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1. Introduccio

El grup que ha elaborat aquest dictamen, va néixer amb I'objectiu d’estudiar el tema de la
distribucié de mercaderies relacionada amb el comerg electronic a la ciutat de Barcelona. |
amb la intuicié de que s’ha de racionalitzar aquest tipus de comerg i els déficits que
aquesta distribucié de mercaderies genera.

Durant la pandémia i posteriorment, el comer¢ electronic s’ha incrementat de manera
substancial i aixo ha tingut en la ciutat de Barcelona uns impactes importantissims tant en
la mobilitat, com en la contaminaci6, i per tant en la salut. Han canviat els habits de la
ciutadania i encara no sabem fins on.

Cal fomentar I'experiéncia del comer¢ de proximitat, i atraure als compradors de l'area
metropolitana, i per aixd €s necessari potenciar la xarxa de transport public.

La primera conclusid, és que aquest és un tema important i complex d’abordar per la
novetat (i per la manca d’informacié publica i referents), pels interessos econdomics que hi
ha al voltant d’aquest fet, per la quantitat d’actors diferents que han d’intervenir (molts
d’ells privats), i per la dificultat de destriar amb certesa de quina manera els afecta.

A tal efecte, s’ha convocat al grup de treball en 6 sessions durant 'any 2022. En elles s’ha
convidat a aquelles persones expertes que es van considerar més adequades per a
aportar informacié rellevant sobre la tematica. Les reunions es van celebrar en les
seguents dates:
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e 30de juny de 2022

e 12 de setembre de 2022
e 11 d’octubre de 2022

e 18 d’octubre de 2022

e 25 d’octubre de 2022

e 16 de novembre de 2022

Finalment, aquest dictamen i les recomanacions que inclou va ser aprovat per la
Comissi6 Permanent en data 23 de novembre de 2022, i pel plenari en data 22 de
desembre de 2022.

2. Sintesis de les ponencies.

LIDIA PADROS — BARCELONA REGIONAL

La ponent es presenta dient que treballa a Barcelona Regional i que és un organisme
propi de I'Ajuntament de Barcelona que ajuda a estudiar determinats aspectes de la ciutat,
ella esta al departament de mobilitat.

Des de Barcelona Regional s’ha fet moltissima feina, durant 2 anys s’ha estat analitzant la
distribucié urbana de mercaderies (en endavant, DUM) a Barcelona. S’ha arribat a
identificar I'existéncia de tres models, perd no s’ha pogut explicar l'impacte de l'e-
commerce.

La DUM és I'tltima cadena de subministrament en la qual es reparteixen les mercaderies
dins I'ambit urba, en la ciutat i en l'area metropolitana. La DUM és una activitat
imprescindible, ja que dona suport a la distribucié de serveis basics (establiments
comercials, hospitals, equipaments, etc) a I'economia urbana (restauracio, serveis,
botigues...), i al desenvolupament del metabolisme urba. En funcié del model necessita
unes estrategies o unes altres.

La DUM dona servei als establiments i a les persones consumidores a través dels
diferents models:

B2B: distribucié de mercaderies als 96.000 establiments comercials de la ciutat.

B2C: repartiment de productes a les persones consumidores.
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DUS: distribucié de serveis a les persones usuaries i establiments (residus, reparacions,
etc). Abans no s’havia estudiat aquest model. El 50% de I'espai de carrega i descarrega
esta destinat a aquest model.

En cadascun dels 3 models hi ha molts actors implicats, des d’empreses, restauracio,
empreses associades i no associades, sol logistic, actors del mén social, etc.

La DUM es caracteritza doncs per una gran diversitat de cadenes de subministrament, per
la manca de dades globals, per la multiplicitat d’agents i per la variabilitat de processos,
que n’ha dificultat la seva gestio i regulacio.

La DUM és una activitat essencial, 1 Que éslaDUM?

N s
pero tambe S han de veure Ies seves B També és una activitat indispensable que actualment afecta la qualitat de
I’'espai public de la ciutat: emissio de particules contaminants, soroll,

eXternaIitatS- Hi ha 150.000 denl]nCieS sinistralitat i indisciplina en I'ocupaci6 dels carrers.
nual rI'as il I f I
anuais Pe us egal gue es .a de a 239, 1.646 Je ot
carrega i descarrega, hi ha accidents, i et st s ph——
no tota DU imphcats rea DUI

- g (2019)

altres externalitats en la mobilitat. Les -
3 29% de PM,, i 33% de NO, Victimes: 3 mortes, 23 ferides El 48% dels establiments afirmen fer

extern a“tats acaben provocant que derivades de la ;‘:nbg:‘ast de furgonetes i greus i 1.833 ferides lleus la carrega i descarrega “on es pot

l'activitat es percebi negativament per Mg Gt ol e
part de la ciutadania, tot i que és una TR Sg
activitat essencial. . - - vl

Hi ha nous habits de consum com és la irrupcié de I'e-commerce que ha modificat els
models de distribucidé tradicional, dades exiretes d’enquestes de I'Ajuntament i la
Generalitat apunten que el comerg electronic ha augmentat un 50% des de la pandémia.

El canvi de tendéncia contrasta amb els objectius de ciutat que vol reduir I'is del vehicle
privat, quan s’esta generant una activitat que comporta molt volum de vehicles.

Les principals problematiques sén les segtients:

% En sabem poc d’'una activitat essencial per a la ciutat: encaix amb el metabolisme urba,
impacte social, impacte economic, etc

Tres models (B2B, B2C, DUS) amb necessitats diferents

% Sector privat amb gran diversitat d’actors, atomatitzat i en alguns casos precaritzat

&
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Absencia de la perspectiva de genere

Visio negativa sobre una activitat essencial

La indisciplina en I'ocupacio de I'espai dificulta el desenvolupament de la vida quotidiana
Elevada contribucio a la contaminacié ambiental, el canvi climatic i la sinistralitat

Baix Us dels modes sostenibles en la distribucié (ciclologisitca, vehicles eléctrics i
ferrocarril)

Concentracio de les operacions en superficie, amb Us minoritari del subsol

Concentracio de I'activitat en franja de mati i infraocupacio a la tarda

Ocupacio6 de les places per altres usuaris i ultrapassament del temps permés

Maxima pressié a I'Eixample, places allunyades en casc antic i poc servei als barris més
residencials

Creixement molt important de I'e-commerce que se suma a les dinamiques tradicionals
Aplicatiu SPRO, una eina basica per a la gesti6 de les places amb un Us insuficient.

S’ha de crear una estratégia municipal de la distribucié urbana de mercaderies. Un

objectiu comu, tant en 'ambit public com en el privat. S’ha de potenciar el comerg de la
ciutat i millorar la competitivitat econdomica de les empreses i I'eficiéncia de la DUM.
Alhora, s’ha de reduir les externalitats en la qualitat de I'espai public i fer la DUM
compatible amb la vida quotidiana. S’ha de disposar d’'un sistema de DUM eficient,
sostenible i segur.

Els objectius transversals de I'estrategia de I'horitzé 2030 son:

¢ @

L

Potenciar la millora de I'activitat econdmica en un context urba socialment responsable.
Definici6 d’'una estratégia de la DUM que tingui en compte els treballs de cures,
I'accessibilitat i la dimensié de temps.

Flexibilitzar I'oferta i millorar la gestié de I'estacionament en via publica

Permetre i potenciar I'aparicié d’espais fora de la via publica

Potenciar 'ambientalitzacié de flotes DUM i promoure la ciclologistica

Visi6 0 accidents en sinistralitat a la DUM i minimitzar indisciplina

Garantir i potenciar I'existéncia de sol logistic a escala metropolitana

Establir una estratégia comunicativa per la DUM

Desenvolupar un DUM data center

Per assolir els objectius, comenta que s’han establert 4 grans blocs de propostes:

Infraestructura necessaria: fer molt émfasi en els punts de recollida.

Instruments de gestio: optimitzar el maxim I'espai, millorar el control de la indisciplina,
millores en els mercats, col-laboraci6 amb la DGT per una nova classificacié dels
vehicles...

Comunicacio, coneixement i innovacié: campanyes de comunicacio i sensibilitzacié
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4- Governanga: participacio i seguiment de I'estratégica, finangament per la innovacio de la
DUM...

Fases de la EDUM (estrategia distribucio urbana de mercaderies):

EDUM: té per objectiu potenciar el comer¢ de la ciutat, entenent que la DUM és una
activitat essencial.

A finals d’any es vol donar final al procés participatiu d’aquesta estratégia.

El DUM data center és el primer pas cap a la creacié d’un veritable observatori de la DUM.
Aglutina tota la informacio6 recollida i generada en el marc de I'estrategia municipal de la
DUM. Es una eina per a la difusié i comunicacié de I'Estratégia al public especific i al
public general. La col-laboraci6 amb la resta dagents li donara una perspectiva
transversal i multilateral.

CRISTIAN BARDAJI — Director de I'area de mobilitat del RACC

El ponent presenta els resultats d’'un treball que es va fer a la primavera de 2021, les
conclusions del qual consideren encara valides. Es tracta de I'estudi “Repartiment urba de
mercaderies i ultima milla a Barcelona”, un esfor¢ compartit realitzat juntament amb el
grup de distribucié Bonpreu-Esclat. Indica que també fara una referéncia a altres treballs
de la Generalitat i del propi Ajuntament que poden servir com a pauta per a entendre
I'evolucié del volum del comerg electronic a la ciutat i d’altra banda posar el focus en altres
aspectes de distribucio i seguretat viaria.

Aquest treball contextualitza una situacié de partida de I'ordre de 500.000 desplacaments
a la ciutat relacionats amb el repartiment de mercaderies i tltima milla, que representen el
20% del transit i el 40% de les emissions derivades de la circulacié. En I'estimacié
realitzada en I'Gltim informe de la Generalitat preveu que I'e-commerce, en creixement,
representa el 1,5% del P.1.B. catala i que suposa el 50% dels serveis de paqueteria.

El primer fonament per poder fer un pla d’actuacio rigords és tenir una analisi objectiva per
millorar I'eficacia del repartiment a I'Gltima milla de la ciutat de Barcelona i promoure
aquest dialeg necessari entre les administracions i tots els sectors econdmics implicats,
distribuidors, transportistes, comerciants, perqué és una activitat molt complexa que
implica molts punts de vista.
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L’estudi es realitza a partir de 4.000 observacions de vehicles comercials als districtes de
Barcelona, 600 enquestes a transportistes, 400 enquestes a comercos i la visita a dues
plataformes de distribucié de mercaderies.

Les diferents actuacions a l'espai public han comportat una reduccié de les places de
carrega i descarrega (C/D) en superficie als carrers de Barcelona del 30%, de 13.000 a
10.000, en els darrers deu anys i I'Eixample és el districte que acumula la part més
significativa de les places de C/D regulades. Es el que té la concentraci6 més alta de
places per a comerg i on es concentra I'activitat i els fluxos de mobilitat de la ciutat.

La distribuci6 de mercaderies és un calaix que engloba des de la reposicié de grans
superficies, que té uns requeriments especials d’espai i de persones que manipulen les
mercaderies amb ocupacié de la calcada, fins al repartiment més emergent que creix de
forma més dinamica del comerg digital, amb vehicles més lleugers i amb una rotacié6 més
alta del vehicles a cada punt C/D.

La tecnologia ha arribat per ajudar i la regulacid, que era més estatica amb uns discos
horaris i cartrons on els propis transportistes declaraven el temps que portaven
descarregant, ara, a través de I'’Ajuntament, de I'Area i del SEM, hi ha el DUM (Distribucio
Urbana de Mercaderies) i 'SPRO per millorar l'eficiencia, que permet geolocalitzar i
informar del temps de parada i fins i tot consultar les places lliures.

Als resultats de les enquestes s’'observa que dels mig mili6 de desplagcaments, gairebé la
meitat s’origina a fora de la ciutat i aixd representa un desplagcament inicial de 20-30
minuts amb tot el que comporta. De I'orde de 92% dels lliuraments es fa a Barcelona i el
8% van cap a fora. Un 48% dels transportistes arriben de fora de la ciutat per fer
distribuci6 a la ciutat i aixo és significatiu tant pel temps de recorregut com al que afecta a
la ciutat.

En quant a la logistica inversa, que son aquestes devolucions de paquets, per diverses
causes, abséncies, errors, defectes de productes, etc., el 60% dels transportistes es
veuen afectats per aquests processos al 50% dels lliuraments i aixd és un volum
significatiu. Pel que fa a eficiéncies, el 49% dels transportistes admet que I'espai de
carrega del vehicle va en buit, i no reparteix amb ocupacié plena, i aixd es un marge de
millora que té el sistema.

Pel que fa al temps de C/D, el 33% dels transportistes necessita més de 30 minuts per fer
correctament el repartiment. 30 minuts €s el temps que esta autoritzat a les places de

7
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rotacio de C/D sense sanci6. Un ter¢ de les persones que fan aquestes operacions no
tenen prou en cada ubicaci6 i necessitarien més temps, i aqui també hi ha un clar camp
de millora. Un 24% dels transportistes els han multat per estacionar més temps del
permeés a les estacions, a les zones de C/D. Per tant, també hi ha aquesta sensibilitat del
régim sancionador que es nota a l'activitat quotidiana.

Respecte a la disponibilitat de places. Dins un 49% dels transportistes no troben lloc
senyalitzat que permeti estar estacionat correctament en més de la meitat de les seves
operacions, i aquesta manca de places acaba comportant un problema d’indisciplina,
perqué els i les transportistes acaben manipulant la mercaderia en llocs no estrictament
autoritzats, a banda d’altres ineficieéncies de temps d’ocupacié i d’emissions.

El cas més habitual d’aquesta indisciplina és aparcar a doble filera quan no troben placa a
la zona de C/D, i representa una de les principals fonts de conflictivitat amb la resta
d’'usuaris del transit i, per tant, potencia la sinistralitat viaria. Un 24% de les ocasions
aparquen sobre la vorera. Un 19% condueixen fins a trobar placa o estacionament regulat
ni que sigui anant més lluny del punt esperat de repartiment i en alguns casos ocupen
espais reservats per col-lectius vulnerables com carrils bici, voreres i passos de vianants.
El 30% dels transportistes declaraven en aquest enquesta que havien estat multats per
estacionar fora de les places de C/D.

Com a percepcio de les incidencies al fer el repartiment, els transportistes afirmen que
acaben incomplint la norma, pero el 69% afirmen que troben a diari vehicles no autoritzats
a les zones de C/D. Altres problemes a afegir sén les aglomeracions de transportistes a
hores punta, carrers estrets, dificultat d’accés, circulacié de bicicletes i manca de
vigilancia dels vehicles sense autoritzacio, a aquestes places de C/D, i també que quan
troben places es troben lluny de I'establiment, els problemes de congestié de trafic dens...
La manca de places lliures de C/D afecta a un 49% dels seus moviments.

A les observacions fetes s’observa que el 37% de les places observades, en algun
moment del dia estan desocupades i aixd parla d’'un potencial de millora en quant a
I'ocupacio d’aquestes places en diferents moments del dia, en especial al mati estan més
ocupades que a les tardes. L’ocupacié no és homogeénia als diferents districtes de la ciutat
i, per tant, hi ha marge de millora per ordenar els fluxos i fer-ho més endrecat tot plegat.

Aquestes enquestes i observacions ens han fet arribar a unes conclusions:
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e La creixent complexitat de la DUM, l'increment del comerg electronic, en aquell moment,
fruit de la pandémia, s’ha anat accelerant i els nous usos incorporats a I'espai public i viari,
que redueixen I'espai public destinat a la circulacié de vehicles, afecten directament als
models de distribucié comercial i la qualitat de vida dels residents de la ciutat.

e La pérdua de temps dels transportistes buscant aparcament incideix en la productivitat del
sistema.

e Hi ha un desconeixement generalitzat per part dels comerciants d’aquestes
microplataformes tipus magatzem compartit, on s’aglutinen les mercaderies de diferents
vehicles i després alla es fa un repartiment dltima milla a peu o ho poden anar a buscar els
propis comerciants, cosa que dificulta que aquest sistema sigui eficient i pugui créixer.

e Les indisciplines dels transportistes a I'hora d’aparcar i la dels usuaris no autoritzats que
també és molt rellevant ocupant les zones de C/D, impacten negativament en el transit i en
la fluidesa dels desplacament, provocant congestié, contaminacié i soroll.

e El repartiment de mercaderies a hores punta també incrementa els efectes negatius del
transit i en aquest sentit el comerc i el transport poden acordar uns horaris de distribucio
gque permetin evitar els temps morts i les ocupacions innecessaries de I'espai public.

e Les emissions dels vehicles de transport de mercaderies creixen amb la pérdua d’eficiéncia
del procés de distribuci6 i tota aquesta tensidé operativa, i aquestes dificultats d’operar
empitjoren les condicions de treball dels transportistes.

e Lareduccié de places de C/D en superficie, de I'ordre del 30% en 10 anys s’ha traduit en
una indisciplina viaria, en un doble efecte combinat per part dels transportistes i per part
d’altres usuaris que ocupen els espais per la C/D.

Afegeix dos referéncies externes. D’una banda, la Generalitat al 2018 va fer un estudi de
“Comerg on-line i mobilitat: orientacions cap a un model sostenible” que estimava el volum
de comerg electronic de tots els lliuraments a Catalunya, ho va repetir al 2020, i aix0 ha
permés una comparativa de I'evolucié per diferents tipus de mercaderies que constata
'augment exponencial d’operacions donat que el volum de mercaderies i de vehicles
circulant pels carrers no ha tocat encara sostre i afecta com ens relacionem tant els
comercials com els consumidors.

D’altra banda, menciona la creacié6 de 'EDUM, Estratégia municipal per la distribucié
urbana de mercaderies, creada a través del Pacte per la Mobilitat, i que s’esta comencant
a decantar en reunions sectorials i exposa les seglients dades que fan servir aguests
grups de treball: 145.000 entregues al dia de B2C, 98.000 entregues al dia de B2C. De
I'SPRO (I'App Area DUM) 35.688 operacions diaries a Barcelona, que impliquen 4,4
operacions al dia per placa, concentrant-se el 43,8% d’operacions a I'Eixample, amb una
rotacié de 5,7 operacions per plaga. 150.000 sancions a l'any en zona regulada i
sinistralitat concentrada en I'Eixample.
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Comenta que la diagnosi esta feta, pero ara cal comencar a fer-ho tangible amb millores i
accions concretes.
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NOELIA BELEN - UGT

Seguint I'exposicié del Cristian, exposa que la problematica de la ciutat es trasllada a les
persones treballadores. Que hi hagi molt de transit genera estrés a les persones que
estan conduint un vehicle. Tenir problemes per aparcar genera angoixa respecte a la feina
pendent i no poder entregar a temps les mercaderies.

Cal diferenciar els tipus d'entrega, perqué no tenen la mateixa situacié i no tenen les
mateixes entregues una persona que esta fent Ultima milla de paqueteria, que les que
porten vehicles de grans dimensions de supermercats o les que fan repartiment de
mobles. Una persona que estigui entregant mercaderia petita 0 paqueteria, té moltissimes
entregues al llarg del dia i aixd suposa que necessiti un accés molt rapid a la ciutat, un
accés de parada molt rapida, perqué paren en un lloc i uns metres més avall han de tornar
a parar. Genera que hagin de fer moltes parades i aixo implica que necessiten un punt de
parada amb molt de marge per poder fer totes les entregues d'un bloc de pisos, una
cantonada o un carrer sencer i no fer continuament parades. La principal problematica és
la pressio a la qual estan sotmeses aquestes persones que van a un punt de recollida a
carregar on els donen una ruta preestablerta. Podem parlar d'autbnoms en la gran majoria
de vehicles grans, o bé de persones contractades per empreses que es dediquen a ultima
milla com SEUR, NACEX, UPS... que tenen un sistema franquiciat que s'encarreguen de
les entregues finals. Totes aquestes persones depenen de I'empresari, pero els autbnoms
s'han d'organitzar ells.

Convé remarcar el tema de les absencies. Quan una persona no es troba al domicili
genera una repeticid d'entregues perqué el destinatari ha contractat un servei i necessita
gue li arribi la mercaderia i aixo implica que el transportista hagi de tornar I'endema. Tot i
gue es concreti en un sistema informatic la franja horaria, no hi ha opcié a deixar-ho en un
altre lloc. Si és cert que cada vegada més les empreses truguen per teléfon, perd aixo és
un afegit per al treballador/a que ha de fer aquestes entregues, que a més d'anar-hi
conduint, fer l'aturada, baixar, anar a fer I'entrega, trucar al timbre i veure que no hi és la
persona i no poder deixar-ho en una recepcié o lloc habilitat a I'edifici. Trucar al destinatari
per saber si la deixa a un vei o concretar un altre dia d'entrega. Aixo és un afegit a les
tasques a desenvolupar per les persones a l'Gltima milla.

Aquesta situacié s'han incrementat en la pandemia pel teletreball en que les entregues
domiciliaries s'han disparat. Abans es donaven els domicilis de les feines i alla el
repartidor podia deixar un munt de paquets. Amb la davallada de la pandemia i I'obertura
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de les oficines aix0 ha baixat, pero la tendéncia general, com apunta Cristian Bardaji, és
que és una activitat a l'al¢a.

Respecte als horaris de repartiment s'observa que s'han incrementat. | si abans acabaven
a les 8 de la tarda, ara hi han empreses que entreguen fins a les 10 de la nit. Tot i aquesta
ampliacio, l'activitat es concentra gairebé tota al mati. A les tardes la gent té tendéncia a
tenir un espai d'oci o familiar i no vol estar pendent d'una entrega.

Pel que fa als punts de recollida, que inicialment va ser una aposta de correus, existeixen
diversos sistemes. Trobem des de caselles vigilades que estan en parquings, centres
comercials, llocs accessibles a qualsevol hora, fins a punts de recollida punt UPS, punt
MRW, que son botigues de qualsevol mena que es presten com a punt de recollides de
mercaderies. | si la persona no esta al domicili, pot fer servir aquest servei que,
normalment, és més economic i afavoreix el transit a la ciutat. En un mateix lloc deixen les
mercaderies i la persona les recull alla. Els beneficis que aporten als treballadors i
treballadores de I'Gltima milla s6n que puguin anar més rapid i puguin fer més entregues i
recollides.

JUANJO LINERO- CC.OO.

Subratllant el que s'ha comentat sobre la complicacié de les entregues de paqueteria i els
punts de recollida, posa de manifest que qualsevol persona que treballa com a repartidora
depen d'un bar per poder fer les seves necessitats. Han de dependre de l'ocupacié de
I'espai per poder fer el seu descans, al qual té dret com a treballadora. Aquest és un
aspecte que no es té en compte a I'hora de dissenyar el que es necessita per afavorir el
repartiment. Com a exemple, el més aproximat que tenim a la ciutat com a servei pels
treballadors és la caseta de bany que tenen els de la TMB al final de les linies. Les
plataformes que hauriem de potenciar per facilitar aquest repartiment, haurien d'incorporar
aquest servei. Perd no només tenim persones que reparteixen amb vehicles, també tenim
persones amb motos, patinets, bicicletes, caminant, comercials... que no tenen espai on
fer les seves necessitats, descansar o menjar. A la seu de CC.0OO de la Via Laietana han
habilitat un espai per aquestes persones treballadores. Poden carregar els patinets, tenen
maquines de begudes, un espai per menjar i un servei per fer les seves necessitats.
Aquest model es podria estendre a la ciutat i podria donar servei a tot aquest col-lectiu i
s'hauria de tenir en compte en el Pla de Mobilitat de la ciutat. Fent al-lusi6 a Cristian
Bardaji i a Noelia Belen respecte al nombre de multes per incompliment de la norma i la
generacidé de l'estrés que provoca l'activitat en si mateixa, exposa que les persones
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treballadores poden tenir la percepcioé d'anar a la ciutat a delinquir perque no hi ha una
altra manera de fer correctament la seva feina. O sigui, que el pla de mobilitat ha de poder
recollir aquestes percepcions. A l'avaluacio psicosocial de les empreses que treballen a la
ciutat lindicador de l'estres surt reflectit. Perd aquests estudis es queden dins de
I'empresa que fara el que pugui per minimitzar aquest risc del treballador, perd no tindra
trasllat als plans de mobilitat de la ciutat. El plantejament final és que hem de treballar
perque les persones puguin fer la seva feina en condicions dignes.

ROGER GASPA (RBD Consulting Group, President del sector de comer¢ de
Foment del Treball)

Segons un estudi de la Barcelona Oberta i la Cambra de Comerc¢ el comerg a Barcelona
té uns 23.000 establiments comercials (només els d’activitat de comerg, no restauracié ni
locals de planta baixa) que facturen uns 12.000-13.000 milions d’euros (un 50% de
despesa entre residents a la ciutat que compren a la ciutat, un 25% de compradors a
FAMB i un 25% a la resta, és a dir, representen que son turistes). Totes les dades s6n
valors arrodonits que permeten coneixer el context del sector.

Si ens centrem en el comerg electronic i la mobilitat, les dades s’extreuen de I'estudi
“‘Recodificant el comer¢: Claus per adaptar-nos al consumidor en un entorn incert”.
Generalitat de Catalunya, DG Comer¢ (novembre 2020) mitjancant enquestes fetes
després de la segona onada de la COVID i que es mantenen actualment. Els resultats
son:

e Els compradors omnicanals han crescut significativament (un 29% en productes quotidians
i un 23% en producte fresc). Aquests compradors sén els que han comprat com a minim
una vegada online en 12 mesos. En canvi, en el cas dels compradors exclusius d’aquest
canal el valor és inferior al 3% i al 1%, respectivament.

o Els compradors exclusius online en el sector d’equipament de la llar representen el 19%
del total, i en el d’oci, cultura i electronica puja fins al 25%.

e El canal online a Catalunya (en el seu conjunt, no per sectors) és el 7-7.5% de la quota de
mercat. Per tant, el comer¢ fisic no esta mort perd si que ha aparegut un nou mode de
compra.
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% sobre el total de compradors de cada producte

Moda i

Produd% Resta equipament Equipament z:i;:rultuni
Fresc quotida dela delallar
persona esport
Compradors omnicanals pre-
coviD 12% 22% 49% 42% 60%
Var. % preCOVID vs. postCOVID ~ +11% +7% +7% +8% +9%
Compradors omnicanals Fase-
coviD 23% 29% 56% 50% 69%
Online 9% 25% 54% 48% 67%
Telefonic/whatsapp/...  13% 6% 4% 4% 4%
A través d'empreses‘de darrera 9% 5% 3% 3% 3%
milla (Glovo, Delivero, etc.)
Compradors exclusius online  <1% <3% 9% 19% 25%

e En els ultims 3 anys, el creixement de la compra online ha sigut perqueé els que ja ho feien
s’han fet més compradors, i els que ho feien d’'un producte especific ara ho sén de més
productes. Es a dir, no s6n nous usuaris perod si que ara compren més productes. Aixo vol
dir que ara hi ha moltes més entregues.

e Durant els 6 mesos de la pandémia es va evolucionar el que es preveia en 2 anys.

Estimacié comprestotals/any a distancia a Catalunya

~+27,7%

62M

4+16,9%

53M

Compres totals a distancia [Nov.2018] Compres totals a distancia pre-COVID Compres totals a distancia post-COVID

e A Catalunya el lliurament a oficina és un 3%, un 13% és de Click & Collect (recollida a
botiga o altre punt de recollida establert) i el 84% a domicili. Aixd implica 66 milions de
desplagaments/etapes I'any i que cada segon hi ha 5 lliuraments a domicili.

e A un 7% dels casos, cal fer una segona visita al domicili perquée no s’ha pogut fer el
lliurament, aixo suposa uns 4,6 milions de repeticions i un 4% de les compres es retornen
(aixo implica uns 2,5 milions de desplagaments inversos, devolucions).

e Encara hi ha un gran marge de millora per reduir la “logistica absurda”, és a dir, evitar les
repeticions de les darreres etapes de lliurament (quan no hi ha ningd al domicili) i les
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devolucions. Aquesta logistica equival a 7,2 milions de desplacaments i representa I'"11%
dels lliuraments online.

£ N\
66 milions de .
desplagamatiti % 4,6 milions de
SO T o repeticions
P Y (-1.4 M Respecte 2018)
4,90 lliuraments a 7,2 milions de
domicili cada segon LOGISTICA desplagaments
g ) ABSURDA 11% dels lliuraments
online
(-12p.pi-1,8M Respecte 2018)
En promig el 3,8% de les
compres es retornen total g_ 2,5 miliqns de
o parcialment 0 devolucions
(-4,4 p.p. Respecte 2018) R (+0,5 M Respecte 2018) )

VOLUM DE LA LOGISTICA ASSOCIADA A LES COMPRES A DISTANCIA

Lliurament a domicili | Lliurament a |'oficina

'i"ljj o | L’g‘-i

|
83,7% Talloh 12,9% | 34%
|

Dels lliuraments requereixen
(+10,7 p.p. Respecte 2018) segona visita del missatger (-2,1 p.p. Respecte 2018) (8,6 p.p. Respecte 2018)
ikl (-8,2 p.p. Respecte 2018)

e Aquests valors s6n de Catalunya, perd sén extrapolables a I'AMB perqué és on es
concentra el volum més gran de la poblacié.
e Conclusions:

o

El comer¢ online si que és positiu i una gran alternativa per a persones grans o
amb persones amb mobilitat reduida, o persones de 'AMB que compren a la ciutat
i cada cop tenen més dificil desplacgar-se amb cotxe per fer-ho.

Cal resoldre les externalitats negatives (encara estem en un procés
d’aprenentatge). Que, basicament, son dos. La primera, que tots els operadors
operin amb el mateix nivell de competéncia i de marc legal (en el ambit europeu es
diu Level Playing Field). I, la segona, evitar les ineficiéncies operacionals (reduir la
logistica absurda i regular I'operativa de la circulaci6 de les furgonetes a la ciutat).
Cal promoure el Click & Collect (estem molt per sota a altres ciutats europees) i
evitar el lliurament al domicili. Cal tenir present que aquest no és un sistema per
aplicar amb productes frescos. Els aspectes a valorar:

= Recollir a la botiga de la mateixa companyia

» Recollir a punts alternatius (mercat, centre comercial, etc)

= Col-locar consignes o punts de recollida a la porta de casa (no evita
entrega a domicili pero si les segones visites).

» Els compradors actuals ja mostren una bona acollida per aquest sistema,
pero cal tenir clar que dependra del seu model d'implementacié perqué hi
ha experiéncies que han sigut un éxit i d’altres que han sigut un fracas.

» Estratégies per evitar devolucions (cobrar devolucions)
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o Alternatives sostenibles per I'entrega en la darrera milla (aixo ja s’esta treballant
amb l'estratégia DUM de I’Ajuntament de Barcelona)
= Centres de consolidaci6 urbana
= Vehicles no contaminants
= Models col-laboratius
» Entrega a hores vall i zones de carrega/descarrega

o Siens centrem en el marc normatiu:

= Hi ha un avantprojecte de llei per la qual es regulen determinats aspectes
del lliurament dels productes adquirits a distancia (DG Comerg, Generalitat
de Catalunya. Memoria preliminar aprovada el 15 de marg del 2022).

= Per millorar els desplagcaments d’ultima milla tenim el Projecte d’'ordenancga
fiscal relativa a la taxa a grans operadores especialitzades per
I'aprofitament del domini public derivat de la distribucié a particulars de
béns adquirits per comerc electronic (Business to consumer. B2C.
Ajuntament de Barcelona)

CATHERINE PEREZ (Cap del servei de sistemes d'informacié sanitaria. Agéncia
de Salut Publica de Barcelona)

Parlara de mobilitat i salut en un sentit ampli, no enfocat en el comer¢ electronic, sent el
comerg electronic una particularitat de la mobilitat.

La salut és un estat de benestar fisic, mental i social, amb plena capacitat de
funcionament, i no sols I'abséncia d’afeccions o malalties. Per altra banda, la mobilitat és
essencial per a totes les comunitats, ja que contribueix al desenvolupament economic i
huma. Pero el sistema de transport té un impacte important sobre la qualitat de vida de la
poblacid, i depenent de la seva organitzacié pot oferir o restringir oportunitats per accedir
als serveis, a I'educacio, a I'ocupacio, a les activitats d’oci; aixi com tenir un paper clau en
'economia. A més, cal tenir en compte que el transport no motoritzat té efectes
beneficiosos per la salut, ja que implica desplacaments de forma activa, a peu o en
bicicleta.

El model de mobilitat basat en vehicles privats a motor comporta ineficiéncies del sistema
amb una disminucié inversié en transport public i transport actiu, i, sobretot, “costos
externs” com la congestid, la contaminacié de laire i el soroll, els gasos defecte
hivernacle, les lesions i els efectes psicosocials, amb impacte no només en la salut de la
poblacid, sin6 en la mateixa sostenibilitat dels sistemes de transport. |, alhora, és un
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sistema que impacta en la salut perqué facilita o limita 'accés a oportunitats de feina,
educacio i oci, essent aquests també importants determinants de la salut i de I'equitat en

salut.

Es clau tenir en compte que el transport €s un determinant molt rellevant de la salut. Els
efectes sobre la salut de la mobilitat a BCN son:

e EIl transport actiu. Aquest és positiu. L’activitat fisica (caminar o anar en bicicleta,
incloent-hi des de i cap al transport public) redueix al voltant d’'un 30% la mortalitat
prematura, cardiopaties isquémiques, els accidents cerebrovasculars, la demeéncia, la
depressio i diversos cancers. A Barcelona es va fer un estudi per avaluar 'impacte de les
politiques de pacificacié del transit i 'augment dels km de carril bici entre el 2009 i el 2013.
Es va concloure que:

o

el nombre de desplagaments a peu i amb bicicleta registrats en dies laborables va
augmentar un 26% i un 72% respectivament.

Segons una eina de 'OMS, va permetre estimar que s’han evitat 86 morts per any.

El nombre de persones lesionades com a vianants i ciclistes es va reduir en un
26,7% i un 1,4% respectivament.

Es va produir un benefici econdmic anual mitja de 47,3 milions d’euros per caminar
i de 4,7 milions d’euros per anar en bicicleta

e La contaminacié. No hi ha un limit segur de contaminaci6. Augmenta el risc de mort
prematura i malaltia en els sistemes cardiovascular, circulatori, endocri, immune,
reproductiu, respiratori, musculoesquelétic i nerviés.

o

Si ens fixem a les emissions de NO, i de particules en suspensié PM,s a
Barcelona entre el 2010 i el 2021 ens trobem que sempre esta per sobre dels
nivells que estableix 'OMS (al 2022 encara ha baixat més els limits permesos).
L'impacte de la contaminacié de l'aire sobre la ciutat de Barcelona durant el
periode 20220-21 ha provocat al voltant de 1000 morts anuals, 750 casos nous
d’asma infantil i 110 casos de cancer de pulmoé.

FIGURA X Evolueid de la mitjana anual agregada FIGURA X Eveolueid de la mitjana anual agregada
per estacions de trénsit 1 de fons de MO, per estacions de transit 1 de fons de FM,,
Barcelona 2010-2021. Barcelona 2010-2021.

FONT  Agdncia de Salut LLEGENDA FONT Agéncia de Salut LLEGENDA
Fuplica de Barcelona =0 Valor limit UE Fublica de Barcelona. »s e Valor limit UE
ana OHS sea OHS
Mitjana Transit Estacions de transit
= Mitjana Fons = Estacions Fons
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e EIl soroll. Sovint vist com una font de molésties, el soroll no només pertorba el son i
I'aprenentatge, sind que també augmenta el risc de malalties cardiovascular i mortalitat,
diabetis, hipertensid, obesitat i efectes adversos del sistema nervios. A Barcelona s’estima
que:

210.000 persones pateixen moléstia intensa de soroll

60.000 persones tenen trastorn greu del son

300 casos nous es diagnostiquen de malaltia isquémica del cor cada any

30 persones moren cada any

La primera font de soroll és el transit, un 57% de la ciutadania esta exposada a

nivells de soroll de transit per sobre del llindar de 'OMS, i un 27% esta exposada a

nivells molt alts.

O O O O O

e Lesions per transit.

o La intensitat mitjana diaria de transit a la ciutat de Barcelona ha anat disminuit
cada any (des del 2017 i sense tenir en compte I'any de la pandémia) i si es
compara amb les lesions per col-lisi6 de transit es pot concloure que durant el
2017 i el 2019 les dades s6n molt similars, en canvi, en2021 es redueixen.

o Pel que fa a les col-lisions amb victimes amb Collisions amb victimes amb implicacié de furgonetes a Barcelona
implicaci6 de furgonetes (vehicle preferent del
transport de paqueteria del comerg electronic)

a Barcelona es pot veure que I'evolucié va en
descens. Cal tenir en compte que aqui
s’engloba a tots els vehicles (no segregat per ’
tipus de carrega) i a totes les victimes (sigui '
ocupant del vehicle o no).

o També es disposa d’'un mapatge de la distribucié espaial de la col‘lisié per tipus de
vehicle de la persona lesionada (si anava en bicicleta o amb vehicle de mobilitat
personal). Perd no es pot saber el motiu del desplacament.
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e L’illa de calor. En ambit urba les condicions de la ciutat fa que la temperatura s’'incrementi
molt més per la falta d’espais verds. Aqui es mostra I'increment de risc de mortalitat per
cada grau que augmenta a I'estiu segons els barris, sent Horta, Gracia els punts més
problematics.

Si ens centrem en els efectes del comerg online sobre la salut trobem que:

e Segons I'entorn. Es produeix un excés de desplacaments individuals i hi ha un s de
vehicles altament contaminants (seria recomanable situar punts de distribucié centralitzada
propers accessibles a peu i afavorir la implicacié del comerg local, 'augment de I'activitat
fisica i la interaccio social)

e Segons persona treballadora encarregada de la distribucid. Té unes condicions precaries
de contractacid, estrés i un risc com a usuari vulnerable de transit perqué normalment van
en bicicleta o motocicleta.

e Sobre la poblacié. Pot afavorir 'accés a béns a persones de mobilitat reduida, pero
disminueix el transport actiu i afavoreix el sedentarisme. També té un impacte negatiu en la
interaccio social i la salut mental.

Les recomanacions de les politiques de transport amb visié6 de salut que es plantegen

z

son:

o Millorar I'eficiéncia dels vehicles cap a la reduccié de les emissions de contaminants.

e Cal tenir en compte que les politiqgues de mobilitat orientades exclusivament a millorar
I'eficiencia de les emissions dels vehicles no sén suficients per millorar la salut. La millora
de l'eficiencia de les emissions dels vehicles es pot veure compromesa pel major Us del
vehicle privat i, per altra banda, no soluciona altres efectes negatius sobre la salut com sén
les lesions per collisions de vehicles o la manca d’activitat fisica. Es més, pot augmentar
les desigualtats socials.

o Millora de la planificacié urbana amb I'Us dels espais amb un disseny urba a escala petita
de comunitat/barri/carrer amb practiques efectives per promoure els espais d’estada, de
transport actiu (a peu i a bicicleta) i sense Us de vehicles privat.

e La pacificacid del transit dels vehicles motoritzats redueix les emissions, el soroll, les
lesions per transit i augmenta la interaccio social a I'espai public.

e La peatonalitzacié de zones que limitin 'accés de vehicles privats a motor és una altra
estratégia per reduir la contaminacio, augmentar el transport actiu (bicicleta i caminar).

e Altres aspectes que milloren la salut inclouen la preséncia de més espais verds oberts i
parcs que permetin també I'activitat fisica.

e Promocié d'altres modes de transport. Per una banda, el transport public s'associa a
menors emissions de contaminants per passatger, a menor obesitat i menor risc de lesions
per transit. El transport actiu (a peu i en bicicleta) és el que té majors beneficis en la millora
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de la salut, ja que no contamina i fa que les persones incrementin el seu nivell d’activitat
fisica, tot i que segons el disseny urba de la ciutat pot comportar major risc de lesions per
transit.

Com a conclusions tenim que:

e El sector del transport ofereix un gran potencial per reduir les emissions de contaminants.
Les politiques de transport suposen una oportunitat per reduir la contaminacié de l'aire i el
soroll, millorar la salut de la poblacié i poden tenir un impacte rellevant en revertir els
efectes del canvi climatic.

e Ales ciutats, aix0d passa necessariament per un canvi en el model de mobilitat, on I'iis del
vehicle privat, particularment el cotxe, sigui anecdotic, i es doni preferéncia als
desplacaments a peu, en bicicleta i en transport public.

MARC MONTLLEO (Director de l'area de medi ambient i eficiencia energética.
Barcelona Regional)

Explica que se centrara en I'Estratégia com a Distribucié Urbana de Mercaderies (EDUM)
que actualment s’esta elaborant.

Fa referencia a l'dltima milla de la cadena de distribucid, que estem a un mén molt
globalitzat i que pot ser que els productes vinguin d’'un magatzem de molt a la vora o no,
perd sempre hi ha un ultim pas de la distribucio fins al comerg, fins a casa o fins a l'oficina
i, en definitiva, fins a l'usuari final.

Sense la DUM les ciutats no funcionen, necessitem entrades i sortides dels productes. Es
necessita per abastir de productes a hospitals, restauracid, oficines, etc. Forma part de
cadenes de subministrament molt complexes, amb molts agents implicats i amb
interrelacions de caracter global. A més, és un sector poc conegut i dificil de quantificar.

També és una activitat indispensable que actualment afecta la qualitat de I'espai public de
la ciutat que engloba emissié de particules contaminants, soroll, sinistralitat i indisciplina
en l'ocupacié dels carrers (a Barcelona esta 'Area DUM que funciona amb una aplicaci6
per reservar 'espai per fer la transferéncia dels productes. A I'Eixample és on hi ha més
moviment i, per tant, es produeix una major incidencia).
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Necessitem la DUM pero rebutgem tots els impactes que genera i les seves externalitats:
vehicles mal aparcats que dificulten la circulaci6 de bicicletes i el pas de PMR o el
conflicte de fluidesa de transit (col-lisions), perd la logistica la necessitem pel
funcionament de la ciutat.

Els nous habits de consum com el comerg electronic compliquen els models de distribucio
tradicional perqué tothom és un punt de distribucio final. Segons I'evolucié que ha tingut a
altres paisos es pot preveure que la tendéncia d’aquest tipus de comerg és que vagi
augmentant.

El Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona, que es va aprovar recentment, indica que on es
vol reduir un 25% el volum de circulacié de vehicle privat, del qual el 23% el corresponent
a vehicles de distribuci6 (en intensitat mitjana) i que mostra una tendéncia ascendent.

En aquest context, la ciutat es planteja un objectiu comu que és potenciar el comer¢ de la
ciutat i millorar la competitivitat econdmica de les empreses i I'eficiéncia de la DUM, alhora
que es vol reduir les externalitats en la qualitat de I'espai public i fer la DUM compatible
amb la vida quotidiana. Aixd vol dir, disposar d’un sistema de DUM eficient, sostenible i
seqgur.

La DGT considera vehicles de mercaderies els tradicionals (furgonetes i camions) pero
altres tipologies de vehicles també fan DUM, i tot que no es consideren com a tals. Com
podem ser els turismes, motocicletes, cargobicis, VMPs, bicicletes i patinets. Sén modes
menys contaminants perd amb una regulacio incipient per part de 'administracio. Val a dir,
gue recentment la DGT ha inclos el cargobicis i els VMPs.
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A partir d’aquestes categories i el encreuament de dades de I'aplicacié de I'Area DUM
(SPRO) amb la base de dades de la DGT es conclou que des de les regulacions locals
també es pot afectar el parc mobil de la ciutat, ja que hi ha hagut un increment de vehicles
amb distintiu Zero o ECO per evitar les restriccions que pateixen els vehicles més
contaminants.

A Barcelona hi ha uns nivells de qualitat d’aire que superen els limits establerts per la
Unié Europea (més laxos que els de 'OMS) que provoquen morts, i aixd va provocar una
obertura d’expedient per incompliment i, per tant, cal aplicar mesures correctores. En
2023, per llei, sera obligatori que els municipis de més de 50.000 habitants tingui una
zona de baixes emissions.

A '’AMB hi ha 211 mil furgonetes i camions (no totes fan DUM pero si la majoria). Si ens
limitem als municipis de la zona de baixes emissions (ZBE) s6n 122 mil. Si comparem el
parc censat de furgonetes i camions a la ZBE respecte al total de 'AMB, representa el
57,8%, pero cal tenir present que no son els vehicles que es poden registrar amb les
cameres de la ZBE. La consequeéencia de la ZBE i la crisi economica ha fet que en els
ultims anys el parc mobil de vehicles comercials hagi tendit a reduir-se, mentre que el de
vehicles privats ha tendit a estabilitzar-se per a 'ambit de la ZBE i a créixer per a I'ambit
de 'AMB. Cal tenir present que no totes les mercaderies poden anar amb modes actius.

Els combustibles alternatius van en augment, perd encara a un ritme lent. Predominen els
vehicles comercials de diésel amb alta contribucié a la contaminacid, pero els vehicles N1
tendeixen al combustible electric mentre que els N2-N3 utilitzen majoritariament GNC.

99.4% 79.4% 20% 1.6% 0,7% 0,3% 0,6%
94.274 1.515
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L’evolucio de les mesures que es fan des de ciutat, quan es regula I'accés de vehicles
més contaminants, descendeix el percentatge de la seva mobilitat significativament. Els
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vehicles més nets no sén només el vehicle eléectric i el GNL o GNC sin6 també els E6+ 0
'E6++. Cal tenir en compte que aquest canvi de tendéncia pot haver estat impulsat per la
proximitat de I'entrada en vigor de la ZBE. | que el 39% de la circulacid la realitzen
vehicles censats dins de la ZBE, un 38% de la resta de Catalunya i, fins i tot, un 24% de
fora de Catalunya.

Si analitzem les externalitats de la DUM, veiem que la DUM té implicacions directes en
'espai public perqué contribueix a la contaminacié en una major proporcié a la mobilitat
que genera. Com ja s’ha comentat, cal tenir en compte que el percentatge més gran de
vehicles és diesel i el part del parc de furgonetes no es dedica integrament a la DUM.

L’any 2020, la Comissié Europea va presentar una demanda contra I'Estat Espanyol per
lincompliment sistematic dels valors limits. En el cas de Barcelona és especialment a
Gracia i a 'Eixample. S’estima que les emissions dels vehicles contribueixen a un 72% i a
un 59% dels NO, detectats a 'Eixample i Gracia respectivament.

El soroll de la ciutat derivat a la mobilitat representa el 80% del soroll total en periode
ditirn, les principals vies de la ciutat son les que presenten una major contaminacio i
soroll. El 23% de la poblacié de Barcelona esta afectada en periode ditin, i un 33% en
periode nocturn (ja que els limits permesos s6n molt meés restrictius).

Si es desglossa la contaminacié sonora segons l'origen (mobilitat, oci, etc) i ens centrem
en la produida per la DUM tenim que tot i que canvien els valors, les vies es mantenen
(les rondes i les principals vies de la ciutat i 'Eixample). Aixd és perqué com el soroll es
mesura de manera logaritmica, per detectar una millora substancial caldria reduir el transit
a la meitat.

Pel que fa a la indisciplina, segons l'aplicaci6 SPRO, la concentracié de sancions
imposades a la DUM en la zona regulada se centra a I'Eixample. Es detecten 150.000
sancions/any en la zona regulada: el 47% correspon a la manca del comprovant horari, el
32% per ultrapassar el limit horari i el 19% per estacionar en zones de carrega i
descarrega. Pel que fa a la tipologia de vehicles, majoritariament sén furgonetes (75%)
seguit de turismes (20%).

Com a propostes tenim que en el context d’emergéncia climatica i transicié energeética,
I'aparicié de nous models de distribucié millor adaptats a les necessitats actuals desperta
l'interés de I'administracio i de la societat general. Aixi que I'objectiu és promoure el seu
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Us i comptabilitzar-ho amb la resta d’usuaris. Actualment, a la ciutat de Barcelona ja es fan
distribucions amb vehicles alternatius.

Aquesta nova DUM requereix el desplegament d’'una certa infraestructura en la ciutat i
determinats actors ja han comencat a treballar establint punts de recollida (lockers) i
espais de gesti6 de mercaderies com poden ser les CDUMs i les micro-CDUMs. El
funcionament és senzill: entren les furgonetes al subsol, deixen la carrega al contenidor i
després es distribueixen a peu a 750 metres de diametre, o fins i tot es pot anar a buscar.
A I'Estacio de Franga també hi ha un centre de ciclologistica.

Cal promoure campanyes que informin que és molt comode que ens portin la paqueteria a
casa o a l'oficina, perd que en fer-ho deixem de socialitzar-nos, de tenir una mobilitat
activa i saludable. Aixi que cal ser conscient que cal fer un canvi de paradigma en els
habits de consum i que enviar els paquets a un local de recollida, ajuda al comprador
alhora que permet reduir rutes, i reduir emissions.

Un altre projecte que s’esta promovent és “Impulsem el que fas”. S’estan donant ajuts a
les empreses de ciclologistica petites per fer distribucions als barris. S’esta en contacte
amb comerc¢os, pero també amb mercats i aquests, fins i tot, estan acollint lockers i aixi la
gent pot accedir als productes quan el comerg esta tancat.
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3. Recomanacions principals

%

Governanca: participacio en el seguiment de I'Estrategia de la distribucié urbana
de mercaderies (en endavant, DUM) com ja s’ha dut a terme en el seu disseny
amb el Pacte per a la mobilitat de Barcelona. Constituir una taula sectorial de
dialeg per afrontar de manera consensuada els reptes del repartiment urba i
d’ultima milla.
Fomentar el canvi d’habits dels clients/es finals: Cal conscienciar als clients, a
través de campanyes publicitaries, de la necessitat de qué aquests/es escollin la
recepcid dels productes en punts de distribucid col-lectius (és més eficient i
sostenible), en detriment de la distribucié individual a cada llar. També de la
necessitat de reduir el gran nombre de devolucions. S’ha d’informar dels efectes
negatius que té aquest repartiment i recollida individual en la salut, la
contaminacio, i el transit.
Impulsar I'is dels punts recollida com les microplataformes i altres centres de
consolidacid, aixi com les plataformes Click&Collect per evitar el lliurament al
domicili, la circulacié en buit i I'alta concentracid dels vehicles pels carrers en
hores punta. Per exemple:
o Recaollir a punts alternatius (mercat, centre comercial, etc.)
o Recollir a la botiga de la mateixa companyia
Cal millorar els instruments de gestié: optimitzar el maxim l'espai, millorar el
control de la indisciplina, col-laboracié amb la DGT per una nova classificacié dels
vehicles...
Aplicar des de les Administracions mesures que acompanyin a la reconversio de
flotes de vehicles: Impulsant politiques que ajudin a la reconversio de flotes de
DUM amb zero emissions i impulsin la ciclologistica.
Establir sistemes de distribucié compartida entre diferents operadors i comergos:
Per tal de fer més eficient i sostenible la DUM els diferents operadors i comercos
haurien d’establir sistemes de distribucid compartida per tal d’optimitzar els
trajectes i els repartiments.
Garantir unes ocupacions de qualitat pels i les professionals de la distribuci6:
reforcant la inspeccié de treball i que es compleixen unes condicions laborals i
salarials dignes per als treballadors i les treballadores d'aquest sector. Cal
assegurar els sistemes de prevencid per detectar i minimitzar els riscos laborals, i
al mateix temps reforcar la formacié en matéries que suposin una millora del
sector (seguretat i salut laboral, prevencié de riscos i accidentalitat, organitzacié
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Altres

%

dels serveis, competéncies professionals...). Garantint també I'estricte compliment
dels convenis col-lectius del sector i el conjunt de la legislacio laboral.

Recomanacions a considerar

Regular els diferents aspectes del sector del comer¢ electronic, per exemple,
'operativa de la circulacié de les furgonetes a la ciutat.

Estudiar des de les diferents administracions, I'establiment de mesures fiscals
equitatives, per tal que les empreses de distribucioé tributin en funcié de I'impacte
real que generen a la ciutat. Valorar la tarificacio i fiscalitat especifica del comerg
electronic.

Gestio diferenciada per canals de les places de distribuci6 de mercaderies,
perqueé hi ha diferents tipus de distribucié i cadascuna té uns requisits.

Permetre i potenciar l'aparicié d’espais de distribucié fora de la via publica.
Promoure I'is de centres de distribucié urbana de mercaderies (CDUM’s) o
micro-CDUM’s fora de la via publica combinada amb un repartiment final amb
transports alternatius (a peu, cargobicis, VMPs, ...).

Impulsar la DUM nocturna: Cercar nous canals i horaris de DUM especialment en
horaris nocturns fins als punts de distribucio.

Incentivar que el repartiment es faci fora de les hores punta i flexibilitzar els
horaris en funcié del tipus de mercaderia i volum, habilitant nous espais d’aturada
a les zones transitades on no hi hagi llocs d’aparcament a les hores punta.

Places de carrega i descarrega de microaturada, pels lliuraments que es facin
rapids, ben fets i sense interrompre el transit fugint de les dobles fileres.

Facilitar I'is comercial de places regulades, o sigui que petits camions i
furgonetes també puguin accedir a zona blava o zona verda en determinades
condicions, en determinats ambits amb import reduit.

Que el comerg incrementi la logistica inversa per aprofitar el vehicle comercial en
buit.

Que els comerciants es posin al dia amb el coneixement de les microplataformes
o0 altres sistemes de fluxes de mercaderies.

Planificar I'is dels vehicles més adequats en funcié del tipus de mercaderia per
part dels transportistes.

Digitalitzar i augmentar I'is de les Apps que l'administracié publica posa a la
disposici6 dels i les transportistes.
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% Que els transportistes inverteixin en formacio i tecnologia per identificar les rutes
optimes d’entrega/recepcié i evolucionar cap a [letiquetatge intelligent que
permeti fer un seguiment de cada paquet des de l'origen fins a la seva destinacio.
Facilitar espais pel descans de les persones transportistes.

% Indicar a I'Agencia de Salut Publica de Barcelona que crei una linia especifica
d'analisi de limpacte en salut de la mobilitat associada al comer¢ electronic:
sedentarisme, soroll, contaminaci6... a fi que aquests aspectes formin part de
l'agenda de la taula sectorial de governanca.

L 4
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Annex 1. Composicio del Grup de Treball

Membres del grup de treball

Lluis Sala

Juanjo Casado
Alex Gofii
Emilia Macias
Laura Dieguez
Rosa Marin
Alicia Casart
Jordi Gonzélez
Jordi Marti
Joan Guillen
Delfi Cosialls
Rosa Garcia
Alfred Lorman
Enric Vendrell
Anna Balletbo
Isabel Carro
Dani Martin

Elisenda Roca

Consell Municipal del Medi Ambient i
Sostenibilitat

UuGT
PIMEC

CCOO

CCOO

Cambra de comerg
Cambra de comerg
Fundacio Esclat Marina
Consell de Gremis
Consell de Gremis
Persona de renom
Persona de renom
Padro ciutada
Plataforma per la llengua
Persona de renom
Padré ciutada

Padré ciutada

Padré ciutada
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Membres del grup de treball que han assistit a les reunions

Primera Segona Tercera Cuarta Cinguena Sisena
sessio sessio sessio sessio sessio sessio
Juanjo
Casado X X X X
Alex Gofii X X X
Emilia
Macias X
Laura X X X X X
Dieguez
Rosa Marin X X X X X
Alicia Casart X
Jordi X
Gonzalez
Jordi Marti X X
Joan Guillen X
Delfi Cosialls X X X X X X
Alfred X X
Lorman
Enric
Vendrell X
Anna X X

Balletbo
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Poneéncies

Lidia Padros

= Cristian Bardaji

* Noelia Belén Risco
= Juan Linero

= Roger Gaspa

= Catherine Pérez

= Marc Montlle6

Secretaria
Andreu Parera Secretaria del Consell de Ciutat
Yolanda Jiménez Suport a la secretaria del Consell de Ciutat
Laia Rodriguez Suport a la secretaria del Consell de Ciutat

Annex 2. Calendari de sessions

Pacte per la mobilitat i estrategia DUM 12/ setembre/ 2022

= Lidia Padros, area de mobilitat de Barcelona Regional.

Seguretat Viaria i Seguretat del Treball 11/ octubre/ 2022

= Cristian Bardaji, director de I'area de mobilitat del RACC
= Noelia Belén Risco, UGT
= Juan Linero, CCOO

Impacte economic 18/ octubre/ 2022

» Roger Gaspa, RBD Consulting Group, President del sector de comer¢ de Foment
del Treball

Mediambient i Salut 25/ octubre/ 2022

= Catherine Pérez, Cap del servei de sistemes d'informacié sanitaria, ASPB
= Marc Montlled, area de medi ambient Barcelona Regional.
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