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PROLOGO

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires se encuentra comprometida a alcanzar
la meta de ser una ciudad carbono neutral para el ano 2050. Esto significa que
las emisiones de gases de efecto invernadero generadas por la actividad en la
Ciudad deberan verse compensadas por acciones de mitigacion y adaptacion
para tal fecha. Hemos recorrido ya un largo camino en materia climatica por lo
que cada vez buscamos ser mas ambiciosos con nuestras metas. En Buenos
Aires ya se perciben los efectos del cambio climatico, por ejemplo, a través de
mayores y mas intensas precipitaciones o del aumento sostenido en la
frecuencia y la duracion de las olas de calor. De acuerdo a diferentes estudios,
estos efectos se mantendran e incrementaran en el tiempo.

Desde la Secretaria de Transporte y Obras Publicas estamos comprometidos a
llevar a cabo acciones y medidas que apuntan a priorizar y mejorar el desarro-
llo y la eficiencia del sistema de transporte de la Ciudad para hacerlo cada vez
mas sustentable.

Nuestra estrategia se basa en acciones que implican tres ejes de trabajo princi-
pales: Evitar - Cambiar - Mejorar. Evitar viajes innecesarios al proponer
mayores areas peatonales y priorizar la caminabilidad. Cambiar a modos mas
eficientes y desincentivar el uso del auto particular al fomentar el uso del
transporte publico y de la bicicleta. Finalmente, mejorar en cuanto a eficiencia
energética de los distintos modos ya existentes, mediante la incorporacion de
tecnologias limpias en transporte publico y logistica urbana. Reducir nuestras
emisiones mediante la transicidon energética del transporte.

En la Ciudad de Buenos Aires creemos que la transformacion hacia la integra-
cion de la electromovilidad como una reconversion del transporte tiene que
ver con el generar una vinculacion entre los diferentes actores principales,
fabricantes y usuarios, con los cuales trabajamos periddicamente relevando
expectativas y planes en la agrupacion Red de la Movilidad. Ademas, entende-
mos que este cambio debe ocurrir en primera instancia en el transporte
publico y la logistica urbana, orientado a soluciones mas de micromovilidad
-ultima milla, por ser estas soluciones las que requieren una menor inversion
en infraestructura asociada a la carga de baterias y similar-, de costos fijos
elevados que pueden absorberse en una cantidad de flota interesante que
tienen tanto operadores de transporte publico como también operadores
logisticos.
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RESUMEN

El presente informe tiene por objetivo caracterizar y evaluar el sistema
de ruptura de carga y distribucion con vehiculos de ultima milla eléctri-
cos, y entender asi su potencial desarrollo en la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires (en adelante, CABA). Este trabajo cuenta con la descrip-
cion de ese sistema de ruptura de carga y distribucion y con el andlisis
econdmico, ambiental y legal de su implementacion en la Ciudad.

Para llevar a cabo este informe, se contd con la colaboraciéon de Express
Logistica, empresa formalizada en el rubro de logistica urbana, a través
del aporte de datos e informacidn necesaria para realizar los analisis.
Dicha empresa cuenta con dos vehiculos eléctricos para reparto de
ultima milla, de la marca Sero Electric, a partir de los cuales se obtuvie-
ron los datos para estudiar el performance de las unidades en la via
publica.

Mediante un relevamiento y recoleccion de datos de la operacion de los
vehiculos de la empresa distribuidora, se estudio el performance opera-
tivo tanto de la flota convencional como de las unidades eléctricas. Las
caracteristicas del vehiculo convencional como las del eléctrico, en
cuanto a tipo de tecnologia, peso y tamaino, asi como aspectos relacio-
nados a la operacion, como las distancias, recorridos y zonas, presentan
diferencias considerables. Por ello, se debid realizar una parametriza-
cion de la operacion que permitid obtener unidades de performance
comparables entre un tipo de flota y otra en temas, por ejemplo, de
consumo energético y emisiones generadas.

Se encontrd que el consumo eléctrico oscila entre 14,2 y 20,4 kWh/100
Km, dependiendo del peso transportado, utilizacion del aire acondicio-
nado y velocidad media. Esto también resulta en una autonomia de
entre 28 y 41 km. Este resultado muestra ser suficiente para la distancia
diaria promedio de 15 kildmetros que requiere la operacion de Express
Logistica en lo que refiere a transporte de ultima milla. Es importante
remarcar que el deterioro progresivo de las baterias con el uso vy el
pasar del tiempo afectara la autonomia de la unidad eléctrica. Queda
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pendiente estudiar como esto podria afectar la operacion futura del
reparto de ultima milla de la empresa.

Por otro lado, para estimar el beneficio ambiental obtenido por la incor-
poracion de los vehiculos eléctricos de ultima milla, se calcularon los
factores de emision de los gases generados por el funcionamiento de
cada tipo de vehiculo, estimando las emisiones de Diéxido de Carbono
(CO2) por el impacto en el Cambio Climatico y de Material Particulado
(MP) y de Oxidos Nitrosos (NOXx) por su impacto en la calidad de aire de
la Ciudad. De este analisis, se concluyd que la implementacion de un
nuevo sistema de reparto de ultima milla reduce las emisiones de CO2
entre 25% a 30% por hectolitro transportado. Las emisiones de conta-
minantes del aire disminuyen en su totalidad con respecto al sistema de
reparto tradicional que se utiliza actualmente en la empresa.
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INTRODUCCION

En 2016, la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA) adhirié a los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) del PNUD (Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo) de la ONU; y en 2017 fue una de las primeras 25 ciudades del mundo en
comprometerse a ser carbono neutral, resiliente e inclusiva para el 2050. Para
alcanzar este objetivo, la CABA se compromete al Plan de Accion Climatica 2050
(PAC 50), el cual comprende acciones de mitigacidn de las emisiones de Gases de
Efecto Invernadero (GEI) generadas a partir de los sectores de transporte, energia y
gestion de residuos. Con los compromisos del PAC 50, se busca contener el aumento
de la temperatura global, adaptando la Ciudad y mitigando los efectos del Cambio
Climatico, a través de diferentes acciones globales, de las cuales transporte estad
comprometida con algunas. Las principales acciones de este sector apuntan a: incen-
tivar la movilidad activa como peatones y ciclistas; a hacer mas eficiente y limpio el
transporte publico; y a promover una Logistica Urbana mas eficiente y sostenible.

En la CABA viven alrededor de 3 millones de habitantes, e ingresan y egresan diaria-
mente otros 3 millones. Al igual que otras grandes ciudades del mundo, presenta una
compleja infraestructura haciendo que tenga importantes desafios a la hora de desa-
rrollar su sistema de transporte. Estos desafios consisten en plantear nuevos modos
de produccioén e intercambio, hiperconectividad, buscar soluciones para las proble-
maticas socioambientales, articulados en una estrategia sostenible. El desarrollo de
los distintos modos de transporte resulta de vital importancia en la busqueda de
soluciones al impacto ambiental que genera este sistema.

La movilidad de las mercancias en zonas urbanas es un tema que ha recibido, hasta
hace unos pocos aios, poca atencion por parte de la gestidn publica, la academia y
la prensa en todo el mundo, ya que el foco habitualmente estuvo puesto en la movili-
dad de las personas.

Entre las razones para esa desatencidon se encuentra que quienes distribuyen carga
suelen siempre encontrar las soluciones para que estas lleguen a destino, ya que el
sistema de cargas es flexible y se adapta continuamente a las necesidades de las
empresas y de los consumidores, aunqgue menudo a costa de condiciones econdmi-
cas y laborales precarias para las personas empleadas, de externalidades ambienta-
les, o del desacato normativo y el abuso de la economia informal.

La eleccién de un encaminamiento logistico es una decisién empresarial que se toma
en funcidén del ahorro de costos y del nivel de servicio ofrecido (este incluye tiempos,
voliumenes y cantidades de entrega comprometidas, costos de transporte, de inven-
tarios inmovilizados y de almacenamiento, ventas perdidas y otros). Esto se realiza
sobre el supuesto de que el papel del sector publico es facilitar infraestructuras y
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servicios que le den al sector privado opciones que generen escenarios que permitan
bajar costos y subir el nivel de servicio.

Las consideraciones anteriores son claras para los responsables involucrados, tanto
desde el sector publico como el privado, con el transporte de mercancias de larga
distancia e internacional. Sin embargo, el asunto de la distribuciéon urbana de mer-
cancias despertd preocupacion de quienes estudian el espacio publico recién en la
ultima década. Especialmente en aquellas ciudades donde la competencia por ese
espacio se ha endurecido por la presencia de mas vehiculos privados y mas cantidad
y variedad de productos a distribuir en comercios cada vez mas atomizados, lo que
implica un incremento generalizado en el movimiento de cargas, gestionadas a
través de la denominada “micro logistica” o “logistica de ultima milla”.

La Gerencia de Logistica Urbana que forma parte de la Subsecretaria de Planificaciéon
de la Movilidad del Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (GCBA),
creada en 2020, se ha involucrado en el problema y se encuentra promoviendo y
apoyando, entre otras actividades, el acompanamiento al sector privado en la inclu-
siéon de nuevas tecnologias mediante pruebas piloto con vehiculos eléctricos ligeros
(VEL), implementacion de bicicletas de carga de pedaleo asistido, reconversion de
motorizacién térmica a eléctrica o retrofitting y el analisis en conjunto de nuevos
tipos de operaciones, incluyendo entre otras la ruptura de cargas. Desde la misma
Subsecretaria, ademas, se promueve el PAC 50, que enmarca cada uno de los proyec-
tos de transporte en materia de movilidad limpia y sustentable.

En este informe, se trata el caso puntual que lleva adelante el operador logistico
Express Logistica en los dmbitos de la CABA.
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LA RUPTURA DE CARGA Y DISTRIBUCION DE ULTIMA MILLA

De acuerdo a la Ley N° 2148, que define el Cédigo de Transito de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires, se entiende a la Ruptura de Cargas o cross-docking como “la operacion
de recepcion y descarga de mercancias transportadas por vehiculos y su clasificacion
para ser redistribuidas en otros vehiculos para su distribucion final o para su distribucion
directa a otros establecimientos'. En otras palabras, se trata de la fragmentacioén parcial
o total de las mercancias que conforman un contenedor o pallet, entre otros, para su
distribucion (o almacenamiento). (Definicion General “Ruptura de cargas” incorporada
por el Art. 12 de la Ley N2 6355, BOCBA N2 6014 del 10/12/2020). Cuando se trata de una
ruptura de cargas para su almacenamiento temporario, puede tratarse de vehiculos de
similar porte en ambos casos; mientras que si se trata para su distribucion final en gene-
ral suele hacerse de vehiculos mas grandes a vehiculos mas pequeios para lograr una
mayor capilaridad o alcance de distribucion.

El sitio en el cual se realiza la ruptura de carga se define como Microplataforma de
distribucion urbana (Definicion General “Microplataforma de distribucién urbana”
incorporada por el Art. 12 de la Ley N2 6355, BOCBA N2 6014 del 10/12/2020). Esta el
espacio fisico emplazado en garajes comerciales, playas de estacionamiento y los
lugares autorizados por la Autoridad de Aplicacidon en las condiciones que disponga,
en el cual se realiza la actividad de ruptura de cargas, la operacidn de carga y descar-
ga vy el almacenamiento temporal de mercancias para su distribucion final o para su
distribucién directa a otros establecimientos.

Podria resumirse en el esquema siguiente:

ch P > b 2

Figura 1 - Esquema de ruptura de carga y distribucion de ultima milla urbana.
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La distribucidon de ultima milla, también llamada distribucién capilar, es un concepto muy
arraigado a la distribucién de paqueteria y que se ha visto propiciado principalmente
con el crecimiento del comercio electrénico y las entregas puerta a puerta, pero también
puede y debe asociarse cada vez mas a la distribucién urbana de mercancias (DUM) para
abastecer comercios de cercania en zonas residenciales. Para este tipo de actividad se
utilizan los vehiculos mas adecuados de acuerdo al tipo de mercaderia que trasladen
siendo principalmente utilitarios pequeios/medianos y teniendo cada vez mas prepon-
derancia la ciclo-logistica con la incorporacion de bicicletas y triciclos de carga en gene-
ral con motores eléctricos, que brindan asistencia al pedaleo facilitando el desplaza-
miento y el traslado de carga.

Para poder realizar una tarea de distribucion de ultima milla para cualquier actividad,
principalmente para el abastecimiento comercial, debe realizarse una ruptura de carga
previamente, sin ser solamente el reparto de mercancias desde el Centro de Distribucion
hacia el receptor de la carga. Es decir, involucra una operacién logistica adicional con
todo lo que ello implica. Una de las principales ventajas de la ruptura de carga para una
distribucion de ultima milla radica en la optimizacidon de rutas para las entregas al cliente:
poder brindar un mayor nivel de servicio con mas flexibilidad en tamano de pedidos,
entregas mas veloces y mayor facilidad de acceso a ciertas areas de la ciudad por gene-
rar menores perturbaciones de transito.

Logistica de ultima milla en pandemia

El incremento del movimiento de cargas en la ciudad, que se venia acentuando
gradualmente hasta 2019 por efecto de las entregas domiciliarias impulsadas por el
eCommerce, tuvo un crecimiento explosivo en 2020 y 2021, a partir de las restricciones
impuestas para el cuidado de la pandemia de Covid-19. Estas restricciones obligaron a
las personas a usar esa forma comercial para adquirir sus productos, quienes tomaron
contacto con la comodidad de recibir sus compras en la puerta de su casa: segun la
Camara Argentina de Comercio Electrénico (CACE), en 2020 cerca de 1,3 millones de
personas en el pais empezaron a comprar a través de Internet. Esto representd un
crecimiento de 6% de los consumidores en comparacion a 2019 y fueron vendidos 251
millones de productos, un 72% mas que en el afo anterior, en tanto que el envio a
domicilio se posiciond como la alternativa preferida por los consumidores (56%).

Pero esta ventaja generd incrementos en la cantidad, frecuencia y volumen de los
movimientos de cargas, que en gran medida fueron cubiertos por los operadores
logisticos basados en aplicaciones de telefonia celular con bicicletas, motocicletas y
peqgueinos y medianos vehiculos a combustion. Por su parte, los comercios siguieron
siendo atendidos por vehiculos convencionales mas grandes que generan polucion,
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congestion, y se encuentran mas expuestos a siniestros viales.

Todos, desde los grandes vehiculos hasta las bicicletas, compiten con el uso del espa-
cio publico para los habitantes, el cual a su vez se busca incrementar para mejorar la
salud y el bienestar de los ciudadanos como una prioridad de muchas urbes, obligan-
do a la distribucién de mercancias a repensar sus modelos.

Una de las soluciones que se estd desplegando en distintas ciudades del mundo es el
desarrollo de hubs urbanos (también llamados “plataformas de ruptura de carga’:
pequeios centros de distribucion intercalados en lugares estratégicos de la ciudad,
muy cercanos a los puntos de entrega final, a los que llegan vehiculos grandes desde
el exterior de la misma, para traspasar los productos a vehiculos mas agiles, peque-
fios y con motorizacion eléctrica, para poder disminuir las externalidades negativas.
Los hubs pueden desarrollarse por iniciativas publicas, privadas, o mixtas, mediante
la construccidon de infraestructuras nuevas, la adaptacidn de existentes, o el desarro-
llo de nuevas actividades en predios con actividades afines, como por ejemplo espa-
cios libres en estacionamientos.

Las plataformas de ruptura de carga permiten entonces transbordar la carga de
camiones o furgones a pequefios vehiculos, ofreciendo ventajas como:

== Consolidar cargas en un punto para realizar su distribucion al punto de entrega
final mediante sistemas de transporte limpios.

== FVitar la multiplicidad de vehiculos de entrega circulando por zonas con alta densidad
comercial, cascos antiguos o especialmente sensibles.

Sin embargo, no estan libres de inconvenientes. El principal de ellos puede suponer un
sobrecosto a la cadena logistica, al incorporarse a los activos del operador un inmueble
(propio o rentado), mas operaciones adicionales de transbordo. Estos costos deben
compensarse con los ahorros de combustible y con la optimizacidon de frecuencias y
tiempos, que se resumen en mejoras en el nivel de servicio ofrecido a los clientes.
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Vehiculos Eléctricos Livianos (VEL)

Los vehiculos eléctricos, en general, son considerablemente mas eficientes que los vehi-
culos convencionales. Esto hace que los costos operativos sean menores, en particular
en condiciones de manejo “stop&go” en donde el vehiculo se encuentra la mayor parte
del tiempo en régimen transitorio (acelerando y desacelerando), ya que estos pueden
transformar parte de la energia cinética en energia eléctrica a través de los frenos rege-
nerativos. Ademas, el tiempo de ralenti, es decir el régimen minimo de revoluciones por
minuto a las que se ajusta un motor de combustidn interna para permanecer en funcio-
namiento de forma estable sin ser acelerado, no afecta a los eléctricos ya que no
consumen energia, En los vehiculos convencionales, esta situacion hace que su consumo
especifico crezca sensiblemente. Esta condicién de manejo es caracteristica de las
grandes urbes y la Ciudad de Buenos Aires no es la excepcion.

Los automodviles de tecnologias limpias, en sus distintas variantes (eléctricos 100% e
hibridos de distintos tipos) se encuentran ya bastante desarrollados técnicamente en el
mundo, y su comercializacidon ya encuentra canales adecuados, aunque en la Argentina
son aun un bien excesivamente costoso y que no se encuentra apoyado por politicas
consistentes con sus posibilidades de crecimiento. En Argentina, los hibridos y eléctricos
representan aproximadamente el 0.1% del parque automotor, rondando en un total de
10.000 vehiculos, segun registro de patentamiento desde el 2005 del SIOMMA. El 58%
del patentamiento del 2021 se encuentra concentrado en Capital Federal y Provincia de
Buenos Aires.

En cuanto a los vehiculos de carga, aunque la tendencia mundial es hacia modelos eléctri-
cos 100% en 2050, su desarrollo se ha venido demorando por el efecto del alto peso de las
baterias que dificulta lograr una autonomia compatible con las necesidades de servicio.

Aunqgue el camion de reparto eléctrico de hasta 3,5 toneladas de peso total bruto empieza
a tener costos mejores que los de combustidn, y ya hay en el mundo numerosos usos de
camiones 100% eléctricos en tareas generalmente no vinculadas a largos trayectos, los
vehiculos de reparto eléctricos con prestaciones compatibles con las convencionales
parecen algo lejanos. Sin embargo, la micro logistica -o logistica de ultima milla- estructu-
rada sobre la base de los hubs urbanos ya mencionados, es compatible con vehiculos mas
pequenos y menos costosos (con traccidn a pedal, a pedal electro-asistida, o con motor
eléctrico).

Estos micro vehiculos son relativamente sencillos de armar en el pais con un mix de com-
ponentes nacionales e importados, ingenio e inversiones muy inferiores a las que implica
un vehiculo a combustién. Las baterias de litio, con tiempos de recarga breves, livianas y
poco voluminosas, ayudan a dejar volar la imaginacion y a aplicar la motorizacion eléctrica
incluso en bicicletas convencionales.
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Esta industria promete ser generadora de mano de obra local, dedicada a la construc-
cion de estas unidades en el pais, las cuales podran ser aprovechadas por los grandes y
pequenos operadores en todas las ciudades, asi como también podran ser una fuente de
divisas al exportarse.

La implementaciéon de vehiculos eléctricos para la distribucién de ultima milla genera
una reduccion en el impacto ambiental que causan las altas emisiones de gases de los
camiones diésel, que adicionalmente suelen tener una elevada antigliedad. Teniendo en
cuenta que el vehiculo es de menor porte, por ende tiene una menor capacidad de
carga/mercancia que un camion convencional, podemos decir que las emisiones del
vehiculo eléctrico no son tan altas en su totalidad con respecto a un solo viaje del
camion diésel.
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EL PROYECTO PILOTO DE EXPRESS LOGISTICA

El proyecto piloto del operador logistico Express Logistica se basa en el arribo de
camiones de gran porte a un espacio de cross-docking, donde la carga se transborda a
pequefnas unidades con motorizacion eléctrica para la realizacion de la entrega en
comercios y también a personas. El monitoreo de la actividad de esta nueva forma de
operar permitira:

== Medlir la esperada disminucion de emisiones de gases contaminantes y de efecto
invernadero.

== [£Valuar los cambios en la composicion de los costos de la compahiia para saber si
obtiene ahorros o sufre incremento de gastos.

Los vehiculos eléctricos que intervienen en esta prueba son de la marca Sero Electric, de
fabricacion nacional. La compaiia adquirid el primero para la distribucion de ultima milla
de bebidas -cervezas, gaseosas y aguas- en la ciudad de Buenos Aires, con el objetivo
de luego sumar al menos una veintena de unidades y llevar también la soluciéon a otras
localidades del interior del pais.

Los camiones de gran porte salen desde el Mercado Central con destino a la microplata-
forma ubicada en el barrio de Palermo, en donde descargan la mercaderia. Desde alli, el
vehiculo eléctrico realiza los repartos en zonas delimitadas. En tanto el vehiculo es mas
pequeio, carga un maximo de 40 productos en cada vuelta y ofrece mayor flexibilidad
al momento de estacionar. Ademas, el conductor no requiere de ayudante. El recorrido
es de unos 20 km diarios y la recarga de la bateria se hace durante la noche.

La zona elegida presenta particularidades especificas, ya que en ella hay cada vez mas
obstaculos. Uno de ellos, por ejemplo, son los restaurantes, que ocupan parte de la calle
para ubicar sus mesas. Pero mientras que los camiones de reparto operan normalmente
durante la mafana -lo cual no coincide con el horario de apertura de los locales-, esta
propuesta eléctrica ofrece mayor flexibilidad y velocidad para efectuar entregas durante
la tarde.
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ANALISIS AMBIENTAL

Una manera de medir el impacto ambiental de un vehiculo es a través del calculo de su
huella de carbono. Es decir, realizando un andlisis del ciclo de vida del vehiculo y de su
funcionamiento considerando los procesos y factores que conllevan. Con esa informa-
cién se pueden estimar las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) que emite la
obtencidon y el uso del mismo. La huella de carbono de un vehiculo estd compuesta por
los siguientes tipos de emisiones:

== Embebidas: aquellas producidas durante la fabricacion del vehiculo, desde la
extraccion de la materia prima hasta su transporte y conversion en autopartes, asl
como la energia necesaria para su fabricacion.

== Djrectas: aquellas producidas durante la utilizacion del vehiculo y durante el consumo
del combustible/energia.

== /ndjrectas: aquellas atribuidas a la generacion y distribucion del combustible o la
energia eléctrica, cual sea el caso de analisis.

Para facilitar el analisis, sélo se tendrdan en cuenta las emisiones de servicio directo e indi-
recto de los vehiculos. En este sentido, esta claro que el vehiculo eléctrico no posee emi-
siones de servicio directas ya que el motor eléctrico no produce emisiones. Sin embargo,
si posee emisiones de servicio indirectas de GEI asociadas ya que la energia eléctrica
utilizada es generada y transmitida con una huella de carbono que depende altamente
de la composicion de la matriz de generacion eléctrica del pais.

A pesar de los beneficios ambientales de los vehiculos eléctricos, estos poseen limitacio-
nes en lo que respecta a su autonomia frente a los vehiculos convencionales. Es decir, la
capacidad del almacenamiento de energia, en este caso de las baterias, para mantener
en funcionamiento el vehiculo. La razén principal radica en la baja energia especifica de
las baterias comparado a los combustibles fésiles: un kilogramo de diésel posee 12 veces
mas energia que un kilogramo de bateria de LFP. De todos modos es importante
destacar que la eficiencia de un motor diesel es menor a la de uno eléctrico. Es decir, si
bien el combustible convencional tiene una energia especifica mayor, el aprovechamien-
to es menor que en el caso de un motor eléctrico.

Por otro lado, también es importante considerar las emisiones gaseosas que afectan la
calidad de aire de la ciudad, asociadas a la combustién de los motores que funcionan a
diésel, que en los eléctricos no se generan. Estos gases son principalmente el Material
Particulado (MP) y los Oxidos Nitrosos (NOx).

1 - LFP Lithium Ferrum Phosphate, litio-ferrofosfato o LiFePO. Es una variante de la bateria de litio convencional
dondle este material se sustituye en su mayoria por Idminas de fosfatos de hierro. Tipo de bateria utilizada en algunos
vehiculos eléctricos debido a su alta durabilidad, sequridad y capacidad energética en comyparacion a otras baterias.
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Para calcular el impacto ambiental de la utilizacién de vehiculos eléctricos en distribu-
cién de ultima milla se tuvieron en cuenta algunos supuestos y factores especificos de la
ruptura de carga o cross docking. Es necesario considerar que el cambio de paradigma
gue supone la micro logistica tiene distintos factores que contribuyen al resultado
global. Por un lado, suponen que un operador visita a una mayor cantidad de clientes
con un volumen de entrega unitario significativamente menor a los promedios que se
manejan tradicionalmente. Esto supone la necesidad de un mayor numero de vehiculos
y operar una mayor cantidad de kildmetros diarios para mantener un mismo nivel de
servicio. Ademas, con la incorporacion de vehiculos de reparto de ultima milla, los
clientes que reciben la mercaderia se ven beneficiados también del impacto ambiental.
Esto se debe a que los consumidores finales y comerciantes minoristas, que anterior-
mente se desplazaban hacia un punto de venta o comercio mayorista para adquirir la
mercaderia, con la nueva modalidad reciben la mercaderia en su lugar de consumo final.
De esta manera la distribucién de la misma se realiza optimizando la capacidad de carga
de los vehiculos del distribuidor y mejorando las distancias recorridas.

Para analizar el impacto ambiental del operador logistico, Express Logistica, se
proponen indicadores que hacen referencia a las emisiones de gases y contaminantes
generadas de forma especifica por volumen transportado y kildmetros operados.

Para la obtencidon de los resultados de los indicadores, se recopilé informacién de opera-
cion del servicio durante los meses de julio, agosto y septiembre de 2021. Esta informa-
cién se obtuvo de la operacidn y puesta en marcha de cuatro vehiculos, por un lado, tres
vehiculos de gran porte de motorizacion diesel, y por el otro, un utilitario liviano de
motorizaciéon eléctrica. Dos de los primeros tres realizan reparto de mercaderia de
modalidad mayorista, es decir, desde el punto de toma de mercaderia hasta realizar el
reparto de los productos finales. El otro camidén diésel, realiza la modalidad cross dock
combinando el trabajo con el del vehiculo eléctrico, realizando el nexo entre el origen de
la mercaderia y la base de la cudl parte el eléctrico para realizar el reparto final.

De los cuatro vehiculos analizados se caracterizé el consumo promedio cada 100 km (en
litros de combustible o kWh de electricidad segun correspondia). Y se obtuvieron datos
estadisticos de distancia recorrida por dia (en kildmetros) y volumen de carga transpor-
tada (en hectolitros) por dia. Luego, a partir de los factores de emisién tanto para el
didéxido de carbono (CO2) como para los éxidos nitrosos y el material particulado,zse
elaboré el indicador mencionado de emisiones en gramos de gas/contaminante por
hectolitro y kildmetro. Este pasoé se realizd para cada uno de los vehiculos en cuestion,
segun el recorrido que realizaba cada uno.

2 - Los factores de emision fueron obtenidos del Handbook Emission Factors for Road Transport (HBEFA) v3.3, para
vehiculos utilitarios Diesel, en rutas urbanas, con una velocidad comercial de 15 kmy/h para los camiones de reparto y
25 kmy/h para el vehiculo crossdock.
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Se considero diferente la distancia de “traslado” y respecto a la distancia de “reparto”,
teniendo en cuenta para la primera categoria la distancia tipica entre el origen de la merca-
deria y el centro geografico de la zona de reparto. Por el otro lado, la segunda categoria,
gue se obtiene del kilometraje “restante” del odémetro, es un indicador del recorrido entre
puntos de visita (PDV). En el caso de la operacidon micro logistica, la primera categoria
(distancia de traslado) se atribuye al recorrido realizado por el camién de gran porte
considerado cross dock, y la segunda (distancia de reparto) se liga a la operacion de los
vehiculos livianos eléctricos.

Resultados

A partir de los datos del periodo analizado, se concluye en primer lugar, un promedio
de la operacidn global de la situacidon tradicional (de los camiones diésel solamente), y
por otra parte, un promedio atribuido a la operacién del tipo cross dock-combinado
con un vehiculo eléctrico. Para este ultimo se asumid que la mercaderia transportada
por el camidn cross-dock era sélo la que luego era distribuida por el vehiculo eléctrico.

En la imagen a continuacién, se muestran dos esquemas operativos distintos: el de
arriba es el de cross-dock combinado con el eléctrico, donde el vehiculo de gran porte
solo traslada mercaderia entre centros de distribucién y el liviano realiza los repartos;
el de abajo es el circuito tradicional en el cual un vehiculo de gran porte realiza la distri-
bucion partiendo del centro de distribucién hasta el final de reparto regresando a
depdsito de mercaderia.

G 2 @ B0
AR s _ BBE
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km*hL*dia : km*hL*dia
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35, 86

Figura 2 - Esquema de distribucién de los dos sistemas: (a) el modelo nuevo incorporando al
utilitario liviano en la distribucion de Ultima milla; y en el (b) la versién tradicional de
distribucion realizada por un mismo camidén de gran porte.
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Como se observa, el resultado neto de la comparacion, de una operacion tradicional
versus la nueva cross-dock con eléctrico, arroja como conclusidon inmediata que la
subutilizaciéon de la capacidad de carga de los vehiculos redundarad en una mayor
contaminacion especifica, aln a pesar de que el recorrido de reparto se realice en
vehiculos eléctricos. Es decir que mientras el camiéon de gran porte diesel
(cross-dock) no esté siendo utilizado en su maxima capacidad, la contaminacién va a
ser mayor por hectolitro transportado, a diferencia de si la carga del vehiculo se utili-
Za en su maxima capacidad.

Estos resultados disparan la interrogante de simular una operacién mixta u optimiza-
da. Para esto se decidid probar escenarios de optimizacion de la capacidad de carga
de los vehiculos en los cuales el vehiculo que realiza el traslado cross-dock se utilice
con un alto porcentaje de su capacidad nominal. Para esto, por un lado, se utilizé el
volumen diario promedio transportado por los vehiculos de gran porte, de los cuales
se supone que el operador los utiliza de forma optimizada (aproximadamente 56 hL),
y por el otro, se tuvo en cuenta el volumen diario promedio de los eléctricos, siendo
aproximadamente de 11 hL. Estos resultados indican que el volumen transportado por
un camion crossdock equivale a la operacion diaria de 5 vehiculos livianos.

Se plantean a continuacién una serie de escenarios tedricos en los cuales el vehiculo
de gran porte transporta carga para clientes mayoristas y minoristas, en un esquema
en el que el centro de ruptura de carga es equivalente a un cliente mayorista. En estos
escenarios se realiza la suposicidon de que a medida que aumenta la proporciéon de
mercaderia de ultima milla, la cantidad de puntos de entrega mayorista disminuyen,
por lo tanto disminuye moderadamente la distancia media diaria recorrida por el
vehiculo de gran porte.

En la siguiente imagen se observan, esquematicamente, los escenarios propuestos.
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Esquema 3 - Esquema de los escenarios propuestos sobre la distribucion con ruptura de

carga hacia distintos utilitarios livianos pequefios hasta completar la carga total del camiodn
de gran porte.
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ANALISIS ECONOMICO

Para entender que la utilizacion de vehiculos eléctricos en los sistemas de logistica
urbana de la ciudad son soluciones sustentables, es importante considerar ademas un
analisis econdmico del funcionamiento y uso de los mismos.

Para realizar la evaluacion econdmica se propone comparar la estructura de costos del
vehiculo eléctrico con uno convencional de tecnologia diésel con capacidad de carga
similar. Como la finalidad de esta evaluacion es comparativa, se propuso una estructura
de costos simplificada para ambos vehiculos incluyendo sdlo los items de diferente valor
entre estos. Para realizar dicha comparacién se calculd el costo diferencial de operaciéon
de ambos sistemas teniendo en cuenta el costo de adquisicién, servicios de manteni-
miento, patentamiento, y costos de combustible o electricidad. Los costos fijos, como
salario de choferes o alquiler de inmuebles, no se agregaron en esta comparacién por
considerarse que son independientes del vehiculo utilizado. Para unificar criterios, los
valores y tarifas expresadas en pesos fueron dolarizados a la cotizaciéon del BNA para
diciembre de 2021.

Para el andlisis se realizé una comparacion de los valores correspondientes a un Sero
Electric (categoria L6) respecto a un vehiculo utilitario categoria N1 en su versidn Diésel
y Eléctrica. Se tomo esta decision debido a que en el mercado local no existe un vehiculo
de igual porte y caracteristicas que el Sero Electric con motorizacién convencional
diésel, ya que es un segmento nuevo.
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RESUMEN [USD]

Cotizacidn del délar 170
v.eléctrico L6 v.diesel N1 v.eléctrico N1
Precio de compra 12.000,0 24.831,0 50.000,0
Patentamiento 702,0 1.489,0 3.000,0
v.eléctrico L6 v.diesel N1 v.eléctrico N1
Salarios (anual) 35.233,6 35.233,6 35.233,6
Seguro (anual) 314,0 527,1 695,3
Patente (anual) 0,0 794,6 0,0
Mantenimiento (anual o mil km) 560,7 224,3 56,1
Combustible [USD/litro] 0,8
Energia [USD/kWh] 0,1 0,1
Consumo [1/km] 0,1
Consumo [kWh/km] 0,163 0,173
Distancia opertiva [km/mes] 500,0
Consumo anual 56,0 240,3 59,5

Total anual 36.164,4 37.019,9 36.044,5
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Costos Diferenciales (500 km mensuales)
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Figura 4 - Comparacion de los costos diferenciales en USD por km de CAPEX, OPEX y Totales
para cada uno de los 3 modelos de vehiculos de Ultima milla, considerando 500 km recorridos
mensualmente.

Para los volumenes de carga que puede transportar un vehiculo categoria L, como los
L6, los costos de CAPEX y OPEX son mas bajos que el vehiculo diesel o eléctrico, tipo N1.
Es decir que para un determinado volumen de carga, conviene econémicamente utilizar
un SERO Electric a su maxima capacidad que utilizar un utilitario N1 en un bajo porcenta-
je de su capacidad.
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Detalle OPEX (500 km mensuales)
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Figura 5 - Detalle de los costos de OPEX en USD por Km para cada uno de los 3 modelos de
vehiculos de Ultima milla, considerando 500 km recorridos mensualmente.

En cuanto a los costos de operacion (OPEX) de los vehiculos comparados, se tuvieron en
cuenta variables como el seguro, patente, mantenimiento y consumo ya que son los
factores a partir de los cuales estos vehiculos podrian tener diferencias comparables
entre si. Se observa en el grafico que si bien el vehiculo categoria L presenta un OPEX
menor a uno diesel categoria N1 debiéndose a menores costos de seguro, patente y con-
sumo; el mantenimiento es mayor.

23

Buenos
Aires
Ciudad



Subsecretaria de Planificacion de la Movilidad

ASPECTOS NORMATIVOS

Hoy en dia, las posibilidades creativas parecen infinitas y surgen vehiculos muy dificiles
de encuadrar en las normativas vigentes. En ese sentido, se plantean confusiones entre
lo dispuesto por la Ley de Transito Nacional y por las regulaciones provinciales y munici-
pales. Asi, la necesidad de tramitar homologaciones y permisos especiales de circula-
cion se convierte en una prioridad.

En el marco normativo de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, existe el Codigo de
Transito y Transporte de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (Ley N°2.148) por el que
la CABA declara su plena integracion y participacion en el Sistema Nacional de Seguri-
dad Vial, aprobado por el Decreto Nacional N°779/95, reglamentario de la Ley Nacional
de Transito y Seguridad Vial N°24.449.

De los vehiculos ligeros

A partir del Decreto 32 del 2018 del Ministerio de Transporte de la Nacidn, por el cual se
reglamenta y modifica el articulo 5° del Titulo | del Anexo 1del Decreto No 779 de 1995, se
incluyen los nuevos modelos de vehiculos que podrian estar asociados a las actividades de
logistica en la Ciudad, Estos son las bicicletas de pedaleo asistido; vehiculos de categoria
L (L6(a), L6G(b), L7(a) y L7G(b); motocicletas de 2 a 3 ruedas; motocicletas con sidecar;
cuatriciclos; triciclos, entre otros.

Ademas, en el Cédigo de Transito se incluyen las definiciones de los nuevos tipos de vehi-
culos que surgen en el mercado asociados a los servicios de logistica como: “Ciclomotor”,
siendo este el “vehiculo de dos (2) ruedas con hasta cincuenta (50) centimetros cubicos
de cilindrada o hasta cuatro (4) Kilowatts de potencia maxima continua nominal si se trata
de motorizacién eléctrica, y con capacidad para desarrollar, en ambos supuestos, no mas
de cincuenta (50) kildmetros por hora de velocidad. Asi como “Ciclorrodado con pedaleo
asistido eléctricamente: vehiculo de dos ruedas o mas, con motor eléctrico auxiliar e
impulsado por el esfuerzo de quien lo utiliza.” Otros vehiculos definidos que forman parte
del parque de la logistica en la Ciudad, son: la motocicleta: “Vehiculo de dos (2) ruedas con
motor a traccidn propia de mas de cincuenta (50) centimetros cuibicos de cilindrada o mas
de cuatro (4) Kilowatts de potencia maxima continua nominal si se trata de motorizaciéon
eléctrica, y con capacidad para desarrollar, en ambos casos, velocidades superiores a
cincuenta (50) kildmetros por hora.”. El Motofurgdn: “Triciclo o cuatriciclo motorizado
destinado al transporte de cargas.”. Y para concluir Motovehiculo: “Vehiculo motorizado.
Incluye sélo a ciclomotores, triciclos y cuatriciclos motorizados, motocicletas y motofur-
gones.” .

Respecto a la carga transportada, en los ciclomotores la misma no puede superar los cua-

renta kilogramos (40 kg) y los cien kilogramos (100 km) en las motocicletas. En los moto-
furgones, las dimensiones de la carga no deberan sobresalir de los limites de la caja trans-
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portadora. En caso de tratarse de ciclorrodado con pedaleo asistido eléctricamente, la
potencia maxima del motor auxiliar serd de mil quinientos (1500) Watts, el peso maximo
de sesenta y cinco (65) kilos, y el ancho maximo sera establecido por la Autoridad de Apli-
cacion. Deberan utilizarse aquellos que cumplan los requisitos establecidos en las normas
internacionales de homologacion o certificacion admitidas por la Autoridad de Aplicacion
o aquellos modelos expresamente autorizados por esta. Ademas en el caso de las baterias
que se utilicen para los ciclorrodados con pedaleo asistido eléctricamente, se debe garan-
tizar la seguridad y compatibilidad de la combinacién bateria/cargador.

En lo que respecta a vehiculos eléctricos en cuanto a su posible participacion en el territo-
rio argentino, por ende en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, existe el Decreto
617/2021 de la Nacion. Mediante el mismo se establece el cupo maximo de determinados
vehiculos automaoviles hibridos, eléctricos y a celdas de combustible (hidrégeno), comple-
tos, tanto totalmente armados (CBU), como semidesarmados (SKD) y totalmente desar-
mados (CKD) que efectivamente se pueden importar al pais. Asi mismo a través de la
Resolucién 610/2021 de la SECRETARIA DE INDUSTRIA ECONOMIA DEL CONOCIMIEN-
TO Y GESTION, quienes requieran realizar dicha importacion deberan presentar la “Solici-
tud de Cupo de Importacidon de Vehiculos Automotores Hibridos, Eléctricos y A Celdas de
Combustible (Hidrégeno).” Ademas establecié un cupo maximo de 4500 unidades de las
cuales 4.275 se asignan a las empresas terminales radicadas y con produccién en Argenti-
na, mientras que las 225 restantes se otorgaran a los representantes importadores de
terminales no radicadas en el pais.

Esta situacion podria considerarse una condicionante a la hora de escalar este tipo de
tecnologias en utilitarios livianos para la ultima milla. Por lo tanto, si se quiere impulsar el
cambio tecnoldgico hacia vehiculos menos contaminantes y/o de bajas emisiones de
gases de efecto invernadero, este es un punto importante a tener en cuenta a la hora de
pensar en una renovacion del parque automotor en la Ciudad.

Por otro lado, cabe destacar la reciente resolucién conjunta establecida entre la Subsecre-
taria de Planificacion de la Movilidad y la Agencia de Proteccidon Ambiental (publicada en
el Boletin Oficial BO-2022-6403-GCABA-DGCLCON, pagina 170, el 15 de junio de 2022 -
Resolucién Conjunta N° 1/APRA/22 - RS-2022-21906779-GCABA-APRA). Dicha resolucidon
tiene el objetivo de ampliar el marco normativo para el incentivo de vehiculos eléctricos de
la Categoria L en el ambito de la Ciudad. Es decir, a partir de la resolucion los fabricantes y
representantes comerciales de este tipo de vehiculos tienen la posibilidad de obtener el
beneficio impositivo de no pagar la patente. Para lograr el cambio en el parque automotor
de vehiculos destinados a la logistica urbana, es fundamental definir marcos regulatorios
gue acompanen los avances tecnoldgicos en esta materia. Y que la renovaciéon vaya
migrando hacia vehiculos de tecnologias de bajas emisiones y menor impacto ambiental.
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De los espacios de carga y descarga

El Cédigo de Transito y Transporte incorpora, dentro de las definiciones generales,
conceptos asociados a la gestion de la logistica urbana con el fin de contribuir a un
ordenamiento y mejoramiento de la misma en la Ciudad.

Estos conceptos son: por un lado, el de “Carga y descarga” definido como: “operacién
en la cual un vehiculo permanece detenido, con o sin conductor, en el caso de la opera-
cién en via publica junto a la acera o sobre la acera en los espacios debidamente sefali-
zados, o dentro de garajes comerciales y/o playas de estacionamiento, realizandose en
todos los casos por el tiempo estrictamente necesario dentro de los limites estableci-
dos en el articulo 7.1.10 para realizar la carga y descarga de mercaderias, equipajes o
demads materiales que pudiere trasladar.” El tiempo maximo de operatoria de carga y
descarga en la via publica es de un lapso no mayor a treinta (30) minutos, salvo que se
especifique puntualmente lo contrario en la carteleria correspondiente. Las condicio-
nes de los dias y horarios destinados exclusivamente a la operatoria de carga y descar-
ga, se contemplan en la sefalizacién vertical del cajéon azul.

También se define el “Cajon Azul” como: “espacio fisico de la via publica sobre la
calzada, proximo al corddn o sobre la acera, delimitado con carteleria y demarcacion
horizontal, destinado exclusivamente a la operacién de carga y descarga para los vehi-
culos afectados a esta actividad.”

Finalmente al tratarse la realizacidon de esta tarea fuera de la via publica se define “Mi-
croplataforma de distribucién urbana” como el “espacio fisico emplazado en garajes
comerciales, playas de estacionamiento y los lugares autorizados por la Autoridad de
Aplicacién en las condiciones que disponga, en el cual se realiza la actividad de ruptura
de cargas, la operacion de carga y descarga y el almacenamiento temporal de mercan-
cias para su distribucion final o para su distribucion directa a otros establecimientos”.

A su vez de acuerdo a las definiciones vigentes del Cédigo Urbanistico la actividad de
carga y descarga de mercaderia puede realizarse en lugares privados como ser garajes
comerciales y playas de estacionamiento como figura a continuacion:

Garaje comercial: Parcela o edificio o una de sus partes con acceso independiente
donde la ocupacion de cada cochera es explotada comercialmente por su propie-
tario o conjunto de copropietarios que prestan a terceros servicio de guarda de
vehiculos por fraccidon de hora o periodos mayores a veinticuatro (24) horas u
operatoria de carga y descarga de mercaderias, pudiendo incluir usos comple-
mentarios.
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Playa de estacionamiento: Parcela o espacio descubierto, destinado a vehiculos
gue necesiten quedar estacionados por fraccion de hora o periodos mayores a
veinticuatro (24) horas u operatoria de carga y descarga de mercaderias, pudien-
do incluir servicios auxiliares o complementarios. Puede ser de propiedad publica
o privada, de explotacion comercial, o a titulo gratuito, o como servicio comple-
mentario de otros usos que requieran estacionamiento.

De los depdsitos de mercancias

Dentro de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, los depdsitos estuvieron siempre muy
vinculados a la actividad industrial hasta la Gltima actualizaciéon del mismo en diciembre
del afio 2020, a través de la Ley 6361/20, en el cual se incluyeron nuevas definiciones
gue permitieron un alcance mas local de los depdsitos. Esto promovié cambios de la
cadena de distribucidon y nuevas formas de consumo, vinculadas tanto al crecimiento
sostenido del e-commerce como al auge del reparto a domicilio de mercancias. Estos
cambios de definiciones facilitan la instalacion de los denominados dark stores o micro-
plataformas de distribucion urbana que son sitios que facilitan la ruptura de cargas.

De todas formas a continuacion se enuncian las definiciones del Cédigo Urbanistico
vigentes vinculadas con la tematica de depdsitos y distribucidon urbana de mercancias.
En el caso de los 4 primeros se consideran los mismos como establecimientos de escala
local y metropolitana mientras que los dos ultimos se consideran de escala barrial.

Centro de concentracion logistica: Establecimiento dividido en unidades donde se
brindan servicios de alquiler y uso de espacios para: carga, descarga, almacena-
miento, empaquetamiento y/o distribucidn de mercaderia transportada

Depésito Fiscal: Establecimiento que permite a los importadores y exportadores
almacenar mercancia para la realizacion de operaciones aduaneras o para ejercer el
control aduanero hasta que se concrete el despacho correspondiente de la carga.

Deposito logistico: Establecimiento destinado a la recepcion, almacenamiento
temporal, empaguetamiento, clasificacion y/o distribuciéon de productos. Depdsito
primario: Establecimiento destinado exclusivamente al almacenaje de articulos y/o
productos. No incluye operaciones de empaquetamiento ni procedimientos simila-
res.

Deposito primario: Establecimiento destinado exclusivamente al almacenaje de

articulos y/o productos. No incluye operaciones de empaguetamiento ni procedi-
mientos similares.
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Local de distribucion: Establecimiento cubierto destinado al servicio de logistica,
distribucion y/o entrega a consumidor final, de productos manipulables por una
persona.

Depésito residencial y guardamuebles: Establecimiento cubierto dividido en unida-
des destinadas a la guarda de cosas muebles de caracter domeéstico, no peligrosas,
gue sean propiedad de los usuarios o donde se brinden servicios de alquiler.

Con excepcion de la definicion de Depdsito Primario, todas los anteriores conceptos
fueron incorporados al Cdédigo Urbanistico a través del Decreto-2020-444-GCA-
BA-AJG en su articulo 4. Es decir, se trata de modificacion de definiciones viejas que se
han actualizado o de nuevas modificaciones debido al cambio de paradigma que ha
sufrido la actividad logistica en los entornos urbanos en los ultimos anos.

En virtud de qué tipo de instalacion se trata existen limitaciones para su instalacion en
la ciudad segun se desprende del denominado Cuadro de Usos de Suelo N° 3.3 que
figura en el Cédigo Urbanistico y se resume a continuacion.

CATEGORIA 1 ) 3 4 EST | BICI | CyD | Observaciones
DESCRIPCION [Baja | [Media | [Media Alta
RUBRO Migtura | Mixtura | Mixturs Miztura
de Usos] | deUsos | delsos | de Usos)
Al Bl

ALMACENAMIENTO Y
LOGISTICA
E.1. Establecimientos de escala

T ———— NO NO C C 34| d | VII |Verart. 3.13.1
8.11 Centros de concentracion| e, | | ¢ | ¢ | 34| @ | v |Verar. 3.13.1
logistica.

8.1.2 Depésito logistico. C C 1000C | 500C | - |t Ik |Verart. 3.13.1
#.1.3 Depdsito primario. WO NO SCPC | SCPC| - | 1 Ik [Verart. 3.13.1
8.1.4 Depositos fiscales. NO NO C NO M| d | VI |Veram. 3.13.1
8.2. Establecimientos de escala NO NO C c Cla v verar. 3131
barrial.

—

8.2.1. Local de distribucitn. 2005A( 200C | 1000 500 -
5.2.2. Depdsito residencial y
guardamuebles.

Illa |Verar. 3.13.1
C S00C | 1000C | 500C | - 1 Ik |Verart. 3.13.1
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En virtud de que tipo de instalacidn se trata existen limitaciones para su instalaciéon en la
ciudad segun se desprende del denominado Cuadro de Usos de Suelo N° 3.3 que figura
en el Cédigo Urbanistico y se resume a continuacion. Existen también limitaciones en la
capacidad de almacenaje seguin los metros cuadrados de la parcela y de qué tipo de
producto se trate, informacion disponible en los Cuadros de Almacenaje en el Cédigo
Urbanistico.

A su vez, existe la definicion de depdsitos complementarios segun la actividad comercial
principal que se desarrolle en el local principal que deben cumplimentar normativa espe-
cifica segun dicha actividad y que pueden clasificarse en: Depdsito complementario de
comercio mayorista, minorista y servicios; Depdsito complementario de comercio mayo-
rista: y Depdsito complementario de industria.
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CONCLUSIONES

La realizacidon de este informe técnico es un paso importante en lo que respecta a la
implementacion de vehiculos de bajas emisiones porque provee de informacion empiri-
ca de su desempeio en condiciones de manejo reales. Dicha informacion es indispensa-
ble para encontrar los nichos de aplicaciéon de cada tecnologia disponible y asi eficientar
el proceso hacia un transporte sustentable en la Ciudad.

Del analisis ambiental se concluye que a partir de los diferentes escenarios planteados y
a medida que el reparto se traslada de vehiculos de gran porte a vehiculos eléctricos, el
nivel de contaminacién disminuye. Es decir, en la medida que el trabajo realizado por los
camiones de gran porte se vaya reemplazando por trabajo realizado por vehiculos eléc-
tricos, por mas que estos ultimos sean de menor tamano, el impacto sobre las emisiones
de gases va a ser menor por unidad transportada. Cabe destacar que el cliente final, en
este caso quién uso este tipo de vehiculos eléctricos, suelen manejarse con un volumen
de mercancia pequeino, ya que no son mayoristas.

Es necesario tener en cuenta que el aumento de kildmetros operados por vehiculos eléc-
tricos es el factor de mayor incidencia en la reduccidn de los valores especificos de emi-
siones de gases y contaminantes. De todas formas, la cantidad de emisiones globales se
ve reducida debido a la reduccién de distancias recorridas por vehiculos de gran porte.

Finalmente, es importante mencionar que, para lograr un beneficio ambiental, es necesa-
rio mantener (o incluso mejorar) el porcentaje de utilizaciéon de los vehiculos en niveles
similares al registrado en la operacién histérica. Es decir, el factor de ocupacion de carga
tiene que ser el mismo para que el sistema nuevo (cross dock combinado con vehiculos
eléctricos) tenga impacto positivo. Y para el caso, se necesitan al menos 5 vehiculos
eléctricos para mantener dicho nivel de servicio.

De todos modos es importante seguir evaluando la tecnologia en el tiempo, para consi-
derar otros factores operativos que en el corto plazo no influyen. Por ejemplo, el mante-
nimiento de las unidades en el tiempo podria influir si requieren estar frenadas para su
reparacion, teniendo que ser reemplazadas por otros vehiculos. Otro punto que comenté
el usuario es que el camidén que realiza el cross-dock opera con una pala hidraulica para
acelerar la tarea de descarga generando un gasto de combustible adicional.

Del analisis econdmico se puede apreciar que el costo de operar un Sero Electric es infe-
rior a los vehiculos comparados. El motivo de esto se basa en que se trata de vehiculos
de distinta categoria. Pero contemplando el caso de utilizacion de los volumenes de
carga, la mejor opcidn es utilizar el Sero Electric, ya que comparativamente a un mismo
volumen de carga el costo de operar y de inversion, sigue siendo la mejor opcion.
Ademas, la brecha de costo para el vehiculo diésel se ampliara en el caso de que se con-
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sideren mayores distancias mensuales de operacién a diferencia del vehiculo eléctrico,
cuya brecha se ampliara en menor proporcion.

Los vehiculos categoria L, como el SERO Electric, tienen diferentes beneficios, comen-
zando porgue son practicos para movilizarse a lo largo y ancho de una ciudad con alta
congestion de trafico como lo es Buenos Aires. Ademas, pueden circular por todas las
zonas de la ciudad, asi como también estacionarse en espacios reducidos con mayor
facilidad que un vehiculo de gran porte.

Por ultimo, es importante mencionar la ventaja impositiva que ofrece el SERO al ser de
industria nacional, ya que no presenta complicaciones con su importacion versus a vehi-
culos de la misma categoria de otras marcas que provienen del extranjero, que tienen
aranceles extraordinarios para su ingreso al pais.

Del analisis normativo se interpreta que si bien los modelos de vehiculos que van
surgiendo son nuevos y distintos a los existentes siendo muy dificil de encuadrarlos en
las normativas vigentes, existen avances en actualizaciones de los marcos legales a nivel
local, como el Cédigo de Transito de la Ciudad, que incorpora nuevos conceptos.

Ademas en relacidon al marco dispuesto por el Decreto N° 463/GCABA/19 y sus modifica-
torios, que propicié las competencias de la Direcciéon General de Disefio e Implementa-
cion de la Subsecretaria de Planificacion de la Movilidad, tienen la finalidad de mejorar los
aspectos normativos en materia de movilidad sustentable. Entre las competencias se des-
tacan las de “Elaborar un marco regulatorio para los vehiculos sustentables con motoriza-
cion eléctrica y bajas emisiones de gases de efecto invernadero, DiseAar proyectos para el
desarrollo de nuevas formas de movilidad saludable, compartida y de logistica urbana,
Impulsar practicas saludables en la movilidad que deriven en una mejora en la calidad de
vida de los vecinos, Intervenir en la planificacion la movilidad saludable, compartida y de
logistica urbana en concordancia con los avances tecnologicos en la materia,” entre otras,

Para lograr el cambio en el parque automotor de vehiculos destinados a la logistica
urbana, es fundamental definir marcos regulatorios que acompaiien los avances tecnolé-
gicos en esta materia y que la renovacidn vaya migrando hacia vehiculos de tecnologias
de bajas emisiones y menor impacto ambiental.

Mas alla de las caracteristicas normativas particulares de la CABA respecto al funciona-
miento de la operatoria logistica, resulta esencial conectar los alcances con otras jurisdic-
ciones, a fin de lograr ser mas eficientes e uniformes a nivel regional. No se puede consi-
derar a la Ciudad como un ente aislado: hay que pensar en esquemas de colaboracion
para aplicar medidas de alcance metropolitano y asi optimizar y escalar hacia estrategias
de movilidad sostenible.
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ANEXO

COVID-19

El Decreto de Necesidad y Urgencia N°260 de fecha 12 de marzo de 2020, por el que se
amplié la emergencia publica en materia sanitaria establecida por la Ley N°27.541 en
virtud de la Pandemia declarada por la ORGANIZACION MUNDIAL DE LA SALUD (OMS)
en relacion con el coronavirus COVID-19, se dictd la Resolucion N°64 de fecha 18 de
marzo de 2020 del MINISTERIO DE TRANSPORTE, por la cual se establecieron limitacio-
nes a la circulacidon de pasajeros en servicios de transporte automotor y ferroviario some-
tidos a Jurisdiccion Nacional.

Ademas el Decreto de Necesidad y Urgencia N°297 de fecha 19 de marzo de 2020 esta-
blecidé el “aislamiento social, preventivo y obligatorio” para todas las personas que habi-
tan en la REPUBLICA ARGENTINA o que estén en ella en forma temporaria, desde el 20
hasta el 31 de marzo de 2020 inclusive, el cual fue prorrogado por los Decretos de Nece-
sidad y Urgencia N°325 de fecha 31 de marzo de 2020, N°355 de fecha 11 de abril de
2020, N°408 de fecha 26 de abril de 2020, N°459 de fecha 10 de mayo de 2020, N°493
de fecha 25 de mayo de 2020, N°520 de fecha 7 de junio de 2020, N°576 de fecha 29 de
junio de 2020, N°605 de fecha 18 de julio de 2020, N°641 de fecha 2 de agosto de 2020,
N°677 de fecha 16 de agosto de 2020, N°714 de fecha 30 de agosto de 2020, N°754 de
fecha 20 de septiembre de 2020, N°792 de fecha 11 de octubre de 2020, N°814 de fecha
25 de octubre de 2020 y N°875 de fecha 7 de noviembre de 2020 dispuso el “distancia-
miento social, preventivo y obligatorio” para todas las personas que residan o transiten
en los aglomerados urbanos, partidos y departamentos de las provincias en tanto que en
éstos se verifiquen en forma positiva la totalidad de los parametros epidemiolégicos y
sanitarios previstos en el articulo 2° y las localidades alcanzadas en el articulo 3°, ambos
del citado Decreto. Se fueron prorrogando las restricciones hasta el Decreto DNU
287/2021, que actualmente esta vigente.
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