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Resumen ejecutivo

El objetivo general del proyecto ‘Estimacion de demanda de transporte publico en la era post-
COVID' impulsado por el Grupo Banco Mundial (WBG) es proporcionar asesoramiento vy
recomendaciones para la creacién de una plataforma regional de planificaciéon del transporte en la
regién de Latinoamérica y el Caribe (LAC) que recopile informacion sobre la movilidad basada en
nuevas fuentes de big data. La plataforma se desarrollard inicialmente para Bogotd (Colombia) y
Buenos Aires (Argentina), y posteriormente se extenderd a otras ciudades como Ciudad de México
(México) y Montevideo (Uruguay).

Uno de los objetivos especificos del proyecto es realizar un andlisis del impacto que ha tenido el
crecimiento del e-commerce observado durante la pandemia en la movilidad urbana y aportar
recomendaciones para la consideracién del e-commerce en la planificacién de la movilidad.

El e-commerce o comercio electronico es “la venta o la compra de bienes o servicios, realizadas
mediante redes informdticas a través de métodos especificamente disenados con el propdsito de
recibir o procesar pedidos, independientemente de si el pago y la entrega de los bienes o servicios
ocurren en linea” (OECD, 2011). Las medidas de restriccion a la movilidad y de distanciamiento social
que se fomaron durante la pandemia de COVID-19 han tenido como consecuencia un aumento del
e-commerce a nivel global, acelerando la adopcidn de esta prdctica por parte de la poblacién. Tal
y como se detalla en la Seccidn 2, el crecimiento del e-commerce puede modificar los patrones de
demanda de viajes con propésito compras y generar desplazamientos adicionales de vehiculos de
transporte de carga para el reparto de los pedidos online a los consumidores. Por lo tanto, la
planificaciéon de la movilidad urbana ha de tener en cuenta este fendmeno.

Para abordar cémo el crecimiento del e-commerce estd teniendo impacto en la movilidad de Buenos
Aires, se ha disehado un andlisis con cuatro objetivos: (i) caracterizar la demanda de e-commerce
en la ciudad y su evolucién durante la pandemia, (i) cuantificar el potencial de reduccién de
demanda de vigjes a causa del e-commerce, (i) identificar si el crecimiento del e-commerce ha
tenido como consecuencia una reduccién de la demanda de vigjes, y (iv) identificar si el crecimiento
del e-commerce ha tenido como consecuencia un aumento de los flujos de distribucién urbana de
mercancias. Este andlisis, cuya metodologia se desarrolla en la Seccidn 3, se ha basado en una serie
de fuentes de datos del sector del e-commerce y de la movilidad de la ciudad. Entre ellas, destacan
las matrices origen-destino generadas en el presente proyecto a partir de datos de telefonia movil,
que permiten un andlisis longitudinal de la demanda de vigjes a zonas comerciales y de los
desplazamientos de transportistas desde centros de distribucién e-commerce.

El andlisis revela un crecimiento de la demanda de e-commerce en la ciudad de Buenos Aires entre
2019 y 2021 (Seccidén 4). La pandemia supuso una aceleracion del crecimiento del nUmero de
consumidores online en la ciudad, que mostraba indicios de estancamiento en los anos anteriores.
Este crecimiento fue especialmente intenso en 2020, probablemente por las limitaciones para realizar
compras fisicas producto de las restricciones de movilidad. El perfil del comprador online es de nivel
socioeconémico alto, aunque algunos datos reportados por el sector sugieren que la pandemia ha
disminuido la brecha socioecondmica existente.

El andlisis revela que una adopcidn masiva del e-commerce podria llegar a sustituir entre el 7% y el
12% de los viajes que se realizan en Buenos Aires en dia laborable (Seccién 5.1). Esto corresponde a
la totalidad del 85-93% de vigjes con propdsito compras que son de ida y vuelta, y a la mitad del 7-
15% de vigjes con propdsito compras que forman parte de cadenas de vigje. La encuesta de
movilidad de 2010 (ENMODO 2010) muestra un menor porcentaje de viajes de compras sobre el total
de la movilidad y una mayor proporcion de viajes encadenados, lo que determina el menor potencial
de reduccién frente a los datos reportados por ENMODO 2018 (7% vs. 12%). De acuerdo al andlisis de
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los viajes con propdsito compras con los datos de las encuestas, el potencial de reduccion es mayor
a primera hora de la manana (aungue después de la hora punta, cuando es muy limitado), a Ultima
hora de la tarde, en distancias cortas y en los vigjes realizados en modos no motorizados. El potencial
total de reduccién sobre los viajes en vehiculo privado es menor que sobre el total de vigjes, de entre
eld% y el 8%.

A pesar de este potencial, el andlisis no ha encontrado evidencias de que el crecimiento del e-
commerce esté suponiendo un efecto de sustitucion relevante y mantenido en el tiempo sobre los
viajes con propdsito compras (Seccion 5.2). Por un lado, la demanda de vigjes a zonas comerciales
disminuyd mds que a otras zonas de la ciudad en 2020, y ademds la diferencia fue mayor entre los
vigjes cortos y en la franja de manana con mds viajes a actividades de compras (9:00-12:00), lo que
sugiere un cierto efecto sustitucion. Por otro lado, esta tendencia se revirtié en 2021, lo que sugiere
que la caida mdas pronunciada en 2020 estuvo muy influida por la vigencia de restricciones a la
movilidad durante el periodo de ASPO. Tanto en 2020 como en 2021 los viajes a zonas comerciales
disminuyeron menos en los estratos socioecondmicos que mds adoptan el e-commerce.

El andlisis muestra evidencias de un aumento de los flujos de distribucion urbana en Buenos Aires
como consecuencia del crecimiento del e-commerce (Seccidon 6.2). El nUmero de desplazamientos
de transportistas desde centros de distribucién e-commerce cayd menos que los que tenian origen
en otras zonas. Ademds, esta caida fue aun inferior en los pares origen-destino que unen zonas que
tienen centros de distribucién e-commerce con dreas residenciales en las que predominan niveles
socioecondmicos mds elevados, que son los que presentan mayores tasas de adopcion de e-
commerce.

Las conclusiones de este andlisis de la evolucidon del e-commerce en Buenos Aires y suimpacto en la
movilidad urbana durante la pandemia han conducido a identificar los siguientes retos para la
planificacion del transporte:

e El dinamismo del sector del e-commerce hace que sea complejo mantener la capacitaciéon
técnica de los planificadores de movilidad en este fendmeno y sus consecuencias.
e Ladisponibilidad de datos sobre e-commerce es muy limitada.

¢ El coste de recoleccion de datos especificos para el andlisis del impacto del e-commerce en
la movilidad puede ser elevado.

e A dia de hoy, el e-commerce genera mads trafico del que evita. El andlisis muestra como
conclusidon principal que es muy probable que el e-commerce tenga un efecto neto de
aumento del tréfico rodado en Buenos Aires, como consecuencia de un mayor niUmero de
vigjes de vehiculos de carga y un efecto sustitucidn muy limitado sobre la demanda de vigjes
de personas en vehiculo privado.

e Ele-commerce no es una herramienta con potencial significativo para aliviar la congestion.

¢ El impacto socioeconémico y ambiental del e-commerce depende de las estrategias de
distribucion de agentes privados.

e La tendencia de reduccién del tamano de los pedidos y del tiempo de entrega aumenta la
generacion de viajes de vehiculos de carga asociados al e-commerce.

En linea con estos retos, se han formulado diez recomendaciones para la consideracién del e-
commerce en la planificacién de la movilidad en Buenos Aires:

¢ Invertir en la capacitacion técnica sobre e-commerce de los planificadores de movilidad.

o Entablar relaciones estrechas con los agentes del sector del e-commerce.

o Tratar a los hogares como nodos atractores de carga en las encuestas de movilidad.

e Enfrevistar a distribuidores de e-commerce en los frabajos de campo de andlisis de la movilidad.
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o Gestionar el e-commerce como un reto generador de movilidad a corfo y medio plazo.

e Evitar considerar al e-commerce como un factor reductor de la congestion, incluso a largo
plazo.

o Centrarse en la optimizacion de las rutas de distribucion y la electrificacion de las flotas.
¢ Andlizar la compatibilidad de las soluciones propuestas con las tendencias del e-commerce.
e Revisar de manera frecuente experiencias internacionales de éxito.

e Usar escenarios exploratorios de evolucion del e-commerce en la planificacion a largo plazo

Palabras clave

Buenos Aires, COVID-19, e-commerce, movilidad urbana, distribucion urbana de
mercancias, recomendaciones para la planificacién de la movilidad
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1.2,

1.2-1

1.3.
(1]

(2]

(3]

Introduccion

Antecedentes

El objetivo general del proyecto ‘Estimacién de demanda de transporte publico en la era
post-COVID’ impulsado por el Grupo Banco Mundial (WBG) es proporcionar asesoramiento
y recomendaciones para la creaciéon de una plataforma regional de planificacion del
transporte en la region de Latinoameérica y el Caribe (LAC) que recopile informacion sobre
la movilidad basada en nuevas fuentes de big data. La plataforma se desarrollard
inicialmente para Bogotd (Colombia) y Buenos Aires (Argentina), y posteriormente se
extenderd a otras ciudades como Ciudad de México (México) y Montevideo (Uruguay).

Uno de los objetivos especificos del proyecto es realizar un andlisis del impacto que ha tenido
el crecimiento del e-commerce observado durante la pandemia en la movilidad urbana de
las ciudades de Bogotd y Buenos Aires.

Para darrespuesta a dicho objetivo, este documento proporciona un andlisis de la evolucion
del e-commerce y sus implicaciones para la movilidad en la ciudad de Buenos Aires durante
la pandemia de COVID-19, asi como una serie de recomendaciones para considerar este
fendmeno en la planificacion de la movilidad urbana.

Objetivos del andilisis

El objetivo general del andlisis es estudiar las consecuencias que tiene el crecimiento del e-
commerce en Buenos Aires durante la pandemia de COVID-19 sobre la demanda de vigjes
y la distribuciéon urbana de mercancias en la ciudad, con el fin de formular una serie de
recomendaciones para que los impactos del e-commerce se tengan en cuenta en el estudio
y planificacion de la movilidad. Los objetivos especificos del andlisis son:

1) Caracterizarla demanda de e-commerce en la ciudad de Buenos Aires y su evolucion
durante la pandemia de COVID-19.

2) Cuantificar el potencial de reduccién de demanda de vigjes en Buenos Aires a causa
del e-commerce.

3) Identificar si el crecimiento del e-commerce durante la pandemia ha tenido como
consecuencia una reduccidén de la demanda de viajes en Buenos Aires.

4) ldentificar si el crecimiento del e-commerce durante la pandemia ha tenido como
consecuencia un aumento de los flujos de distribucion urbana de mercancias en
Buenos Aires.

Documentos de referencia

Terms of Reference "Public Transport Demand Forecasting in the Post-Covid-19 Era: New
Technology for Better Infrastructure Investment Decision-Making in Bogota and Buenos Aires”.
Grupo del Banco Mundial. Junio de 2021.

Nommon Technical Proposal “Public Transport Demand Forecasting In The Post-Covid-19 Era:
New Technology For Better Infrastructure Investment Decision-Making In Bogota And Buenos
Aires”. Julio de 2021.

Entregable D1.1 Plan de Trabajo. Noviembre de 2021.
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[4] Enfregable D3.2. Metodologia para la estimacion de matrices origen-destino de Buenos
Aires. Agosto de 2022.

[5] Entregable D4.2 Matrices OD de Buenos Aires. Septiembre de 2022.
1.4. Estructura del documento
1.4-1 El presente documento se estructura en las siguientes secciones principales:

1.

Intfroduccién. Incluye la descripcion del proyecto y del rol del documento dentro del
mismo, asi como de los objetivos del andlisis del impacto del crecimiento del e-
commerce en Buenos Aires sobre la movilidad de la ciudad.

E-commerce y movilidad: marco conceptual. Incluye la definicién del concepto de e-
commerce a emplear en el proyecto, la descripcion de los agentes relevantes en los
procesos de e-commerce, la identificacién de los impactos potenciales sobre la
movilidad urbana vy la descripcién de las fuentes de datos que se pueden emplear
para el andlisis de dichos impactos.

Metodologia. Incluye una descripcién de las fuentes de datos recabadas en el
proyecto para el andlisis del e-commerce, y de los pasos a seguir para evaluar el
impacto del crecimiento del e-commerce sobre la movilidad de Buenos Aires.

El e-commerce en Buenos Aires. Incluye un primer bloque de resultados que dan
respuesta al primer objetivo del andlisis, que es la caracterizacién de la demanda de
e-commerce en la ciudad de Buenos Aires y su evolucion durante la pandemia de
COVID-19.

Impacto del crecimiento del e-commerce en la demanda de vigjes en Buenos Aires.
Incluye un segundo bloque de resultados que dan respuesta al segundo y tercer
objetivo del andlisis, que son cuantificar el potencial de reduccién de demanda de
vigjes en Buenos Aires a causa del e-commerce e identificar si el crecimiento del e-
commerce durante la pandemia ha tenido como consecuencia una reduccioén de la
demanda de viajes en Buenos Aires.

Impacto del crecimiento del e-commerce en los flujos de distribucion urbana de
mercancias en Buenos Aires. Incluye un tercer bloque de resultados que dan respuesta
al cuarto objetivo del andlisis, que es identificar si el crecimiento del e-commerce
durante la pandemia ha tenido como consecuencia un aumento de los flujos de
distribucién urbana de mercancias en Buenos Aires.

Conclusiones y recomendaciones para la planificacién de la movilidad. Incluye la
identificacién de retos derivados del crecimiento del e-commerce en Buenos Aires
para la movilidad urbana de la ciudad y los aspectos a considerar en los procesos de
planificacién de la movilidad derivados de dichos retos a partir de las conclusiones del
andlisis.

1.4-2 Ademads, el documento cuenta con tres Anexos:

1.

2.

Anexo | — BUsqueda de fuentes de datos sobre e-commerce en Buenos Aires. Incluye
la descripcion de los trabajos de recopilaciéon de fuentes de datos sobre e-commerce
llevados a cabo en el contexto de la ciudad de Buenos Aires durante el proyecto.

Anexo Il - Lista de centros comerciales de Buenos Aires. Incluye la relacién de centros
comerciales considerados en los andlisis espaciales de demanda de vigjes.

Estimacién de demanda de transporte pUblico en la era post-COVID 12



D5.2 Andlisis de actividades de e-commerce en

RS - g = Edicién 2
Buenos Aires: implicaciones para la planificaciéon de
- 10/11/2022
la movilidad
3. Anexo lll - Lista de centros de distribucidn de Buenos Aires. Incluye la relacién de

centros de distribucién de e-commerce considerados en los andilisis espaciales de flujos
de distribucién urbana de mercancias.

1.5. Acrénimos y abreviaturas

AMBA
B2B

B2C

C2B

c2C
CABA
CACE

BID
ENMODO
EPH

ENGHo

ENTIC

HBEdu

HBO

HBW

NHB

INDEC
LAC
NBI
oD
PUA
TIC
UAI

WBG

WCO

Area Metropolitana de Buenos Aires
Business-to-business

Business-to-consumer

Consumer-to-business
Consumer-to-consumer

Ciudad Autébnoma de Buenos Aires

Cdmara Argentina de Comercio Electrénico
Banco Interamericano de Desarrollo
Encuesta Domiciliaria de Movilidad
Encuesta Permanente de Hogares

Encuesta Nacional de Gastos de los Hogares

Encuesta Nacional sobre Acceso y Uso de Tecnologias de la Informacion y la
Comunicaciéon

Vigjes Basados en el Hogar con propdsito Estudio (Home Based Education)
Vidjes Basados en el Hogar con propdsito Otros (Home Based Other)
Viajes Basados en el Hogar con propdsito Trabajo (Home Based Work)
Viajes No Basados en el Hogar (Non Home Based)

Instituto Nacional de Estadistica y Censos

Latinoamérica y el Caribe

Necesidades Bdsicas Insatisfechas

Origen-Destino

Plan Urbano Ambiental

Tecnologias de la Informacién y Comunicacion

Universidad Abierta Inferamericana

Grupo Banco Mundial (World Bank Group)

Organizacion Mundial de Aduanas (World Customs Organisation)
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1.6. Glosario de términos

E-commerce

“Venta o compra de bienes o servicios, realizadas mediante redes informdaticas
a través de métodos especificamente disenados con el propdsito de recibir o
procesar pedidos, independientemente de si el pago y la entrega de los bienes
o servicios ocurren en linea.” (OECD, 2011).
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2-1

2.1.
2.1.1.

2.1.1-1

2.1.1-2

E-commerce y movilidad: marco conceptual

Esta seccidn describe el sector del e-commerce, incluyendo la definicion del concepto, sus
fipos y agentes principales; identifica sus impactos potenciales sobre la movilidad urbana y
describe las fuentes de datos que se pueden emplear para el andlisis de dichos impactos.

El sector del e-commerce
Definicion de e-commerce

De acuerdo a la (OECD, 2011), el e-commerce o comercio electrénico es “la venta o la
compra de bienes o servicios, realizadas mediante redes informaticas a través de métodos
especificamente disenados con el propdsito de recibir o procesar pedidos,
independientemente de si el pago y la entrega de los bienes o servicios ocurren en linea”.
Esta definicidn conceptual es la que se emplea de manera habitual en los estudios sobre e-
commerce.

La aparicién de las nuevas tecnologias de informacién y comunicacién (TIC) ha posibilitado
que la actividad comercial, que previamente requeria de una interaccion fisica entre
compradores y vendedores, se pueda desarrollar total o parcialmente mediante
interacciones virtuales. En la mayoria de casos, el e-commerce no es una actividad que
ocurra integramente en un entorno online. Tal y como ocurre con ofros procesos de
virtualizacion de la actividad humana posibilitados por las TIC (p.ej.. teletrabagjo,
telemedicina, etc.), el e-commerce ha supuesto una “fragmentacién de la actividad”
comercial (Couclelis, 2004), ya que separa en el espacio y en el tiempo los sub-procesos que
forman parte de la compraventa de bienes o servicios:
o Sub-procesos de pre-compra:
= Nocién de la necesidad de un bien o servicio

= |dentificacion de las opciones de bienes o servicios disponibles, tanto a nivel
de producto como a nivel de proveedores posibles para un mismo producto

* Inspeccidon de las opciones producto-proveedor disponibles
* BUsqueda de opinién experta acerca de las opciones
= Decisién de compra de una opcidn
o Sub-procesos de compra:
= Reserva del producto
» Pago del producto
= Recepciodn del producto
o Sub-procesos de post-compra:
= Ensu caso, devoluciéon del producto
= BUsqueda de servicios post-venta

En la definicion amplia de la OECD, el comercio electrénico incluye procesos en los cuales
al menos uno de estos sub-procesos se produce en un entorno virtual.
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2.1.2. Tipos de e-commerce

2.1.2-1 Existen numerosas clasificaciones de las actividades de e-commerce. Algunas de las mds
relevantes son las basadas en el perfil del comprador y vendedor, en la relacién entre la
plataforma de compraventa y los productos que alberga, en la naturaleza virtual del
producto, en la posibilidad de realizar el pago del producto online y en el mecanismo de
recepcidén del producto pagado online.

2.1.2-2 En funcion del perfil del comprador y vendedor, cabe distinguir entre cuatro tipos:

o

Business-to-business (B2B) o entre empresas, que corresponde al comercio electrénico
de bienes y servicios entre empresas. Es el tipo de comercio que mayor volumen
genera, dado que gran parte de los productos a la venta al consumidor requieren la
participacion de un gran nimero de proveedores en su proceso de produccion
(Nemat, 2011), aunque no sea tan visible para el gran publico como los modelos en
los que intervienen los consumidores.

Business-to-consumer (B2C), empresa a consumidor, que corresponde a la compra de
bienes y servicios por los consumidores particulares a las empresas a fravés de Internet.
Es el modelo mds reconocible por el gran publico.

Consumer-to-consumer (C2C), enfre consumidores, que corresponde a la
compraventa de bienes y servicios entre particulares a través de Internet. Es un modelo
asociado a las plataformas de economia colaborativa.

Consumer-to-business (C2B), consumidor a empresa, que corresponde a la compra
electrénica de bienes y servicios por parte de las empresas a particulares. Algunos
ejemplos son la publicidad de empresas en blogs o redes sociales de parficulares o la
buUsqueda de individuos para encuestas de panel online. Este tipo de transacciones
son prdcticamente nativas del e-commerce, es decir, han sido posibilitadas porlas TIC.

2.1.2-3 En funcién de la relacion entre la plataforma de compraventa y los productos que alberga,
cabe distinguir tres tipos (Abdollahi & Leimstoll, 2011):

o

Plataforma de produccion, en la cual la plataforma online es gestionada por la
entfidad que produce los bienes y servicios ofrecidos en la plataforma (p.ej., fienda
online de una empresa).

Plataforma de intermediacion, en la cual la plataforma online presenta las opciones
de bienes y servicios presentadas por distintos proveedores (p.ej.. un buscador de
opciones de fransporte).

Plataforma de contenido, dirigida a los segmentos B2B o C2C, en la cual la plataforma
online reUne a usuarios que pueden actuar indistintamente como proveedores o
consumidores (p.€j., un portal de compraventa de productos de segunda mano).

2.1.2-4 En funcién de la naturaleza virtual del producto, cabe distinguir dos tipos (Abdollahi &
Leimstoll, 2011):

o

Productos virtuales, que corresponde a bienes y servicios cuyo uso y disfrute por parte
del comprador se realiza a través de Internet. Este tipo de e-commerce no requiere
interacciodn fisica de ningun tipo.

Productos fisicos, que corresponde a bienes y servicios cuyo uso y disfrute por parte
del comprador no se realiza a través de Internet, y que suelen requerir por tanto una
interaccioén fisica del comprador con algun agente de la cadena del e-commerce.
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2.1.2-5

2.1.2-6

2.13.

2.1.3-1

2.1.3-2

En funcién de la posibilidad de realizar el pago del producto de manera online, cabe
distinguir tres tipos (Conftreras, 2008):

o Brick and mortar o compraventa fisica, que corresponde a proveedores de productos
que no habilitan canales online para la venta. Pueden integrar parte de los procesos
de pre-compra y post-compra en sus sitios web, pero la compra ha de tener lugar de
forma fisica en un establecimiento.

o Bricks and clicks o compraventa mixta, que corresponde a proveedores de productos
que habilitan tanto canales fisicos como canales virtuales de compra.

o Pure play o compraventa online, que corresponde a proveedores de productos que
sélo cuentan con canales virtuales de venta.

En funcién del mecanismo de distribucion del producto comprado online, cabe distinguir
enftre los siguientes tipos (Zhang, et al., 2019):

o Distribucién directa (home delivery), que consiste en la distribucién al hogar del
comprador. La compra online incluye la compra del servicio de distribucion del
producto al hogar.

o Distribucion indirecta:

= Recogida en un establecimiento fisico del proveedor (click and collect). El
comprador tiene que presentarse en un establecimiento fisico del proveedor
para recoger el producto (buy online, pickup in-store). Existe una variante enla
cual el comprador séloreserva el producto online, sin realizar aun el pago, para
facilitar la posibilidad de devolucién inmediata en caso de que el producto no
satisfaga sus necesidades al comprobar sus caracteristicas en la recogida fisica
(reserve online, pickup in-store). Ademds, la recogida puede ser dentro del
establecimiento o en sus inmediaciones sin necesidad de aparcar el vehiculo
(curbside pickup o click and drive).

= Recogida en otro establecimiento. El comprador tiene que presentarse en un
establecimiento comercial sin relacion con el vendedor, que se ofrece alared
de distribucién como punto de recogida a cambio de una compensacion a
determinar.

» Recogida en taquilla. El comprador tiene que presentarse en un punto en el
que estd ubicada una taquilla donde el distribuidor ha dejado el producto.

Agentes del sector del e-commerce

El e-commerce involucra cadenas de valor complejas que dan lugar a una multitud de
actores con distintos perfiles, roles e intereses. Esto supone a la vez una dificultad para la
consideracién del e-commerce en las estrategias de planificacion de la movilidad, por la
diversidad de agentes que pueden tener influencia sobre el fendmeno, y una oportunidad,
al multiplicar las fuentes de datos potencialmente disponibles para caracterizar el
fendmeno.

De acuerdo a la Organizacién Mundial de Aduanas (WCO), cabe distinguir entre ocho tipos
de agentes en el sector del e-commerce: (1) plataformas de e-commerce o marketplaces,
(2) vendedores, (4) proveedores de servicios de pago, (5) agentes de carga o freight
forwarders, (6) agentes aduaneros o custom brokers, (7) tfransportistas o express carriers, (8)
centros de distribucion o fullfiliment centers y (?) operadores postales.
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2.1.3-3 A partir de la clasificacion realizada por la WCO, cabe destacar cinco tipos de agentes en
el sector del e-commerce a tener en cuenta a la hora de estudiar sus impactos en la
movilidad urbana:

2.14.

2.1.4-1

o

e]

o

Los vendedores, que son los proveedores del producto al consumidor.

Las plataformas de e-commerce o marketplaces, que proporcionan un sitio web que
permite reunir a vendedores y consumidores. Los marketplaces se pueden clasificar
segun varios criterios (VTEX, 2022):

»= Especializacién en tipo de e-commerce: (i) marketplaces B2B, (i) marketplaces
B2C vy (iii) marketplaces C2C. En el caso de Argentina, Alibaba es un ejemplo
de marketplace enfocado en relaciones B2B; Mercado Libre destaca entre los
marketplaces tipo B2C; y OLX y la extinta Alamaula son ejemplos de
marketplaces C2C.

*» Rango de productos: (i) marketplaces verticales, centrados en productos de
un Unico sector, tales como moda (p.ej., Ddafiti en Argentinag),
electrodomésticos (p.ej., Garbarino o Fravega en Argentina) o comida
alimentacion (p.ej., Coto Digital); y (i) marketplaces horizontales, no centrados
en un Unico sector (p.ej.. en Argentina, opciones como Mercado Libre o
Amazon).

= Grado de apertura: ()  marketplaces abiertos a  cualquier
vendedor/consumidor que acepte sus términos, y (i) marketplaces cerrados a
determinados vendedores o productos. Las pdginas web de compra online de
un vendedor concreto son un caso particular de marketplace cerrado.

» Rol conjunto marketplace-vendedor: (i) marketplaces independientes, en los
cuales la empresa gestora del marketplace no vende productos por si misma;

y (i) marketplaces integrados, en los cuales la empresa gestora del
marketplace incorpora tanto sus productos como los de empresas
competidoras.

Los proveedores de servicios de pago tramitan el pago del consumidor al vendedor.
En el contexto argentino, cabe mencionar empresas como Mercado Pago, PayU,
Pagos360, Pago Facil o Rapipago. Las dos Ultimas son ejemplos de proveedores de
servicios de pago en efectivo.

Los centros de distribucion o fullfillment centers, encargados de almacenar la
paqueteria generada por las operaciones de e-commerce en las distintas fases de su
distribucion desde el lugar de produccién al lugar de consumo. Los vendedores,
marketplaces y transportistas de mayor tamano suelen disponer de centros de
distribucién propios.

Los fransportistas o express carriers, encargados del transporte de la paqueteria
generada por las operaciones de e-commerce desde su lugar de produccién al lugar
de consumo. Algunos ejemplos relevantes en el contexto de Buenos Aires son DHL, UPS,
Rapiboy, Oca, Andreani, ShipNow o el operador postal publico Correo Argentino.

Factores de la adopcion de e-commerce entre consumidores (B2C, C2C)

La penetracidon del e-commerce en la poblacidn ha sido analizada tanto desde una
perspectiva de aceptacion de las nuevas tecnologias, que indican que la confianza en la
plataforma de e-commerce y la experiencia de usuario con el proceso son clave para
aceptar el uso de Internet como medio de compra (Haryanti & Subriadi, 2020), como desde
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2.1.4-2

2.1.4-3

2.2,

2.2-1

2.2.1.

2.2.1-1

una perspectiva sociodemogrdfica. Dadas las implicaciones espaciales y de movilidad de
una adopcidon diferente segin variables sociodemogrdficas se ha analizado esta
perspectiva en mds detalle.

En primer lugar, hay que tener en cuenta el requisito minimo para que un consumidor pueda
tener acceso al e-commerce: acceso a Internet para poder realizar alguna de las
actividades contempladas como parte del e-commerce desde el punto de vista del
consumidor (Seccién 2.1.1). Segun datos del cuarto trimestre de 2021, el 96,1% de los hogares
de CABA tienen acceso a Internet, un porcentaje algo superior al resto de localidades de
Gran Buenos Aires (90,.3%) y al conjunto de Argentina (90,4%)!. Si bien la disponibilidad de
una cuenta bancaria facilita los procesos de e-commerce al habilitar el pago online, hay
que tener en cuenta que el 11% de las compras online en Argentina fueron pagadas con
efectivo en 2021 (CACE, 2022).

Si bien una parte mayoritaria de la poblacién tiene posibilidad de consumir productos
mediante e-commerce, la adopcidon del e-commerce no es igual entre todos los grupos de
poblacién. Los factores sociodemogrdaficos que mds destaca la literatura sobre adopciéon de
e-commerce son muy similares a los de ofras innovaciones basadas en las TIC, y son los
siguientes (Shi, et al., 2019):

o A menor edad mayor adopcién del e-commerce.

o A mayor renta mayor adopcién del e-commerce. Ademds de a la renta disponible
para adquirir bienes y servicios, esto estd ligado a las condiciones materiales descritas
anteriormente (Internet y cuenta bancaria) necesarias para el acceso al comercio
electréonico. Esta cuestidon se aborda en mds detalle para el caso especifico de
Argentina y Buenos Aires en la Seccion 4.2.

o A mayor nivel educativo mayor adopcién del e-commerce.

o A mayor frecuencia de uso de Internet mayor adopcién del e-commerce. Hay que
tener en cuenta que el uso de las plataformas de compraventa electrénicas no es
trivial para un usuario bdsico de Internet.

o A mayor densidad de poblaciéon del hdbitat de residencia mayor adopcién del e-
commerce. Su penetracién es mayor en nucleos urbanos que en dmbitos rurales, algo
que también estd asociado a la propia penetracién de Internet.

Impactos del e-commerce sobre la movilidad

Cabe distinguir entre dos tipos de impactos del e-commerce sobre la movilidad: (i) sus
efectos sobre la movilidad de personas, en tanto en cuanto permiten el desarrollo virtual de
la actividad de compra de productos, que requeria una interaccion fisica antes de la
llegada del e-commerce que genera desplazamientos; y (i) sus efectos sobre la distribucién
urbana de mercancias, en tanto en cuanto pueden modificar los patrones de generacion y
distribucién espacial y temporal de los vigjes en vehiculos destinados a la distribucién de
bienes entre vendedores y consumidores.

Impactos sobre la demanda de viajes de personas

Losimpactos potenciales del e-commerce sobre la movilidad de personas se suelen clasificar
en cuatro tipos de efectos, que son los empleados en general para el andlisis de las

! https://www.indec.gob.ar/uploads/informesdeprensa/mautic_05_22843D61C141.pdf
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2.2.1-2

2.2.1-3

2.2.2.

2.2.2-1

consecuencias de la virtualizacién de las actividades por las TIC sobre la demanda de vigjes
(Salomon, 1986; Mokhtarian, 1990):

o Sustitucidén, que consiste en una reduccion de la demanda de vigjes por la
virtualizacion de actividades que motivaban desplazamientos.

o Complementariedad, que consiste en un aumento de la demanda de vigjes porque
la virtualizacién de la actividad permita o promueva realizar ofras actividades que si
requieren desplazamientos.

o Maodificacién, que consiste en cambios sobre patrones de demanda no relacionados
directamente con un aumento o reduccion del nimero de vigjes.

o Neuvutralidad, que consiste en la ausencia de impacto sobre la demanda de vigjes.

Los estudios realizados hasta la fecha han detectado efectos tanto de sustitucion como de
complementariedad sobre la frecuencia de viajes con propédsito compras, siendo
ligeramente mds habituales los estudios que detectan sustitucion (Le, et al.,, 2022). Los
estudios que encuentran efectos de sustitucién han indicado algunos factores que pueden
potenciar dicho efecto, como el hecho de que los compradores no dispongan de vehiculo
propio (Shi, et al., 2019) o que el e-commerce permita entregas en el mismo dia (Xi, et al.,
2020). (Ferrell, 2005) cuantificé la relacion de sustitucion con datos de California, USA: por
cada 100 minutos de tiempo empleado en e-commerce, los consumidores redujeron 5
minutos de tiempo dedicado a viajes de compras. Por su parte, los estudios que encuentran
efectos de complementariedad sugieren que la posibilidad de hacer mds busqueda de
informacién online (una de las actividades del e-commerce) no sélo promueve mds compra
online sino mds compra fisica (Xi, et al., 2020).

No existe consenso entre los estudios que incorporan otfras dimensiones de la demanda de
viajes como la distancia de viaje, el encadenamiento de vigjes, la eleccién de modo o la
frecuencia de viaje por otros propdsitos. Se han detectado efectos de modificacién en los
casos de uso abordados en cada estudio, pero a menudo con resultados contradictorios
entre si (Le, et al., 2022).

Impactos sobre la distribucion urbana de mercancias

La distribucién urbana de mercancias es un fendmeno que incluye tipos muy diversos de
flujos. La clasificacién que aportan (Cataruzza, et al., 2017) identifica tres grandes categorias
de flujos de distribucidon de mercancias, sobre la cual cabe analizar qué tipos de flujos se
pueden ver modificados por el e-commerce:

o Flujos enfre empresas, que son aquellos vinculados a las actividades econdmicas que
se dan en el drea urbana. El e-commerce de tipo B2B puede modificar los patrones
de generacion y distribucién espaciotemporal de estos flujos.

o Flujos de empresas a consumidores, que son aquellos vinculados a la distribuciéon de
productos a sus usuarios finales. El e-commerce de tipo B2C puede modificar los
patrones de generacién y distribucién espaciotemporal de estos flujos.

o Flujos de gestiéon urbana, que integran el resto de flujos no considerados en las dos
categorias anteriores, p.ej. la recogida de residuos, el movimiento de materiales de
obra, etc. El e-commerce no tiene impacto sobre este tipo de flujos, que por otra parte
suponen el grupo que menor impacto tiene sobre el trafico rodado (segun (Cataruzza,
et al., 2017) con datos de Francia, este tipo de flujos es el responsable del 8% de la
ocupacién de la red viaria por parte de la distribucién urbana de mercancias).
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22.2-2

23.

2.3-1

2.3-2

Los estudios realizados hasta la fecha muestran que el crecimiento del e-commerce B2B y
B2C supone un crecimiento en los flujos de distribucién urbana de mercancias (Visser, et al.,
2014; Pettersson, et al., 2018), dado que hay una mayor fragmentacién de la mercancia
para llegar a cada consumidor (en sustitucidn de los flujos de gran tamano hacia los
establecimientos comerciales), crece la frecuencia de compra y disminuye el tiempo de
enfrega admisible para el comprador (Macharis & Kin, 2017). Otro motivo es el mayor
porcentaje de enfregas fallidas en el e-commerce B2C/C2C, que han de ser repetidas,
generando mds desplazamientos de la mercancia (Bjergen & Ryghaug, 2022). Ademds, se
considera que el e-commerce B2C/C2C viene acompanado de una mayor dispersion
espacial de los flujos, ya que, en lugar de estar concenfrados entre los lugares de
produccién y unos determinados puntos de venta, parte de los mismos pasan a tener como
punto de destino zonas residenciales (Visser, et al., 2014; Bjgrgen & Ryghaug, 2022). La
consecuencia directa de esto es un crecimiento en el trafico de los vehiculos ligeros de
carga notable dentro de las ciudades, especialmente en zonas residenciales (Bjorgen &
Ryghaug, 2022). Esto tiene implicaciones importantes sobre el consumo de espacio publico
para aparcamiento, la congestion derivada de un mayor flujo de tréfico y de las
operaciones de carga y descarga, asi como sobre la contaminacién acustica y del aire
asociada al tréfico rodado.

Fuentes de datos para el andlisis del e-commerce y de sus
impactos en la movilidad

Al contar con diversos tipos de agentes e impactos multiples en la movilidad, existen un gran
nUmero de fuentes de datos que pueden contribuir a entenderla demanda de e-commerce
y sus impactos en la movilidad. Cabe hacer una distincién entre dos grandes grupos de
fuentes de datos: (i) fuentes de datos del sector e-commerce, que son aquellas que permiten
caracterizar indicadores relativos a la adopcién y el uso del comercio electronico entre los
consumidores, a los patrones espaciales de demanda de pedidos y a las propiedades de
las cadenas logisticas que dan soporte al e-commerce (Buldeo Rai & Dablanc, 2022); y (i)
fuentes de datos de movilidad, que son aquellas que pueden servir para medir de manera
directa impactos del e-commerce en la demanda de vigjes de personas y en la distribucién
urbana de mercancias.

En esta subseccién se describen las fuentes de datos de ambos tipos en fichas que cuentan
con la siguiente informacién:

o Nombre de la fuente de datos

o Descripcién general de la fuente de datos

o Campos que pueden contener los datos

o Propiedad de la fuente de datos

o Tipo de recogida de los datos: activa / pasiva

o Dificultad de acceso a los datos: alta / media / baja

o Ventajas de la fuente de datos

o Limitaciones de la fuente de datos
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2.3.1. Fuentes de datos del sector e-commerce

1) Datos de érdenes de pedido

Descripcion general | Datos generados en el momento en el que un consumidor hace un
pedido online.

Campos que e |ID de pedido

pueden contenerlos | , | de producto, que puede estar frazado a una base de datos de
datos (lista no productos (tipo, disponibilidad en stock, etc.)

exhaustiva)

e ID de consumidor, que puede estar frazado a una base de datos de
clientes (edad, género, lugar de residencia, etc.)

e Fechay hora del pedido

e Precio

¢ Método de recogida

e Direccidén de recogida

e Fechay hora estimada de recogida

Propiedad Vendedores y marketplaces

Tipo de recogida Pasiva, a través del sistema de venta.

Dificultad de acceso | Alta, al ser datos sensibles comercialmente.

Ventajas e Permite una caracterizacion de la densidad espacial de pedidos.

e Permite una caracterizacién de las fechas y horas escogidas para la
recogida.

e Permite una caracterizacién de los métodos de recogida elegidos por
los consumidores (p.ej., nUmero de pedidos que requerirdn
distribucion al hogar).

e Siexisten datos sociodemogrdficos asociados a los consumidores,
puede permitir una caracterizacion de la adopcién de e-commerce
segun perfil sociodemogrdfico.

Limitaciones e Elacceso a un Unico proveedor no garantiza una muestra
representativa.

e No incluye informacién sobre las estrategias de distribucién, o que
hace complejo derivar impactos sobre el trafico de carga.
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2) Datos de proveedores de servicios de pago

Descripcién general | Datos generados en el momento en el que un consumidor hace un pago
en una compra online.
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Campos que e ID de transaccion
pueden contener los

. e |D de tarjeta bancaria del pagador, que puede estar trazado a una
datos (lista no

base de datos de clientes (edad, género, lugar de residencia, ofras

exhaustiva) transacciones bancarias, etc.)
e |D del terminal de pago virtual, que puede estar asociada a una base
de datos de vendedores/marketplace
e Fechay hora del pedido
e Precio
Propiedad Proveedores de servicios de pago
Tipo de recogida Pasiva, a través del sistema de transacciones electrénicas.

Dificultad de acceso | Alta, al ser datos sensibles comercialmente.

Ventajas ¢ Siexiste informacién de otras transacciones realizadas por el mismo
cliente, permite una caracterizacion del efecto sustitucion entre
compra fisica y compra online.

e Siexiste informacién del lugar de residencia de los clientes, permite
una caracterizacion aproximada de la densidad espacial de pedidos
(a través del lugar de residencia).

e Siexisten datos sociodemogrdficos asociados a los consumidores,
puede permitir una caracterizacion de la adopcién de e-commerce
segun perfil sociodemogrdfico.

Limitaciones e Elacceso a un Unico proveedor no garantiza una muestra
representativa.

e No incluye informacién sobre las estrategias de distribucién, lo que
hace complejo derivar impactos sobre el trafico de carga.
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3) Datos de envios de pedidos

Datos generados en el proceso de distribucién del pedido a los
consumidores.

Descripcién general

Campos que
pueden contener los
datos (lista no
exhaustiva)

ID de paquete
Caracteristicas del paquete (tipo de productos, dimensiones, etc.)

ID del cliente que contrata el envio (que puede ir trazado a la
informaciéon de la empresa o del particular que contrata el envio)

ID del vehiculo(s) empleados para el envio (que puede ir trazado a
informacion sobre las caracteristicas del vehiculo, y a su vez a otros
paquetes a ser distribuidos por ese vehiculo o a las rutas realizadas
por el mismo)

Direccion de origen del paquete
Direccidon de destino del paquete
Fecha y hora de lanzamiento del envio
Fecha y hora prevista de recogida
Incidencias en la recogida

Propiedad

Centros de distribucién y/o transportistas.

Tipo de recogida

Pasiva, a través del sistema de gestién de paqueteria.

Dificultad de acceso

Alta, al ser datos sensibles comercialmente.

Ventajas

Permite una caracterizacién de la densidad espacial de pedidos.

Permite una caracterizacién de los lugares de origen de la mercancia

y de los puntos de distribucion.

Permite una caracterizacién de las fechas y horas de los
desplazamientos de reparto.

Permite una caracterizacién de los repartos fallidos.

Si existe trazabilidad entre paquetes al vehiculo y ruta que los
transporta, permite caracterizar las estrategias de distribucion,

incluyendo el tipo de vehiculos empleados, el nUmero de paqguetes

por ruta, etc.

Limitaciones

El acceso a un Unico distribuidor no garantiza una muestra
representativa.

Normalmente no incluird informacién detallada sobre el consumidor,

lo que impide hacer un andlisis de adopcidn por perfil
sociodemogrdfico.

Estimacién de demanda de transporte pUblico en la era post-COVID

24



D5.2 Andilisis de actividades de e-commerce en
Buenos Aires: implicaciones para la planificacién de
la movilidad

4) Encuestas a consumidores

Descripcidon general | Datos recogidos en cuestionarios suministrados a consumidores sobre sus
hdbitos de uso de e-commerce.
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Campos que ¢ ID de encuestado

pueden contenerlos | ,  cqrgcteristicas sociodemogrdficas del encuestado (edad, género,
datos (lista no lugar de residencia, etc.)

exhaustiva) T . . . .
e Habitos de compra online (frecuencia de pedido, tipo de productos,
métodos de recogida, fechas y horas de pedido, etc.)
Propiedad Enfidad que promueva la encuesta (administracién publica, organizacién
sectorial, efc.)
Tipo de recogida Activa, a través de suministro de cuestionario a una muestra de

consumidores.

Dificultad de acceso | Media si se trata de una encuesta promovida por una organizacion
sectorial (suele requerir un acuerdo de colaboracion), baja si se trata de
una encuesta promovida por una entidad puUblica (incluso puede estar
publicada como datos abiertos).

Ventajas e Permiten una caracterizacién de la adopcién de e-commerce segin
perfil sociodemogrdafico.

e Permiten una caracterizacion bdsica de hdbitos de compra.

e No presentan los sesgos por vendedor, marketplace, proveedor de
servicios de pago o empresa distribuidora que pueden presentar las
fuentes de recogida pasiva, ya que permiten construir una muestra
representativa de consumidores.

Limitaciones e Suelen contar con muestras limitadas que no permiten un andlisis
espacial de adopcidn del e-commerce dentro de la ciudad.

¢ Normalmente incluyen informacién muy bdsica sobre el uso del e-
commerce, sin datos sobre patrones de sustitucion de comercio fisico,
dada la dificultad de obtener respuestas de calidad sobre hdbitos
que abarcan periodos de tiempo largos.

e No incluyen informacién sobre las estrategias de distribucién, lo que
hace complejo derivar impactos sobre el trafico de carga.
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5) Encuestas a empresas de distribucién

Descripcidon general | Datos recogidos en cuestionarios suministrados a empresas de distribucién
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Campos que e ID de encuestado

zufde(rl‘. <1:ontener los | o Caracteristicas del encuestado (tipo de distribuidor, ubicacién, etc.)
atos (lista no
e Hdbitos de compra online (nUmero de envios gestionados,

exhaustiva) ) . - - . .
ubicaciones de pedidos frecuentes, tipos de vehiculo, estrategias de
distribucioén, etc.)

Propiedad Enfidad que promueva la encuesta (administraciéon publica, organizacion

sectorial, etc.)

Tipo de recogida Activa, a través de suministro de cuestionario a una muestra de empresas

distribuidoras.

Dificultad de acceso | Media si se trata de una encuesta promovida por una organizacién
sectorial (suele requerir un acuerdo de colaboracion), baja si se trata de
una encuesta promovida por una entidad puUblica (incluso puede estar
publicada como datos abiertos).

Ventajas e Enfuncién del detalle de la encuesta, puede permitir una
caracterizacion bdsica de la densidad espacial de pedidos.

e En funcién del detalle de la encuesta, puede permitir una
caracterizacion de las fechas y horas de los desplazamientos de
reparto.

e En funcién del detalle de la encuesta, puede permitir una
caracterizacién de los repartos fallidos.

e En funcién del detalle de la encuesta, permite caracterizar las
estrategias de distribucién, incluyendo el tipo de vehiculos
empleados, el nUmero de paquetes por ruta, etc.

e Permiten una construir una muestra representativa de distribuidores.

Limitaciones e Estdn sujetas ala voluntad de las empresas distribuidoras de revelar
sus estrategias de distribucién, lo que puede resultar sensible.

e Suelen contar con informacién muy bdsica sobre los patrones
espaciales de demanda de pedidos.

¢ No incluyen informacién detallada sobre el consumidor, lo que impide
hacer un andlisis de adopcién por perfil sociodemogrdfico.
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2.3.2. Fuentes de datos de movilidad

6) Conteos clasificados de trafico

Descripcion general | Datos del nUmero de vehiculos que pasan por ciertos puntos de la malla
vial de la ciudad.

Campos que e |ID de punto de conteo
pueden contener los

. e Ubicacién del punto de conteo
datos (lista no

e Fechay hora de inicio y final del intervalo de conteo

exhaustiva)
e Tipo de vehiculo
e NUmero de vehiculos de cada tipo que pasan durante el intervalo
por el punto de conteo
Propiedad Autoridades de transporte o trafico
Tipo de recogida Activa, a través de la instalacién de sensores dedicados al conteo.

Dificultad de acceso | Baja

Ventajas e Permiten cuantificar el tréfico de carga que pasa por un punto de la
malla vial.
Limitaciones e No aportan datos de origenes y destinos de los vehiculos, lo que limita

la informacién sobre la distribucion espacial de los patrones de
demanda de e-commerce.

e Pueden estar sujetos a indeterminaciones para algunos tipos de
vehiculos (p.ej., camiones de distinto tamano), que hagan dificil la
distincion entre vehiculos de distribucién urbana de mercancias y
otfros vehiculos.

e No incluyen informacién sobre las estrategias de distribucion, lo que
hace complejo derivar impactos sobre el tréfico de carga.
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7) Encuestas de interceptacion a vehiculos de carga

Descripcion general | Datos recogidos en cuestionarios suministrados a conductores de
vehiculos de carga en puntos de la malla vial
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Campos que ¢ ID de encuestado

pueden contenerlos | , picacion del punto de encuesta (habitualmente en un lugar en el
datos (lista no que existe un conteo, para poder realizar la expansién de la muestra)

exhaustiva) . . . - L. .

e Habitos de desplazamiento (frecuencia de viagje, propdsito de vigje,
hora de viagje, origenes y destinos, tipo de carga, vigjes en vacio, ruta
elegida, etfc.)

Propiedad Autoridades de fransporte o trafico
Tipo de recogida Activa, a través de suministro de cuestionario a una muestra de

conductores de vehiculos de carga.

Dificultad de acceso | Baja

Ventajas e Permiten una caracterizacién detallada de los viajes de distribucién
urbana de mercancias.

e No presentan sesgos por empresa distribuidora, al interceptar a
cualquier vehiculo.

Limitaciones e Se frata de cuestionarios bdsicos dada la importancia de limitar el
tiempo de encuesta.

e El conductor del vehiculo puede no tener informacién completa
sobre el tipo de carga.

e Suelen contar con muestras limitadas y centradas en vias principales,
lo gque no permite un andlisis espacial muy detallado de los viajes de
distribucion urbana de mercancias.

¢ No incluyen informacién los hdbitos de los consumidores, lo que
impide hacer un andlisis de adopcion por perfil sociodemogrdafico.

e Suelen tener una frecuencia de actualizacién limitada (p.ej.,
quinguenal).
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8) Encuestas domiciliarias de movilidad

Descripcién general | Datos recogidos en cuestionarios suministrados a hogares de la ciudad
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Campos que e ID de encuestado
pueden contener los
datos (lista no

e Dia de referencia de la encuesta
e Caracteristicas sociodemogrdficas del hogar y de sus individuos

exhaustiva) ) : .
(edad, género, lugar de residencia, etc.)
e Hdbitos de movilidad (frecuencia de viagje, propdsitos de viaje, hora
de viagje, origenes y destinos, modo y ruta elegidos, etc.)
Propiedad Autoridades de fransporte o trafico
Tipo de recogida Activa, a través de suministro de cuestionario a una muestra de hogares.

Dificultad de acceso | Baja

Ventajas e Permiten una caracterizacién detallada de los viajes con motivo
compras.

e Permiten construir una muestra representativa de distribuidores.

Limitaciones e No suelen incorporar cuestiones relativas a los hdbitos de e-
commerce.

e Suelen contar con muestras limitadas que no permiten un andlisis
espacial muy detallado de los viajes con motivo compras.

e No incluyen informacién sobre las estrategias de distribucién, lo que
hace complejo derivar impactos sobre el trafico de carga.

e Suelen tener una frecuencia de actualizacién limitada (p.gj.,
quinquenal).
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9) Datos geolocalizados de movilidad

Descripcidon general | Datos recogidos a fravés de dispositivos moviles (redes de telefonia movil,
aplicaciones moéviles, etc.) que recogen los desplazamientos de sus
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usuarios
Campos que e ID de dispositivo, que puede tener tfrazabilidad a una base de datos
pueden contener los de dispositivos y/o clientes con caracterizacion sociodemogrdfica.
datos (lista no e Fechay hora del registro
exhaustiva) . ., . .

e Ubicacion del registro (a nivel de coordenadas, en el caso de las
tecnologias GPS; a nivel de antena de telefonia mévil, en el caso de
los datos procedentes de las redes de telefonia mévil).

Propiedad Operadores de telefonia movil, empresas agregadoras de datos, etc.
Tipo de recogida Pasiva, a través de los registros de los dispositivos moviles durante su

funcionamiento

Dificultad de acceso | Media, a través de un acuerdo de compra de datos con los operadores
del servicio que genera los registros (p.ej., operadores de telefonia mévil) o
con empresas agregadoras de los datos.

Ventajas e Permiten una frecuencia de actualizacién elevada.
e Permiten una cobertura y resolucién espacial muy detallada.
e Suelen tener una muestra de usuarios mayor que la de las encuestas.

Limitaciones e Sibien ya existen tecnologias probadas para la identificacion de
actividades y vigjes a partir de estas fuentes de datos, existe
incertidumbre en la identificacién de vigjes de transporte de carga
frente a vigjes de personas. Esto limita las posibilidades de andlisis de
las estrategias de distribucion.

¢ No suelen permitir una identificacién inequivoca de viajes con motivo
compras, habiendo que recurrir a andlisis espaciales o a modelos de
imputacién.

¢ No permiten conocer los hdbitos de e-commerce de los
consumidores.
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3. Metodologia
3-1 Esta seccidn describe la metodologia seguida en el andlisis del e-commerce en Buenos Aires

y sus implicaciones para la movilidad, incluyendo las fuentes de datos recabadas y los pasos
seguidos para su andlisis.

3.1. Fuentes de datos

3.1-1 Atendiendo a la tipologia de fuentes de datos descrita en la Seccidn 2.3, el andlisis ha
combinado fuentes de datos del sector del e-commerce y fuentes de datos de movilidad.

La Tabla 1 recoge las fuentes de datos empleadas, que se describen a continuacion.

Tabla 1. Fuentes de datos empleadas en el estudio

Fuente de datos

Informes de situacién
del e-commerce en
Argentina 2011, 2018,
2019, 2020, 2021

Origen

Cdmara Argentina
de Comercio
Electrénico (CACE)

Tipo de fuente y
agregacion

1) Ordenes de pedido
y 4) Encuestas a
consumidores [datos
agregados]

Rol en el proyecto

Caracterizaciéon de la
evolucién del e-
commerce en
Argentina y Buenos
Aires

Informe The Future
Shopper Report 2021

Wunderman
Thompson

4) Encuestas a
consumidores [datos
agregados]

Evolucién del e-
commerce en
Argentina durante la
pandemia

Encuesta sobre e-
commerce a
consumidores del
AMBA en 2020

Universidad Abierta
Inferamericana (UAl)

4) Encuestas a
consumidores [datos
agregados]

Andlisis de los patrones
socioecondmicos de la
demanda de e-
commerce en Buenos
Aires

Encuesta Nacional
sobre Acceso y Uso de
Tecnologias de la
Informacion vy la
Comunicacién (ENTIC)
2011

Instituto Nacional de
Estadistica y Censos
(INDEC)

4) Encuestas a
consumidores
[microdatos]

Andlisis de los patrones
socioecondmicos de la
demanda de e-
commerce en Buenos
Aires

Encuesta Nacional de
Gastos de los Hogares
(ENGHo) 2017-2018

Instituto Nacional de
Estadistica y Censos
(INDEC)

4) Encuestas a
consumidores
[microdatos]

Andlisis de los patrones
socioecondmicos de la
demanda de e-
commerce en Buenos
Aires

Encuestas de situacion
de logistica sustentable
en Argentina 2014-2020

Observatorio de
Logistica y
Sustentabilidad de
Argentina

5) Encuestas a
empresas de
distribucion [datos
agregados]

Informacioén acerca de
la adopcidon de
estrategias de
distribucion
sustentables.
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Fuente de datos Origen Tipo de fuente y Rol en el proyecto
agregacion
Conteos clasificados Subsecretaria de 6) Conteos Andlisis de flujos de
de tréfico de vehiculos | Planificacion de la clasificados de trdfico | distribucion de
de carga en Buenos Movilidad de CABA [microdatos] mercancias asociados
Aires al e-commerce
Encuestas ENMODO Subsecretaria de 8) Encuestas Andlisis de demanda
2008-2009, 2018-2020 Planificacion de la domiciliarias de de viajes con propdsito
Movilidad de CABA movilidad compras
[microdatos]
Matrices origen-destino | Matrices obtenidas 9) Datos Andlisis longitudinal de
obtenidas a partir de por Nommon en el geolocalizados de la demanda de vigjes a
datos de telefonia presente proyecto movilidad [datos zonas comerciales y de
maovil promovido por WBG | agregados por desplazamientos de
Nommon en matrices | profesionales del
origen-destino] tfransporte durante la
pandemia
3.1.1. Informes de situaciéon del e-commerce en Argentina
3.1.1-1  Se han empleado los informes anuales elaborados por la CACE que recogen informacién
procedente de encuestas a consumidores y a empresas del sector (CACE, 2021; CACE, 2020;
CACE, 2022).
3.1.2. Informe The Future Shopper Report 2021
3.1.2-1 Se haempleado el informe “The Future Shopper Report 2021" (Wunderman Thompson, 2022),
qgue compara la evolucion de la demanda de e-commerce antes, durante y después de la
pandemia en varios paises, entre los que figura Argentina.
3.1.3. Encuesta sobre e-commerce a consumidores del AMBA en 2020
3.1.3-1 Se ha empleado el informe de resultados de la encuesta realizada en 2020 por la UAI a 1.500
consumidores del AMBA (UAI, 2020), acerca de sus hdbitos de compra online durante la
pandemia.
3.1.4. Encuesta ENTIC 2011
3.1.4-1 Se han empleado los microdatos de la Encuesta Nacional sobre Acceso y Uso de
Tecnologias de la Informacién y la Comunicaciéon (ENTIC), realizada por el INDEC en 2011
como parte de la Encuesta Anual de Hogares Urbanos (EAHU). Esta encuesta abarcd
distintfos aspectos sobre el uso de nuevas tecnologias entre la poblacién argentina. En
concreto, la encuesta contiene una pregunta relativa a la adopcién de e-commerce en el
modulo de individuos: “Pé_5: 3Utilizd Internet para compras o ventas?2”.
3.1.5. Encuesta ENGHo 2017-2018
3.1.5-1 Se han empleado los microdatos de la Encuesta Nacional de Gastos de los Hogares

(ENGHo), realizada por el INDEC en 2017-2018. Esta encuesta ha contado con tres ediciones
en los Ultimos 20 anos: 2004-2005, 2012-2013 y 2017-2018. La Ultima edicién incluyd una
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3.1.6.

3.1.6-1

3.1.7.

3.1.7-1

3.1.8.

3.1.8-1

3.1.9.

3.1.9-1

3.2.

3.2-1

pregunta especifica para caracterizar el modo de adquisicién de cada gasto reportado:
"modo_adq: Modo de adquisicién (En el negocio / Internet / Teléfono)”.

Encuesta de situacion de logistica sustentable en Argentina 2014-2020

Se han empleado los informes de las encuestas de situacién de logistica sustentable en
Argentina entre 2014 y 2020, realizadas por el Observatorio de Logistica y Sustentabilidad de
Argentina a empresas de distribucidon del pais. Estas encuestas aportan informacién acerca
de la adopcién de estrategias de distribucién sustentables.

Conteos clasificados de vehiculos

Se ha valorado el empleo de los conteos clasificados de vehiculos proporcionados por la
Subsecretaria de Planificacion de la Movilidad de CABA. Estos datos incluyen conteos
vehiculares clasificados en vehiculos livianos, pesados y colectivos en una serie de puntos
de la ciudad durante algunas fechas de 2018 y 2019. Dada la ausencia de otfros datos que
permitan caracterizar el peso del e-commerce sobre el frdfico generado de vehiculos de
carga, estos datos no se han empleado en los andlisis.

Encuestas domiciliarias de movilidad (ENMODO 2008-2009, ENMODO 2018-
2020)

Se han empleado los microdatos de las encuestas domiciliarias de movilidad de Buenos Aires
(ENMODO), concretamente de las ediciones 2009-2010 y 2018-2020. La edicién de 2009-2010
tuvo una muestra de 22.170 hogares y 70.321 personas. La ediciéon de 2018-2020 tuvo una
muestra de 16.668 hogares y 42.971 hogares. Incluye una caracterizacién completa de los
vigjes de su muestra, en particular, de los viajes con propdsito compras.

Matrices origen-destino de viajes a partir de datos de telefonia mévil

Se han empleado las matrices origen-destino de 2019, 2020 y 2021 obtenidas en el marco del
presente proyecto a partir de datos de telefonia movil. Estas matrices incluyen informacién
sobre propdsito de viagje y sobre desplazamientos realizados por profesionales del transporte.

Fases de la metodologia

La metodologia del andlisis se ha organizado en cuatro fases: (i) andlisis de la demanda del
e-commerce en Buenos Aires, (i) andlisis de la demanda de vigjes con propdsito compras
en Buenos Aires, (iii) andlisis longitudinal de la demanda de vigjes durante la pandemia vy (iv)
andlisis longitudinal de los desplazamientos de transportistas durante la pandemia. La
limitada disponibilidad de datos acerca del transporte de carga impide que el andlisis
incluya una cuantificaciéon de la proporcion del trdfico de vehiculos de carga que estd
asociado al fendmeno del e-commerce. La Figura 1 recoge el esquema general de la
metodologia.
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Figura 1.

3.2.1.

3.2.1-1

3.2.1-2

3.3.1-3

Esquema general de la metodologia del andlisis.

Fase 1 - Andlisis de demanda de e-commerce

El andlisis de la demanda de e-commerce estd dirigido a dar respuesta al objetivo 1 del
estudio (caracterizar la demanda de e-commerce en la ciuvdad de Buenos Aires y su
evolucién durante la pandemia de COVID-19), e integrdé dos procesos: (i) caracterizacion
general de la evolucién del e-commerce en los Ultimos ainos en Argentina y en Buenos Aires;
y (i) caracterizacién socioecondmica de la demanda de e-commerce en Buenos Aires en
2011y 2018.

La caracterizacién general de la evoluciéon del e-commerce en los Ultimos aios en Argentina
y en Buenos Aires se realizé empleando principalmente los datos reflejados en informes de
la CACE (CACE, 2021; CACE, 2020; CACE, 2022). Este andlisis permitié cuantificar el
crecimiento del e-commerce en ventasy en nUmero de usuarios en los Ultimos afos, ademds
de caracterizar su penetracién en distintos tipos de productos y las preferencias de los
consumidores en cuanto a la forma de recogida.

La caracterizacion socioeconémica de la demanda de e-commerce en Buenos Aires se
realizd empleando los microdatos de la ENTIC de 2011 y de la ENGHo de 2017-2018
publicados por el INDEC. Se cruzaron los datos de nivel socioecondmico de los hogares de
la muestray las respuestas alas preguntas relativas a la adopcidon del e-commerce presentes
en los cuestionarios. El andlisis permiti¢ identificar la distribucién de los consumidores que
adoptan e-commerce segun el nivel socioeconémico y sus cambios en la pasada década
pre-pandemia. Esto es de utilidad para disenar la metodologia de andlisis longitudinal de la
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3.3.1-4

3.2.2.

3.3.2-1

demanda de vigjes a zonas comerciales y de la demanda de desplazamientos
profesionales, al identificar indicadores relevantes basados en las fendencias
sociodemogrdficas de la demanda.

Los resultados de la caracterizacidn socioecondmica mediante las encuestas de INDEC se
contrastaron con los datos procedentes de la encuesta realizada por el UAI en 2020, con el
objetivo de identificar cambios en el perfil del usuario de e-commerce en la pandemia.

Fase 2 - Andlisis de demanda de viajes con propdsito compras

Las encuestas domiciliarias de movilidad de Buenos Aires de 2010 y de 2018 (ENMODO 2010,
ENMODO 2019) permiten analizar la movilidad con propésito compras antes de la irrupcion
de la pandemia. Se analizé el peso de los viajes con propdsito compras sobre el conjunto de
la movilidad y la composicién de los viagjes con propdsito compras atendiendo a los
siguientes criterios reflejados en los datos de la encuesta:

o Viaje basado o no en casa (con origen o destino en el hogar). Este andlisis permitié
identificar la proporcién de viajes que corresponde a propdsito compras de cada uno
de los segmentos de demanda de las matrices origen-destino procedentes de datos
de telefonia movil. Esto es de uliidad para disehar la metodologia de andlisis
longitudinal de la demanda de vigjes a zonas comerciales, al identificar el segmento
o0 segmentos que son mds representativos de la movilidad con propdsito compras.

o Tipo de cadena de vigje. Se identificaron dos tipos segin la secuenciacién de la
actividad de compras con otras actividades del mismo vigjero: (i) ida y vuelta, en las
cuales el vigjero regresa tras la actividad de compras al mismo lugar en el que tuvo
lugar la actividad anterior; y (i) encadenadas, en las cuales el vigjero intercala la
actividad de compras en un desplazamiento enfre dos actividades. Este andlisis
permitié identificar el potencial de reduccién de vigjes como consecuencia de la
sustitucion de viajes con propdsito compras por el e-commerce, ya que esta
sustitucién puede evitar los dos viajes de las cadenas de ida y vuelta, pero sélo uno de
los viajes de las cadenas encadenadas, tal y como se refleja en la Figura 2.

o Nivel socioeconémico del viajero. Este andlisis permitié caracterizar el potencial de
reduccién de vigjes por nivel socioeconémico. En el caso de ENMODO 2010, la
encuesta incluyd una pregunta dirigida a cada hogar acerca del nivel de ingresos
anuales. Los resultados reportan el quintil de ingresos en el que se ubica cada hogar.
En el caso de ENMODO 2018, sin informacién desagregada sobre nivel de ingresos, se
emplea como proxy del nivel socioecondmico el porcentaje de hogares que reportan
necesidades bdsicas insatisfechas (NBI) en el radio censal de residencia del vigjero.

o Hora de inicio del vigje. Por un lado, este andlisis permitid caracterizar el potencial de
reduccién de vigjes por hora del dia, lo cual es relevante a efectos del impacto sobre
la mitigacién de la congestion en horas punta. Por otro lado, este andlisis sirvid para el
diseno de la metodologia de andlisis longitudinal de la demanda de vigjes a zonas
comerciales, al idenfificar indicadores relevantes basados en la hora del vigje.

o Duracién del vigje. Por un lado, este andlisis permitid caracterizar el potencial de
reduccién de viagjes por duracién, lo cual es relevante como contexto del andlisis por
modo de vigje. Por ofro lado, este andilisis sirvidé para el diseno de la metodologia de
andlisis longitudinal de la demanda de vigjes a zonas comerciales, al identificar
indicadores relevantes basados en la distancia del vigje.
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o Modo del vigje. Por un lado, este andlisis permitié caracterizar el potencial de
reduccién de vigjes por modo, que influye en el potencial del e-commerce para la
reduccién del uso del vehiculo privado.

Vigjes de ida y vuelta: 2 viajes menos Viajes encadenados: 1 viaje menos
. A . A
Tiempo Actividad posterior en Tiempo Actividad posterior
el mismo lugar en distinto lugar

=

\ik Actividad de

compra compra

* Actividad * Actividad
i anterior anterior

L L

Espacio Espacio

) * Actividad de

Figura 2. Esquema conceptual de los tipos de cadenas de viaje considerados.

3.3.2-2 Ensuma, el andlisis de las encuestas domiciliarias de movilidad de Buenos Aires permitié dar
respuesta al objetivo 2 del estudio (cuantificar el potencial de reduccion de demanda de
viajes en Buenos Aires a causa del e-commerce) y obtener informacion relevante para el
andilisis longitudinal de la demanda de viajes a zonas comerciales durante la pandemia.

3.2.3. Fase 3 - Andlisis longitudinal de la demanda de viajes durante la pandemia

3.2.4-1 Las matrices origen-destino de Buenos Aires de 2019, 2020 y 2021 obtenidas mediante datos
de telefonia mévil en el presente proyecto permiten explorar el impacto del crecimiento del
e-commerce sobre la demanda de vigjes en la ciudad durante la pandemia. Las matrices
origen-destino estan referidas a la zonificacion de detalle empleada en la modelacién de
transporte en la ciudad, cubren tres tipos de dia (laborable, sdbado y domingo) y estdn
segmentadas por lugar de residencia de los vigjes, tipo de vigje (pasajero vs. conductor
profesional), propdsito del viaje, modo de transporte y distancia de vigje.

3.2.4-2 Las matrices origen-destino empleadas cuentan con la limitacién de no identificar de
manera separada los viajes con propésito compras. El andlisis de los datos de telefonia mévil
permite diferenciar algunos propdsitos de vidje mediante el andlisis longitudinal de las
actividades de los usuarios presentes en la muestra (p.ej., vigjes a casa, mediante la
identificacién del lugar de residencia, o vigjes al lugar de trabajo o estudio, mediante la
identificacién del lugar distinto de la residencia en el que se realiza una actividad recurrente
de larga duracion). En el caso de las matrices origen-destino obtenidas en el presente
proyecto, se distinguen cuatro tipos de propdsitos: (i) NHB (no basado en hogar), (i) HBW
(basado en hogar con propdsito frabajo a tiempo completo), (i) HBEdu (basado en hogar
con propdsito estudio) y (iv) HBO (basado en hogar con propésito distinto de HBW o HBEdu).
Por lo tanto, los viajes con propésito compras estdn repartidos en las categorias HBO y NHB.
El andlisis de las encuestas de movilidad (Fase 2 de la metodologia) aporta informacion
acerca de este reparto.
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3.2.4-3

3.2.4-4

3.2.4-5

Esta limitacion se ha tratado aplicando el método de “diferencias en las diferencias”,
utilizado ampliamente para identificar como una nueva condicidon externa a un sistema
afecta de manera diferente a la evolucién de una parte determinada de dicho sistema
(Angrist & Krueger, 1999). En este caso, la aplicacién del método estd dirigida a identificar si
las zonas con actividad comercial han tenido una evoluciéon de la demanda de movilidad
de los grupos HBO y NHB diferente a la del conjunto.

En terminologia del método de ‘“diferencias en las diferencias”, se definen dos grupos de
zonas:

o Grupo de tratamiento, que son aquellas que se consideran como zonas atractoras de
viajes con propdsito compras y que son susceptibles de haber sido impactadas por el
potencial efecto de sustitucidn creado por el crecimiento del e-commerce (el
“tfratamiento”, en este contexto). Se han definido dos experimentos en funcion de las
zonas que se incluyen en el grupo de fratamiento:

» Zonas enlas cuales se ubica un centro comercial importante. La lista de centros
comerciales considerados se encuentra en el Anexo |l.

= Zonas en las cuales se ubica un centro comercial importante y sus zonas
adyacentes. Dado el grado de detalle de la zonificacién, se ha considerado
esta definicion alternativa del grupo de tratamiento para tener en cuenta dos
cuestiones. Por un lado, la presencia de establecimientos comerciales en las
inmediaciones de algunos centros comerciales, que pueden quedar ubicados
en zonas adyacentes. Por otro lado, la ubicacion de algunos centros
comerciales en bordes de zona. Los datos de telefonia moévil permiten
identificar el drea de cobertura de la antena de la red en la que se estd
produciendo una actividad. Si un drea de cobertura da servicio a mds de una
zona, la asignacion de la actividad a una de esas zonas ha de seguir un
método probabilistico. En el caso de estas matrices origen-destino, la
asignacién se realiza empleando datos de usos del suelo y del fipo de
actividad (ver documento D3.2 Metodologia para la estimacién de matrices
origen-destino de Buenos Aires, Seccidn 3.2.2 apartado (vi)). Si bien esta
aproximacion permite aumentar la precisidn de la asignacién, algunas
actividades que tienen lugar en centros comerciales que estdn en bordes de
zona pueden quedar asignadas a la porcién de zona adyacente que esté
servida por la misma antena de telefonia mévil, especialmente si el uso del
suelo es similar en ambas zonas.

o Grupo de comparacion: resto de zonas de la ciudad.

En terminologia del método de “diferencias en las diferencias”, se definen una serie de
meétricas de resultados sobre las cuales se calculan su evolucidon en el tiempo dentro del
grupo de tratamiento y del grupo de conftrol, para, posteriormente, calcular la diferencia
entre estas evoluciones. Si bien las métricas se definen como resultados de los andlisis
contemplados en las fases 1y 2 de la metodologia, se adelantan a contfinuacién:

o Vidjes totales diarios destinados a las zonas.

o Vidgjes en la franja 9:00-12:00 destinados a las zonas. Esta métrica estd motivada por el
andlisis de la distribucion temporal de los viajes con propdsito compras en la encuesta
de movilidad, que refleja que esta es la franja con una mayor participacion de este
propdsito sobre el total de viajes (Seccidn 5.1).
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3.2.5-1

3.2.5-2

3.2.5-3

3.2.5-4

o Viajes en la franja 19:00-20:00 destinados a las zonas. Esta métrica estd motivada
porque esta es la segunda franja con una mayor participaciéon de este propdsito sobre
el total de viajes (Seccidon 5.1).

o Viajes con distancia inferior a 2 km destinados a las zonas. Esta métrica estd motivada
por el andlisis de la distribucién de duraciones de los viajes con propdsito compras, que
refleja que los viajes cortos tienen una mayor cuota de este propdsito (Seccién 5.1).

o Viajes de los residentes de cada nivel socioeconémico destinados a las zonas. Esta
meétrica estd motivada por el andlisis de la penetracion del e-commerce en distintos
grupos de poblacién, que muestra una gran influencia del nivel socioecondmico, asi
como por los cambios en la composicion socioecondmica de los compradores online
durante la pandemia (Seccién 4.2).

Todas las métricas se calculan a su vez para fres segmentos de demanda: (i) total, (ii) viajes
clasificados como basados en el hogar no vinculados al lugar de trabajo o estudio (propdsito
HBO), y {(iii) viajes no basados en el hogar (propdsito NHB). El andlisis se ha hecho a nivel de
todos los municipios de AMBA incluidos en el @mbito de estudio de las matrices OD, gracias
a la disponibilidad de los datos necesarios para todo el dmbito de estudio.

Fase 4 - Andlisis longitudinal de los desplazamientos de transportistas
durante la pandemia

De manera similar a lo planteado para la demanda de vigjes (Fase 4), las matrices origen-
destino de Buenos Aires de 2019, 2020 y 2021 obtenidas mediante datos de telefonia movil
permiten explorar elimpacto del crecimiento del e-commerce sobre los flujos de distribucién
urbana de mercancias en la civdad durante la pandemia.

Las matrices origen-destino empleadas cuentan con la limitacién de no identificar de
manera separada los viajes de distribucion de pedidos de e-commerce. El andlisis de los
datos de telefonia mévil permite diferenciar los viajes de profesionales del transporte del resto
de vigjeros, dadas sus caracteristicas especiales (p.€j., alto nUmero de vigjes no basados en
casa). En el caso de estas matrices origen-destino, considera como movilidad profesional
aquellos vigjes no basados en hogar realizados por personas que realizan un niUmero de
vigjes igual o superior a 6 vigjes al dia. Por lo tanto, las matrices origen-destino identifican
viajes de fransportistas (conductores de taxis, de transporte publico, de vehiculos de
distribucion urbana de mercancias, etc.) de manera agrupada. Aun asi, dada la ausencia
de ofras fuentes de datos relativas a la distribucidon de paqueteria e-commerce, se ha
optado por realizar un andlisis de estos vigjes.

La limitacién en cuanto a la identificacién inequivoca de desplazamientos de distribucion
de pedidos e-commerce se ha tratado aplicando el método de “diferencias en las
diferencias”. En este caso, la aplicacién del método estd dirigida a identificar si las zonas
generadoras de desplazamientos de reparto de pedidos online han tenido una evolucién
diferente a la del conjunto.

Se definen dos grupos de zonas para implementar las “diferencias en las diferencias”. Por un
lado, el grupo de tratamiento, al que pertenecen aquellas que se consideran como zonas
generadoras de desplazamientos de distribucion de pedidos e-commerce y que son
suscepftibles de haber sido impactadas por el crecimiento del e-commerce (el
“tratamiento”, en este contexto). El grupo estd integrado por zonas en las cuales se ubica
un centro de distribucion de paqueteria e-commerce. Estos centros se han identificado por
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pertenecer a empresas que partficipan en la distribucion de marketplaces o aparecen
mencionadas en la documentacion de e-commerce consultada en el proyecto. La lista de
centros de distribucién considerados se encuentra en el Anexo lll. Por ofro lado, el grupo de
comparacion incluye el resto de zonas de la civdad.

3.2.5-5 En terminologia del método de “diferencias en las diferencias”, se definen una serie de
métricas de resultados sobre las cuales se calculan su evoluciéon en el tiempo dentro del
grupo de tratamiento y del grupo de conftrol, para, posteriormente, calcular la diferencia
entre estas evoluciones. Si bien las métricas se definen como resultados de los andlisis
contemplados en las fases 1, 2 y 3 de la metodologia, se adelantan a contfinuacién:

o

o

Viajes de transportistas totales diarios originados en las zonas.

Viajes de transportistas con destino a zonas residenciales de nivel socioeconémico
bajo originados en las zonas. Esta métrica estd motivada por el andlisis de la
penetracién del e-commerce en distintos grupos de poblacién, que muestra una
adopcién menor entre la poblacion de nivel socioecondmico bajo, aunque
especialmente creciente durante la pandemia (Seccién 4.2). Se trata de zonas cuyo
indicador NBI estd en los deciles 8, 9 y 10 de la distribucién.

Viajes de transportistas con destino a zonas residenciales de nivel socioeconémico
medio originados en las zonas. Esta métrica estd motivada por el andlisis de la
penetracidon del e-commerce en distintos grupos de poblacién, que muestra una
adopcién del comercio electrénico entre los niveles socioecondmicos medios
intermedia (Seccién 4.2). Se clasifican como tales las zonas cuyo indicador NBI estd en
los deciles 4 a 7 de la distribucién.

Viajes de transportistas con destino a zonas residenciales de nivel socioeconémico
elevado originados en las zonas. Esta métrica estd motivada por el andilisis de la
penetracidon del e-commerce en distintos grupos de poblacién, que revela que los
hogares con mayor nivel socioeconédmico adoptan mds el comercio electrénico
(Seccién 4.2) (deciles 1 a 3 delindicador NBI).
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4.1.

4.1-1

Personas argentinas que han probadoel e-

commerce

El e-commerce en Buenos Aires

Esta seccidn incluye un andlisis de las tendencias del sector en Argentina y Buenos Aires, asi
como un andlisis socioecondmico de los cambios en la adopcidn del e-commerce durante
la pandemia.

El crecimiento del e-commerce

La aparicién de las practicas de e-commerce con el surgimiento de las TIC, y en particular,
de Internet, es un fendmeno mundial al que Argentina no es ajeno. Ya antes de la pandemia,
en 2019, se realizaban en Argentina 89 millones de érdenes de compra anuales relacionadas
con el e-commerce, correspondiendo a unas ventas de 403 millones de pesos (CACE, 2020).
Esto suponia una tasa de alrededor de 2 érdenes de compra por persond y ano, y un gasto
per capita anual en e-commerce de 9 pesos. El crecimiento del e-commerce en Argentina
antes de la pandemia habia pasado por tres fases: (i) una fase de irrupcién en el primer lustro
del siglo XX, con tasas de crecimiento del nUmero de usuarios y de las ventas superiores al
50%; (i) una fase de crecimiento en consolidacién entre 2005y 2015, en la cual el porcentaje
de argentinos conectados a Internet que habian probado el e-commerce pasd del 15% al
75% y las tasas interanuales de crecimiento de las ventas ajustadas a la inflacién se
mantuvieron por encima del 25%; y (i) una fase de estancamiento relativo en los anos
anteriores a la pandemia, probablemente por el limitado crecimiento econdmico
(Unicamente 2017 registréd crecimiento del PIB). La Figura 3 muestra la evolucion del
porcentaje de personas que habian probado el e-commerce, y la Figura 4 muestra la
evolucién de las tasas interanuales de crecimiento de las ventas e-commerce (en pesos)
ajustadas a las tasas interanuales de inflacion.
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Figura 3. Evolucién del nUmero de personas que probaron el e-commerce en Argentina entre 2001 y
2021. Fuente: CACE.
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Figura 4. Evolucién de las tasas de crecimiento interanuales de las ventas e-commerce en Argentina
entre 2002 y 2021 en pesos ajustadas a la inflacién. Fuente: CACE.

4.1-2 El e-commerce en Argentina comenzé muy concentrado en el AMBA, pero se ha ido
extendiendo al resto del pais. Tal y como muestra la Figura 5, en 2010 casi el 70% de las
compras se daban en Buenos Aires y su drea metropolitana, habiéndose reducido este
porcentaje hacia valores de alrededor del 40% en los Ultimos anos, mds acorde con el peso
demogrdfico del AMBA en Argentina. No obstante, el AMBA sigue concentrando una gran
parte de las transacciones e-commerce, especialmente entre los compradores cotidianos,
de acuerdo a los datos del CACE.
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Figura 5. Evoluciéon del porcentaje de transacciones e-commerce que se readlizan desde el AMBA.
Fuente: CACE.
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4.1-3

Personas argentinas que han probadoel e-

commerce

La pandemia supuso un impulso al crecimiento del e-commerce en Argentina y en Buenos
Aires. La Figura 6 muestra el detalle de la evolucién de los indicadores generales de
implantacién del e-commerce en Argentina entre 2019 y 2021. Se observa que en el ano
2020 el crecimiento de las ventas ajustado a la inflacién fue extraordinario (88%), un valor
gue no se alcanzaba desde 2003. Asimismo, también se registré un aumento del niUmero de
personas que emplearon por primera vez el e-commerce cercano al 7% entre 2019 y 2020,
rompiendo el estancamiento registrado en los anos anteriores. En 2021 las cifras continuaron
creciendo, si bien a un ritmo menor tanto en cuanto a nuevos usuarios como a volumen de
ventas en pesos. De acuerdo a los informes de CACE, esto se debid fundamentalmente a un
descenso en la frecuencia de compra. De hecho, el crecimiento interanual de las ventas en
2021 fue inferior al del 2019. En el caso del AMBA, los datos de la encuesta realizada por la
UAI reflejan que el 20% de los internautas comprd por primera vez online durante la
cuarentena. De acuerdo al informe “The Future Shopper 2021", Argentina fue el pais de LAC
con mayor crecimiento del e-commerce.
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Figura 6. Evolucion del nUmero de personas que probaron el e-commerce y de las tasas de
crecimiento inferanuales de las ventas e-commerce en Argentina entre 2019 y 2021. Fuente: CACE.

4.1-4

El marketplace argentino Mercado Libre domina el sector del e-commerce en el pais y en
el AMBA. En el caso del AMBA, la encuesta a consumidores realizada por la UAI muestra que
el 61,2% de los compradores online empled Mercado Libre, un 22% pdginas de los
vendedores y un 16,7% pdginas de otros marketplace.

Los articulos de indumentaria son los mas habituales, seguidos de alimentos y bebidas. Los
informes de CACE muestran que la indumentaria, los arficulos deportivos y alimentos y
bebidas son las categorias mds habituales, destacando esta Ultima en 2021. En el caso del
AMBA, la encuesta a consumidores realizada por la UAI muestra que las categorias de
producto mds habituales son indumentaria y calzado, productos tecnoldgicos y productos
alimenticios.
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4.1-6

4.1-7

4.2.

4.2-1

4.2-2

El envio a domicilio domina las preferencias de los consumidores en cuanto a método de
recogida. El porcentaje de usuarios que eligieron entrega en domicilio subié de un 65% en
2019 a un 80% en 2020, de acuerdo a los datos reportados por CACE. Esto se mantuvo en
gran medida en 2021 (76%). La retirada en el punto de venta bajd de un 22% en 2019 (28%
en 2018) a un 16% en 2020 y un 18% en 2021. En el caso del AMBA, la encuesta a
consumidores realizada por la UAI muestra que la comodidad asociada a la entrega de
productos en casa es el motivo mds mencionado para la realizacion de compras online. De
acuerdo a un estudio reciente del BID, la tasa de devoluciones en CABA es de alrededor del
3% (Abad et al., 2022), lo que de nuevo genera la necesidad de interaccion fisica.

Los hdbitos de visita a comercios fisicos entre consumidores online sugieren un efecto de
complementariedad en cuanto a la demanda de viajes con propésito compras. Los datos
de hdbitos de consumo de los consumidores encuestados por el CACE en 2021 apuntan a
un efecto de complementariedad (Seccidon 2.2.1), ya que entre los compradores online se
registré un aumento de las visitas a tiendas fisicas.

Andlisis socioeconémico del e-commerce en Buenos Aires (2011,
2017-2018)

El INDEC realizé dos encuestas en la década de los 2010 que incluyeron en su alcance
cuestiones sobre adopcién de comercio electrénico: la Encuesta Nacional sobre Acceso y
Uso de Tecnologias de la Informacién y la Comunicaciéon (ENTIC), realizada por el INDEC en
2011 como parte de la Encuesta Anual de Hogares Urbanos (EAHU); y la Encuesta Nacional
de Gastos de los Hogares (ENGHo), realizada por el INDEC en 2017-2018. Ambas encuestas
incluyen una caracterizacién socioecondmica segun el decil de ingresos totales del hogar y
distinguen entre hogares ubicados en CABA, la provincia de Buenos Aires y el resto del pais.

El porcentaje de hogares de CABA que usa Internet para comprar o vender productos subié
de un 16,9% en 2011 a un 31,4% en 2018. Esto refleja una senda creciente importante ya
antes de la pandemia. En el caso de la provincia de Buenos Aires el aumento fue incluso
mayor en términos relativos, ya que se llegd a casi triplicar la tasa de adopcion del e-
commerce, pasando de un 5,9% a un 15,9% (Tabla 2).

Tabla 2. Porcentaje de hogares que realizaron compras online en CABA, la provincia de Buenos
Aires y Argentina segun las encuestas disponibles en 2011 y 2017-2018. Fuente: INDEC.

4.2-3

Provincia Buenos Aires Argentina

2011

2017-2018

La adopcion del e-commerce en Argentina es mayor entre los hogares con ingresos
elevados. En 2011, los hogares argentinos pertenecientes al decil de ingresos 10 tenian una
tasa de adopcidn del e-commerce superior al 15%, mientras que esta era inferior al 2% en los
hogares del decil 1. Esta brecha se agrandd en los anos siguientes, a pesar del crecimiento
del e-commerce en todas las categorias de ingreso del hogar. En 2018, el 35% de los hogares
argentinos del decil de ingresos 10 empleaba Internet para realizar compras o ventas,
mientras que Unicamente el 6% del decil de ingresos 1 recurria a este modo de compraventa
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(Figura 7). Esto concuerda con lo observado en la literatura acerca de adopcién de e-
commerce (Secciéon 2.1.4).

4.2-4 Los datos referentes a la provincia de Buenos Aires y a CABA también muestran la tendencia
hacia una mayor adopcién del e-commerce entre los hogares con ingresos mds elevados.
La brecha de ingresos en el crecimiento de las tfasas de hogares que compran o venden por
Internet fue incluso superior en estos dmbitos, tal y como se observa en la Figura 8 (provincia
de Buenos Aires) y en la Figura 9 (CABA), si bien en el caso de CABA se observa una
tendencia mas irregular fruto de la menor muestra disponible en las encuestas. En ambos
casos el aumento mds grande se dio en el decil 10 de ingresos, con crecimientos de 22,7
puntos en la provincia de Buenos Aires y de 36,3 puntos en CABA.
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Figura 7. Porcentaje de hogares en Argentina que realizaron compras online segun el decil de
ingresos totales del hogar al que pertenecen (evolucidon 2011 —2017-2018). Fuente: INDEC.
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Figura 8. Porcentaje de hogares en la provincia de Buenos Aires que realizaron compras online seguin
el decil de ingresos totales del hogar al que pertenecen (evolucién 2011 —2017-2018). Fuente: INDEC.
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Figura 9. Porcentaje de hogares en CABA que realizaron compras online segun el decil de ingresos
totales del hogar al que pertenecen (evolucion 2011 —2017-2018). Fuente: INDEC.

4.2-4 Las encuestas a consumidores realizadas por CACE indican que los consumidores que
comenzaron a emplear e-commerce con la irrupcién de la pandemia son mayoritariamente
de nivel socieconémico medio-bajo o bajo y de entre 18 y 20 aihos o de mds de 45 anos. En
ausencia de datos mds detallados, es probable que la pandemia haya reducido
ligeramente la brecha socioecondmica en la adopcién del e-commerce. Esta tendencia no
se podrd certificar hasta que esté disponible una nueva encuesta del INDEC.
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4.3. Implicaciones para el andlisis del impacto en la movilidad

4.4-1 Los resultados del andlisis de la demanda de e-commerce en Buenos Aires fienen las
siguientes implicaciones a nivel de andlisis de su impacto en la movilidad:

o

Los datos confirman un crecimiento del e-commerce en Buenos Aires entre 2019 y 2021
qgue se ha acelerado en comparacién al periodo de estancamiento relativo
experimentado desde 2015, a causa de la pandemia. Por tanto, es necesario analizar
si este crecimiento ha tenido un impacto en la movilidad de la ciudad.

Los datos reflejan una mayor adopcidon del e-commerce entre la poblacién con un
nivel socioecondmico mds elevado. Si bien existen indicios de que durante 2020 la
brecha socioecondmica se redujo por laincorporaciéon de nuevos compradores online
de niveles socioecondmicos bajos, el tamano de la brecha observada en la ENGHo
20187-2018 es tan elevado que parece improbable que se haya revertido de manera
completa.. Por tanto, de haber un efecto de sustitucidn de los viajes con propdsito
compras, cabe esperar que la caida de viajes con propésito compras a causa del e-
commerce sea mayor entre los residentes con mayor nivel socioeconémico. Asimismo,
cabe esperar que los aumentos en los flujos de distribucion urbana de mercancias
fueran superiores en los movimientos con destino en zonas residenciales de nivel
socioeconémico elevado.
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51
5.1.
5.1-1
5.1-2

Impacto del crecimiento del e-commerce en la
demanda de viajes en Buenos Aires

Esta seccién incluye un andlisis del impacto que tiene el crecimiento del e-commerce en los
Ultimos anos en la movilidad de Buenos Aires desde la perspectiva de la demanda de vigjes
con proposito compras.

La demanda de viajes con propdsito compras

Las encuestas domiciliarias de movilidad de Buenos Aires realizadas en 2010 y 2018
(ENMODO 2010 y 2018) permiten analizar la movilidad con propésito compras antes de la
irrupcién de la pandemia. Tal y como se recoge en la Seccidn 3.2.2, el andlisis de estas
encuestas tiene tres objetivos:

o Cuantificar el potencial de reducciéon de demanda de viajes en Buenos Aires a causa
del e-commerce, en funcidn del peso de la movilidad con propdsito compras sobre el
total de la demanda de movilidad. Ademds, este potencial de reduccidn se puede
caracterizar segun el nivel socioecondmico del vigjero, si estdn basados o no en casa
(origen o destino en el hogar), la hora del dia en la que se producen, su duracién y su
su modo de fransporte.

o Evaluar si el periodo 2010-2018 registré una reduccién del nOmero de viajes con
propodsito compras como consecuencia de un efecto sustitucion por el crecimiento del
e-commerce. Taly como se muestra en la Seccidn 4, las encuestas del INDEC muestran
gue la adopcidén del e-commerce por parte de los hogares de CABA pasd de un 16,9%
en 2011 aun 31,4% en 2018, y de un 5,9% a un 15,9% en la provincia de Buenos Aires.
Las dos encuestas permiten identificar si este crecimiento se fradujo en una reduccién
del niUmero de viajes con propdsito compras. Este andlisis tiene como limitacién la
dificultad de ajustar el crecimiento de la movilidad con propdsito compras como
consecuencia del crecimiento de la renta disponible, que puede conllevar un mayor
consumo.

o Identificar las caracteristicas de la movilidad con propésito compras que pueden ser
de utilidad para definir indicadores proxy de la evolucion de este segmento de
demanda de movilidad durante la pandemia, para su aplicacion a las matrices
origen-destino de 2019, 2020 y 2021 obtenidas a partir de datos de telefonia movil.
Dado gue estas matrices origen-destino no distinguen los viajes con propdsito compras
delresto de propdsitos, estos indicadores proxy son necesarios para poder caracterizar
la evoluciéon de la demanda de vidgjes con propdsito compras durante la pandemia.

Para el andlisis se han empleado aquellos registros de viajes de la encuesta que cuentan
coninformacién de origen y destino y que corresponden al dmbito de estudio de las matrices
origen-destino de telefonia moévil obtenidas en el proyecto, que corresponden al 99,8% de
los viajes expandidos en ENMODO 2010 y al 90,8% de los vigjes expandidos en ENMODO 2018
(que tenia un alcance espacial superior al de ENMODO 2010). Los municipios del AMBA
considerados son Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Escobar, Esteban Echeverria,
Ezeiza, Florencio Varela, General San Martin, Hurlingham, Ituzaingé, José C. Paz, La Matanza,
Lanus, Lomas de Zamora, Malvinas Argentinas, Merlo, Moreno, Mordn, Pilar, Presidente Perdn,
Quilmes, San Fernando, San Isidro, San Miguel, Tigre, Tres de Febrero, y Vicente Lépez.
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5.1-3 Los viajes vinculados a actividades de compras suponian en un dia laborable de 2010
alrededor del 7,6% de la movilidad total del dmbito, un porcentaje que ascendié en 2018 al
12,1%. Este porcentaje es algo superior fuera de CABA (8,8% vy 13,.3%) que dentro de CABA
(7.7% y 12,7%). La Tabla 3 muestra el porcentaje de viajes que corresponden a actividades
de compras en CABA, el resto del AMBA y entre CABA vy el resto del AMBA. El nUmero total
de vigjes con propdsito compras también crecid, dado que las tasas de generaciéon
aumentaron (1,84 vigjes por persona segun ENMODO 2018 frente a 1,74 segun ENMODO
2010). Esto quiere decir que a nivel agregado no se observa un efecto de sustitucion por el
crecimiento del e-commerce.

5.1-4 En 2010, el 7,3% de los viajes basados en el hogar y el 13,2% de los viajes no basados en el
hogar tuvieron propdésito compras, mientras que en 2018 el porcentaje de viajes basados en
el hogar con propésito compras subié al 12,1%, manteniéndose constante el peso de los
vigjes de compras dentro de los no basados en casa. La Tabla 4 muestra la proporcién de
vigjes basados en el hogar y no basados en el hogar asociado al propdsito compras. Tal y
como se indica en la Seccién 3.2.3, esto es relevante a efectos de los indicadores a analizar
mediante las matrices OD de telefonia movil, ya que estas categorias corresponden a
segmentaciones de las matrices ("HBO" y “"NHB", respectivamente). La metodologia para
identificar estos propdsitos de viaje a partir de los datos de telefonia movil se detalla en el
documento D4.1 del presente proyecto.

5.1-5 Alrededor del 90% de los viajes con propdsito compras en 2010 eran basados en el hogar,
subiendo al 96% ocho anos después segun ENMODO 2018 (Tabla 5). Hay que tener en cuenta
que las encuestas domiciliarias tienden a sobreestimar la proporcién de viajes basados en el
hogar por un sesgo de respuesta (Aschauer, et al., 2018). Las matrices OD de 2019 obtenidas
mediante telefonia mévil registraban alrededor del 25% de viajes como no basados en el
hogar, en linea con referencias de estudios académicos (Schultz & Allen Jr, 1996). Las
encuestas ENMODO reportan un porcentaje particularmente bajo de vigjes no basados en
el hogar (5% en 2010 y 3,4% en 2018).

Tabla 3. Porcentaje de la movilidad que corresponde a viajes con propdsito compras. Fuente:
ENMODO 2010, 2018.

Resto AMBA CABA - Resto Total

AMBA
2010 7.7% 8.8% 2,5% 7,6%
2018 12,7% 13,3% 4,1% 121%

Tabla 4. Porcentaje de la movilidad basada en el hogar y no basada en el hogar que corresponde
a vigjes con propdsito compras. Fuente: ENMODO 2010, 2018.

CABA -
Resto AMBA

Resto AMBA

Basado en el hogar 7.3%

2010
No basado en el hogar 12,1% 16,3% 7,3% 13.2%

Basado en el hogar 12,8% 13,2% 4,0% 121%

2018

No basado en el hogar 10,3% 16,1% 6,2% 13.2%
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Tabla 5. Distribucién de los vigjes con propdsito compras segun si fienen origen o destino en el
hogar. Fuente: ENMODO 2010, 2018.

CABA -
Resto AMBA Resto AMBA Total

Basado en el hogar 91,3%

2010
No basado en el hogar 14,6% 6,3% 13,4% 8.7%

Basado en el hogar 95,7% 96,5% 94,4% 96,3%

2018

No basado en el hogar 4,3% 3.5% 5,6% 3.7%

5.1-6 El potencial de reducciéon de desplazamientos por el e-commerce depende de la
proporciéon de viajes con propésito compras que son parte de cadenas de viaje. Si las
personas realizan desplazamientos a establecimientos comerciales de ida y vuelta desde sus
hogares, una virtualizacién de la compra conllevaria la reduccién de 2 vigjes. Por el
conftrario, si las personas realizan sus compras como actividad intermedia entre el frabajo y
el hogar, la traslacién de la compra fisica a Internet conllevaria la reduccién de 1 vigje en
lugar de 2 vigjes (ya que se seguiria manteniendo el movimiento de frabajo a casa). Ademds,
si el establecimiento comercial se ubica ya en la ruta entre el trabajo y casa y el vigje se
realiza en coche, el impacto de eliminar la actividad intermedia sobre el tréfico rodado y sus
externalidades serd pequeno (se mantiene el nUmero de kildmetros recorridos).

5.1-7 En 2010, alrededor del 15% de los viajes con proposito compras en Buenos Aires formaban
parte de una cadena de viajes, porcentaje que cayé al 7% segin la encuesta de 2018.
Como cabe esperar, este porcentaje es mucho mayor entre los viajes no basados en el
hogar (96% en 2010; 93% en 2018) que enftre los viajes basados en el hogar (7,6% en 2010;
3.7% en 2018). Los valores son ligeramente mds altos para CABA que para el conjunto del
dmbito de estudio (Tabla 6).

5.1-8 El potencial total de reduccion de viajes por el e-commerce en Buenos Aires en laborable
de 2010 se situaba en un 7,1%, subiendo a un 11,7% segUn los datos de 2018. Este valor se
obtiene suponiendo que una virtualizacién total de la actividad comercial conllevaria una
reduccion del 100% de los vigjes de ida y vuelta con origen o destino a una actividad de
compras (6,5% de la movilidad en 2010, 11,2% en 2018) y suprimiria uno de los dos viajes con
origen o destino a actividades de compras en cadenas de viagje (modificando el origen o
destino del ofro restante, evitando la parada en el establecimiento comercial), lo que
conllevaria una reducciéon adicional del 0,6% de los viajes segun los datos de 2010 y de un
0.4% segun los datos de 2018.
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Tabla 6. Distribucién de los vigjes con propdsito compras segun si tfienen origen o destino en el hogar
y el tipo de cadena de viaje en el que se integran. Fuente: ENMODO 2010, 2018.

Ano Tipo de Origen o

cadena destino en Resto AMBA Sl = e
. . AMBA
de vigje el hogar
Basado en
el hogar
e 84.7%
NE DEEeEe 1.9% 0.0% 0,4%
en el hogar
e o) 0.4% 17,1% 7.0%
Encade el hogar
nado 24,0% 24,8% 30,5% 15,3%
NE e 12,9% 13,4% 8,3%
en el hogar
Bgfﬁg‘g’;“ 93,1% 89,4% 92,7%
Jﬁ'gn’; 91,9% 93,4% 89,6% 93,0%
NE DEEeEe 1.9% 0.2% 0.3%
en el hogar
Basado en
el hogar 0,3% 51% 3,6%
24,0% 6,6% 10,4% 7,0%
No basado
en el hogar 12,9% 5,3% 3,5%

5.1-9 Los viajes con propésito compras tienen un peso relativamente homogéneo en todos los
niveles socioecondémicos, observdndose en 2018 una tendencia a un peso superior en los
niveles socioeconémicos mads elevados. ENMODO 2010 (Figura 10) muestra que el
porcentaje de viajes con propdsito compras estd entre el 6,7% y el 8,2% en todos los quintiles
de ingresos del hogar, una variable obtenida directamente de la pregunta en la encuesta
acerca de los ingresos del hogar. La proporcion de viajes encadenados es similar en todos
los niveles socioecondmicos, siendo mdéxima en los quintiles 3y 4 (1,4% de la movilidad total)
y minima en los quintiles 2 y 4 (1% de la movilidad total). El potencial de reduccidn de vigjes
como consecuencia del e-commerce se encontraba entre el 7% y el 7,5% en todos los niveles
socioecondmicos, salvo en el mds alto, donde era menor (6,1%). ENMODO 2018 (Figura 11)
muestra un porcentaje mayor de vigjes con propdsito compras en todos los niveles
socioeconémicos, especialmente en los mds altos. Dado que ENMODO 2018 no preguntd
acerca de los ingresos del hogar, se ha empleado como indicador proxy el porcentaje de
hogares con necesidades bdsicas insatisfechas (indicador NBI), una informacion
proporcionada por INDEC a nivel de radio censal para el AMBA mediante los datos del
Censo de 20102, Se ha elegido este indicador por tener informacién homogénea para CABA
y para la mayoria de municipios del AMBA incluidos en el dmbito de estudio (excepto Pilar,
Escobar y Presidente Perdn). Se observa que el porcentaje de viajes de compras es algo
superior en el quintil con mayor nivel socioeconémico. El potencial de reduccidn de vigjes
oscila entre el 10,9% vy el 12,4% segUn el grupo socioecondmico.

2indec.gob.ar/indec/web/Niveld-Tema-4-47-156
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O 70% o 7.0% O 7.5% ON7l4%

6% O 6,1%
4%
2%
0%

Quintil 1 (menor Quintil 2 Quintil 3 Quintil 4 Quintil 5 (mayor
nivel socioec.) nivel socioec.)
Quintil de ingresos del hogar

Porcentaje de viajes con origen o destino
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m Vigjes de ida y vuelta Viagjes encadenados ¢ Potencial de reduccién

Figura 10. Porcentaje de viajes con origen o destino en actividades de compras en Buenos Aires
segmentado por tipo de cadena de vigje y quintil de ingresos del hogar. Fuente: ENMODO 2010.
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Figura 11. Porcentaje de viajes con origen o desfino en actividades de compras en Buenos Aires
segmentado por tipo de cadena de vigje y quintil de indicador de necesidades bdsicas insatisfechas
(NBI) del radio censal en el que se ubica la residencia del vigjero. Fuente: ENMODO 2018.
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5.1-1

5.1-1

Porcentaje de viajes con origen o destino en actividades

0

1

de compras

Los viajes con propdsito compras alcanzan el mayor peso sobre el conjunto de la movilidad
por la manana, alcanzando un 28% a las 10:00 segin ENMODO 2010 y un 42% segun
ENMODO 2018. A esta hora, hasta el 29,5% de los vigjes serian susceptibles de ser evitados
por el e-commerce segun el andlisis de la encuesta domiciliaria de movilidad de 2010 (Figura
12), un porcentaje que asciende al 41,3% segun la encuesta de 2018 (Figura 13). A Ultimas
horas de la tarde se registra un nuevo pico, pero cuyas proporciones no superan el 50% del
peso que adquiere este tipo de movilidad por la manana.

El potencial de reduccién en las horas punta es muy pequeno, especialmente en la hora
punta de manana de 7:00 a 8:00 (0,3% en 2010 y 0,7% en 2018, frente al 7,1% y al 11,7%
respectivos del conjunto del dia). La importancia de la movilidad obligada en las horas
punta hace que la movilidad con propdsito compras tenga un peso menor en el conjunto
de demanda de vigjes. El porcentaje de viajes encadenados es superior por la tarde segun
ENMODO 2010, llegando a ser mds del 50% de los vigjes de compras a partir de la 10:00 de
la noche. ENMODO 2018 muestra el patrdn contrario, con un porcentaje de vigjes
encadenados muy reducido por la tarde.

45%
ENMODO 2010
40%
35%
29,5%
30%

25% 23.6%

20%

15% 81% 11,0%

10%

- iill iI|I
. | s

Hora de inicio del vigje

m Vigjes de ida y welta Vigjes encadenados ¢ Potencial de reduccién

Figura 12. Porcentaje de viajes con origen o destino en actividades de compras en Buenos Aires
segmentado por fipo de cadena de vigje y hora de inicio del vigje. Fuente: ENMODO 2010.
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Figura 13. Porcentaje de viajes con origen o desfino en actividades de compras en Buenos Aires
segmentado por tipo de cadena de vigje y hora de inicio del viaje. Fuente: ENMODO 2018.

5.1-12  Los viajes con propésito compras tienen un mayor peso en viajes cortos, alcanzando un 13%
en los viajes de entre 0 y 10 minutos segin ENMODO 2010 y un 25% segun ENMODO 2018. El
peso de este tipo de viajes cae rdpidamente con la duracion del vigje, de manera que el
potencial de reduccién de movilidad por el e-commerce se sitUa por encima de la media
global de 7,1% (2010) y 11,7% (2018) para los vigjes inferiores a 30 minutos en 2010 y para los
vigjes inferiores de 20 minutos en 2018 (Figura 14 y Figura 15). En general, el porcentaje de
vigjes encadenados crece con la duracion de viagje segun ENMODO 2010, no siendo asi
segun ENMODO 2018.
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Figura 14. Porcentaje de viajes con origen o desfino en actividades de compras en Buenos Aires
segmentado por tipo de cadena de viagje y duracién del vigje en minutos. Fuente: ENMODO 2010.
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Figura 15. Porcentaje de viajes con origen o destino en actividades de compras en Buenos Aires
segmentado por tipo de cadena de viagje y duracién del vigje en minutos. Fuente: ENMODO 2018.
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5.1-13

5.1-14

Los viajes con propdsito compras tienen un peso entre tres y cuatro veces superior en la
movilidad no motorizada que en el resto de modos. Ademds, el porcentaje de viajes
encadenados sobre el total de viajes con propdsito compras es menor en este segmento,
especialmente segun ENMODO 2010.

Los viajes con propésito compras tienen mds peso en los viajes en vehiculo privado que en
los viajes en transporte publico segin ENMODO 2018. Si bien la encuesta de 2010 arroja
valores muy similares para todos los grupos de movilidad motorizada, de entre 4,5% y 4,8%
(Figura 16); la encuesta de 2018 eleva el porcentaje de vigjes en vehiculo privado que se
realizan con propésito compras al 8,4%. Un 12% de ellos son encadenados, lo que deja el
potencial de reduccidén de vigjes en vehiculo privado en el 7,6% (frente al 11,7% del total de
vigjes). Los datos de ENMODO 2010 ofrecen un potencial de reduccién de viajes en vehiculo
privado mds limitado (4,2%). En suma, el potencial del e-commerce para reducir el trafico
de vehiculos privados se sitda entre el 4% y el 8%. Otros estudios han advertido ya que es
necesario tener en cuenta la relacién entre las distancias cortas de los vigjes con propdsito
compras, la mayor cuota modal de modos no motorizados en estos viajes en entornos
urbanos densos y las consecuencias que esto tiene en cuanto a la limitacién del potencial
del e-commerce para reducir el tradfico rodado (Xi, et al., 2020).
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Figura 16. Porcentaje de viajes con origen o destino en actividades de compras en Buenos Aires
segmentado por tipo de cadena de viagje y modo principal del vigje. Fuente: ENMODO 2010, 2018.
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5.2.

5.2-1

5.2-2

5.2-3

La evoluciéon de la demanda de viajes a zonas comerciales

El andlisis del impacto del crecimiento del e-commerce durante la pandemia sobre la
demanda de viajes se ha basado en la explotacion de las matrices origen-destino de Buenos
Aires de 2019, 2020 y 2021 obtenidas mediante datos de telefonia mévil en el presente
proyecto. Si bien estas matrices origen-destino no identifican de manera univoca los viajes
que tienen propdsito compras, es posible aplicar un método de ‘diferencias en las
diferencias” a los vigjes que fienen destino en zonas comerciales, analizando si estos han
tenido un comportamiento especial diferenciado del resto de segmentos de demanda de
vigjes en el dmbito. La Seccidn 3.2.3 desarrolla la metodologia seguida en este andlisis.

En 2020 la movilidad total diaria con destino en las zonas asociadas a actividad comercial
registré una caida levemente superior a la del conjunto de la ciudad. Este efecto se observa
especialmente si al grupo de tfratamiento de zonas con centros comerciales se les anaden
las adyacentes. Si se observan las dos opciones de grupo de tratamiento y los fres tipos de
dias analizados, Unicamente para las zonas con centros comerciales en laborables se
observa una caida ligeramente inferior (-32,5%, frente al -32,8% del resto de zonas). Dentro
de este grupo (Tabla 7), las diferencias en sdbado llegan a ser de 2,9 puntos porcentuales (-
19,3% frente al -16,4% del resto de zonas), y se limitan a 1,1 puntos en domingo (-27,8% vs. -
26,7% en el resto de zonas). Dentfro del grupo que incorpora a las zonas adyacentes, las
diferencias oscilan entre los 4 puntos en laborable y los 2,5 puntos en domingo (Tabla 8). Las
diferencias son en general algo mayores en el segmento de viajes no basados en el hogar,
que de acuerdo a las encuestas de movilidad tienen una participacién mayor de los vigjes
de compras (Seccidén 5.1). Se repite la excepcién de los dias laborables tomando como
grupo de tratamiento a las zonas con centros comerciales (+0,7 puntos), pero el resto de
casos muestran caidas algo superiores a la del total de vigjes. No obstante, las diferencias
en la intensidad de la caida entre grupos de tratamiento y control no superan los 5 puntos
porcentuales en ningln caso.

En 2021 la tendencia observada en 2020 se revierte: la movilidad total diaria con destino en
las zonas asociadas a actividad comercial se recuperé mds rdpido que la del conjunto de
la ciudad. Ademds, en el grupo de tratamiento que incluye Unicamente zonas con centros
comerciales se observa un aumento aun mds notable en el segmento de movilidad no
basada en el hogar, que alberga segun las encuestas un mayor porcentaje de viajes de
compras. Destaca el caso de los domingos, donde la movilidad no basada en el hogar con
destino en centros comerciales estaba sélo un 6,6% por debajo de los niveles de 2019,
cuando la movilidad no basada en el hogar con destino en el resto de zonas de la ciudad
aun estaba un 24,6% por debajo de los niveles de 2019. Esta recuperacién especialmente
acelerada dentro del segmento de la movilidad no basada en el hogar no se observa
cuando el grupo de fratamiento se amplia a las zonas adyacentes a cenfros comerciales,
pero audn asi su evolucion es pareja a la del resto de zonas o incluso positiva (+6,6 puntos en
domingo).
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Tabla 7. Variacién de la demanda de vigjes hacia zonas con centros comerciales en 2020 y 2021
frente a 2019, comparada frente a la del resto de zonas.

Laborable Sabado Domingo

Ahno | Total HBO NHB Total HBO NHB HBO
-26,4%

Zonas con 2020 -16,4% -45,2%

centros
otel (e (o [T VAN -12,3% | -9,6% | -21,0% | -6,9% | -8.0% | -8.6% -9,.6% -11,9% | -6,6%

yIoy D)l -32,8% | -26,5% | -50,8% | -16,4% | -14.8% | -33,3% | -26.7% | -26.0% | -43.2%

Resto de
2 yIVAM -17.7% | -14,0% | -28,5% | -12,9% | -14,0% | -16,9% | -18.2% | -18,6% | -24,6%

N <255 [05m. |07 o [288]| ap. [BIRN] ar | osp | 208

viVAW +54 p. |+t4,4p. |+7.5p. |+6,0p. |+60p. | +83 p. | +8,5p. | +6.,7 p. -

Diferencia

Tabla 8. Variacion de la demanda de viajes hacia zonas con centros comerciales y zonas
adyacentes en 2020 y 2021 frente a 2019, comparada frente a la del resto de zonas.

Laborable Sabado Domingo

Ahno | Total HBO NHB Total HBO NHB Total HBO NHB

Zonas con
centros
comerciales
y adjacentes

2020

2021

Resto de 2020
zonas 2021

2020

Diferencia

2021

5.2-4 El resto de métricas sugieren que en 2020 se registré una reduccion de la demanda de viajes
con propdsito compras soportada por el e-commerce en un contexto de ASPO, y que este
efecto se disipé parcialmente en 2021. La evolucién de la demanda en segmentos que
concenfran vigjes con propdsito compras segun las encuestas de movilidad tienen
resultados que son consistentes con un efecto de sustitucidn de vidjes con propdsito compras
por una mayor adopcion del e-commerce durante 2020. En 2021 no se observa una
tendencia tan homogénea en los datos, lo que sugiere que se tratd de una circunstancia
transitoria asociada a las restricciones de movilidad bajo el régimen de ASPO en el que se
encontraba Buenos Aires durante los dias analizados para el periodo de estudio de 2020.

5.2-5 Las diferencias negativas en la caida de la demanda de viajes hacia zonas comerciales en
fueron mayores en la franja 9:00-12:00 que en el conjunto del dia, que es la que mayor peso
de la movilidad con propédsito compras registra segun las encuestas de movilidad. Esta
métrica estd basada en el andlisis de la distribucion temporal de viajes de propdsito compras
en dia laborable de las encuestas de 2010 y 2018. Dado que los sdbados y domingos tendrdn
otra distribucién del propdsito compras no conocida, esta métrica se ha aplicado
Unicamente a los dias laborables. Las diferencias registradas en 2020 en el total de vigjes en
dia laborable en esta franja fueron de -1,2 puntos en zonas con centros comerciales (Tabla
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5.2-7

9) y -5,7 puntos en zonas con centros comerciales y adyacentes (Tabla 10). Estas caidas son
mds abultadas de las registradas para el conjunto de la movilidad diaria (+0,3 puntos y -4,0
puntos respectivamente), lo cual sugiere un descenso apreciable de los viajes con propdsito
compras. Esta tendencia se cumple también para el propdsito HBO. En el caso del propdsito
NHB, se cumple para el grupo de tratamiento que sélo incluye zonas con centros comerciales
(-0,1 puntos vs. +0,7 puntos en el total diario), aunque no para el grupo de tratamiento que
incluye las zonas adyacentes (-3,5 puntos vs. -4,2 puntos). En este caso, las diferencias en
2021 también se dan en el sentido concorde con una mayor reduccion de los viajes con
propdsito compras que del resto de la movilidad. La distancia entre la evolucion del total
diario y del volumen de vigjes en esta franja fue incluso superior a la de 2020, es decir, se
acentlo el efecto de una mayor caida de vigjes hacia zonas con centros comerciales en la
franja de manana que en el resto de franjas (+2,6 puntos enfre 9:00 y 11:00 frente a +5,4
puntos en el total diario, teniendo en cuenta tanto viajes basados en casa como vigjes no
basados en casa). La tendencia se repite tanto en el grupo de fratamiento que incluye las
zonas adyacentes a los cenfros comerciales como en el que se restringe a las zonas en las
que se ubican dichos centros. No obstante, hay que tener en cuenta que esto se da
igualmente en un confexto de diferencias positivas: es decir, como se menciona
anteriormente, el nUmero de vidgjes a zonas comerciales cayd menos que el nUmero de viajes
a ofras zonas.

En el caso de la franja 19:00-20:00, que es la hora de la tarde con mayor peso de la movilidad
con propésito compras segin las encuestas de movilidad, los resultados son menos
concluyentes. Tal y como ocurre con la métrica de movilidad entre las 9:00 y las 11:00, esta
métrica sélo tiene valor para los dias laborables, al estar motivada por la distribucion
temporal de vigjes de propdsito compras en dia laborable. En el caso del grupo de
tratamiento en el que se incluyen Unicamente las zonas con centros comerciales, si se
observa una diferencia mds abultada entre la caida de los vigjes hacia estas zonas en la
franja de 19:00 a 20:00 y otfras zonas (-3,8 puntos) que cuando la evaluacién se hace a nivel
de total diario (+0,3 puntos). Esto se repite también si se hace un andlisis por propdsito. Sin
embargo, la tfendencia se neutraliza si se observa el grupo de fratamiento que incluye zonas
adyacentes a centros comerciales. En este caso, las diferencias registradas en esta franja
horaria y en el conjunto del dia son muy similares. Este perfil se mantiene en 2021: los datos
del grupo de tratamiento restringido a zonas con centros comerciales son compatibles con
la hipdtesis de sustitucion, mientras que los del grupo de tratamiento mds amplio registran
una evolucién en el sentido contrario.

Las diferencias negativas en la caida de la demanda de viajes hacia zonas comerciales
entre los desplazamientos de menos de 2 km, que concentraron la movilidad con propdsito
compras segun las encuestas de movilidad, fueron en general mds abultadas que entre el
conjunto de todos los desplazamientos, especialmente en 2020. Las diferencias registradas
en 2020 en el total de vigjes en dia laborable en esta franja fueron de -2,1 puntos en zonas
con cenfros comerciales (Tabla 9) y -4,6 puntos en zonas con centros comerciales y
adyacentes (Tabla 10). Estas diferencias estdn por encima de las registradas para el conjunto
de la movilidad diaria en ambos casos (+0,3 puntos y -4,0 puntos, respectivamente). Sin
embargo, en 2021 esto no sucede asi: mientras que en el caso del grupo de tratamiento que
contiene Unicamente zonas con centros comerciales si se observa una recuperacion relativa
mas timida en los desplazamientos cortos (+4,5 puntos, frente a +5,4 puntos del conjunto de
vigjes con destino a estas zonas), en el grupo de tratamiento mds amplio los resultados van
en la direccién contraria a la esperada de existir un efecto sustitucion. El comportamiento
por propdsito y en ofros dias de la semana también es heterogéneo.
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5.2-8 Las diferencias negativas en la caida de la demanda de viajes hacia zonas comerciales
fueron menores entre los viajeros asociados a niveles socioeconémicos altos que entre los
viajeros asociados a niveles socioecondmicos bajos. Esta tendencia se repite para 2020 y
2021, en todos los tipos de dia y en todos los segmentos de demanda (total, HBO y NHB), con
Mmuy pocas excepciones (p.ej., zonas con centro comercial en domingo entre el propdsito
HBO). En el caso del periodo de 2020, el resultfado puede estar asociado a un mayor
impedimento para los viajeros de nivel socioeconémico bajo para desplazarse hacia zonas
con centros comerciales, al estar mds lejanas a su lugar de residencia y encontrarse bajo el
régimen de ASPO. Por otro lado, si bien la poblacién con mayor nivel socioecondmico es la
que mayor frecuencia de compra online presenta, los informes del sector sugieren que la
adopcion del e-commerce crecidé especialmente entre grupos con menor nivel
socioecondmico. Esto seria compatible con una mayor caida de la movilidad a zonas
comerciales entre estos grupos. En todo caso, hay que tener en cuenta que la movilidad a
zonas comerciales de los grupos de poblacidn con mayor nivel socioeconémico cayd
menos que al resto de zonas, lo cual no deberia ocurrir teniendo en cuenta que en estos
grupos también habrd progresado el comercio electrénico.

Tabla 9. Diferencias en la variacion de la demanda de vigjes de distintos segmentos hacia zonas
con centros comerciales en 2020 y 2021 frente a 2019, comparada frente a la del resto de zonas.
Valores negativos indican que los viajes de cada tipo (p.ej., entre las 2:00 y las 11:00) hacia zonas
comerciales han caido mds o crecido menos que hacia el resto.

Laborable Sabado Domingo
Ano Total HBO NHB Total HBO NHB Total HBO NHB

VYTl Al -12p. | -42p. |-0,1p. - - - - - -

L TVl +2,6 p. | +20p. [-1.5p.| - - - - - -

TS LA -3.8p. | -S1p. |-35p.| - - - ] ] ]

19:00-20:00 9091

+18p. | +12p. [+08p.| - ] ] ] ] ]

Movilidad y{yLR -21p. | -3.3p. |-1.2p.|-3.8p. |-32p. |-39p. | -20p. | -0.5p. | -40p.

<2km VNI +45p. | +3,6p. |+54p.|+51p. |+51p. | +62p. | +9.0p. | +7.9p. |+17.8 p.

[0S Tl >l +3 3 p. | +1,.3p. |+1.3p.[-22p. | -28p. | -21p. | -01p. | -0.5p. | -0.2p.

LS CE L SR TIR +8,4 p. | +60p. |+9.7p.|+83p. |+7.5p. [+10.3p.| +9.1p. | +9.2p. [+12.3 p.

(WO (e[RRI -1,1p. | -1,4p. [-03p.|-04p. |+2,1p.| -08p. | -23p. | -1.5p. | 0.4 p.

socioec.
medio y{i VAR +14p. | -0.3p. |t7.1p.[+3,5p. |t3.4p. [+9.5p. | +4,7p. | +1.5p. [+19.]1 p.

(U1 ([ B TiV ) -0,5p. | -43p. [+89p.|-7Z5p. | -41p. | -08p. | +0,3p. | +50p. | -5.9 p.

socioec.
bajo y{i VAR +51p. | t88p. |+5, 1 p.|+1,5p. |t6,5p. | -1.5p. | +1,.9p. | +7.1 p. | -3.5 p.
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Tabla 10. Diferencias en la variacién de la demanda de viajes de distinfos segmentos hacia zonas
con centros comerciales y adyacentes en 2020 y 2021 frente a 2019, comparada frente a la del
resto de zonas. Valores negativos indican que los viajes de cada tipo (p.€j., entre las 2:00 y las 11:00)
hacia zonas comerciales y adyacentes han caido mds o crecido menos que hacia el resto.

Laborable Sabado Domingo
Ano Total HBO NHB Total HBO NHB Total HBO NHB

(VY [ i 7'M -52p. | -42p. |-6,1p. - - - - - -

I TVl +0,5 p. | +49p. |-23p.| - - - - - -

Movilidad | 2020 R I L : ] i ) -

BELO P TVl +3,6p. | +65p. |+1.3p.| - - - - - -

Movilidad yiyLR -4,6p. | -43p. |-48p.|-3,1p. |-20p. | -59p. | -2,6p. | -23p. | -23p.

<2km NI +46p. | +7.7p. |-03p. |+4.4p. |+63p. | -1.6p. | +7.9p. | +9.0p. | +63 p.

Movilidad y[iyll +18p. | t0.3p. [-02p. |+2,5p. |+1.7p. | +26p. | +1,6p. | +1.5p. | -1,9 p.

S CECRE LRI +5,7 p. | +7.0p. |+1,0p.| +7.3p. | +8.3p. | +2.2 p. | #10,6 p. | +11,9 p. | +4,0 p.

NUIICER T VN -88p. | -70p. (+49p.|-7.5p. | -55p. | +42p. | -69p. | -62p. | +1,0p.

socioec.
medio y{i7AW -2,7p. | +t1,4p. |+1,1p.|+0,6 p. |+30p. [ +1,1p. | +1,.3p. | +1.7 p. | -6.1 p.

(WO [l B TIVIIN -7,9p. | -80p. [-60p.|-81p. |-58p. | -7.5p. | -49p. | -44p. | -4.6p.

socioec.
bajo y{i7VAl +1,3p. | t6,1 p. |-1,5p.|-3,1p. |-04p. | -59p. | +5.8p. | +7,1 p. | +7.7 p.

5.2-9 Los resultados indican que si hubo un efecto de sustitucion de demanda de viajes con
propdsito compras por una mayor adopcién del e-commerce este estuvo muy asociado a
las restricciones de movilidad vigentes durante el ASPO en 2020. Los resultados sugieren tres
posibles tendencias adicionales al efecto potencial de sustitucidon de vigjes por adopcion
del e-commerce:

o Una caida del empleo en las zonas comerciales, que habria motivado que la caida
de la movilidad hacia estas zonas sea mayor enfre el segmento de movilidad obligada
que enfre los segmentos que incluyen viajes con propdsito compras. Esta hipdtesis
estaria respaldada por los casos en los cuales las diferencias son menos claras en los
valores de los propdsitos que incluyen viagjes de compras (HBO y NHB) que en el total.

o Una reduccién del consumo entre estratos bajos, que habria motivado que la caida
de la movilidad hacia las zonas comerciales sea mayor entre las personas de menor
nivel socioecondmico, al contrario de lo que cabria esperar como consecuencia de
la adopcidén del e-commerce (ya que esta es mayor entre las personas de mayor nivel
socioecondmico).

o Un efecto de complementariedad del teletrabajo con impacto en propésitos de viaje
distintos de movilidad obligada. Gran parte de los estudios sobre los efectos del
teletrabajo sobre la movilidad apuntan a que este puede generar mds movilidad en
otfros propésitos distintos de la movilidad obligada (Hook, et al., 2020), como podria ser
los vigjes con propdsito de compras. Esto podria compensar el posible efecto
sustitucion del e-commerce.
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6-2

6-3

6-4

Impacto del crecimiento del e-commerce en los
flujos de distribucion urbana de mercancias en
Buenos Aires

Esta seccion incluye un andlisis de la evolucién de los desplazamientos asociados a
movilidad profesional durante la pandemia en Buenos Aires, asociado en parte a la
evolucién del e-commerce, dada su influencia sobre los flujos de distribucién urbana de
mercancias.

El andlisis del impacto del crecimiento del e-commerce durante la pandemia sobre la
distribucién urbana de mercancias se ha basado en la explotacién de las matrices origen-
destino de Buenos Aires de 2019, 2020 y 2021 obtenidas mediante datos de telefonia movil
en el presente proyecto. Si bien estas maftrices origen-destino no identifican de manera
univoca los desplazamientos correspondientes a reparto de pedidos de e-commerce, es
posible aplicar un método de “diferencias en las diferencias” a los desplazamientos de
fransportistas que fienen origen en zonas con centros que infervienen en las cadenas de
distribucién de e-commerce (Figura 17), analizando si estos han tenido un comportamiento
especial diferenciado del resto de segmentos de desplazamientos de transportistas en la
ciudad. La Seccién 3.2.4 desarrolla la metodologia seguida en este andlisis.

Los desplazamientos de transportistas con origen en zonas con centros de distribucién e-
commerce cayeron en dia laborable mucho menos que los del conjunto de la ciudad, tanto
en 2020 como en 2021. Este efecto se acentlo ligeramente en 2021 frente a 2020, ya que las
diferencias en las caidas fueron de 20,6 puntos en 2020 y de 21,6 puntos en 2021 (Tabla 11).
El efecto es coherente con el aumento de la proporcién de consumidores que eligen reparto
a domicilio, de acuerdo a los informes de la CACE. En 2021, los vigjes de fransportistas en
laborable originados en zonas con centros logisticos que intervienen en e-commerce fueron
sélo un 0,7% inferiores a los de 2019, frente a la caida del 22,3% en el resto de zonas. Los
resultados de sdbado apuntan a una tendencia mds leve, aunque fambién de menor caida
en este tipo de relaciones. En domingo la tendencia se invierte, de manera que los
desplazamientos de transportistas con origen en zonas con centros logisticos cayeron mds
que en el conjunto de la ciudad.

Los desplazamientos de transportistas con origen en zonas con centros de distribucion e-
commerce con destino en las zonas residenciales que mayor adopciéon de e-commerce
registran cayeron menos. La tendencia se repite para todos los dias de la semana, aunque
es especialmente significativa en dias laborables. Mientras que los desplazamientos de
transportistas desde centros de distribucion a zonas residenciales con nivel socioecondmico
bajo cayeron entre ? y 11 puntos porcentuales menos que el conjunto de desplazamientos
de fransportistas a esas zonas, en el caso de las zonas residenciales con mayor poder
adquisitivo se observan diferencias de entre 18 y 24 puntos (Tabla 12). Esto refuerza el
resultado global comentado anteriormente, indicando que es muy probable que el
crecimiento del e-commerce haya implicado un aumento del trafico de carga entre 2019 y
2021. Por ofro lado, el hecho de que el diferencial sea positivo también en las zonas con nivel
socioecondmico bajo seria coherente con lo reportado en los informes de la CACE acerca
de un crecimiento del e-commerce durante la pandemia entre los estratos socioecondmicos
bajos.
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Tabla 11. Variacion del nUmero de desplazamiento de transportistas desde zonas con centros de
distribucion e-commerce en 2020 y 2021 frente a 2019, comparada frente a la del resto de zonas.
Ano Laborable Sdbado Domingo

Zonas con centros de 2020

distribucion e-commerce 2021

2020

Resto de zonas

2021

2020

Diferencia
2021

Tabla 12. Variaciéon del nUmero de desplazamiento de transportistas desde zonas con centros de

distribucion e-commerce en 2020 y 2021 frente a 2019, comparada frente a la del resto de zonas,

segun el nivel socioeconémico de la zona residencial de destino.

Ano Laborable Sdbado Domingo

Destino en zonas con nivel 2020

socioec. bajo 2021

Destino en zonas con nivel 2020
socioec. medio 2021

Destino en zonas con nivel 2020
socioec. bajo 2021
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Conclusiones y recomendaciones para la
planificacion de la movilidad en Buenos Aires

Esta seccidn incluye las conclusiones del andlisis del impacto del crecimiento del e-
commerce en la movilidad de Buenos Aires, la identificacion de los retos derivados de dicho
crecimiento para la movilidad urbana de la ciudad vy los aspectos a considerar en los
procesos de planificacidén de la movilidad de Buenos Aires que se derivan de dichos retos.

Conclusiones del andlisis del impacto del e-commerce
La demanda de e-commerce en Buenos Aires

El e-commerce ha crecido en Buenos Aires durante la pandemia de COVID-19, si bien el
crecimiento se concentré especialmente en 2020. El comercio electronico fue ganando
peso en Argentina y en Buenos Aires tanto en nimero de usuarios y volumen de ventas ya
antes de la pandemia, especialmente hasta 2015. La moderacién del crecimiento del e-
commerce en el pais desde 2015 se vio interrumpida por la pandemia, que volvidé a acelerar
el sector. Los datos de ventas aportados por agentes del sector muestran un crecimiento
mucho mayor en 2020 que en 2021, lo que puede estar vinculado a la vigencia de medidas
de restriccion de la movilidad durante gran parte de 2020, limitando las posibilidades de
compra fisica.

La adopcion del e-commerce en Buenos Aires es mayor entre estratos socioecondémicos
elevados. Las diferencias en el hdbito de compra y venta de productos online son muy
amplias segun el nivel socioecondmico de los consumidores. Las encuestas del INDEC que
caracterizaron la adopcién del e-commerce (2011 y 2018) muestran que el porcentaje de
personas que emplea Internet para hacer compras es del orden de 5 a 6 veces mayor entre
los hogares con mds ingresos que entre los hogares con menos ingresos. Por ejemplo, en el
caso de CABA, los datos de 2018 reportan que mds del 50% de hogares en el decil 10 de
ingresos consumian online, en comparacién a sélo un 12% de los hogares en el decil 1 de
ingresos. La brecha socioeconémica fue algo mayor en 2018 que en 2011. Si bien no existen
datos publicos de esta naturaleza recogidos después de la pandemia, los informes del sector
(CACE, 2021; CACE, 2022) sugieren que esta brecha pudo acortarse en 2020 y 2021, debido
a una mayor adopcidén enfre consumidores de nivel socioecondmico bajo y medio. No
obstante, la brecha observada en los anos anteriores a la pandemia es suficientemente
grande como para asumir que no hubo una reversién de esta tendencia.

El envio a domicilio es la forma de recogida preferida por los consumidores. Los informes del
sector muestran que una gran parte de los consumidores online prefieren recoger sus
pedidos en el propio domicilio, lo que sugiere que el e-commerce ha de tenerimpacto sobre
los patrones de distribucidén urbana de mercancias.

El impacto del crecimiento del e-commerce sobre la movilidad de Buenos
Aires

El potencial de reducciéon de demanda de viajes por un efecto de sustitucion de actividades
presenciales de compra por e-commerce en Buenos Aires estd entre el 7,1% y el 11,7% de
la demanda total de viajes. Los viajes con propdsito compras suponian el 7,6% de la
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7.1.2-3

7.1.2-4

7.1.2-5

demanda total de vigjes en la ciudad de acuerdo a la ENMODO 2010 y el 12,1% segun
ENMODO 2018. De este volumen de desplazamientos, entfre el 85% (2010) y el 3% (2018), son
parte de vigjes de ida y vuelta, en los cuales tras la actividad de compra se vuelve al lugar
de la actividad anterior; y el entre el 7% (2018) y el 15% (2010) son parte de cadenas de vigjes,
en los cuales la actividad de compra se da entre dos actividades en lugares distintos. El
potencial de reduccién de viajes del e-commerce reside en evitar los dos vigjes de ida y
vuelta y en reducir en un vigje la longitud de las cadenas.

El potencial de reduccién de demanda de viajes no es igual a lo largo del dia. El potencial
es mayor a primera hora de la manana (fras la hora punta, entre las 9:00 y las 12:00) y a Oltima
hora de la tarde (19:00-20:00). De acuerdo a la ENMODO 2010, los viagjes con propdsito
compras suponen el 30% de los viajes entre las 10:00 y las 11:00, un porcentaje que llega al
42% segun ENMODO 2018. El potencial es muy limitado en las horas punta de movilidad de
la ciudad, ya que podria llegar a evitar Unicamente entre el 0,3% y el 0,7% de los vigjes entre
las 7:00 y las 8:00, segun ENMODO 2010 y 2018 respectivamente.

El potencial de reducciéon de demanda de viajes es mayor en viajes cortos y en modos no
motorizados. El mayor potencial se alcanza en los vigjes inferiores a 10 minutos (13-24%, segun
la encuesta analizada). Como consecuencia, los modos no motorizados regisfran un
potencial mds elevado de reduccidn de vigjes (12,.9% segun ENMODO 2010, 22,1% segun
ENMODO 2018) que el vehiculo privado (4,2% segun ENMODO 2010, 7,9% segun ENMODO
2018) o el transporte publico colectivo (4,0% segiun ENMODO 2010, 5,7% segun ENMODO
2018). Esto implica que el e-commerce es una herramienta limitada para reducir el uso del
vehiculo privado y sus externalidades, en particular la congestiéon en las horas punta, dada
la concentracion de los viagjes con propdsito compras fuera de las mismas.

No hay evidencias de un efecto sustituciéon de viajes con propdsito compras muy notable
como consecuencia del crecimiento del e-commerce. El andlisis longitudinal de la
demanda de vigjes con destino en zonas comerciales sugiere que este efecto pudo darse
en 2020, lo que es concorde con la vigencia del ASPO. En 2020 la movilidad total diaria con
destino en las zonas asociadas a actividad comercial registrd una caida levemente superior
a la del conjunto de la ciudad, de entre 1y 5 puntos porcentuales superior. Ademds, en 2020
esta diferencia fue mayor en la franja 9:00-12:00 que en el conjunto del dia (el periodo que
mayor peso de la movilidad con propdsito compras registra segun las encuestas de
movilidad); asi como en los vigjes cortos, que tienen un mayor peso de la movilidad con
propdsito compras. En 2021 la tendencia observada en 2020 se revierte, ya que se observd
que la movilidad total diaria con destino en las zonas asociadas a actividad comercial se
recuperd mds rdpido que la del conjunto de la ciudad. Por ello, aunque las diferencias en
2021 también se dan en el sentido concorde con una mayor reduccién de los vigjes con
propdsito compras que del resto de la movilidad, no parece que el posible efecto sustitucion
se consolidase. Algunas de las tfendencias contrarias a las esperadas en caso de un efecto
sustitucién pueden estar relacionadas con una caida del nUmero de empleos en zonas
comerciales (que reduce la demanda de vigjes de movilidad obligada a estas zonas), una
reduccion del consumo mayor entre la poblacién de niveles socioecondmicos bajos (que
reduce su demanda de vigjes a zonas comerciales en mayor proporcién) o a un efecto de
complementariedad del teletrabajo entre los estratos altos que aumenta la generacion de
vigjes en otros propdsitos como el de compras.

El andlisis longitudinal de desplazamientos de transportistas durante la pandemia muestra
evidencias de un aumento importante de los flujos de distribucion urbana como
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consecuencia del e-commerce. Los desplazamientos de trabajadores del sector del
transporte durante su labor con origen en zonas en las cuales se ubican centros logisticos
implicados en las cadenas de distribucidon e-commerce de Buenos Aires cayeron mucho
menos que los que tenian origen en otras zonas (-18,4% vs -39% en 2020, -0,7% vs. -22,3% en
2021). Ademds, la caida fue inferior en los pares origen-destino que unen zonas que tienen
centros de distribucién e-commerce con dreas residenciales en las que predominan los
hogares con nivel socioeconémico alto, que son los que mayor adopcion del e-commerce
registraban ya antes de la pandemia. La caida fue también inferior en las zonas con nivel
socioecondmico menor, pero con valores mds acotados.

El andilisis permite concluir que es muy probable que el e-commerce tenga un efecto neto
de aumento del trafico rodado en Buenos Aires, como consecuencia de un mayor nimero
de vigjes de vehiculos de carga y un efecto sustitucion muy limitado sobre la demanda de
vigjes de personas en vehiculo privado.

Limitaciones del andlisis

Es necesario tener en cuenta las siguientes limitaciones a la hora de interpretar las
conclusiones del andlisis:

o No se dispone de datos detallados de la evolucién de demanda de e-commerce en
Buenos Aires durante la pandemia. El INDEC cuenta con dos encuestas realizadas
antes de la pandemia (ENTIC 2011 y ENGHo 2017-2018) en las cuales se pregunta
acerca de la adopcién del e-commerce, pero esta informacién ain no ha sido
recogida en un escenario post-pandemia. Por ofro lado, la informacién aportada por
el sector suele ser agregada y su disponibilidad limitada, dado que se frata de
informaciéon sensible comercialmente (Aifandopoulou & Xenou, 2019). AlUn asi, la
informacion disponible de las encuestas pre-pandemia ha permitido identificar una
serie de criterios de utilidad para los andlisis longitudinales del impacto del e-
commerce en la movilidad.

o No se dispone de datos de frafico de carga en Buenos Aires con el detalle suficiente
para andlizar el impacto del e-commerce. No se ha contado en el proyecto con
informacién acerca del tréfico de carga en Buenos Aires que pueda ser empleada
para analizar el impacto del e-commerce en la distribucion urbana de mercancias,
dado que los Unicos datos disponibles (conteos clasificados de trafico) abarcan un
periodo limitado de tiempo anterior a la pandemia.

o Las matrices origen-destino en las que se fundamenta el andlisis longitudinal durante
la pandemia no permiten la distincion univoca de viajes con propésito compras ni de
desplazamientos de transportistas asociados al e-commerce. Las lineas de trabajo
identificadas por el documento D4.2 del presente proyecto en cuanto a la mejora de
los algoritmos de andlisis de la movilidad van dirigidas a cubrir estas necesidades de
informacion. No obstante, el método de “diferencias en las diferencias” ha permitido
solventar esta limitacién mediante el monitoreo de nichos de demanda identificables
en las matrices origen-destino que se deben comportar de una manera determinada
si se diera un efecto sustitucién de viajes con propdsito compras o un aumento de los
flujos de distribucién urbana de mercancias como consecuencia del e-commerce.
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Retos que plantea el e-commerce para la planificaciéon de la
movilidad de Buenos Aires

El dinamismo del sector del e-commerce hace que sea complejo mantener la capacitacion
técnica de los planificadores de movilidad en este fendmeno y sus consecuencias. Tal y
como se refleja en la Seccidén 2.1, el comercio electrénico incluye una gran variedad de
modelos de negocio y actores. Ademds, estd sujeto a procesos continuos de innovacion
tecnolégica y de emprendimiento, que hace que surjan nuevos conceptos que pueden
modificar los impactos que tiene sobre la movilidad urbana. Esto dificulta que los
planificadores de movilidad puedan mantener actualizados sus conocimientos sobre la
materia, lo cual impacta, por ejemplo, en la habilidad para identificar las fuentes de datos
necesarias y disponibles para los andlisis (Aifandopoulou & Xenou, 2019).

La disponibilidad de datos sobre e-commerce es muy limitada. El cardcter privado de la
mayoria de actividades de e-commerce hace que la disponibilidad de datos esté sujeta a
la voluntad de los agentes del sector de llegar a acuerdos con las autoridades publicas para
proporcionar informacién sobre la demanda de e-commerce y susimpactos en la movilidad.
Las autoridades de transporte locales o metropolitanas suelen tener una capacidad legal
limitada para promover marcos regulatorios que prescriban la comparticion de datos. En
este contexto, es complicado motivar a los agentes del sector a que compartan sus datos,
dado que estos revelan aspectos del negocio que son especialmente sensibles
(Aifandopoulou & Xenou, 2019), ya que definen su competitividad (por ejemplo, las
estrategias de definicién de rutas de distribucion). Esto se ha puesto de relevancia en el
desarrollo del presente estudio sobre e-commerce en Buenos Aires, que Unicamente eha
contado con informacién agregada para el andlisis de su crecimiento y el impacto del
mismo en la movilidad. Ademds, si bien todas las operaciones de e-commerce dejan un
registro virtual, hay que tener en cuenta que estos datos suelen estar desestructurados
(puedenrequerir técnicas avanzadas de big data) y que es necesario acudir a varias fuentes
de datos para tener una imagen completa del fendmeno.

El coste de recoleccidon de datos especificos para el andlisis del impacto del e-commerce
en la movilidad puede ser elevado. La alternativa principal a la comparticion de datos
masivos sobre e-commerce y a la aplicacion de técnicas de big data sobre los mismos es la
recogida de datos por parte de las autoridades de transporte a través de conteos vy
encuestas sobre los flujos de distribucién urbana de mercancias. No obstante, hay que
considerar que el coste de recogida de estos datos es elevado (Aifandopoulou & Xenou,
2019), lo cual limita la frecuencia con la que se pueden actudlizar, el nUmero de puntos de
recogida de datos y las muestras de las encuestas a distribuidores de mercancia y a
conductores de vehiculos de carga. En el caso de Buenos Aires, se ha comprobado que la
informacion disponible sobre esta cuestion es limitada.

A dia de hoy, el e-commerce genera mas trafico del que evita. Las conclusiones del andlisis
realizado en el presente proyecto revelan que es muy probable que el e-commerce tenga
un efecto neto de aumento del trdfico rodado en Buenos Aires, dado gue se han
encontrado evidencias de un aumento del trdfico de vehiculos de carga debido al e-
commerce y no se han encontfrado evidencias suficientes de un efecto sustitucién de viajes
con propdsito compras que consiga contrarrestar dicho aumento, especialmente entre los
viajes en vehiculo privado. Esto quiere decir que para las estrategias de movilidad sostenible
a corto y medio plazo (por ejemplo, los planes urbanos ambientales), el e-commerce es un
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7.2-5

7.2-6

7.2-7

reto adicional a gestionar y no una oportunidad significativa para resolver los problemas de
movilidad. El aumento del tréfico de carga tiene un papel relevante en la congestion. De
acuerdo a un estudio reciente promovido por el BID, “la operaciéon logistica en la CABA
contribuye a aumentar la congestidén en el trdnsito, generando impactos en cuestiones
ambientales, como emisiones de gases de efecto invernadero y ruidos molestos” (Abad, et
al., 2022).

El e-commerce no es una herramienta con potencial significativo para aliviar la congestion.
Las conclusiones del andlisis realizado en el presente proyecto revelan que una eventual
sustituciéon completa de los viajes con propdsito compras por compra online sin necesidad
de desplazamiento conduciria a reducir entre un 4% y un 8% los viajes diarios en vehiculo
privado. Si bien este porcentaje puede resultar significativo (teniendo en cuenta las
dificultades para plantear alternativas atractivas al uso del vehiculo privado), hay que tener
en cuenta que los vigjes con propdsito compras se concentran fuera de las horas punta,
donde el impacto del efecto sustitucion en la congestidén se ve muy limitado. Esto quiere
decir que ni siquiera para las estrategias de movilidad sostenible a largo plazo el e-
commerce es una oportunidad para resolver la congestion.

El impacto socioeconémico y ambiental del e-commerce depende de las estrategias de
distribuciéon de agentes privados. A pesar de las limitaciones que fiene el comercio
electrénico para resultar una herramienta efectiva en la lucha contra la congestion vial, el
e-commerce abre ofra serie de oportunidades para los planificadores de movilidad. Si se
electrifican las flotas de distribuciéon urbana de manera mas rdpida que el parque vehicular
privado de transporte de viajeros, el e-commerce puede ser una herramienta 0til para
reducir las emisiones del sector del transporte en un escenario futuro de adopcién masiva.
En este escenario, cualquier efecto de sustitucidn tendria un impacto positivo sobre las
emisiones, al reemplazar algunos viajes en vehiculo privado por desplazamientos de
vehiculos de carga eléctricos (Abad, et al., 2022). El impacto del e-commerce sobre la
siniestralidad vial y sobre el coste de mantenimiento de las vias serd mds complejo de fratar,
ya que depende exclusivamente de que la optimizacién de las cadenas y rutas de
distribuciéon evite un aumento desmesurado de los kildmetros recorridos por vehiculos de
carga como consecuencia del crecimiento del e-commerce. Esta optimizacion también
puede contribuir a reducir las emisiones sin necesidad de esperar a una electrificaciéon
completa de las flotas de distribucion.

La tendencia de reduccién del tamaiio de los pedidos y del tiempo de entrega aumenta la
generaciéon de viajes de vehiculos de carga asociados al e-commerce. Las posibles
medidas para reducir el nimero de kilbmetros recorridos por vehiculos de carga (por
ejemplo, centros de consolidacién urbanos, reparto en taquillas de proximidad, etc.) se
enfrentan a dos efectos que tienden a aumentar el nUmero de kildmetros recorridos: (i) el
propio crecimiento del e-commerce; vy (i) las tendencias de mercado que provocan una
mayor generacién de viajes de vehiculos de carga para el mismo volumen de ventas de e-
commerce, como por ejemplo la enfrega en el mismo dia. El alineamiento de estas
tendencias con las estrategias de distribucién sostenible es un reto complejo (Pettersson, et
al., 2018).
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7.3.

7.3-1

Recomendaciones para la consideracion del e-commerce en la
planificaciéon de la movilidad de Buenos Aires

Se ha planteado un conjunto de diez recomendaciones para que los planificadores de
movilidad de Buenos Aires puedan tener en cuenta el fendmeno del e-commerce en sus
estrategias de movilidad urbana sostenible. Estas recomendaciones atienden a los retos
identificados y consideran las experiencias de éxito a nivel internacional en la gestion de la
distribucién urbana de mercancias.

1) Invertir en la capacitacién técnica sobre e-commerce de los planificadores de movilidad

La capacitacion técnica sobre e-commerce entre los planificadores de movilidad tiene un retorno
muy elevado para las autoridades de transporte, ya que permite que estos estén al dia de las
tendencias de un sector muy dindmico y con impactos relevantes en la movilidad urbana. Algunas
acciones concretas en linea con esta recomendacion son las siguientes:

Las administraciones bonaerenses deben potenciar la capacitacién de los técnicos en el
impacto del e-commerce en la movilidad, incluyéndolo como objetivo en su formacién
confinua.

Ademds de actividades de formacidn especificas, se debe fomentar la participacién de los
técnicos de las autoridades de transporte en congresos y conferencias que incluyan
contenidos sobre distribucién urbana de mercancias y e-commerce, dado que es una
herramienta Util para dicha capacitacién.

Se debe buscar de manera proactiva la participaciéon de los técnicos de las autoridades de
fransporte en iniciativas (p.ej., informes, grupos de trabajo, etc.) que promuevan organismos
nacionales e internacionales en materia de distribucién urbana de mercancias. En concreto,
es habitual que las organizaciones multilaterales y las asociaciones internacionales de
transporte (p.gj., International Transport Forum) lleven a cabo este tipo de iniciativas y
busquen la involucracion de autoridades de transporte para recabar casos de uso de éxito
y opinidn de los técnicos. Aungue la participacidén en estas acciones sea un reto dado el
contexto de recursos limitados, conviene tener presente el retforno elevado de las mismas
para la ciudad a la hora de decidir sobre la involucracion de técnicos.
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2) Entablar relaciones estrechas con los agentes del sector del e-commerce

En un contexto de capacidad legal limitada para prescribir una comparticién de datos por parte
del sector privado, conviene que las autoridades de transporte empleen mds recursos en entablar
relaciones estrechas con los agentes locales del sector del e-commerce. Por ejemplo,
Copenhague (Dinamarca) ha establecido acuerdos de partenariado con diversos agentes del
sector logistico para establecer unos niveles de servicio (Aifandopoulou & Xenou, 2019). Este tipo
de iniciativas pueden propiciar una mayor disponibilidad a compartir informacién y datos sobre la
demanda de e-commerce y sus implicaciones para la movilidad (Rojas-Huérfano, et al., 2018).
Dada la disponibilidad limitada de datos en el caso de Buenos Aires, este aspecto es de especial
importancia. Conviene tener en cuenta tres aspectos:

e Cadavezes mds habitual que las empresas del sector tengan departamentos y responsables
de responsabilidad social corporativa o de relaciones con el sector publico. Las autoridades
de transporte pueden aprovechar que estos departamentos fienen incentivos para
incrementar su nivel de relacién con el sector pUblico como palanca de acceso a los datos,
a cambio de visibilizar la cooperacién institucional de las empresas involucradas.

e La exploracién de estas vias menos formalizadas de colaboracién no excluye que las
autoridades de transporte sigan evaluando como fomentar la comparticion de datos a
través de las regulaciones existentes (p.ej., asociar las licencias y permisos de carga y
descarga a la comparticién de datos).

e Larelacién con los agentes del sector del e-commerce puede tener objetivos adicionales a
los de mejorar la disponibilidad de datos, como la co-creacién de alternativas sostenibles a
la distribucién urbana de mercancias fradicional tales como las redes urbanas de puntos de
consolidacion de carga (Aifandopoulou & Xenou, 2019).

3) Tratar a los hogares como nodos atractores de carga en las encuestas de movilidad

Los estudios de transporte de carga se centran habitualmente en estudiar la generacion vy
atraccién de movimientos por parte de los nodos de produccién, logisticos y de venta, incluyendo
como punto de destino final Unicamente al comercio minorista y sin contemplar a los hogares
como punto de atraccién de vigjes de carga. Las encuestas domiciliarias de movilidad pueden
incluir preguntas bdsicas acerca de los hdbitos de compra online sin aumentar significativamente
el tiempo de respuesta del cuestionario. Por ejemplo:

e sCudntos pedidos de compra online ha realizado en el Ultimo mes?2
e 5sCudntas entregas de pedidos online ha recibido en el hogar en el Ultimo mes?

La incorporacién de estas preguntas a las encuestas ENMODO realizadas en Buenos Aires mitigaria
la ausencia de informacién especifica sobre la generacion de desplazamientos de carga fruto del
e-commerce en la ciudad.

4) Entrevistar a distribuidores de e-commerce en los trabajos de campo de andilisis de la movilidad

Las entrevistas con empresas de distribucion urbana de mercancias son un mecanismo interesante
para monitorear las caracteristicas de los vehiculos empleados (en concreto, su tecnologia de
propulsion, lo que permite identificar el progreso en la electrificacién de las flotas) y las
caracteristicas de las estrategias de distribucion (por ejemplo, niUmero de paradas intermedias,
kilbmetros recorridos, hora del dia, etc.). En el caso de Buenos Aires existe informacién limitada sobre
la generacién de desplazamientos de carga, incluyendo aquellos relacionados con la distribucion
de pedidos e-commerce. Se recomienda una mayor inversion en la recogida de datos sobre
logistica urbana y que se garantice una muestra minima de agentes distribuidores del sector en los
estudios de fransporte de carga.
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5) Gestionar el e-commerce como un reto generador de movilidad a corto y medio plazo

La presion existente sobre la planificacién de la movilidad para encontfrar maneras de reducir las
externalidades del sector del transporte hace que la virtualizacién de las actividades se vea de
manera habitual como una herramienta potente para reducir la demanda de movilidad sin
mermar el crecimiento socioecondémico (Pettersson, et al., 2018). En el caso particular del e-
commerce, la evidencia internacional y los resultados del andlisis particular de Buenos Aires
realizado en el presente proyecto sugieren que esto no es asi, ya que a dia de hoy no se observa
un efecto sustitucion de vigjes de propdsito compras que compense el aumento de los
desplazamientos de vehiculos de carga. En este sentido, el e-commerce se diferencia de los
efectos de ofros procesos de virtualizacién (teletrabajo, ocio online, etc.) enlos cuales puede haber
mds oportunidad de reducir la demanda de movilidad sin generar viajes de ofro tipo. En fodo caso,
el efecto de cada ftendencia social sobre la demanda de movilidad ha de ser analizado
cuidadosamente de manera previa a poner esperanzas en ella acerca de la reduccién de
movilidad. Por ejemplo, la evidencia cientifica disponible sobre los efectos del teletrabajo sugiere
efectos de complementariedad con otros propdsitos de viagje y aumentos en las distancias
recorridas (Ravalet & Rérat, 2019).

é) Evitar considerar al e-commerce como un factor reductor de la congestion, incluso a largo plazo

Si el interés por entender y fomentar tendencias que puedan desacoplar el aumento de movilidad
total (independientemente del modo) y el crecimiento econdmico es alto, esto se cumple con
mucha mayor intensidad en el caso del aumento del tréfico rodado. Los andilisis realizados en el
presente proyecto muestran que el potencial para reducir la congestién por parte del e-commerce
es muy limitado en Buenos Aires, ya que la mayoria de viajes con propdsito compras se realizan
fuera de las horas punta y la cuota modal de los modos no motorizados es muy elevada en este
segmento de demanda. Se recomienda no considerar al e-commerce como un factor de
reduccién de la congestidn, incluso en escenarios de largo plazo en los cuales se considere una
adopcidon muy elevada del comercio electronico.

7) Centrarse en la optimizacion de las rutas de distribucion y la electrificacion de las flotas

La optimizacién de las rutas de distribucidn es la medida que mayor retorno puede tener en la
mitigacion de los impactos del e-commerce sobre la movilidad, ya que puede reducir el nUmero
de kilbmetros recorridos por los vehiculos de transporte de carga en la ciudad, con lo que ello
conlleva en términos de reducir las emisiones generadas, mitigar la siniestralidad vial asociada a
este tipo de vehiculos y contener la congestion que genera el e-commerce. La co-creacién de
alternativas mds sostenibles para la distribucidn junto a los actores del sector debe ser una prioridad
para las estrategias a desarrollar por parte de las autoridades de fransporte. Un ejemplo es la
definicién conjunta de las caracteristicas, ubicacion y funcionamiento de centros urbanos de
consolidacion de carga en Aimada (Portugal) (Aifandopoulou & Xenou, 2019). Esta optimizacién
incluye la puesta en marcha de nodos de consolidacion de carga y de mecanismos alternativos
de entrega de pedidos (p.ej.. taquilleros automdaticos en intercambiadores de transporte).

Tras la optimizacién de las rutas de distribucion, la electrificacion de flotas es la segunda medida
con mayor retorno, ya que incide directamente en las emisiones del tréfico de vehiculos de carga
generados por el e-commerce. Las autoridades de transporte pueden fomentar esta
electrificaciéon mediante la segmentacién de los requisitos y restricciones de circulacion segun el
perfil de los vehiculos.
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8) Analizar la compatibilidad de las soluciones propuestas con las tendencias del e-commerce

El fomento de la distribucion urbana de mercancias sostenible ha de acomodar las tendencias del
sector del e-commerce. Para ello, conviene tomar una aproximacion proactiva mediante las
regulaciones de la movilidad que haga que los métodos alternativos de distribucién urbana de
mercancias (p.ej., reparto fuera de horas punta, distribucién de Ultima milla en modos no
motorizados, etc.) sean rentables para el sector (Pettersson, et al., 2018). Esto no tiene por qué
consistir Unicamente en restricciones que tfraten de internalizar los costes que tienen los métodos
convencionales de distribucidon para la sociedad, sino en medidas que aumenten la eficacia y
eficiencia de los métodos alternativos. Un ejemplo de ellos es facilitar la implementacion de
sistemas de devolucion de paqueteria en puntos de consolidacién de carga promovidos desde la
administracién (de Carvalho, et al., 2019). En general, la conversacién con los actores logisticos
debe ser continua para evitar implantar medidas que tengan un nivel muy bajo de aceptacién.
Por ejemplo, un estudio reciente promovido por el BID muestra que en CABA “la instalacion de
micro-plataformas logisticas para la concentracion de cargas” Unicamente es percibida como Util
por el 20,2% de los negocios (Abad, et al., 2022). Taly como indica el informe de dicho estudio, este
tipo de opiniones pueden reflejar un desconocimiento enfre los agentes del sector sobre los
beneficios que pueden traer estos métodos alternativos de organizacién logistica.

9) Revisar de manera frecuente experiencias internacionales de éxito

Aungue las soluciones sostenibles para la distribucidn urbana de mercancias han de ser adaptadas
a un contexto local, las ciudades pueden recurrir a experiencias de éxito de ofras ciudades. La
mayoria de organismos internacionales relacionados con el transporte tienen repositorios de casos
de éxito sobre modelos alternativos de distribucion urbana de mercancias. Conviene involucrar a
agentes del sector e-commerce local en el andlisis de la aplicabilidad de algunas soluciones a
Buenos Aires, para adquirir un entendimiento comuin de cédmo los condicionantes locales pueden
afectar al éxito de ciertas propuestas.

10) Usar escenarios exploratorios de evolucion del e-commerce en la planificacion a largo plazo

La incertidumbre acerca de la evolucidon de la adopcidn del e-commerce y de las tecnologias de
distribucion ha de ser tratada mediante el uso de escenarios exploratorios. La répida expansion de
las TIC en el comercio puede provocar cambios importantes de paradigma en plazos cada vez
mds cortos de tiempo, con consecuencias dificiles de extrapolar desde las tendencias actuales.
Por ejemplo, el Modelo Territorial Buenos Aires 2010-2060 no hace mencidon a cémo estos cambios
pueden impactar en la distribucién urbana de mercancias. El uso de escenarios exploratorios que
planteen futuros alternativos en funcién del éxito de unas u otras tecnologias permite testear el
comportamiento de las politicas planteadas en los planes frente a distintas condiciones externas,
lo que permite plantear estrategias de planificacién mads resilientes y robustas.
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Anexo | - BUsqueda de fuentes de datos sobre e-
commerce en Buenos Aires

Este Anexo describe las gestiones llevadas a cabo en el marco del proyecto para tener acceso a
datos de utilidad para el andlisis del e-commerce en Buenos Aires y su evolucién durante la
pandemia.

Tipo de fuente Fuentes identificadas, proceso de obtencién y disponibilidad

1. Datos de e Datos agregados de pedidos en Argentina — disponible (2011, 2018, 2019,
ordenes de 2020, 2021)

pedidos Los datos disponibles en las secciones “Oferta” de los informes de la

Cdmara Argentina de Comercio Electronico (CACE) hacen referencia all
volumen de pedidos online registrados por vendedores en Argentina.
Nommon contactd en el mes de octubre de 2022 con la CACE para
explorar el acceso a los datos de encuestas a consumidores realizadas por
esta entidad. El objetivo era contar con datos de Buenos Aires ya que la
mayoria de andlisis reflejados en los informes publicados hacen referencia
al conjunto de Argentina. El CACE colabord aportando informes, pero no
datos desagregados.

e Datos desagregados de pedidos de Mercado Libre en Buenos Aires — no
disponible
En febrero de 2022 se acordd la posibiidad de contactar con el
marketplace Mercado Libre desde el WBG. No fue posible obtener
compromisos de participacién en el proyecto por parte de estas empresas
a través de esta via. Asimismo, en febrero de 2022 se contactd con la
Subsecretaria de Planificacion de la Movilidad de CABA, con el objetivo de
recabar la informacién que ya pudiera estar disponible de ofros estudios,
sin que se identificasen estudios relevantes. Dada la baja probabilidad de
poder acceder a esta fuente de datos se descartd su uso en el proyecto.
La disponibilidad de datos agregados a partir de los informes del CACE en
periodos pre- y post-pandemia mitiga parcialmente esta situacion.

2. Datos de e Datos de transacciones bancarias de e-commerce por residentes en
proveedores de Buenos Aires — no disponible

servicios de Nommon contactd en el mes de octubre de 2022 con la Cdmara Argentina
pago de Comercio Electronico (CACE) para explorar acceso a datos de

empresas proveedoras de servicios de pago reportados a CACE. El CACE
colaboré aportando informes, pero no datos desagregados. Dada la baja
probabilidad de poder acceder a esta fuente de datos se descartd su uso
en el proyecto.

3. Datos de e Datos desagregados de envios de ShipNow en Buenos Aires — no disponible
envios de En febrero de 2022 se identificd la posibiidad de contar con la
paquetes participacién de la empresa “Shipnow"” en el estudio, a través de un

contacto de Nommon. Shipnow estuvo interesada en el proyecto y llegd a
remitir una muestra de los datos disponibles, de acuerdo ala especificaciéon
proporcionada por Nommon. Sin embargo, la colaboracién no pudo
progresar por falta de respuesta de ShipNow. Asimismo, en febrero de 2022
se contactd con la Subsecretaria de Planificacidon de la Movilidad de
CABA, con el objetivo de recabar la informaciéon que ya pudiera estar
disponible de ofros estudios, sin respuesta. Dada la baja probabilidad de
poder acceder a esta fuente de datos se descartd su uso en el proyecto.
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Tipo de fuente Fuentes identificadas, proceso de obtencion y disponibilidad
4. Encuestas a o Datos desagregados de encuestas a hogares realizadas por el INDEC para
consumidores residentes en Buenos Aires — disponible (2011, 2017-2018) - no disponible

para 2019, 2020, 2021

Nommon ha llevado a cabo un andlisis de las encuestas a hogares que
realiza el INDEC para idenftificar fuentes de datos relevantes de
caracterizacion de adopcidén de e-commerce. La Encuesta Permanente
de Hogares (EPH), de periocididad anual, no ofrece informacién de
adopcion de e-commerce en su modulo de tecnologias de la informacion,
ya que Unicamente pregunta por disponibilidad de computadora vy
conexion a Internet. La Unica excepcion fue la edicidén de 2011. La
Encuesta Nacional de Gastos de los Hogares (ENGHo) ha contado con tres
ediciones en los Ultimos 20 anos: 2004-2005, 2012-2013 y 2017-2018. La Ultima
edicion incluyd una pregunta especifica para caracterizar el modo de
adquisicién de cada gasto reportado (Internet/teléfono/establecimiento).
El cruce de esta informacién con las caracteristicas del hogar permite
extraer conclusiones acerca de la adopcién de e-commerce segun perfil
del hogar, aungue no da una visién longitudinal sobre como evoluciond
durante la pandemia.

¢ Informe UAI de encuesta a consumidores e-commerce en el AMBA 2020 -
disponible
Dentro de la busqueda de encuestas a consumidores, Nommon ha
identificado que la Universidad Abierta Interamericana (UAI) habia
realizado una encuesta en 2020 a consumidores del AMBA sobre sus
patrones de compra online durante la pandemia. Nommon contactd en
octubre de 2022 a UAI para obtener mds informacion de la encuesta, y UAI
facilitd el informe de resultados.

¢ Informe Wunderman Thompson de adopcién de e-commerce en Argentina
2021 - disponible
Dentro de la busqueda de encuestas a consumidores, Nommon ha
identificado que la consultora Wunderman Thompson publicd en 2021 un
informe acerca de los cambios en la adopcién del e-commerce durante
la pandemia que cubre Argentina y otfros 16 paises. Dicho informe se basa
en una encuesta a consumidores e incluye indicadores de evolucién de la
adopcidn durante la pandemia.

e Datos desagregados de encuestas a consumidores residentes en Buenos
Aires — no disponible
Nommon contactd en el mes de octubre de 2022 con la C&dmara Argentina
de Comercio Electrénico (CACE) para explorar el acceso a los datos de
encuestas a consumidores (realizadas junto a la consultora de marketing
Kantar) que se analizan en los informes de esta institucion. El objetivo era
contar con datos de Buenos Aires ya que la mayoria de andlisis reflejados
en los informes hacen referencia al conjunto de Argentina. EI CACE
colabord aportando informes, pero no datos desagregados. Asimismo, se
planted a UAI la posibilidad de compartir los microdatos de la encuesta a
consumidores realizada en 2020. UAI comunicd que no era posible
compartir los datos.
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Tipo de fuente

Fuentes identificadas, proceso de obtencion y disponibilidad

5. Encuestas a
empresas de
distribucion

e Encuestas de situacién de logistica sustentable en Argentina - disponible
(2014-2020)
Dentro de la busqueda de encuestas a empresas de distribucién, Nommon
ha identificado la disponibilidad de una serie de encuestas realizadas por
el Observatorio de Logistica y Sustentabilidad de Argentina a empresas de
distribucién del pais. Estas encuestas aportan informacién acerca de la
adopcidn de estrategias de distribucion sustentables. No tienen detalles
sobre los patrones de distribucidén en Buenos Aires.

¢ Encuestas a empresas de distribuciéon en Buenos Aires — no disponibles
No se han identificado encuestas a empresas de distribucidn con
informacién detallada sobre Buenos Aires.

6. Conteos
clasificados de
trafico

¢ Conteos vehiculares - disponibles (2018, 2019) - no disponibles (2020, 2021)
La Subsecretaria de Planificacién de la Movilidad de CABA ha puesto a
disposicion del proyecto una serie de conteos vehiculares clasificados en
puntos de la ciudad durante 2018 y 2019. Nommon ha llevado a cabo una
bUsqueda para complementar esta informacién con otfra procedente de
estudios de transporte de carga en Buenos Aires disponibles pUblicamente,
sin identificar ningun estudio que aporte informacién al respecto.

7. Encuestas
domiciliarias de
movilidad

e Encuestas ENMODO - disponibles (2009-2010, 2018)
La Subsecretaria de Planificacion de la Movilidad de CABA ha puesto a
disposicion del proyecto los microdatos de las encuestas domiciliarias de
movilidad ENMODO de las ediciones 2009-2020 y 2018.

8. Encuestas de
interceptacion
de vehiculos de
carga

e Encuestas de interceptacion de vehiculos de carga - no disponibles
Al inicio del proyecto se solicité a la Subsecretaria de Planificacion de la
Movilidad de CABA todos los datos de transporte de carga que pudieran
serrelevantes para el estudio. Enfre los datos aportados no se encontraban
encuestas de interceptacién de este tipo.

9. Datos
geolocalizados
de movilidad

o Datos de telefonia mévil de Claro Argentina - disponibles (2019, 2020, 2021)
Nommon ha obtenido matrices OD de vigjes en 2019, 2020 y 2021 a partir
de los datos de telefonia movil suministrados por Claro Argentina para el
proyecto. Dichas matrices OD tienen segmentaciones por propdsito de
vigje y por movilidad profesional/no profesional, ademds de tener una
resolucion espacial elevada, lo que permite un andlisis longitudinal de la
demanda de vigjes a zonas comerciales y de la demanda de
desplazamientos de profesionales del fransporte durante la pandemia.
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Anexo Il - Lista de centros comerciales de Buenos Aires

Este Anexo recoge la lista de centros comerciales de Buenos Aires considerados en el andlisis de la
movilidad con propédsito compras (Seccién 5.2). La lista se ha elaborado mediante una exploracién
a través de Google Maps.

ID Nombre Municipio o comuna
1 Abasto Shopping CABA - Comuna 3
2 Alcorta Shopping CABA - Comuna 14
3 Alto Palermo CABA - Comuna 14
4 Caballito CABA - Comuna 6
5 Devoto Shopping CABA - Comuna 11
6 Distrito Arcos CABA - Comuna 14
7 Dot Baires CABA - Comuna 12
8 El Solar CABA - Comuna 14
9 Factory Parque Brown CABA - Comuna 8
10 Galerias Pacifico CABA - Comuna 1
11 Patio Bullrich CABA - Comuna 1
12 Plaza Liniers Shopping CABA - Comuna 9
13 Portal Palermo CABA - Comuna 14
14 Recoleta Urban Mall CABA - Comuna 2
15 Village Caballito CABA - Comuna 6
17 Alto Avellaneda Avellaneda

18 Parque Avellaneda Shopping Avellaneda

19 Factory Quilmes Quilmes

20 Punto Mayorista Quilmes Quilmes

21 Boulevard Shopping Almirante Brown

22 Nordelta Mall Tigre

23 Factory San Martin General San Martin
24 Maschwitz Mall Escobar

25 Norcenter Vicente Lopez

26 Nine Shopping Moreno

27 Las Palmas del Pilar Pilar

28 Paseo Champagnat Pilar

29 Paseo Pilar Pilar

30 Plaza Oeste Morén
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ID Nombre Municipio o comuna
31 Portal Escobar Escobar
32 Portal Lomas Lomas de Zamora
33 Remeros Plaza Tigre
34 Santa Justo Shopping La Matanza
35 Soleil Premium Outlet San Isidro
36 Terrazas de Mayo Shopping Malvinas Argentinas
37 Tortugas Open Mall Malvinas Argentinas
38 Unicenter Shopping San Isidro
39 Las Toscas Canning Shopping Ezeiza
40 Feria Urkupina Lomas de Zamora
4] Hiper ChangoMas Laferrere La Matanza
42 Catdn Shopping La Matanza
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Anexo lll - Lista de centros de distribucion de Buenos

Aires

Este Anexo recoge la lista de centros de distribucion de paqueteria de Buenos Aires considerados en
el andlisis de los flujos de distribucién urbana de mercancias generadas por el e-commerce (Seccidén
6). La lista se ha elaborado mediante una bUsqueda en Google Maps de la ubicacién de los centros
logisticos empleados en cadenas de distribucion e-commerce. Ademds, se ha anadido el aeropuerto
como punto en el que se ubican diversas empresas de distribucion.

ID Nombre Localidad o municipio
1 Mercado Libre Mercado Central La Matanza

2 Oca Logistica Avellaneda

3 Plaza Logistica Pilar Pilar

4 Plaza Logistica Tortugas Escobar

5 C1T CABA - Comuna 8
6 Plaza Logistica Echevarria Esteban Echeverria
7 Plaza Logistica Pacheco Tigre

8 Norlog Tigre

9 Andreani Florida Vicente Lopez

10 Andreani Avellaneda Avellaneda

11 Ocasa Tortuguitas Malvinas Argentinas
12 Ezeiza Cargas Ezeiza

13 CEVA Berazategui

14 Loginter Torfuguitas Malvinas Argentinas
15 ShipNow CABA - Comuna 15
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