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Abstract:

La societat actual ha construit un model de desenvolupament basat en la
mobilitat en vehicle privat. El creixement i la dispersié de les ciutats, les
facilitats a I'hora d’accedir a un cotxe de propietat i la dependencia
economica dels sectors de l'automocié i del transport per carretera son
alguns dels factors que, afegits a la potencia de la industria de I'automobil,
han convertit aquest enginy poc eficient (energeticament parlant) en un
element omnipresent en el territori i el paisatge urba.

L’augment del parc de vehicles i els impactes socials i ambientals associats
a I'Us que se’'n fa a gran escala han dut a que els inconvenients superin els
avantatges que comporta. El soroll, les emissions, els accidents, la
congestid6 o el consum d’espai i territori han esdevingut problemes
ambientals i socials de primera magnitud.

Pel que fa als desplacaments domicili-feina, el principal motiu de mobilitat,
I'allunyament dels centres d’activitat laboral dels nuclis urbans i la
disponibilitat d’aparcament en destinacio, ha fet del vehicle privat el sistema
de desplacament que més fan servir els treballadors, ja que molts s’hi han
vist obligats de manera habitual. Si no s’hagués donat aquesta situacié les
administracions s’haurien vist obligades a millorar la seva oferta de
transport public col-lectiu.

Cal tenir en compte que el creixement urbanistic d’aquests centres -
poligons industrials, centres comercials i de lleure, etc.- no ha anat
acompanyat d’una planificacidé acurada en matéria de transport public
col-lectiu, itineraris a peu i en bicicleta.

La necessitat de mesures per a millorar I'accessibilitat a peu se sustenta en
el fet que tots som vianants en algun moment del nostre desplacament.
D’altra banda, cal promoure, a més, I'Us de la bicicleta i el fet d’anar a peu
en tant que mitjans més econdmics des del punt de vista energetic i de la
salut. A més per a distancies inferiors a dos quilometres, moure’s a peu és
el mitja de desplacament més eficient; molt més eficient que qualsevol
mitja de transport motoritzat.



Aixi doncs, la ponéncia es basara en l'analisi de les condicions de seguretat i
comfortabilitat de l'oferta d’itineraris a peu que hi ha per accedir als
poligons i per desplacar-se pel seu interior.

Estudi de casos:

- Aeroport de Barcelona: en el pla de mobilitat de |‘aeroport de
Barcelona s’ha inclos, per primera vegada a Espanya, la necessitat
d’establir una xarxa interna d’itineraris a peu i bicicleta, segurs i
comodes, que estiguin interconnectats entre si i que serveixin per
desplacar-se els passatgers i els treballadors, per les terminals i les
zones de treball.
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Introduccio

L'elevada mobilitat de vehicles motoritzats privats que genera |'aeroport del
Prat de Llobregat, allibera una gran quantitat de compostos contaminants
que tenen efectes negatius, tant sobre la salut de les persones com sobre el
medi ambient.

L'aeroport del Prat de Llobregat esta localitzat dins de la zona d’especial
proteccié de I'ambient atmosferic, segons el Decret 226/2006, al superar els
llindars establerts per la Unié Europea, en referencia a les emissions de
dioxid de nitrogen i de microparticules en suspensié. Aquestes emissions
venen provocades, principalment, pel transit rodat de vehicles a motor.
Igualment, la mobilitat que genera |'aeroport és responsable d’elevades
emissions de CO2, responsable del canvi climatic.

A tot aix0, podem sumar un elevat consum ineficient d’energia, tant pel
funcionament del propi motor com perqué aquests vehicles majoritariament
circulen amb un uUnic ocupant. Es tracta de vehicles que tenen com a font
energetica, de forma gairebé exclusiva, el petroli, amb la dependencia que
comporta aquest combustible, cada cop més car i escas.

Figura 1. Estructura de les instal-lacions de I'aeroport del Prat



Per tot aix0, és imprescindible promoure un canvi modal en els
desplacaments a l'aeroport, que inclogui modes de desplacament alternatius
i més eficients, energéticament parlant. I és en aquest ambit en el que
CCOO de Catalunya va incidir per incloure, per primera vegada a Espanya,
la necessitat d’establir una xarxa interna d’itineraris a peu i bicicleta, segurs
i comodes, que estiguin interconnectats entre si i que serveixin per
desplacar-se els passatgers i els treballadors, per les terminals i les zones
de treball.

La necessitat de mesures per a millorar I'accessibilitat a peu se sustenta en
el fet que tots som vianants en algun moment del nostre desplacament.
D’altra banda, cal promoure, a més, I’'Us de la bicicleta i el fet d’anar a peu
en tant que mitjans més economics des del punt de vista energetic i de la
salut. A més per a distancies inferiors a dos quildbmetres, moure’s a peu és
el mitja de desplagament més eficient; molt més eficient que qualsevol
mitja de transport motoritzat.

Progressos i propostes d’accessibilitat a |'aeroport del Prat de
Llobregat

Cada dia, més de 12.000 treballadors/es, distribuits entre 300 empreses, es
desplacen a l'aeroport del Prat, procedents majoritariament de Barcelona o
del Baix Llobregat. Aquest aeroport €s i sera una de les zones amb major
nombre de llocs de treball de I’Area Metropolitana de Barcelona. Perd, com
en altres arees especifiques amb una gran concentracié de llocs de treball,
hi ha un gran déficit de serveis de transport public i nul-les possibilitats
d’accés a peu o bicicleta.

Es per aquest motiu que, des de l'any 2003, CCOO de Catalunya va
comencar a reivindicar i proposar una seérie de mesures, basades en el
foment de la mobilitat sostenible i segura, per garantir la connexié de les
instal-lacions de l'aeroport amb Barcelona i el Baix Llobregat.

Per mostrar la necessitat de solucionar aquests problemes es van realitzar
diverses campanyes se sensibilitzacio, recollida de signatures i accions
reivindicatives, que van culminar a l'abril de 2006 amb una serie de
concentracions reivindicatives a l‘aeroport, per reclamar la millora del
transport public, davant la manca de resposta efectiva de I’Administracié
davant els greus problemes de mobilitat.
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Figura 3. Acte de recollida de signatures a favor de la millora del transport public a
I’aeroport.

Des de llavors, CCOO de Catalunya ha portat a terme campanyes
d'informacid, recollida de signatures i elaboracié de propostes concretes a



I’Administracid, que van desembocar en la creacié de la taula de mobilitat
de l'aeroport, i l'inici dels treballs per preparar el pla de mobilitat de
I'aeroport del Prat de Llobregat. Aquest pla de mobilitat havia de configurar
les estrateégies de mobilitat sostenible, a partir de la diagnosi de la
mobilitat, que va permetre concretar objectius temporals, fer propostes
operatives i establir indicadors de control i sequiment del pla.

Durant l'elaboracid6 d’aquest pla de mobilitat, CCOO de Catalunya va
plantejar una série de propostes que han estat incorporades a les mesures i
estrategies a aplicar. Entre aquestes mesures podem destacar: la millora de
la freqliencia i ampliacié de I'horari de la connexid ferroviaria, establiment
d’'un servei de llancadora interna que donés servei de connexid interna,
extensid del recorregut i freqliéncies dels serveis d’autobusos que arriben a
I'aeroport des de diverses poblacions, extensié d’horari i recorregut dels
serveis d’autobusos nocturns que donen servei, foment del cotxe compartit,
actualitzacio de la informacié dels diferents modes de transport, redaccié de
plans de mobilitat d’'empresa, creacid d’estructures de gestid integral de la
mobilitat, etc.

I, entre les mesures més capdavanteres introduides per CCOO de Catalunya
es troba la creacid d’una xarxa interna d’itineraris a peu i bicicleta, amb la
implantacié d’'una xarxa que uneixi la Terminal Nord, la Terminal Sud i les
zones industrials i de serveis existents a I’'entorn aeroportuari. Pero no es
tracta només de potenciar una xarxa de desplagcament de vianants interna,
sind també assegurar la connexid d’aquestes xarxes internes amb altres
similars a l'area del Delta del Llobregat (xarxes municipals del Prat,
Viladecans, Sant Boi, etc.).

L’escenari actual de I'aeroport del Prat de Llobregat

El transit aeri de l'aeroport del Prat és en l'actualitat de 30 milions de
passatgers a l'any. El nombre de treballadors/es amb presencia diaria a
I'entorn aeroportuari s’estima en 12.000 persones (10.000 a la Terminal
Nord i 2.000 a la Terminal de Carrega);, aquesta situacié variara en el
moment d’entrada en funcionament de les noves instal-lacions.

El nombre de viatges totals a l'aeroport és de 193.800: 24.400 viatges
d’accés terrestre son de treballadors/es (13% del total) i 167.500 son de
passatgers i acompanyants (86% del total); I'1% restant es divideix entre
gestions, missatgeria, serveis, etc.

Dins del total d’aquests desplacaments terrestres, els passatgers utilitzen el
taxi com a mode d’accés mentre que l'altre gran mode de transport és el
vehicle privat: en conjunt sumen el 70% de la demanda actual. El servei
d’autobls més utilitzat pels passatgers és I’Aerobls, amb un 10% de la
demanda total.



Malgrat la importancia dels desplacaments de passatgers, en aquest cas
anem a centrar-nos en els desplagaments dels treballadors/es de |'aeroport.

En el cas dels treballadors/es, el 73% utilitza el vehicle privat: 67% en
cotxe y un 6% en moto. La resta dels treballadors/es accedeixen amb Renfe
o transport col-lectiu d’empresa, i només un 6% utilitzen altres serveis de
transport col-lectiu.

En referencia a la distribucié territorial dels treballadors/es de |'aeroport, la
practica totalitat viu als municipis de les comarques de Barcelona,
principalment a Barcelona (36.4%), El Prat de Llobregat (15.9%,
L'Hospitalet de Llobregat (6.8%) i Castelldefels (6.2%), principalment; més
d'un 40% dels treballadors/es es desplacen des de poblacions del Baix
Llobregat Sud. De forma puntual i esporadica treballen a I'aeroport del Prat
un nombre no significatiu de residents d‘altres provincies (Madrid,
Tarragona, Girona, etc.).

Amb l'entrada en funcionament de la nova Terminal Sud, que assolira un
transit anual de quasi 20 milions de passatgers més, el numero de
treballadors/es de l'aeroport s’incrementara fins a 13.800, i els viatges
diaris passaran de 24.400 a 29.000.

Dins del context de la mobilitat dels vianants i dels ciclistes, en |'escenari
actual els itineraris que existeixen estan orientats basicament a la mobilitat
interna, amb una total abseéncia de connexié externa amb xarxes dels
municipis més propers.
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Figura 4. Carrils bici i itineraris per a vianants

Durant el procés d’elaboracié del pla, un cop finalitzat el diagnostic de la
mobilitat per a I'escenari temporal actual, es van establir una serie d’eixos
d’actuacié que s’havien de proposar al pla, amb un objectiu i un conjunt de
mesures concretes que s’han d’aplicar.



Un dels eixos d’‘actuacid proposats pel pla de mobilitat estableix la
necessitat de completar la connectivitat i la construccié d’una xarxa, per a
vianants i bicicletes, que asseguri aquesta connectivitat, tant internament
(entre les diferents terminals, dins de I’entorn aeroportuari), com amb els
nuclis urbans i punts d’interés de I'entorn del recinte. Un altre objectiu
important era assegurar l'accessibilitat universal, especialment per a les
persones de mobilitat reduida, i garantir itineraris per a vianants i bicicletes
segurs, minimitzant els conflictes amb el transit viari.

Aquests objectius del pla porten associades una serie de mesures com son:
implantacié d’'una xarxa interna d’itineraris a peu i bicicleta, connexié amb
les xarxes de l'area del Delta, promoure la mobilitat universal, i I'elaboracid
d'un pla de seguretat viaria per a vianants i bicicletes a I'entorn
aeroportuari.

En referéncia al pla de seguretat viaria per a vianants i bicicletes, aquesta
mesura, des del punt de vista de CCOO de Catalunya, és essencial per la
transcendéncia que tindra per a garantir la seguretat i comfortabilitat. El pla
ha d’incloure mesures com I'eixamplament de voreres, col-locacid
d’obstacles fisics per evitar la invasié dels espais exclusius, instal-lacié de
semafors per prioritzar el pas de vianants, per pacificar el transit, etc. Es a
dir, invertir les prioritats a I'hora de dissenyar i gestionar la mobilitat,
atorgant als modes més sostenibles una preferéncia per sobre del vehicle
privat.

Xarxa interna d’itineraris a peu i en bicicleta

En referéncia a la xarxa interna d'itineraris a peu i en bicicleta dins de
I'entorn de l'aeroport, aquesta xarxa esta destinada a unir la Terminal Nord
i la Sud, aixi com les zones industrials i de serveis existents a I’entorn
aeroportuari.

Aquests itineraris han d’ésser condicionats perqué siguin segurs i comodes
(pavimentats, amb enllumenament, arbrat, etc.), tenint especial cura quan
es tracti de creuar la xarxa viaria, habilitant passos de vianants protegits i
semafors, encara que siguin a la demanda.

La creacié d’aquesta xarxa interna entre ambdues terminals s’ha de fer
aprofitant el tracat del Vial Estructurant, com a eix central, amb ramals
secundaris fins als edificis de més interés: les terminals, la Ciutat
Aeroportuaria central, el Parc Industrial Aeronautic, el Parc de Serveis
Aeronautics, les zones d’aparcament, etc. Aquests itineraris haurien de
servir per resoldre els conflictes amb el transit viari, garantir la seguretat
dels vianants, etc.

També s’estableix la necessitat d’ubicar arees d’aparcament de bicicletes als
principals origens o destinacions de I|'entorn aeroportuari, protegides i



segures, especialment destinades a I'Us dels treballadors/es. En aquest
sentit, s’ha d’analitzar la possibilitat d'implantar un sistema de Bicing propi
de l'entorn aeroportuari, una extensié del futur Bicing metropolita, o un
sistema de Bicing d’empresa. Tanmateix, amb |la posada en servei de les
noves estacions dels serveis ferroviaris de |I'aeroport (Renfe i Metro), s’han
de revisar les arees d’aparcament de bicicletes en aquests centres de
serveis, per permetre la intermodalitat.

El Vial Estructurant és un bulevard amb una seccid6 de més de 50 metres
d’amplada, amb calgades separades per una mitjana arbrada de 15 metres.
Aquesta disposicid, com es pot veure a la imatge, permet la construccié de
carrils per a vianants i bicicletes en posicié tant central com lateral. En
general, el pla de mobilitat estima que s’han de construir 4 km de vial per a
vianants i bicicletes, i la instal-lacié de 5 zones d’aparcament per a bicicletes
publiques i segures.
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Figura 5. Vials de vianants i bicicletes proposats i en execucio.
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Posteriorment, un cop posats en marxa aquests itineraris, s’ha de fer un
esforc d’adequacié de la xarxa a la posada en marxa dels serveis dels
diferents modes i la revisié del pla d'itineraris, segons el desenvolupament
de I'entorn.

Connexio de les xarxes d’itineraris a peu i bicicleta

Aguesta mesura esta destinada a assegurar la connexid de les noves xarxes
internes per a vianants i bicicletes amb altres xarxes similars a 'area del
Delta del Llobregat: xarxes municipals del Prat, Viladecans, Sant Boi, etc. A
la vegada, ha de garantir la connexié des de |'aeroport als punts d’interés
veins: reserves naturals del Remolar, Filipines, la Ricarda, corredor litoral,
etc. Per garantir la seguretat i la comoditat, el pla de mobilitat proposa
itineraris senyalitzats i enllumenats.

Les actuacions a dur a terme inclouen la connexié amb el Prat fins a la
platja (corredor litoral), la connexi6 amb Viladecans i Gava seguint les
carreteres B-204 i B-210, la connexié amb els accessos a la reserva del
Remolar i amb |'accés a la platja (Filipines) des del nucli urba de Viladecans,
i la connexiéo amb el Mas Blau.
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Figura 6. Proposta de connexio dels vials interns amb vials veins que assegurin la
connexio de les xarxes.

Aquestes mesures impliqguen la construccié de 750 m de vial de connexio
amb l'itinerari del Prat per a vianants i bicicletes (amplada de 6 m), 500 m
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de vial de connexié6 amb Viladecans i Gava, 500 m de vial de connexid fins
al Remolar i la platja de Viladecans, i 250 m de connexié amb el Mas Blau.
Aquestes construccions es faran de forma gradual.

Aquests itineraris han d’ésser condicionats perquée siguin segurs i comodes
(pavimentats, amb enllumenament, arbrat, etc.), tenint especial cura quan
es tracti de creuar la xarxa viaria, habilitant passos de vianants protegits i
semafors, encara que siguin a la demanda.

Fomentar la mobilitat a peu i bicicleta

La primera preocupacié dels treballadors/es de centres d’activitat economica
com l'aeroport del Prat, té a veure amb la manca de seguretat dels itineraris
(passos de vianants, voreres adequades, etc.). Per aix0, per als
treballadors/es que desitgin caminar s’ha d’establir una xarxa per a
vianants, formada per un conjunt d’itineraris comodes i segurs, que
resolguin les necessitats de creuar i permeabilitat de les vies motoritzades.
També s’ha d’establir una connexié adequada amb les xarxes locals que
uneixin les diferents peces que composen un municipi o poblacié.
Igualment, és necessari connectar amb els principals focus de generacio de
viatges interns, com les parades i estacions de transport col-lectiu.

Des d’aquest punt de vista, també és necessaria la senyalitzacio orientativa,
per tal de facilitar l'accés als principals pols factors de mobilitat,
especialment a la xarxa interna de |'aeroport del Prat.

En aquest sentit, les actuacions a realitzar sén clares:

- S’ha de controlar la disposicid del mobiliari, per evitar que sigui un
obstacle per la marxa a peu.

- Repintar els passos de vianants existents, instal-lar passos a |'entrada
dels diferents centres d’activitat, davant les parades d’autobus i
estacions de ferrocarrils, etc.

- Fer voreres més amples, pavimentades i amb guals per a persones amb
mobilitat reduida.

- Garantir el bon estat de I’'enllumenat public i la qualitat de l'arbrat que
pot protegir els vianants de les inclemencies meteorologiques. Cal
escollir adequadament l'arbrat en funcié de les seves dimensions i
requeriments de manteniment.

- Control més rigords de I'estacionament il-legal i de la velocitat en zones

d’especial sensibilitat per a vianants. S’ha de recomanar suprimir
I'estacionament proper a les interseccions potencialment més perilloses.
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També els ciclistes necessiten xarxes que connectin les arees productives
amb les poblacions properes, igual que han d’existir enllagcos adequats amb
els sistemes de transport public que permetin I'accés amb bicicleta, perqué
aixd permet ampliar el radi ciclista a distancies superiors, mitjancant les
estacions ferroviaries. En aquest sentit, és important que instal-lacions com
I'aeroport del Prat compti amb una via cicliste interior, al mateix temps que
el transit calmat permetra que la bicicleta convisqui amb els vehicles
motoritzats o els vianants.

Conclusions

Els planificadors de la mobilitat de centres d’activitat economica com
I'aeroport del Prat, no tenen en compte la mobilitat a peu com un factor
determinant dels desplacaments dels treballadors/es, i menys tenir en
compte els equipaments necessaris per aquest mode de desplacament.

La planificacidé dels vianants implica una necessaria racionalitzacidé del cotxe.
Aquesta planificacid s’ha de contemplar a partir d'una xarxa d'itineraris
segura, continua i confortable, perqué les millores per als vianants
beneficien la qualitat ambiental i la convivéncia.

Des d’aquest punt de vista, els plans de desplacgament d’empresa s’han de
convertir en una peca imprescindible de la planificacid dels itineraris de
vianants, i aquest s6n una peca indispensable del paper de I'ecomobilitat.
En el cas de I'aeroport del Prat, al pla de mobilitat es va analitzar la situacié
anterior i es va plantejar tot un itinerari de mesures que arribaran fins a la
nova situacio actual, gracies a la pressié que CCOO de Catalunya va exercir
en aquest sentit, mitjangant les seves al-legacions al pla de mobilitat.

En aquest sentit, s’ha de tenir en compte que el de I'aeroport del Prat és el
primer pla de mobilitat d’un aeroport d’Espanya que conté mesures adients
per millorar la seva xarxa de desplacaments a peu o bicicleta, tant de forma
interna com en referencia a la seva connexié amb les xarxes del seu entorn
immediat.
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