la DUM  

Lôan¨lisi del lliurament de productes dô¼ltima milla inclou diversos nivells de 

complexitat que impliquen múltiples actors amb interessos i objectius divergents.  

Dôentre els actors implicats a la DUM, els més rellevants són les administracions 

públiques, les companyies de transport (lôempresa i transportistes) i el comerç 

minorista. Per tal dôimplementar qualsevol mesura de distribuci· dô¼ltima milla ®s 

dôimport¨ncia crucial equilibrar els beneficis de tots tres agents. És per això la capítol 

3, sôadapten les recomanacions finals a cada un dôaquests tres agents considerats. 

El paper de les administracions públiques, tant locals com regionals, és fer polítiques 

municipals, regulacions urbanes, plans de transport urbà, incentius, iniciatives de 

suport, sensibilització, difusió i promoció. També és important remarcar que el 

lideratge de les autoritats per a la integració i consens entre els actors implicats és 

essencial per a que la DUM es desenvolupi de manera positiva.  

La funció dels operadors logístics és entregar la mercaderia al minorista o 

consumidor final en un temps òptim. Conseqüentment, la seva estratègia es basa en 

Objectius i 

interessos dels actors 

implicats 

Figura 2. Actors implicats en DUM 



10   

rutes dels vehicles programades molt ajustades i amb lôobjectiu de minimitzar costos 

que satisfacin els temps esperats. La problem¨tica existeix quan, dintre de lôoperador 

logístic, la companyia de transport té els transportistes o conductors subcontractats 

o autònoms. Llavors, la responsabilitat final recau sobre aquests, els quals tenen 

major pressió ja que les rutes programades són molt ajustades. 

El tercer agent més important del sistema són els comerços o minoristes, receptors 

principals de les entregues dô¼ltima milla. Aquests tenen un espai mínim 

dôemmagatzematge al punt de venda, això implica ordres petites però amb 

freqüència. El seu model de negoci es veur¨ clarament afectat per lôestrat¯gia de 

distribuci· dô¼ltima milla que sôadopti. 

En el darrers anys sôha incorporat un altre actor molt rellevant en el sector: les 

empreses de comerç electrònic. Les grans distribuïdores de comerç electrònic ocupen 

molt sovint una posició monopolista en el mercat i, en particular, sobre els operadors 

de transport responsables de la DUM, que sí que competeixen entre ells. Aquests 

darrers es veuen obligats a rebaixar preus i temps dôentrega fins a un l²mit que posa 

en entredit la sostenibilitat del seu negoci a mig termini. Tanmateix, aquest darrer 

actor no es considera de cara a les recomanacions de la secci· 3, ja que sôent®n que 

el seu ¨mbit dôaplicaci· supera clarament el dôaquest document. 

Com ja sôha esmentat, els interessos dels diferents actors divergeixen: el sector privat 

inverteix recursos per a reduir costos, i lôadministraci· es preocupa m®s dels 

impactes generals en la població i de les possibles externalitats negatives que es 

puguin generar. Per tant, es pot considerar que els objectius generals econòmics, 

socials i ambientals són condicions marc per al desenvolupament de solucions a la 

DUM, però tenint en compte també els límits tecnològics i les diferents dinàmiques 

de models de negoci que hi conviuen.  

En contrast amb els factors limitatius, hi ha múltiples facilitadors per al 

desenvolupament de la DUM, com s·n proveµdors dôinfraestructures, integradors de 

sistemes, associacions industrials o fabricants dôequipaments, que treballen per 

oferir oportunitats en funció de les tendències de la societat. Als operadors privats 

els interessen aquests facilitadors, motiu pel qual inverteixen diners i recursos de 

cara al seu desenvolupament. 

Un dels problemes dels diferents actors ®s la seva falta dôuna visi· compartida de les 

prioritats i els activadors més adequats. Aquesta complexitat sovint fa que sôimposin 

decisions i solucions parcials, sub-òptimes o fins i tot contraproduents. Perquè es 

donin millores i innovaci· en aquest sector en expansi· calen lôacord, la 

col·laboració i la cooperació de totes les parts.  ... 

2.2  Classificaci· dôinnovacions 

En el camp de reforçar els serveis urbans de mercaderies, les empreses de logística 

procuren millorar les seves operacions implementant noves estratègies o a través de 

vehicles alternatius més eficients. Encara així, aquestes no són les úniques, ja que 

les administracions tamb® ho fan regulant lô¼s de lôespai p¼blic urb¨. En conjunt, ®s 

possible diferenciar quatre tipus de mesures essencials per a la eficiència i 

optimització del sector logístic quan opera a la DUM: 
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Figura 3. Classificació de millores en DUM 

A causa de lôaugment de demanda, s·n necess¨ries millores estrat¯giques per crear 

noves rutes i nous dissenys de xarxa. El present estudi considera els models més 

populars i eficients que sôhan detectat. Aquests es basen en crear centres de 

consolidació en punts estratègics (CCU), substituir lliuraments a períodes de menor 

demanda (OHD) i crear punts de recollida. 

El principal objectiu de les regulacions en lô¨mbit de la DUM és fer front a les 

externalitats negatives del sector així com assegurar una correcta convivència amb 

altres usos urbans. Les mesures reglamentàries dirigides a fomentar el pas a vehicles 

més sostenibles i una logística més eficient, es subdivideixen entre regulacions 

dôacc®s i regulacions dôestacionament per càrrega i descàrrega.  

La tecnologia permet que sigui possible parlar de millores en els vehicles de 

distribució. Dôuna banda, lôexist¯ncia de combustibles alternatius permet reduir la 

polĿluci·. De lôaltra, estan sorgint nous tipus de vehicles integrats en algunes 

estrat¯gies de cadena de subministraments per millorar lô¼s de lôespai p¼blic i 

guanyar eficiència en la distribució. 

Sôanalitzen els avanços dels nous tipus de model de negoci en el sector de la logística 

urbana com lôintercanvi de dades i lôeconomia col·laborativa. 

 

2.3  ESTRATÈGIA LOGÍSTICA  

Els serveis que proporcionen el comerç electrònic i els operadors logístics estan 

creixent. Això condueix a un mercat competitiu en el qual cada empresa intenta crear 

i oferir nous serveis amb solucions innovadores que permetin atreure clients. A 

banda, per poder satisfer les demandes dels usuaris, les solucions a nivell logístic 

han dôajustar-se a les mesures reguladores aplicades pel sector públic. 

Malgrat que les estratègies dels operadors no les decideixen els governs, els polítics 

han dôorientar i definir vies per fer que les estrat¯gies siguin beneficioses per als 

Innovació en 

estratègia logística 

Innovació en 

mesures reguladores 

Innovació en 

vehicles 

Innovació en models 

de negoci 
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ciutadans, reduint-ne els efectes sobre el medi ambient. Per tant, tot i que les 

inversions destinades a modificar els models de DUM les fan operadors privats, és 

bo fomentar models positius fundant projectes pilot o aportant instal·lacions 

adequades. Finalment, la clau de lô¯xit rau a buscar lôequilibri entre els beneficis per 

a la societat i la minimització de costos per als operadors privats. 

Per aquest motiu, actualment, les expedicions convencionals amb origen en 

magatzems situats a lôexterior de les ciutats i destinaci· a punts de zones urbanes 

sôestan substituint per les noves estrat¯gies log²stiques de DUM sorgides en els 

darrers anys. Les noves estratègies que afecten els centres urbans es basen, en totes 

les fases de distribució, en la DUM. A continuaci·, sôexpliquen detalladament els 

models m®s populars i eficients que sôhan detectat. Aquests es basen en crear centres 

de consolidació en punts estratègics, substituir lliuraments a períodes de menor 

demanda i crear punts de recollida. A més, es presenten casos concrets que 

sôapliquen en ciutats europees de dimensions mitjanes i grans, comparant-les per 

detectar-hi tendències. 

2.3.1  Centres de consolidació urbana  (CCU)  

Els centres històrics de carrers estrets, abundants als municipis de Catalunya, no són 

aptes per facilitar el transport de mercaderies a gran escala (Di Bugno, Guerra, 

Ambrosino, Boero, & Liberato, 2007). Aquesta problemàtica és encara més gran 

quan, amb freqüència, els carrers dels centres urbans i zones comercials estan 

congestionats. La necessitat de trobar una solució és necessària, ja que els camions 

de grans dimensions no poden dur a terme aquests lliuraments.  

Una solució alternativa per als repartiments en centres urbans amb vehicles grans 

seria crear Centres de Consolidació Urbana (CCU) com a plataformes intermodals. 

Els CCU permeten agrupar mercaderies i dur a terme una distribuci· dô¼ltima milla 

més eficient per a una zona específica. Lôobjectiu principal dels CCU ®s consolidar 

les activitats de mercaderies amb els diversos operadors. Dels CCU als comerços 

minoristes o els clients, els camions de grans dimensions es substitueixen per 

vehicles alternatius de menor mida, cosa que redunda en una millora de les 

condicions ambientals i acústiques. Aquests vehicles alternatius són en alguns casos 

furgonetes convencionals, per¸ cada cop es fomenta m®s lô¼s de vehicles de 

combustible alternatiu (veure capítol 2.5.Vehicles) i bicicletes lliures dôemissions. 

En la Figura 3 sôobserva lôesquema representatiu dôun CCU. 

 

Figura 3. Esquema representatiu del CCU 



 
 13 

Un obstacle a lô¼s dels CCU s·n els diversos costos extra que sôintrodueixen a la 

cadena de subministrament. Es necessita una ubicació física per emmagatzemar els 

productes, així com una important inversió en vehicles alternatius. A banda, les 

opinions entre els usuaris quant a la implementació dels CCU són diverses, i alguns 

dôaquests hi estan en contra ja que no hi detecten beneficis. En ser guanys 

majoritàriament per a la societat és difícil trobar projectes que incloguin iniciatives 

privades sense subsidis públics. Això comporta que aquesta mesura sovint recaigui 

en ajudes econòmiques provinents del sector públic, conjuntament amb un canvi en 

les polítiques de governança. (Ambrosini, Routhier, & Toilier, 2004) i (Regan & 

Golob, 2005) Sôestima que al voltant del 20% dels transportistes estan disposats a 

fer servir un CCU (Ambrosini, Routhier, & Toilier, 2004) i (Regan & Golob, 2005). 

A la Taula 2 es pot observar la falta dôavantatges de cara als transportistes, en 

contrast amb la percepció positiva de les autoritats locals. 

Actor  Avantatges Inconvenients 

Transportistes 
-Els camions eviten carrers estrets i 

centres històrics. 

-Lliuraments fragmentats. 

Necessitat de coordinar les diferents 

parts. 

-Més treballadors. 

-Augment de danys deguts a 

manipulacions extra. 

-Assegurances 

Minoristes 

-Lliuraments més ràpids. 

-Possibilitat de rebre volums 

reduïts que permeten utilitzar 

menys emmagatzematge. 

-Ambient més atractiu en la 

proximitat dels comerços, lliure 

dôemissions de camions. 

-Costos del servei més elevats. Més 

personal i magatzem dô¼s exclusiu. 

-Pèrdua de la interfície directa entre 

subministradors i clients. 

Autoritat local  

- Menys emissions i molèsties per 

soroll en els centres històrics. 

- Conservació de centres històrics. 

- Coordinació i control sobre 

expedicions de mercaderies en les 

zones més denses de la ciutat. 

-Foment de smart cities i ús de 

noves tecnologies. 

-Necessitat de contribuir amb 

subsidis importants per promoure 

els CCU. 

Taula 2. Avantatges i inconvenients dels centres de consolidació urbana 

Amb estudis acurats, els governs faciliten lôaugment del nombre dôCCU en diverses 

ciutats. En alguns llocs, abans dôimplementar la mesura, es posa a prova en punts de 

transbordament provisionals. Així, és possible trobar pràctiques dutes a terme amb 

magatzems mòbils reduïts, així com amb grans edificis, com a centres de 

consolidació. 
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Per tal dôestablir una comparativa adequada, sôha escollit una s¯rie de pilots, avaluant 

els CCU com a objectiu principal, amb les mesures i les dades disponibles. Un altre 

criteri ha estat triar projectes representatius utilitzant o bé magatzems mòbils o bé 

edificis com a magatzem. M®s enll¨ dôalguns casos dô¯xit, dôaltres presenten m®s 

dificultats a lôhora dôextreure una an¨lisi fiable, per causa de la falta de dades. Els 

llocs i els tests pilot identificats són: 

¶ Barcelona (2014), pilot utilitzant un magatzem de transbord com a CCU dins 

del projecte SMILE (Valenciaport Foundation, 2014). 

¶ Brussel·les (2013), pilot utilitzant un magatzem de mòbils com a CCU dins 

del projecte STRAIGHTSOL (Verlinde, Macharis, Milan, & Kin, 2014). 

¶ Londres (2014), pilot utilitzant un edifici compartit per 3 districtes com a 

CCU dins del projecte LAMILO (Candem London Borough Council, 2016). 

¶ Copenhaguen (2011-2015), pilot promogut per lôempresa privada 

Citylogistik-kbh (Bech Godskesen Andersen, Gammelgaard, & Olsen, 

2015).  

¶ Bristol (2004), un dels primers pilots dôCCU a Europa dins del projecte 

Civitas Vivaldi (Hapgood, 2006) 

¶ Madrid (2014-2016), pilot utilitzant un edifici públic com a CCU dins del 

projecte FREVUE (Ayuntamiento de Madrid, 2014)  

¶ Estocolm (2001-2004), projecte amb un CCU destinat a material de 

construcció que abarcava una àmplia àrea de construcció (Sunnerstedt, 

2013).   

Comparativa 

Hi ha dos grups dôestudis segons la durada dôexecuci· dôaquest. Cal diferenciar els 

projectes pilot a curt termini, amb una durada dôentre 3 i 9 mesos, dels de llarg 

termini, dôuna durada dôuns quants anys. Els projectes que necessitaven m®s 

adaptació dôinfraestructures es van planificar per ser avaluats en per²odes m®s 

extensos, com és el cas de Madrid i Bristol. Al seu torn, els períodes més breus van 

ser suficients per extreure resultats de pilots que utilitzaven petits dipòsits com a 

CCU, com és el cas de Barcelona i Brussel·les.  

En funció dels objectius de cada projecte, va ser possible trobar diferents tipus de 

flotes DUM. Els estudis de casos que prioritzaven millores en les emissions de gasos 

contaminants mitjançant la substitució de la flota tendien per vehicles més ecològics. 

El pilot de Madrid (Ayuntamiento de Madrid, 2014), en qu¯ sôutilitzava una flota de 

vehicles el¯ctrics, tenia lôobjectiu, en el marc del projecte FREVUE, de reduir les 

emissions en logística urbana. En altres casos, també existia la prioritat de reduir 

lôelevat flux de vehicles al centre de la ciutat, com en els casos de Barcelona i 

Brussel·les, que utilitzaven tricicles i cyclocargos, respectivament. Altres projectes 

que tenien com a objectiu principal consolidar els productes per a obtenir una cadena 

de subministrament m®s eficient, com ®s el cas dôEstocolm, utilitzen vehicles 

dôemissions est¨ndard. 

Objectius a banda, lôany en qu¯ va tenir lloc la iniciativa està estretament relacionat 

amb la flota utilitzada. Els projectes més antics, com els de Bristol i Estocolm, tenien 

menor accés als vehicles elèctrics. En els projectes més recents, com els de 

Copenhaguen i Madrid, sôobserva una clara tendència a utilitzar flotes de zero 

Pràctiques 

identificades 
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emissions. En la Taula 3 apareixen els valors dels principals indicadors objectius. 

Les principals conclusions sôindiquen a continuaci·:  

Sôhan extret alguns indicadors quantitatius per tal dôanalitzar i comparar els resultats 

en les diferents ciutats estudiades. En el cas de Copenhaguen, com que el projecte 

tenia un fort component privat, hi ha manca de dades. Com a indicadors més 

determinants sôhan seleccionat els quil¸metres de recorregut estalviats i els impactes 

en el medi ambient, lôeconomia i el transport de productes.  

Lôimpacte en lôefici¯ncia  un indicador difícil de comparar i analitzar en termes de 

quil¸metres diaris ja que els ¨mbits dôactuaci· s·n diferents (poca distància 

recorreguda no significa més eficiència en tots els casos). Per aquest motiu es 

classifica en percentatges de reducció.  

En general, els projectes permeten una reducció al voltant del 60%, en funció del 

número de comerços, els trets de la zona i el factor de càrrega del vehicle. A 

Brussel·les hi va haver una reducció del 89% de vehicles-km, però es basa en la 

reducció de quilòmetres dièsel.  

Les emissions de contaminants van millorar en tots els casos estudiats, però no amb 

el mateix grau. Les reduccions es determinen a través de diversos factors, inclosa la 

flota DUM, la zona coberta i els nivells de congesti· de cada ciutat, entre dôaltres. 

Aquest és el motiu pel qual aquestes dades no es poden relacionar proporcionalment 

amb cap altra xifra i pel qual varien del 24% al 90% en els casos estudiats. 

En general, els casos de CCU en què la distribució de mercaderies es basa en 

transports menors els impactes econ¸mics s·n negatius. Malgrat lôestalvi en 

quilometratge, la càrrega experimenta diversos processos, que suposen un cost extra. 

A Brussel·les, els transports per CCU acaben sent el doble de cars pel que fa a costos 

operatius.  

A banda, si en els desplaçaments hi prenen part diverses empreses com és el cas de 

Barcelona, el cost final per enviament és significativament superior. Volums 

compactats i més grans, operats per a comerços més extensos, com el cas de Calidad 

Pascual a Madrid, sôassocien amb un balan­ econ¸mic m®s positiu. A m®s, en aquest 

cas es considera que el balan­ ®s positiu per lô¼s de vehicles el¯ctrics i lôestalvi en 

combustible associat. Un altre cas en qu¯ lôimpacte econ¸mic no es percep com un 

problema és a Estocolm, en qu¯ lôestalvi en temps i quil¸metres es veu contrarestat 

pels costos operatius dôun CCU.  

Pel que fa als serveis de transport, cada cas va detectar diferents canvis influïts per 

lôCCU. Així com Brussel·les i Bristol van tenir un increment de retards en els 

enviaments, Londres va valorar b® el principi ñjust in timeò. A més, els comerços de 

Londres ressalten que la major freq¿¯ncia dôenviaments va resultar en una reducci· 

de lôespai de magatzem destinat als productes. Els casos espanyols no van notar 

canvis en els temps de lliurament.  

El projecte dôEstocolm va tenir un impacte rellevant en lôestalvi de temps, quantificat 

en una reducció de 54 minuts diaris. En aquest cas, la consolidaci· dôenviaments era 

m®s important que la puntualitat dôaquests cap al dest² final. 
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Ciutat  Bristol  Madrid  Estocolm 

Projecte Civitas Vivaldi FREVUE CIVITAS Trendsetter 

Any 2004 2014-2016 2001-2004 

Durada 1 any 3 anys 3 anys 

Dimensions de lôCCU 465 m2 500 m2 8.000 m2 

Flota de DUM 2 vehicles Euro 3 6 vehicles elèctrics 8 vehicles Euro 4 

Quilòmetres estalviats 68% reducció en viatges - 60% 

Impacte ambiental 9,78 kg CO2 estalvi dia 16 kg CO2 dôestalvi al dia 90% reducció de CO2 

Impacte econòmic - Balanç positiu pels beneficis vehicle elèctric No contemplat com a impediment 

Impacte en enviaments Retards en enviaments Cap canvi rellevant en demandes enviament Estalvis de 54 minuts diaris 

Taula 3. Indicadors comparatius entre centres de consolidació urbana 

Ciutat Barcelona Brussel·les Londres Copenhaguen 

Projecte SMILE STRAIGHTSOL LaMiLo Citylogistik-Kbh 

Any 2014 2013 2014 2011-2015 

Durada 6 mesos 3 mesos 9 mesos 3 anys 

Dimensions de lôCCU 73 m2 91 m2 186 m2 - 

Flota de DUM 2 tricicles 4 cyclocargos 2 vehicles Euro 5 2 cotxes elèctrics 

Quilòmetres estalviats 64 km furgoneta al dia 89% reducció de quilòmetres dièsel 66% - 

Impacte ambiental 7,6 kg CO2 menys dia 24% reducció de CO2 41% reducció de CO2 - 

Impacte econòmic Enviaments costosos Model CCU doble de cost Model CCU més costós - 

Impacte en enviaments Sense canvis rellevants 10% increment dôenviaments amb retard Principi just in time ben valorat - 
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Conclusions i tendències dels centres de consolidació urbans 

Els CCU generalment compleixen els objectius dels ciutadans i els governs locals, 

però habitualment no assoleixen els objectius econòmics dels actors privats (Browne 

et al., 2005). La societat està satisfeta amb la implementació de CCU, però no és ella 

qui decideix com ha de funcionar la cadena de subministrament. 

El cost cada cop més elevat dels enviaments de missatgeria, i les cada cop més 

estrictes restriccions imposades per lôadministraci· en els centres de les ciutats, fan 

preveure una evident tend¯ncia a lôal­a pel que fa al nombre dôCCU en un futur 

proper. No obstant això, falta per veure de quina manera es gestionaran aquests 

centres. Pel que fa als casos estudiats, es pot afirmar que el sector públic hi donarà 

suport financer, però podrien convertir-se en una necessitat de les empreses de 

logística privades per poder complir amb la normativa de la ciutat. 

Per a preveure quin futur espera als CCU, i buscant conciliar interessos i crear 

beneficis per a tots els actors participants, sôhan seleccionat algunes idees clau. 

Aquestes inclouen aspectes relacionats amb els diferents sectors en joc i trets propis 

dels CCU. 

En els pilots de Copenhaguen el concepte va fracassar perquè només es van adreçar 

els objectius cap a un dels actors participants. El sector públic, clarament, va ser 

lôactor que millor va valorar la iniciativa, ja que percebia millores relacionades amb 

el trànsit i beneficis en el medi ambient. Ara bé, dôaltra banda, el sector logístic privat 

va detectar una notable variabilitat de costos en els transports.  

La intervenció del sector públic és un requisit per finançar les iniciatives, i permet 

equilibrar aquesta situació. A banda, lôadministració podria estudiar alguns canvis 

en el marc legal a les condicions més estrictes de DUM, que facin que els operadors 

privats desenvolupin, per obligació, aquestes estratègies tan positives per a la 

societat. El sector públic no està relacionat directament amb la cadena de 

subministrament de les empreses privades, però pot influir-les significativament 

perquè triïn aquest model. 

Val la pena destacar, també així mateix, en tant que factor limitant de les 

instal·lacions dels CCU, lôimpacte de lôaugment del preu de lloguer dels magatzems 

urbans. Segons la ciutat pot ser més o menys influent, però una veritable solució per 

a afrontar el problema ®s el suport del sector p¼blic, a trav®s de la cessi· dôespais. 

Els transportistes i comerços privats no valoren gaires beneficis perquè basen les 

seves activitats en els balanços de comptes. Per bé que el sector públic pot tenir-hi 

un paper significatiu facilitant el marc legal, al final és el sector privat el que 

majoritàriament decideix com dur a terme el transport de mercaderies. Per tant, cal 

millorar els beneficis dôaquest perqu¯ pugui actuar amb m®s impuls i obertura de 

mires. 

Una idea clau que cal desenvolupar més és la interacció entre empreses, que duu a 

crear acords i treballar cooperativament per tal de reduir costos. Sôha demostrat que 

compartir els CCU dona bons resultats econòmicament. Un altre punt per millorar 

lôacceptaci· dels transports podria ser detallar de forma transparent els costos i els 

guanys.  

A part del finan­ament, un suport ferm de lô¨mbit de la pol²tica es podria assolir a 

trav®s de plans estrat¯gics o modificant les lleis locals. La principal ¨rea dôinter¯s 
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comerços 

Marc legal 
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per promoure mesures per vies legals s·n les restriccions dôacc®s a zones urbanes 

concretes dotades de gran complexitat.  

En quant al lliurament, crear restriccions horàries per a la circulació  és una opció 

que influeix de manera positiva la creaci· dôCCU. Dôaltra banda, ZBE i ZCC poden 

tenir també un efecte positiu. Si els productes arriben consolidats a la zona específica 

des dôun CCU, sôutilitzen menys vehicles. 

Una altra proposta basada en el marc legal seria validar i animar a legalitzar espais 

disponibles per crear CCU als centre urbans o prop dôaquests. Les administracions, 

a trav®s dôOrdenances Municipals, poden aplicar aquesta mesura a les seves ciutats. 

M®s enll¨ dels actors implicats, cal tenir en compte dôaltres consideracions 

relacionades amb les àrees de demanda, les dimensions i la localització dels CCU. 

Normalment els CCU es construeixen per servir els centres densos de les ciutats, 

per¸, com sôha observat en el cas dôEstocolm, es podria establir un CCU que servís 

a dôaltres parts dôuna ciutat. Els estudis de la demanda de mercaderies ajuden a 

delimitar lô¨rea servida aix² com determinar quin tipus de transport ®s m®s ¼til. Un 

cop es coneix la zona i les característiques del producte que es transporta, es poden 

determinar les dimensions que es necessiten per al transbord de béns. Pel que fa a la 

ubicaci·, lôCCU ha de tenir dos principals objectius a prop:  la zona de lliurament i 

les vies principals que arriben a la ciutat.  
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2.3.2  Distribució en hores vall ( off -hour distribution )  

Les ciutats dôalta densitat poblacional dediquen un gran nombre de recursos a oferir 

un complet sistema dôinfraestructures de transport, que es pot saturar durant les hores 

punta. Aquesta situació es veu revertida de nit i en les primeres hores de la franja 

matinal, les anomenades hores vall, en què el mateix espai es troba molt per sota de 

la corresponent capacitat. En vista dôaquesta realitat, i aprofitant la baixa demanda 

dôaquestes hores, estan apareixent diferents alternatives que busquen millorar 

lôefici¯ncia de la distribuci· de mercaderies als centres urbans. 

Els enviaments en hora vall(off -hour deliveries, OHD) persegueixen diversos 

objectius basats en el trànsit i qüestions ambientals; també augmenten la 

competitivitat de les empreses de transport i redueixen conflictes entre transportistes 

i dôaltres usuaris de lôespai p¼blic. Estudiar adequadament aquest concepte pot 

suposar un pas endavant per promoure lôhabitabilitat de les ciutats.  

M®s enll¨ dôaquests beneficis, els OHD tamb® comporta alguns efectes secundaris 

que val la pena dôestudiar amb atenci·. Dôuna banda, augmenten el nivell de soroll 

a la franja nocturna. De lôaltra, poden reduir la feina de les plataformes logístiques i 

els centres de consolidació situats fora de la ciutat. 

La variació en el cost és també un punt important que cal analitzar. Els costos poden 

augmentar per la pres¯ncia de treballadors als comer­os durant la nit i lô¼s de 

vehicles i equipament silenciosos. De tota manera, al mateix temps, els costos en 

logística es poden veure reduµts a trav®s dôuna distribuci· de mercaderies m®s r¨pida 

i eficient a lôutilitzar vehicles m®s grans o estalviar-se lôhora punta.  

Aquesta mesura ®s una pr¨ctica que sôest¨ estenent. A diversos llocs hi ha iniciatives 

interessants i compromís per aquesta metodologia. Tot i la generalització del 

concepte, cal especificar que els límits de les hores vall no estan fixats en totes les 

ciutats. Aquesta manca dôuniformitat es deu a la variabilitat en les hores punta a cada 

ciutat. Els l²mits temporals dôaquestes franges es poden determinar en funció de la 

ciutat a partir de lôhora en qu¯ obren els negocis o pels est¨ndards dôemissi· de soroll, 

entre dôaltres. 

Passant al model de transport, els actors implicats són bàsicament transportistes i 

comerços, però també la societat, representada per les autoritats locals. A sota 

sôenumeren els avantatges i inconvenients per a cadascun dels actors identificats: 

Actor  Avantatges Inconvenients 

Transportistes 

-Temps de desplaçament més breu.  

-Increment de la capacitat del 

vehicle, disponibilitat.  

-Ambient laboral amb menor estrès 

per al conductor. 

-Costos addicionals. Adaptació a 

sistemes silenciosos.  

-Risc de trobar estacionament 

il·legal per part de ciutadans en 

zones de càrrega i descàrrega.  

Comerços 

-Elevat percentatge de mercaderies 

rebudes a lôhora dôobrir. 

-Disponibilitat per acceptar 

enviaments a qualsevol hora. 

-Costos del servei més alts. Més 

personal.  

-Elevat risc dôinseguretat.  

-Errors en els enviaments.  

Objectius dels OHD 

Avantatges i 

inconvenients 
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Actor  Avantatges Inconvenients 

-Menys estoc a les hores centrals i a 

la tarda. Actualment el magatzem de 

les botigues és petit, llavors pot ser 

un problema   

Autoritat  local 

-Menor tràfic i contaminants 

durant hores punta.  

-Més efici¯ncia de lôespai urb¨.  

-Augment de la seguretat viària.  

-Problemes de soroll durant els 

enviaments. Es pot solucionar 

utilitzant vehicles silenciosos. 

Taula 4. Avantatges i inconvenients de la distribució hora vall (off-hour) 

En quant als sorolls m¨xims de circulaci·, sôha de seguir la normativa que aplica 

cada ajuntament. El municipi de Barcelona segueix la legislació general sobre 

protecció contra la contaminació acústica. La llei espanyola (16/2002) de protecció 

contra la contaminació es va aprovar per la Generalitat de Catalunya al 2009 

(Generalitat de Catalunya, 2009). En lôannex 1 es determinen els valors l²mit 

dôimmissi· en els per²odes de dia, vespre i nit. 

Sôobserva clarament la tend¯ncia, per part de les autoritats locals, a afegir OHD com 

a reacci· als estudis realitzats. Han comen­at a valorar lôimpacte de disminuir les 

restriccions dôacc®s a vehicles que responen als est¨ndards dôemissions sonores. 

Aquest enfocament va acompanyat dôun conjunt de projectes pilot provats en 

nombrosos llocs, finan­ats o b® per iniciativa pr¸pia, amb lôobjectiu de valorar la 

viabilitat dels OHD i percebre una resposta de part de cada actor. 

En aquesta ressenya, sôha escollit una s¯rie de pilots posant a prova OHD com a 

màxim objectiu, amb les mesures i les dades disponibles. Un altre criteri ha consistit 

a triar projectes que fossin representatius de ciutats de mida tant gran com mitjana, 

alguns que han tingut ¯xit i dôaltres dôan¨lisi m®s problem¨tica. Els llocs i els tests 

pilot identificats són: 

¶ Estocolm (2014-2016), projecte pilot dôOHD promogut pel consistori de la 

ciutat (Fu & Jenelius, 2017). 

¶ Barcelona (2003-2007), dues s¯ries de pilots dôOHD emmarcats en els 

projectes MIRACLES-CIVITAS i  SILENCE (Hayes, 2006; Musso et al., 

2006).  

¶ Brussel·les (2014), pilot dôOHD emmarcat en el projecte STRAIGHTSOL 

(Andersen & Eidhammer, 2015) 

¶ Nova York (2009-2010), pilot dôOHD coordinat pel Departament de 

Transport de la ciutat (Holguín-Veras et al., 2010) 

¶ Dinamarca (2011-2013), diversos pilots dôOHD a petita escala dins del 

projecte ñDistribution i Ydertimerneò (Kolstrup, Henriques, Hansen, & 

Zoega, 2014). 

¶ Londres (2012), implementaci· dôOHD durant els Jocs Olímpics gestionada 

per Transport for London (Transport for London, 2012).   

Identificació de 

pràctiques 
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Comparativa 

En funció del projecte, els tests es van realitzar en durades diferents, amb una 

variaci· aproximada de 6 mesos. Es tracta dôun període de temps prou llarg que 

permet reflectir els canvis de comportament deguts a les implementacions. Alguns 

projectes, com el dôEstocolm, tenen una durada de diversos anys, per¸ els tests es 

van dur a terme en diferents fases de 6-7 mesos. 

Lôabast ®s un altre factor que es pot comparar, en el qual hi ha m®s variacions en 

funció dels actors implicats. Els recursos i la participació estan estretament 

relacionats amb qui és el coordinador del projecte. Al sector públic podrien 

interessar-li les implementacions i promoure-les, però en altres casos la promoció 

prové del sector privat, una universitat o un consorci. Així com les iniciatives 

coordinades per municipis impliquen m®s socis, com ®s el cas dôEstocolm i Nova 

York, els pilots amb promotors privats tenen operadors més específics, com és el cas 

de Barcelona i Brussel·les.  

Els períodes dôhora vall (off -hour) també podrien canviar en funció del 

comportament del tr¨nsit. Les hores dôoficina i de llum solar no s·n les mateixes per 

a totes les ciutats. Aquest és el motiu pel qual, per exemple, a Barcelona el període 

per a OHD sôinicia a les 23.00. En altres casos, com Brussel·les o Nova York, és a 

les 19.00 i les 20.00 respectivament.  

Els resultats es poden unificar utilitzant alguns indicadors sobre lôaspecte que es 

desitgi analitzar. Veure Taula 5. Com a indicadors determinats, sôhan seleccionat els 

següents: estalvis en desplaçaments i temps de servei, impacte ambiental i molèsties 

per soroll per nombre de queixes dels habitants. 

Els estalvis de temps en viatges es relacionen estretament amb la velocitat mitjana 

dels vehicles. Com és coherent, amb menys congestió, la velocitat de desplaçament 

és més alta en OHD. Però aquest augment no és igual per a totes les ciutats. Les 

poblacions amb congestions més importants, en patir una diferència més acusada 

entre les hores que són punta i les que no, perceben més diferència.  

Les ciutats més grans, com Brussel·les i Nova York, assoleixen uns percentatges alts 

pel que fa als estalvis de temps en desplaçaments nocturns. Contrastant aquestes 

xifres amb el projecte analitzat a Aalborg, les diferències són menors pel fet de 

tractar-se dôuna ciutat dôescala mitjana amb un tr¨nsit relativament modest. 

El temps total del procés de distribució en conjunt no depèn únicament de la velocitat 

de desplaçament. També lôinflueix el temps transcorregut en els establiments 

realitzant tot el procés de descàrrega. Els esquemes implementats en els pilots 

analitzats inclouen tant OHD assistida com desassistida. La majoria dels assistits són 

establiments, com restaurants o hotels, que treballen en hores vall. En el cas dôOHD 

desassistits, el transportista disposa de la clau o hi ha algun mètode que facilita 

lôintercanvi de b®ns.  

És evident que els serveis assistits es realitzen amb més rapidesa. En els casos 

analitzats, sôha detectat una combinaci· de repartiments assistits i no assistits, sense 

que cap dôells compt®s amb repartiments assistits en la seva totalitat. De tota manera, 

en el cas de Nova York, un nombre elevat de minoristes atenien el procés de 

descàrrega, cosa que va acabar sent transcendent, ja que va comportar que el temps 

total de servei disminuís encara més. En conjunt, pel que fa a consideracions sobre 

despla­aments i temps de desc¨rrega, sôha enregistrat en OHD una hora per servei 

Estalvis de temps de 

desplaçament 

Estalvis de temps de 

servei 
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en relació als repartiments normals. A la banda oposada, els repartiments de 

Brussel·les eren tots desatesos. El temps estalviat en desplaçaments es veia 

neutralitzat pel temps extra dedicat al procés de descàrrega. Els estalvis totals de 

temps per OHD no són rellevants en aquest cas. 

A les ciutats de Barcelona i Aalborg sôha demostrat que les rutes es poden reduir, 

aprofitant els estalvis de temps. Això implica menys distància recorreguda, menys 

hores de feina i repartiments més sostenibles. 

Eficiència a banda, un altre dels efectes destacats dels OHD és la reducció de 

contaminaci·. Aquesta sôha quantificat a partir del consum de combustible i tamb® 

varia dôuna ciutat a lôaltra. 

Com es pot observar, les emissions estalviades a Estocolm són moderades si es 

comparen amb el que sôha indicat de Nova York o BrusselĿles. Aix¸ es deu al fet que 

els nivells de congestió al centre de ciutat a Estocolm no són tan rellevants. 

La reducci· en lôimpacte ambiental ®s promoguda principalment per lôadministraci·. 

En els projectes del sector p¼blic, com el dôEstocolm, es va prestar una atenci· 

especial a aquest aspecte. Aquesta és la raó, però, per la qual alguns tests pilot amb 

molta influència privada, com el de Barcelona, no contemplin la contaminació com 

a un dels seus objectius principals. Tot i això, els resultats són clarament positius en 

tots els casos.  

Finalment, cal contemplar com a indicador el soroll generat. Lôescassa informaci· 

de contaminació acústica obliguen a quantificar el soroll a partir de les queixes 

rebudes per mercaderia urbana. La majoria dels projectes van prestar una atenció 

especial als sorolls extra generats per tal de respectar el temps de descans nocturn. 

Els promotors dels projectes també sabien que aquest és un dels impediments que no 

permeten implantar més a fons aquesta mesura.  

En alguns casos, com Barcelona i Aalborg, sôhan concedit excepcions a la normativa 

durant el pilot. Queda pendent de considerar què passaria si la mesura passés a ser 

realitat. El component generalitzat en tots els projectes, però, era la inversió en 

equipament per esmorteir el soroll, com plataformes de descàrrega cobertes o 

material rodant tractat per evitar sorolls. Aquestes mesures van ser valorades molt 

positivament. Cap de les ciutats estudiades, excepte Brussel·les, van rebre queixes. 

Tot i així, totes elles veuen les millores en quant a sorolls com un aspecte que mereix 

desenvolupar-se més a fons. 
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Taula 5. Indicadors comparatius de repartiment off-hour

Ciutat  Estocolm Barcelona Brussel·les 

Projecte OPPP 2015 Night Deliveries STRAIGHTSOL 

Any 2014-2016 2006-2007 2014 

Durada 3 anys, 2 fases 6 mesos 4 mesos 

Abast 2 transportistes, 19 receptors 3 supermercats com a operadors, camions 

405 

2 transportistes, 5 receptors 

off-hours 22.00-6.00 23.00-24.00 i 5.00-6.00 20.00-8.00 

Estalvis temps desplaçament Fins a un 60% 16% Fins a un 50% 

Estalvis temps servei Fins a un 4-5% basats en aturades/h Al voltant del 66% No rellevant 

Impacte ambiental Reducció CO2 20ï40% basada en 

reducció de fuel 

n.a. Reducció CO2 35-50% basada en reducció de fuel 

Molèsties per soroll Cap queixa Petits canvis- cap queixa Considerat un problema 

Ciutat  Nova York Dinamarca Londres 

Projecte OHD DOT DYT ï Repartiment de pa Jocs Olímpics 

Any 2009 2013 2012 

Durada 4 mesos 7 mesos 3 mesos 

Abast 8 transportistes, 25 receptors 1 transportista i diversos receptors Totes les empreses afectades 

off-hours 19.00-08.00 00.30-07.00 00.00-6.00 

Estalvis temps desplaçament 50-130% 12% 38-55% 

Estalvis temps servei Fins a 1 h/servei Reducció de rutes n.a. 

Impacte ambiental Reducció CO2: 20ï75% Reducció CO2: 12-17% Reducció CO2: 48-62% 

Molèsties per soroll Cap queixa Millores en la flota Cap queixa 
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Conclusions i tendències del repartiment en hores vall 

Durant els darreres anys, lôOHD (hores vall, Off Hour Distribuiton) ha rebut lôinter¯s 

tant del sector privat com del sector públic. Diverses ciutats comencen a adaptar 

polítiques per promoure els repartiments de nit i són més els operadors privats que 

sôhi interessen. Lôestrat¯gia t® un inter¯s especial entre supermercats i grans 

empreses, a qui es permet entrar al centre de les ciutats amb grans vehicles. Aquestes 

seôn beneficien perqu¯ lôOHD els permet consolidar transports en grans camions, 

estalviant quilometratge, temps i recursos. Tot i que està molt estesa entre grans 

empreses, lôestrat¯gia no es descarta per a particulars. A Europa aquestes pr¨ctiques 

encara no es donen entre particulars, però comencen a sorgir a la Xina. 

Sembla produir-se un consens sobre els beneficis dôaquesta mesura, però cal tenir en 

compte uns quants aspectes si es vol que es desenvolupi correctament en el futur. 

LôOHD ®s una estrat¯gia que, per les emissions secundàries de la contaminació 

acústica, es necessita adaptar lentament i amb precaució. Les experiències 

seleccionades permeten definir els condicionants generals que haurien de ser 

presents en qualsevol iniciativa dôOHD que busqui obtenir acceptació. Aquestes es 

relacionen estretament amb els actors implicats i com haurien dôactuar de cara a un 

bon desenvolupament. 

El municipi és qui té les competències i responsabilitat per dur a terme aquesta acció. 

Normalment cal un canvi en les polítiques de ciutat, introduint noves mesures de 

control i acc®s. Les entitats p¼bliques regulat¸ries que gestionen la pol²tica dôOHD 

han de veure els incentius positius dôaquesta mesura per tal de ser flexibles amb les 

restriccions. Això significa també que les autoritats locals haurien dôinvertir temps a 

analitzar com canviar aquestes restriccions i controlar-les.  

És clar que fer modificacions en el procediment de repartiment demana un 

compromís fort tant de transportistes com de comerciants. Pels operadors, amb els 

beneficis i millores experimentades amb el sistema dôOHD, es justifica el canvi de 

model. Necessiten treballar tots a una i acordar, amb prou flexibilitat, lôhorari de 

repartiments. És necessària una obertura de mires de part de les diferents empreses 

minoristes.  

En alguns projectes pilot, va quedar patent lôalt cost de tenir personal dedicat a la 

distribució de mercaderies (descàrrega) en hores nocturnes, que conduïa a processos 

de treball insostenibles. Els desenvolupaments futurs podrien anar acompanyats de 

mesures tecnològiques i/o legals que permetin dur a terme enviaments més segurs 

sense que el destinatari hi sigui present.  

És important promoure un marc legal molt estricte per als requisits de reducció de 

soroll durant les operacions. A més, ja que els transportistes basen els serveis en els 

seus costos econòmics, el marc legal els ha de permetre realitzar les operacions sense 

càrregues addicionals, en cas que puguin realitzar els lliuraments ajustant-se als 

nivells de soroll adequats. 

Cada ciutat té un comportament de transport i uns períodes de congestió diferents. 

Sôha observat en els casos estudiats que en funci· de les característiques de la ciutat 

les franges de temps són diferents. Per a maximitzar els beneficis del repartiment té 

una importància crucial identificar les hores vall a dins de cada ciutat.   

Cooperació del 

sector públic 

Participació dels 

transportistes i 

minoristes 

Marc legal 

Recerca específica 

per a cada ciutat 
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2.3.3  Punts de recollida  

Una de les majors tendències que influencien la indústria de la logística mundial en 

anys recents ha estat el comerç electrònic. Mentre el sector minorista del món 

desenvolupat sôha estancat per la recessi· econ¸mica, els minoristes de comerç 

electrònic han vist com els seus resultats creixien significativament. Aquelles 

companyies que han sabut aprofitar els nous canals de distribució han prosperat. La 

revoluci· ha creat un flux dôingressos nou per a oficines de correu i empreses de 

repartiment. 

A causa dels costos elevats, baixa flexibilitat, poca eficiència i altres punts febles del 

repartiment de paquets tradicional, el foment del format de recollida pel client, 

recolzat en la presència convenient de punts de recollida, atreu ampli interès en la 

distribució de logística de comerç electrònic. Aquest ofereix repartiment de paquets 

convenient, flexible i senzill per a grups específics i es preveu que mitigui (en alguns 

casos ja ha succeµt) els colls dôampolla que genera el comerç electrònic en la fase 

final de lôenviament. El r¨pid augment en el lliurament de paquets a domicili est¨ 

generant un gran nombre de desplaçaments en zones urbanes, que influeixen tant en 

la congesti· de les ciutats com en lô¼s de recursos de transport i espai que aquestes 

tenen. Es fa dif²cil quantificar lôimpacte que aquesta tend¯ncia t® en el sector de 

distribuci· dô¼ltima milla, per¸ ®s indubtable que afecta la quantitat de 

desplaçaments que tenen lloc en una ciutat. 

S·n diverses les motivacions dels operadors a lôhora de configurar una xarxa de 

punts de recollida (o dôexternalitzar la log²stica i la distribuci· a una companyia que 

ja en té). Aquestes inclouen cost, servei al client, beneficis i medi ambient. La 

motivació pel cost depèn del control sobre les despeses del repartiment. El lliurament 

porta a porta, puja els costos i no és idoni per a fer lliuraments de paquets de petites 

dimensions a nivell massiu. Instal·lar una xarxa de punts de recollida en una ciutat 

permet disminuir el consum tant humà com de vehicles. Els promotors pretenen 

donar un servei dôenviaments personalitzat i a mida, per convertir-se en el principal 

operador i incrementar la fidelitat dels clients. La recerca mostra que joves i 

treballadors a temps complet són propensos a acceptar aquest model, principalment 

per la falta de disponibilitat per recollir els paquets al seu domicili. La motivació pels 

beneficis és una altra raó per implementar i promoure aquest sistema de repartiment. 

Segons informaci· proporcionada per lôempresa sueca PUDO, lliurar un paquet de 

2 kg de pes a un punt de recollida és 4 cops més econòmic que enviar-lo directament 

al client. Si els costos totals de distribució disminueixen, el minorista de comerç 

electrònic disposar¨ dôun millor marge amb el qual maniobrar per fer més atractius 

els preus i, per tant, veurà un increment en les vendes. Finalment, també es tenen en 

compte motivacions en relació amb lôentorn, ja que els clients finals valoren m®s que 

mai la sostenibilitat amb la qual un producte es crea i es lliura. Amb punts de 

recollida i sistemes de consigna òptims es pot reduir el consum dels vehicles, cosa 

que és beneficiosa per a la societat ja que rebaixa les emissions de carboni, alleuja la 

pressió del trànsit i evita embussos. (Edwards, Mckinnon, Cherrett, Mcleod, & Song, 

2009) van concloure en el seu estudi que a lô¨rea de West Sussex (Regne Unit) les 

emissions per carboni es podien reduir al màxim, fins a un 87%, si els primers 

paquets que no es podien lliurar als clients es transferien als punts de recollida.   

A Europa, els punts de recollida gaudeixen cada cop dôuna popularitat més elevada. 

Un estudi fet per lôempresa de log²stica holandesa Paazl determina que a Europa hi 

ha uns 120.000 punts de recollida i consignes (figura 5). La majoria dôempreses de 
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paqueteria ofereixen, com a alternativa, punts de recollida per a consumidors en línia 

a Europa. Els punts de recollida són especialment populars a França i els Països 

Baixos; el servei més popular a França és Click&Drives, mentre que als Països 

Baixos el comer­ electr¸nic lôhan acollit totes les capes de la societat i anar a recollir 

un producte sôha convertit en una pràctica habitual entre els compradors en línia. 

 

Figura 4. Nombre de punts de recollida oferts per companyia (Ecommerce News, abril de 2015) 

Els punts de recollida i els serveis de consigna sôentenen com a part de la solució per 

als transportistes pel gran nombre de lliuraments que es realitzen. Encara així, aquest 

elevat nombre de lliuraments impliquen entregues que no es poden realitzar. 

Actor  Avantatges Inconvenients 

Transportistes 

-Costos reduïts per lliurament (tot 

i que afegir consignes pot encarir 

el preu).  

-Reducció en els quilòmetres 

recorreguts en zones urbanes, ja 

que en un únic punt es poden fer 

varies entregues 

-Possibilitat de consolidar els 

enviaments 

-Possibilitat de donar als clients 

diferents opcions dôenviament  

-Resol en part el problema 

dôenviaments que no es poden 

realitzar 

-Costos addicionals (taxes abonades 

al punt de recollida o per ús de 

consignes) 

-Necessitat de subcontractar una 

companyia determinada que té un 

acord amb els minoristes (punts de 

recollida) 

-Cost dôadquisici· i manteniment 

(pels serveis de consigna) 

Minoristes 

-Possibilitat dôaugmentar ingressos 

de la botiga utilitzant espais buits 

disponibles  

- Subjectes a taxes abonades pels 

transportistes que no sempre 

compensen lôesfor­ fet pels 

minoristes 

Avantatges i 

inconvenients 
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Actor  Avantatges Inconvenients 

-Augment del nombre de visitants 

a la botiga, el qual implica 

ingressos en productes de la botiga 

-El temps consumit pel personal al 

lliurar un producte pot aprofitar-se 

i oferir productes de la pròpia 

botiga 

-Temps consumit pel personal per 

lliurar un producte a un client  

Autoritat local  

-Menys trànsit generat gràcies al 

comerç electrònic 

-M®s efici¯ncia de lôespai urb¨  

-Punts de recollida assistits 

afavoreixen el comerç urbà 

-La instal·lació de punts de recollida 

no sembla tenir problemes associats  

-La instal·lació de consignes a 

vegades requereix un acord amb les 

autoritats locals per col·locar-les en 

un espai públic. 

-Algunes administracions, per 

seguretat (terrorisme, vandalisme...), 

poden refusar aquest pacte.  

Clients finals 

-Els clients disposen de més 

opcions de lliurament  

-Horaris ampliats dels punts de 

recollida 

-Les empreses poden incentivar lô¼s 

de punts de recollida en lloc de 

lliurament a domicili (degut a menys 

punts de recollida ïmenor temps-), 

que pot afectar negativament alguns 

clients 

Taula 6. Avantatges i inconvenients dels serveis de recollida i consigna. 

Atenció als punts de recollida 

Hi ha diverses companyies a Europa oferint serveis assistits de recollida per al 

lliurament de paquets. Coexisteixen diversos models de negoci a lôhora dôoferir 

aquests serveis. Empreses com Mondial Relay, UPS, SEUR (grup Dpd) i moltes 

altres fan de transportistes i, al mateix temps, tenen una xarxa pròpia de punts de 

recollida, mentre que empreses com PUDO ofereixen exclusivament una xarxa de 

punts de recollida als transportistes. Així mateix, minoristes o mercats com Amazon 

contracten els serveis dôoficines de correus nacionals (com a Espanya o el Regne 

Unit) que proveeixen als transportistes dôuna xarxa de punts de recollida. 

Independentment dels múltiples models de negoci, al final el servei de recollida és 

molt similar arreu. Consisteix en una botiga a peu de carrer (minorista) o una oficina 

de correus escollida pel client on es lliura lôenviament. A continuació el client rep 

una notificació i normalment té fins a 14 dies per recollir el paquet. Alguns dels 

serveis oferts sôexpliquen a continuaci·: 

- Mondial Relay: la companyia va lliurar lôany passat m®s de 40 milions de 

paquets a través de la seva xarxa de 4.900 punts de recollida (França, 

Luxemburg i Bèlgica) i serveis de lliurament a domicili. 12 dels 15 majors 

punts de comerç electrònic confien diàriament en Mondial Relay per als 

enviaments als seus clients. A Espanya, la companyia té 1.400 punts de 

lliurament, que majoritàriament són petites botigues minoristes. Llibreries, 

Casos exemple 
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bugaderies, entre dôaltres, són el tipus de comerços que ofereixen aquests 

serveis, que també es poden utilitzar per retornar els productes amb els quals 

els clients no se senten satisfets.  

- Amazon: aquesta empresa actua com a minorista electrònic i contracta tots 

els serveis de lliurament a diferents companyies de transport com SEUR, 

entre dôaltres. Com que lôempresa ®s 100% centrada en lôusuari, intenta 

oferir tantes opcions dôenviament com sigui possible i utilitza els punts de 

lliurament dels seus diversos transportistes. A Espanya, SEUR disposa dôuna 

xarxa de 1.600 punts de recollida als quals té accés el 85% de la població en 

un radi de 15 minuts.  

- PUDO (Pick-Up Drop-Off): PUDO ofereix una xarxa de botigues a les quals 

qualsevol usuari pot enviar o portar els seus paquets per al seu posterior 

lliurament. Normalment no és un punt de repartiment associat a un 

transportista sinó un lloc al qual els usuaris poden trametre els seus paquets. 

Qualsevol pot fer-se membre de la xarxa PUDO i enviar qualsevol paquet 

comprat en una botiga qualsevol al punt de recollida desitjat. A més, es pot 

utilitzar per dur-hi paquets que es volen expedir a algun lloc. En aquest cas, 

lôoperador triat per lôusuari recull el paquet en aquell punt en lloc dôadre­ar-

se al domicili o lôoficina. Citibox: lôempresa espanyola es dedica a instal·lar 

gratuïtament consignes electròniques als edificis i habitatges. La porta de la 

taquilla sôobre amb una app, tant pel client final com pel transportista. El 

client final no és qui paga el servei, sinó que són les mateixes companyies 

de transport. Els operadors logístics, observant que els costos de tornar a fer 

la entrega un altre dia són molt superiors a les quotes de les empreses de 

taquilles electròniques, sôinclinen per la segona opci· (Citibox, 2018). 

Taquilles als punts de recollida 

Una altra solució per a punts de recollida són les consignes automàtiques, que es 

presenten en forma de caixa de seguretat, on es deixa caure el paquet perquè 

posteriorment el pugui recollir el client en el moment que li sigui oportú. Els serveis 

de consigna s·n instalĿlats per les empreses per substituir la interacci· humana dôun 

punt de recollida. Si se situen en espais públics, es poden utilitzar a qualsevol 

moment, incloses hores nocturnes i caps de setmana. Com a alternativa als espais 

p¼blics, les consignes tamb® es poden colĿlocar a la planta baixa dôedificis dôoficines 

o residències particulars. Aquesta darrera modalitat de consignes encara no és gaire 

difosa a Europa, per¸ es tracta dôun fenomen molt est¯s en alguns paµsos asi¨tics com 

Corea del Sud. 

Les consignes són dispositius automàtics que alberguen els paquets, els quals es 

lliuren als clients mitjançant una interfície automàtica que identifica lôusuari i obre 

la caixa de seguretat en la qual sôha guardat el paquet.  

Les consignes electròniques segures són punts de lliurament alternatius que es poden 

utilitzar com a adreça per a fer-hi un lliurament o b® com a part dôuna estrat¯gia de 

repartiment per a lliuraments a domicili. Com a proposta, també hi ha la possibilitat 

de, si el primer cop que es fa un lliurament no es pogués localitzar el destinatari, el 

paquet es pogués reenviar a una dôaquestes consignes. Per una altra banda, lôempresa 

Amazon té, com a opció, poder entregar el paquet a la casa veïna. 
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Les empreses logístiques i de transport, així com operadors postals, estan oferint 

actualment consignes electròniques segures, amb un ampli ventall de serveis de valor 

afegit adreçats a consumidors, minoristes de comerç electrònic i empreses de 

missatgeria. Algunes dôaquestes empreses que instalĿlen consignes electr¸niques als 

edificis, com ara Citibox o Hapiick. 

Algunes característiques suposen un fre a un major desenvolupament dôaquests 

serveis: 

¶ Alts costos dôinversi·, incloent-hi despeses de gestió, manteniment, 

reparacions i funcionament. Encara així, hi ha noves empreses espanyoles 

que instal·len gratuïtament taquilles electròniques als habitatges i edificis.  

¶ Esforços per trobar una ubicació adient. Sôha de negociar amb autoritats 

locals per obtenir una consigna situada en un espai públic. Lôadministraci·, 

com ja sôha analitzat, ha de tenir en compte la seguretat, per possible 

vandalisme o terrorisme.  

¶ Les empreses postals i logístiques ja inverteixen en les seves pròpies 

consignes electr¸niques segures, ¼nicament accessibles per a lôempresa i els 

seus propis clients. 

 

 

 

 

Actualment a Europa diverses companyies (privades i/o públiques) ofereixen als 

seus clients serveis de consigna per a paquets utilitzant diferents models de negoci, 

alguns exemples dels quals sôexpliquen a continuaci·: 

- Bring service ofereix serveis 

de consigna electrònica segura 

a Dinamarca, Estònia, 

Noruega i Suècia. Actualment 

disposa de 43 unitats a Suècia. 

En aquest cas, la tasca 

dôadquirir i mantenir les 

consignes no correspon a 

lôempresa, sin· que el servei 

sôha contractat a la companyia  

- SwipBox. Aquesta ofereix a 

les empreses de correus la 

provisió i el manteniment 

dôuna xarxa de serveis de 

consignes, de manera que els operadors logístics abonen una taxa a SwipBox 

per cada paquet entregat.  

Limitacions 

Casos exemple a 

Europa 

Figura 5. Consignes de Bring (International Post 

Corporation) 
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- Post Denmark va llançar les seves primeres consignes de paquets electrònics 

(Dognposten) a Copenhaguen lôabril de 2008. Actualment, a banda de 

recollir paquets, els consumidors poden enviar paquets dins lô¨mbit nacional 

per sota de 10 kg des de qualsevol punt de Dognposten. Sôofereixen preus 

reduïts per als productes enviats i rebuts en les estacions, cosa que redunda 

en menors costos de transport per a Post Denmark.  

Figura 6. Servei de consigna de Post Denmark (Dognposten) 

- CityPaq ®s un servei de consignes proporcionat per lôoficina de correus 

espanyola Correos. La majoria dôaquestes se situen en llocs p¼blics com 

estacions de metro i ferrocarril. 

Un exemple dôimplantaci· ®s 

lôestaci· de FGC de Proven­a. 

Els dispositius contenen fins a 

80 compartiments de diferents 

mides per acomodar-hi tot tipus 

de paquets. Hi ha dues maneres 

dôutilitzar el servei: la més 

senzilla ®s seleccionar lôopci· 

consigna quan es realitzi una 

compra en un comerç 

electrònic que ja tingui integrat el servei. Per a compres en comerços no 

integrats, el client pot introduir lôadre­a postal que li dona el seu compte 

CityPaq i lôenviament es redirigir¨ a la consigna seleccionada. 

- Homepack ®s lôalternativa a CityPaq, de la mateixa companyia, però les 

consignes se situen en edificis de residències per la seva proximitat. Les 

infraestructures instal·lades són de menors dimensions que en el cas anterior, 

però la metodologia operativa és la mateixa.  

Tots els exemples observats fins ara responen a la bona acollida que han tingut els 

serveis de consigna. Realment són diverses les companyies que treballen amb 

consignes arreu dels EEUU, per¸ els pioners dôaquests serveis va ser Amazon, 

lôempresa que els va innovar i va comen­ar a implementar-los a Nova York, entre 

dôaltres ciutats nord-americanes. Lôempresa continua sent un dels líders en serveis 

de consignes. 

Cas exemple a la 

ciutat de Nova York 

Figura 7. Consigna de CityPaq (Correos) 
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- Amazon Locker és un autoservei 

de lliurament de paquets ofert pel 

minorista online Amazon. Els 

clients poden seleccionar 

qualsevol consigna com a adreça 

de recollida, i anar a buscar la 

comanda al lloc escollit 

introduint un codi de recollida 

únic. Aquest servei es va 

instaurar als EEUU per 

respondre a la preocupació per 

possibles robatoris o 

extraviaments per part dels 

clients. Actualment, en una de les zones comercials més importants dels 

EEUU, Manhattan (Nova York), amb una extensió de 59,1 km2, és possible 

trobar-hi al voltant de 20 serveis de consigna de recollida. El servei sôha 

estès per tots el país i a Europa, disponible en més de 1.800 emplaçaments 

en més de 50 ciutats.   

La metodologia operativa és simple: quan un client sol·licita que un paquet 

sôenviµ a una consigna determinada, el transportista triat per Amazon entrega 

el paquet, moment en què el client rep un codi de recollida digital via e-mail. 

Els clients dôAmazon tenen tamb® lôopci· de retornar un paquet a la xarxa 

de consignes. 

Finalment, és convenient ressaltar que Amazon està desenvolupant un nou 

servei anomenat Hub, que consisteix en una consigna dôenviament per a 

vest²buls dôedificis. 

  

Figura 8. La primera consigna dôAmazon 

(Adam Matan, Wikipedia) 
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2.4  MESURES REGULADORES 

La tend¯ncia dôacostar la destinaci· dels productes als usuaris finals ®s una 

oportunitat per a les noves generacions, i si els processos logístics es gestionen 

adequadament, donarà guanys satisfactoris per a una millor qualitat de vida. Els 

ajuntaments, els governs i el sector p¼blic en general sôocupen de crear regulacions 

que poden permetre o restringir el transport de mercaderies massiu a lôinterior de les 

ciutats o altres zones urbanes denses.  

La societat sôest¨ habituant a rebre els productes directament a casa i, a m®s, amb 

breus per²odes dôentrega. Aquesta tend¯ncia motiva que els enviaments estiguin 

constituïts per paquets petits amb baix factor de càrrega per vehicle. A banda de la 

rapidesa en els enviaments, la competitivitat entre empreses oferint lliuraments a 

domicili, incl¸s el comer­ electr¸nic, va en augment i sôobserva la tend¯ncia a oferir 

expedicions a baix preu, o fins i tot gratuïtes. Es tracta dôuna estrat¯gia de m¨rqueting 

en la qual els usuaris no perceben els costos de lôenviament i que, per tant, facilita 

que els clients sôacostumin a solĿlicitar productes amb freq¿¯ncia i no els consolidin 

en una única comanda. 

El principal objectiu de les restriccions i les regulacions és fer front a les tendències 

adverses detectades que genera el sector privat. Dôaqu² que el sector p¼blic sôorienti 

a fer que els operadors siguin més responsables de cara al medi ambient i evitin 

desplaçaments innecessaris. 

A més, per a millorar el sistema de transports en general, la majoria de les mesures 

reglamentàries van dirigides a fomentar el pas a vehicles més sostenibles. Això es 

du a la pràctica adaptant restriccions a noves tecnologies més respectuoses amb el 

medi ambient, que conjuntament amb la reducció en desplaçaments ajudaran en la 

transició a ciutats més verdes.  

En aquest cap²tol sôexposen diferents tipus de regulacions que afecten la DUM. Per 

a caracteritzar-les sôha fet una subdivisi· entre regulacions dôacc®s i regulacions 

dôestacionament i c¨rrega. En aquest sentit, es presenten casos concrets aplicats a 

ciutats europees mitjanes i grans, comparant-los per detectar tendències actuals. Per 

¼ltim, sôestudien criteris per traslladar mesures de millora a les ordenances 

municipals i a les normatives urban²stiques que afectin dôalguna manera el 

funcionament de la DUM i el conjunt de solucions factibles que sôhi poden dur a 

terme. 

2.4.1  Regulacions dôaccés 

Hi ha un ampli ventall dôeines promogudes per lôadministraci· amb la finalitat de 

reduir les emissions per transit. En funció dels efectes, aquestes es poden subdividir 

entre globals i locals. Les eines globals inclouen mesures com ara subsidis 

governamentals per la compra de vehicles elèctrics o vehicles que funcionen amb 

gas natural comprimit. En contrast, les regulacions dôacc®s per a la DUM són 

mesures de restriccions dôacc®s urb¨ i han estat impulsades per les administracions 

locals (Pwc, 2010). 

Les restriccions pretenen reduir la congestió en zones urbanes freqüentades, i en 

conseqüència reduir la contaminació, el soroll i els incidents per trànsit. A banda dels 

Objectius de les 

regulacions dôacc®s 
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beneficis per a la salut que això suposa, la ciutat guanya atractiu per als seus habitants 

i per als visitants. 

Hi ha moltes maneres de reduir el nombre de vehicles en una zona específica de la 

ciutat. La pràctica més simple i estesa és desenvolupar zones de vianants. Una altra, 

que no requereix cap canvi en els usos dels carrers, suposa restringir lôacc®s a ¨rees 

concretes penalitzant determinats tipus de vehicles. Pot tractar-se dôuna simple 

prohibició per a alguns vehicles o, alternativament, com a mesura menys habitual, 

cobrar una taxa per conduir per la zona limitada. Aquestes mesures també es poden 

veure acompanyades de restriccions temporals, reduïdes a franges concretes del dia. 

Aquestes finestres temporals normalment afecten només vehicles de mercaderies, 

però també en poden afectar dôaltres. 

Les zones en què només es penalitzen determinats vehicles en funció de les seves 

emissions sôanomenen Zones de Baixes Emissions (Low Emission Zones, ZBE) ja 

que tenen com a màxim objectiu minimitzar les emissions contaminants en aquelles 

zones. Per a les restriccions se segueixen diversos criteris: tipologia de vehicle 

(automòbil, furgoneta, camió, bicicleta, etc.), pes del vehicle (per sobre de 3,5 tones, 

per exemple) o tipologia de conductor (residencial, repartidor, etc.). No obstant això, 

la restricció més típica es basa en les emissions del vehicle, classificades pels Euro 

Standards. 

Pel que fa a lôaltra opci·, la tarifació actualment es limita a unes poques ciutats, que 

tenen una zona de peatge per congestió (Congestion Charging Zone, CCZ). El 

mètode de cobrament pot variar, definint una àrea acordonada dins de la ciutat, amb 

un peatge per traspassar la línia acordonada; tarifació de congestió per àrea, en què 

es cobra per trobar-se dins lô¨rea; una zona de peatge al centre de la ciutat, amb punts 

de cobrament al voltant del centre; i un corredor o tarifació per congestió 

dôinstalĿlaci· ¼nica, en qu¯ es tarifa lôacc®s a un carril o una instalĿlaci· (ChlaŔ & 

Lejsková, 2010). 

En tots dos casos (ZBE & CCZ) així com en les finestres temporals, un dels punts 

que m®s preocupen ®s trobar un m¯tode per controlar lôacc®s. Tot i que les barreres 

i els peatges físics ocupen espai i poden provocar cues, algunes ciutats nôutilitzen. 

Dôaltres poblacions utilitzen c¨meres, policia o agents de lôautoritat local per fer 

complir els controls. A banda, sôest¨ incrementant lô¼s dôetiquetes per diferenciar i 

reconèixer el tipus de vehicles. Aquestes etiquetes es distribueixen majoritàriament 

segons les emissions que produeix cada vehicle.  

A part del sistema de control, hi ha altres aspectes que cal tenir en compte com la 

superf²cie de la zona o els costos dôimplementaci·.  

Per decidir sobre quina superf²cie sôhan dôaplicar les restriccions, es requereix un 

estudi acurat. Aquest depèn de les característiques de cada ciutat, però si la zona 

restringida ®s massa reduµda els vehicles lôesquivaran i els seus efectes es veuran 

reduïts. Si és suficientment àmplia, també canviarà la flota de vehicles en les àrees 

circumdants. Lô¨rea ¸ptima ha de tenir una mida prou ¨mplia per no causar 

desviacions del trànsit. (Fellerman, 2015). 

Pel que fa als costos, a banda de ser una mesura que ®s r¨pida dôintroduir, no es 

necessita una quantitat de diners elevada per a iniciar la mesura. No obstant això, és 

molt més difícil obtenir suport entre els conductors. Una opció per promoure la 

mesura és aportar subsidis de retro-adaptació per a les flotes que sôhan dôadaptar. 

Aquests subsidis poden augmentar per tal dôevitar queixes dels conductors.. Un cop 

Tipus de regulació 
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introduµdes, les restriccions poden causar efectes positius en lôeconomia de 

lôadministraci· per les quantitats abonades als peatges. En nombroses ciutats, 

aquests extres sôutilitzen per finan­ar millores en el transport de la ciutat. 

Tenint en compte tot això, la Taula 7 mostra els avantatges i inconvenients entre els 

actors implicats en la DUM. 

Actor  Avantatges Inconvenients 

Transportistes 

-Menys congestions 

-Reducció de temps en embussos 

-Millors condicions de treball per al 

conductor 

-Costos addicionals 

-Necessitat dôajustar rutes 

-Adaptar la flota i introduir 

nous vehicles 

Comerços 
-Reducció de soroll a la zona  

-Més atractiu per als vianants 

-Costos més alts de serveis a 

la zona restringida 

Autoritat local  

-F¨cil dôimplementar i r¨pid dôintroduir 

-Costos dôinici baixos  

-Millores en pol·lució, soroll, congestió, 

incidents de trànsit 

-Diners extra per millorar el transport a la 

ciutat (quan existeixi una CCZ) 

-Queixes dels transportistes 

i/o ciutadans 

Taula 7. Avantatges i inconvenients de la regulaci· dôaccessos 

Actualment, hi ha aproximadament 8.000 ciutats a Europa amb aquestes restriccions 

de trànsit. La majoria van dirigides a vehicles de mercaderies, cosa que afecta 

significativament a la DUM. Per a una visi· m®s detallada, sôhan escollit algunes 

ciutats per analitzar la seva progressi· a lôhora dôimplementar aquestes restriccions 

dôacc®s. 

Per a escollir-les, sôha considerat disposar de resultats acurats dôuna implementaci· 

específica comparada amb una situació prèvia. Per aquest motiu, la majoria de les 

ciutats escollides han rebut fons europeus per finançar els projectes. A més, alguns 

dels casos contemplen simples restriccions de ZBE, dôaltres cobren taxes i fins i tot 

nôhi ha una que combina ambdues mesures. Les ciutats seleccionades s·n les 

següents, amb les restriccions dôacc®s especificades: 

¶ Londres, ZCC dins dôuna ZBE més àmplia, combinades (Ellison, Greaves, 

& Hensher, 2013). 

¶ Milà, ZCC considerada com una ZBE (Croci & Ravazzi, 2015). 

¶ Estocolm, ZCC (SUGAR, 2011). 

¶ Copenhaguen, ZBE (Solvang, Ketzel, Klenø, & Wåhlin, 2010). 

¶ Utrecht, ZBE (Bertens et al., 2011). 

¶ Berlín, ZBE  (Lutz, 2009). 

  

Avantatges i 

inconvenients 

Pràctiques 

identificades 
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Comparativa 

Totes les ciutats analitzades van adoptar restriccions dôacc®s al voltant dels anys 207-

2008. Aquest va ser el principi de la introducci· dôaquestes ¨rees a gran escala a 

Europa. La primera difer¯ncia clara entre els casos examinats ®s que alguns dôells 

apliquen una prohibici· dôentrada i dôaltres un peatge per congestió per satisfer els 

mateixos objectius, reduir la congestió i reduir contaminants. La diferència principal 

entre ells pel que fa als detalls dôimplementaci· ®s que les CCZ afecten tots els 

vehicles, mentre que les ZBE són només per als més contaminants. Seguint aquestes 

regles és lògic que les CCZ obtinguin millors resultats pel que fa a lôimpacte de les 

congestions.  

Tot i que les CCZ obtenen millors resultats de congestió, com que aquest tipus de 

mesura afecta més vehicles, les àrees afectades no poden ser tan àmplies. Així, les 

CCZ generalment són menors que les ZBE, que poden abastar àrees urbanes 

enormes, com per exemple a Londres (~1.500 km2).  

Quant a les limitacions de vehicles de les ZBE, la majoria dôelles estan marcades 

pels est¨ndards Euro segons les emissions contaminants, que sôactualitzen cada 2 o 

3 anys a causa del constant progrés en tecnologia. Actualment els límits de la ZBE 

marcats en els darrers anys són Euro 4, i algunes ZBE també accepten Euro 3 amb 

filtres de partícules homologats, com Copenhaguen o Berlín.  

Les taxes per desobeir les restriccions varien significativament entre les ciutats, però 

totes elles es troben al voltant dels 100 ú. Com a exempcions hi ha dos casos en què 

aquesta tarifa és molt més elevada que la resta, Londres i Copenhaguen, en què les 

penalitzacions podien arribar a 570 i 2.700 ú respectivament.  

La tecnologia també es troba en vies de desenvolupament, i cada cop més càmeres 

sôutilitzen per controlar els vehicles. De tota manera, en alguns emplaçaments encara 

és la policia i inspectors exclusius els que supervisen que es compleixin les 

restriccions, com a Berl²n i Copenhaguen. En aquests punts sôusen etiquetes 

especials per diferenciar el nivell de contaminant, les quals se situen al parabrises 

dels vehicles. Aquí a Catalunya, la DGT recomana, per facilitar la seva localització, 

situar lôetiqueta ambiental a la part inferior dreta del parabrises. En cas que no sigui 

possible, es pot situar lôetiqueta en qualsevol lloc visible del cotxe.  

Tot i que la mesura dels impactes varia en funci· de la ciutat, lô¨rea afectada i el 

tipus de restriccions, està comprovat que els efectes ambientals són positius en tots 

els casos. £s cert que alguns casos obtenen un ¯xit m®s rotund que en dôaltres, per¸ 

tots ells aconsegueixen reduccions en lôimpacte i una conscienciaci· de la necessitat 

de renovar la flota de vehicles.  

Malgrat tot, per tal dôidentificar qualsevol impacte de la ZBE en les dades de qualitat 

de lôaire, no ®s suficient amb comparar simplement les concentracions de mesures 

directes o dies dôexc®s de determinats valors límit. Els canvis en les condicions 

meteorològiques són rellevants per a la dispersió, dilució i resuspensió de 

contaminants emesos. Per aquest motiu, la meteorologia també té un gran impacte 

en els nivells de contaminació mesurats. Cal tenir en compte que els nivells de 

contaminants estan afectats per qualsevol canvi en els volums de transit al voltant 

dels punts de mesurament de la qualitat de lôaire emprats ja que sovint es tracta de 

canvis que no tenen relació directe amb la ZBE (Lutz, 2009). 

Àrea afectada 

Tipus de restriccions 

Penalitzacions 

Control 

Impacte ambiental 
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Dôaltra banda, la reducci· de la congesti· és molt efectiva per a les CCZ; en canvi, 

només obté petites reduccions en les ZBE (un 4% de reducció de volum de tràfic a 

Berlín).  

En conjunt, tots els efectes s·n positius per¸ en diferents proporcions. Sôha observat 

que a part de les característiques de les restriccions, la quantificació dels impactes es 

relaciona amb la quantitat dôexempcions concedides. £s de gran import¨ncia 

controlar el nombre dôexcepcions per tal de maximitzar els diferents impactes. 
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Ciutat Londres Milà  Estocolm Londres 

Restricci· dôacc®s ZCC ZCC ZCC ZBE 

Tipus de restricció Taxa Taxa Taxa Prohibici· dôentrada 

Implementació 2003 2008 2007 2008 

Últimes modificacions 2011 2012 2016 2012 

Àrea afectada 21 km2 8 km2 30 km2 Aproximadament 1.500 km2 

Vehicles afectats Tots els vehicles Tots els vehicles Tots els vehicles Vehicles altament contaminants 

Límits acceptats - - - Camions pesants (>3,5T) Euro 4. 

Peatge (per a la ZCC) £11.50 (13 ú) / dia 2-5 ú / dia 11-30 SEK (1,1-3 ú) / entrada  

Penalització Ã65 (74 ú) 70-285 ú SEK 500 (50 ú) £500 (570 ú) 

Forma de control Càmeres Càmeres Càmeres Càmeres 

Franja dôaplicaci· Dll -dv 07:00-18:00 Dll -dv 07:30-19:30 Dll -dv 06:30-18:300 24h / 365 dies 

Impacte ambiental - 18% de PM10, 10% de NOx i 22% de CO2 10-14% reducci· dôemissions 

contaminants 

3% de PM no significatiu de NOx 

Impacte en congestió 15% de reducció trànsit Més de 30% de reducció trànsit 20% de reducció de trànsit - 

Substitució de la flota - - - 16% reducció de pre-Euro III 

 

Ciutat  Copenhaguen Utrecht Berlín 

Restricci· dôacc®s ZBE ZBE ZBE 

Tipus de restricció Prohibici· dôentrada Prohibici· dôentrada Prohibici· dôentrada 

Implementació 2008 2007 2008 

Últimes modificacions 2010 2015 2008 

Àrea afectada 40 km2 n.a. 85 km2 

Vehicles afectats Vehicles altament contaminants Vehicles antics i vehicles altament contaminants Vehicles contaminants 

Límits acceptats Camions dièsel >3,5T Euro 4 or Euro 3 amb filt re Registrats el 2001. Camions pesants (>3,5T) Euro 

4. 

Registrats el 2001. Euro 4 o Euro 3 dièsel amb filt re 

Peatge (per a la ZCC) - - - 

Penalització Fins a DKK 20.000 (2.700 ú) 90-230 ú 80 ú 

Forma de control Inspectors i policia (etiquetes) Càmeres i policia Policia (etiquetes) 

Franja dôaplicaci· 24h / 365 dies 24h / 365 dies 24h / 365 dies 

Impacte ambiental 23% de PM2.5, 8% de NOx, i 9% de CO2 Positius però no quantificats Reducció en un 3% de PM10 i 14% de NOx 

Impacte en congestió - - 4% de reducció per tràfic 

Substitució de la flota - Euro 4 i 5 conjuntament multiplicats per 12 Vehicles categoria 1 (més contaminants) reducció 70 % 

Taula 8. Indicadors comparatius de la regulaci· dôacc®s 














































































































































































































































































