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Territori, persones i activitat economica sén els eixos principals de la col-lecci6 Quaderns
del Pacte Industrial

Aguesta col-leccié té com a objectiu donar a coneixer les analisis, les reflexions i les pro-

postes del Pacte Industrial i dels seus membres, ajuntaments, sindicats, associacions em-

presarials i altres agents del territori, encaminades a contribuir a la vertebracio i I'optimit-
zacié de la capacitat economica del territori metropolita.
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Quan es va constituir el Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona i se’n van
definir els objectius tots varem coincidir que per parlar de desenvolupament territorial, ac-
tivitat econdmica i capital huma calia relacionar una questio vital, com és la mobilitat.
Concretament, el Pacte Industrial es va fixar com a objectiu treballar per millorar I'accessi-
bilitat dels treballadors i les treballadores als centres de treball.

A la declaracio de L'Hospitalet de I'lany 2001 sobre Mobilitat a la Regié Metropolitana de
Barcelona, els membres del Pacte Industrial varem remarcar, per primer cop, la considera-
Ci6 que el transport public i I'accessibilitat sén factors essencials per a I'optimitzacié dels
recursos humans i el mercat de treball metropolita, per a la competitivitat de les empreses,
per a la sostenibilitat del territori i per a la cohesié social, i ens varem comprometre a tre-
ballar per millorar-los.

Fruit d'aquesta voluntat es va publicar I'any 2003 el primer quadern del Pacte Industrial,
Transport public i treball. Disponibilitat de transport public col-lectiu interurba als poligons in-
dustrials de la Regio Metropolitana de Barcelona. En aquest quadern es va realitzar la prime-
ra diagnosi conjunta i sistematica de I'accessibilitat als poligons industrials en transport pu-
blic i col-lectiu del conjunt de la RMB, i es va recollir novament la reflexi¢ del que significa
una millora de la mobilitat a la Regié Metropolitana de Barcelona, que passa per millorar I'ac-
cessibilitat als llocs de treball, i que implica disposar de transport public i col-lectiu (autobus,
metro, tren, tramvia) en bones condicions per accedir al lloc de treball en un temps raonable
i de forma sostenible, de manera que millori la qualitat de vida dels treballadors.

Seguint en aquesta linia de treball, i amb |'objectiu d’avancar en la millora de I'accessibili-
tat dels treballadors als centres de treball, el Pacte Industrial ha impulsat la realitzacié d'a-
quest quadern, la Guia per a I’elaboracio de plans de mobilitat als poligons industrials, i
dels treballs previs que n'han constituit la base, en col-laboracié amb el Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya.

Aguesta guia, que esdevé el quadern nimero 5 del Pacte Industrial, ha estat realitzada pel
Centre d'Innovacié del Transport (CENIT), de la Universitat Politecnica de Catalunya, utilit-
zant com a base els estudis previs realitzats pel CENIT, I'Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona (IERMB) i I'Institut d'Estudis Territorials (IET), de la Universitat
Pompeu Fabra, als poligons industrials de Polinya i Palau-Solita i Plegamans i el poligon
Gran Via Sud / Pedrosa, de L'Hospitalet de Llobregat.

La realitzacio d’'aquests treballs previs ha representat una fita historica per al Pacte
Industrial, en la mesura que han servit de suport per implantar els respectius plans de mo-
bilitat a les zones esmentades abans.

Aguest nou Quadern del Pacte és un treball pioner, en la mesura que desenvolupa les ba-
ses del contingut i la metodologia per a la realitzacié d’estudis d'accessibilitat als poligons
i dels plans de mobilitat corresponents, i facilita I'acompliment de I'actual marc legal en
matéria de mobilitat, i de ben segur que constitueix una eina de gran utilitat per contribuir
al desenvolupament d'una mobilitat més sostenible que faciliti I'accessibilitat de les perso-
nes als seus llocs de treball.

Maravillas Rojo
Presidenta del Comité Executiu
Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona



El model urbanistic que s'ha anat aplicant les darreres decades al nostre pais ha fet que els llocs de residéncia es distanciin
cada cop més dels centres de treball, d’educacio, de compres, d'oci o de descans. Aixo ha provocat noves necessitats pel
que fa al transport de persones i productes i ha generat un augment exponencial de la mobilitat. El resultat sén grans nu-
clis de residéncia i treball que no tenen les infraestructures i els mitjans de transport adequats per satisfer les necessitats
creades i que, en el cas dels treballadors i de les treballadores, generen desigualtats, limiten les possibilitats d’accedir a
llocs de treball, creen inseguretat i eleven el cost econdmic que han d'assumir els implicats. D'altra banda, I'actual model
de mobilitat basat en el transport viari, el déficit d'infraestructures i serveis de transport, i el domini del vehicle privat da-
vant la resta de sistemes de transport col-lectiu, ens ha dut a un sistema dificilment sostenible en I'ambit ambiental, social
i economic.

Aixi, el treball, eix fonamental del nostre sistema social i element central en les nostres vides, també és protagonista de la
mobilitat de la majoria de les persones. Sembla, doncs, evident que les politiques destinades a garantir la sostenibilitat de
la mobilitat, les que pretenguin reduir el tant per cent de desplacaments en transport privat (actualment predominant so-
bre el transport public), i les que pretenguin reduir la sinistralitat viaria, passen irremeiablement per incidir en la mobilitat
vinculada al lloc de treball.

El Pacte Industrial va ser pioner en considerar i analitzar |'accessibilitat dels treballadors i de les treballadores als seus cen-
tres de treball. En el primer quadern, Transport Public i Treball, el Pacte va analitzar I'accessibilitat en transport public
col-lectiu als diferents poligons industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona. El resultat va ser que el 19% dels poli-
gons industrials tenien un greu deficit d'accessibilitat, que afectava de forma important gairebé 150.000 treballadors i
treballadores. D'altres poligons si disposaven d'algun sistema de transport col-lectiu, perd en la majoria dels casos les pa-
rades quedaven massa allunyades de les empreses del poligon industrial.

Amb I'aprovacié de la Llei de mobilitat 9/2003, de 13 de juny, es feia un salt important per millorar I'accessibilitat als cen-
tres de treball. D'altra banda, dins I'Acord estratégic per a la internacionalitzacio, la qualitat de I'ocupacié i la competitivi-
tat de I'economia catalana, el govern de la Generalitat i els agents socials vam impulsar mesures per dotar de transport
public col-lectiu alguns dels principals poligons industrials de Catalunya.

Ara, amb aquest nou quadern, el Pacte Industrial ha volgut fer un pas endavant aportant una eina practica per a I'elabo-
racio de plans de mobilitat als poligons industrials. Els ajuntaments, empresaris, sindicats, universitats, operadors i altres
entitats signants del Pacte Industrial, vam acordar a la Comissié de Mobilitat que, donat que la llei de mobilitat fixava I'o-
bligacié d'elaborar plans de mobilitat als poligons industrials, i un cop feta la diagnosi de situacié a través del quadern
Transport Public i Treball, calia ara trobar els mecanismes que asseguressin una metodologia comuna i estandarditzada
per sistematitzar els objectius i les propostes d'actuacié que ha d'assolir un pla de mobilitat d’un poligon industrial, tot te-
nint en compte les especificitats que tenen aquests espais productius i sempre amb |'objectiu de garantir I'accés en trans-
port public i/o col-lectiu de forma eficient, eficag i adaptada a les necessitats de treballadors i treballadores.

El resultat és la guia que en aquest quadern presentem, la qual a través d'una metodologia acurada proporciona els ele-
ments necessaris per fer la diagnosi de mobilitat, tant pel que fa a I'accés al poligon, com per a les condicions de mobili-
tat dins d'aquest. La guia indica també com definir objectius i propostes de millora per solucionar les mancances detec-
tades en un ampli ventall de factors que condicionen la mobilitat (accessos viaris, autobusos, ferrocarril, il-luminacio,
ubicacio i condicions de les parades, itineraris a peu o en bicicleta, aparcament, etc.), obtenint finalment un calendari
d’actuacié amb mesures concretes i avaluables que han de millorar ostensiblement I'accés i la mobilitat de les persones
(en aquest cas la guia no s'ocupa de les mercaderies) als poligons industrials.

Es, doncs, una eina eminentment practica que el Pacte vol posar a disposicio de totes les parts implicades en la millora de
la mobilitat, convencuts també que esdevindra un element de consens que faciliti la posada en marxa de les accions que
han de garantir I'accés als centres de treball a través d'un sistema de transport col-lectiu, segur, sostenible i economic

Eva Granados Galiano
Presidenta de la Comissié de Mobilitat
Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona



El febrer de 2006, les principals associacions empresarials i sindicals catalanes van signar
amb el Govern de la Generalitat I'’Acord estratégic per a la internacionalitzacio, la qualitat
de I'ocupacié i la competitivitat de I'economia catalana en que, entre d’altres, es recollia el
compromis per millorar I'accessibilitat en els poligons industrials i altres centres de con-
centracié de I'ocupacio.

La millora de la mobilitat en els poligons industrials, també recollida en la clausula addi-
cional tercera de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, s'emmarca aixi no solament
en I'aspecte social de no- discriminacié en I'accés al treball, siné que, tenint en compte
aquest component de rang constitucional, I'engloba i I'incorpora com a tema fonamental
de millora de la competitivitat de les empreses industrials instal-lades en la realitat urba-
nistica d'espais especialitzats en la concentracié laboral (poligons industrials) generalment
poc dotats de serveis de transport public i, per tant, amb una hegemonia del vehicle privat
com a mode de transport.

Les empreses situades en poligons industrials poden millorar la seva competitivitat am-
pliant les possibilitats de contractacié d'especialistes sempre que aquests puguin accedir al
lloc de treball. Fins ara aixd topava amb la limitacié de només poder contractar treballa-
dors amb permis de conduccié i disponibilitat efectiva de vehicle. Aixo suposava autolimi-
tar-se i, al mateix temps, dificultar a determinats col-lectius I'accés a aquests llocs de tre-
ball.

A aquests col-lectius, suficientment documentats en la literatura disponible de mobilitat,
se n'afegeix un que és molt important per a la competitivitat de la nostra industria: els jo-
ves diplomats de la Formacié Professional. Els joves a punt de titular-se han de realitzar
practiques tutelades en empreses de la seva especialitat. Per manca de mitjans de trans-
port molts d’aquests joves no han pogut familiaritzar-se amb les més innovadores tecno-
logies, disponibles en empreses situades en poligons propers perd mal comunicats, amb la
conseqguient minva en la seva formacié i pérdua d'oportunitat per part de les empreses de
contractar-los posteriorment.

Aguesta realitat és el que s'ha abordat els dos darrers anys, amb la col-laboracié del Pacte
Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona, el Centre d’'Innovacié del Transport,
I'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona i I'Institut d'Estudis Territorials,
gue han estudiat concretament els conjunts industrials del Poligon Gran Via Sud/Pedrosa
de L'Hospitalet de Llobregat i els de Palau-solita i Plegamans i Polinya.

Aguesta experiencia ha permeés establir una metodologia que ha estat recollida pel CENIT
i que presentem en aquesta guia. Aquesta metodologia ha servit per a les actuacions rea-
litzades pel Departament de Politica Territorial i Obres Publiques en 156 poligons de 71
ajuntaments que afecten més de 6.000 empreses i 215.000 treballadors. També s'han es-
tablert 32 serveis de transport amb un mili¢ de viatgers anuals.

Esteve Tomas i Torrens

Director del Programa per a la Mobilitat i Grans Infraestructures
Departament de Politica Territorial i Obres PUbliques
Generalitat de Catalunya



Presentacio

En aquesta guia es presenten una série de técniques, procediments i valors de referéncia que
pretenen servir d'ajut tant a administracions com a tecnics en |'elaboracié de plans de mobi-
litat als poligons industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona.

La Llei de la mobilitat 9/2003, de 13 de juny, aprovada pel Parlament de Catalunya i pionera
dins de I'Estat espanyol, ha assentat les bases per a un nou model de planificacio i gestié de
la mobilitat. Un dels objectius d'aquesta llei (capitol |, article 3a) és: “Integrar les politiques de
desenvolupament urba i economic i les politiques de mobilitat de manera que es minimitzin
els desplacaments habituals i es garanteixi plenament I'accessibilitat als centres de treball (...)
amb el minim impacte ambiental possible i de la manera més sequra possible."

Per assolir aquest objectiu, la llei estableix diferents instruments de planificacio, entre els quals
figuren els plans de mobilitat urbana. La disposicio tercera de I'article noveé de la llei indica: “E/
contingut dels plans de mobilitat urbana (...) ha d'incloure un pla d’accés als sectors industrials
de llur ambit territorial” . Igualment, la disposicié addicional tercera de la llei diu: “En el termi-
ni de tres anys a partir de I'entrada en vigor d’aquesta Llei, el Govern, en col-laboracié amb els
ajuntaments afectats, ha d’elaborar un pla de mobilitat especific per als poligons industrials
(..)" Aquesta disposicié addicional va entrar en vigor, doncs, el dia 13 de juliol de 2006.

Per donar suport aquesta llei, el Govern de Catalunya ha aprovat, amb data de 19 de setem-
bre de 2006, el Decret 344/2006 de regulacié dels estudis d’avaluacié de la mobilitat gene-
rada. Aquest decret té I'objectiu d'establir quan i com s'han d'incorporar estudis de mobili-
tat generada als diferents instruments de planificacié i projectes, entre els quals hi ha els que
fan referéncia als poligons industrials.

En aquest context, també cal destacar I’Acord estratégic per a la internacionalitzacio, la quali-
tat de I'ocupacio i la competitivitat de I'economia catalana, signat pel Govern de la Generalitat
de Catalunya, els sindicats i les organitzacions empresarials. En aquest acord, els signants es
comprometen a dissenyar plans d’accés sostenible als principals poligons industrials.

Malauradament encara s'esta en cami per obtenir una definicié juridica que indiqui quan
una agrupacié d'empreses passa a ser considerada com a poligon industrial i, per tant, com
una entitat diferenciada que ha de tenir un pla de mobilitat propi. El decret 344/2006 de 19
de setembre representa un primer pas en aquesta direccio.

Davant d'aquest marc legal i considerant la problematica especifica que representa la mobi-
litat als poligons industrials, 1’Associacié Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de
Barcelona juntament amb el Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la
Generalitat de Catalunya han promogut la realitzacié d’aquesta guia.

L'objectiu d'aquest document es concep de manera generica, i estableix criteris generals, tas-
ques a realitzar i recomanacions a tenir en compte en I'elaboracié dels plans de mobilitat als
poligons industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona.

Aguests plans de mobilitat han de permetre assolir els objectius que indica la llei, i reduir el
pes especific de I'Us del cotxe privat com a mitja de transport per accedir als nuclis industrials,
de manera que garanteixin una mobilitat més sostenible i desenvolupin un transport public
que serveixi a tot el col-lectiu de treballadors, satisfent alhora les necessitats particulars.
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1. Introduccio

1.1 La mobilitat als poligons industrials

Un dels objectius principals de la llei de mobilitat és garantir I'accessibilitat de tots els ciutadans al seu
lloc de treball amb mitjans de transport sostenibles.

GRAFIC 1.1 Evoluci6 del repartiment modal dels viatges amh motiu de treball o estudi a

Catalunya

100

e 22,2% 27.4%
A 35.7%

43.2% 45, 2%

1981 1966 1981 1986 2001

B No motoritzat O Motoritzat col-lectiu O Motoritzat individual

Font: Directrius Nacionals de Mobilitat (DPTOP, 2006).

Tanmateix, els Ultims anys s'ha produit un important increment dels desplacaments en mitjans de
transport motoritzats individuals (cotxe i moto) en detriment dels mitjans no motoritzats (caminant i
en bicicleta), mentre que la quota que representen els mitjans de transport col-lectius s'ha mantingut
constant els Ultims 25 anys.

El percentatge de persones que es desplacen per motius de treball o estudi amb modes motoritzats in-
dividuals ha passat del 22% el 1981 al 45% el 2001. Aquest increment es produeix en gran mesura en
detriment dels modes no motoritzats.

Un dels factors que ha contribuit a aquesta tendencia ha estat el desenvolupament dels poligons in-
dustrials, fruit de successives lleis del sol que afavoreixen un model territorial segregat i monofuncio-
nal. Aixo ha propiciat la ubicacié dels poligons industrials més enlla de I'ambit d'influéncia del propi
municipi, fet que ha comportat un increment del nombre de viatges intermunicipals per raons de tre-
ball a Catalunya.

Aguest no és un fet exclusiu de Catalunya, ja que, per exemple, en el conjunt de la Unié Europea la
distancia mitjana recorreguda per accedir al lloc de treball va passar dels 17 km diaris el 1974 als 35 km
diaris el 1998.
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En el periode 1981-2001 els viatges intermunicipals a Catalunya es van gairebé duplicar, i van passar
del 20,7% al 38,9%.

Els problemes de mobilitat que comporta aquest model territorial de separacié d’usos del sol ja s'iden-
tifiquen en la llei de mobilitat mateix. Aixi, el quart punt de I'article 5 de la llei diu: “Tenen una consi-
deracio especial i especifica els instruments de planificacié que permeten I'aproximacié entre I’habi-
tatge, la feina i els serveis complementaris, (...) que eviten i redueixen els costos socials vinculats a la
mobilitat obligatoria.” D'aquesta manera, els plans d'ordenacié del sol hauran de vetllar per la sepa-
racié d'usos incompatibles, perd no de manera indiscriminada, siné tenint sempre en compte que la
diversificacié d'usos compatibles ajudara a obtenir una mobilitat més sostenible.

GRAFIC 1.2 Evolucié dels desplacaments per motiu de treball i/o estudi segons Uabast territo-
rial a Catalunya (1981-2001)
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Font: Directrius Nacionals de Mobilitat (DPTOP, 2006).

Aguest augment de la distancia a recérrer per accedir al lloc de treball es tradueix en un augment en-
cara major del temps de viatge. Aixi, segons I'estudi £/ transporte al trabajo (2005), el 17,2% dels tre-
balladors espanyols dediquen més d'una hora a anar i tornar de la feina, fet que representa una trava
afegida a la ja de per si dificil conciliacié entre la vida laboral i familiar.




GRAFIC 1.3 Temps de viatge fins al lloc de treball a la Regid Metropolitana de Barcelona
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Font: Idescat (2006), a partir d'EMO’01.

Tot aixo, juntament amb una manca d'oferta de transport public d'accés al poligon o entre els dife-
rents municipis industrials de la Regié Metropolitana, que no cobreix les necessitats de mobilitat dels
seus treballadors (grafic 1.4), ha propiciat que I'Us del vehicle privat sigui I'nic mitja per accedir als po-
ligons industrials, de manera que constitueix un model de mobilitat insostenible, d'afectacié al medi
ambient i discriminatori dels col-lectius amb menys renda per capita.

GRAFIC 1.4 Distancia dels poligons industrials de la Regi

Metropolitana de Barcelona a una parada de transport
piblic interurba
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Font: Pacte Industrial de la RMB (2003). Transport public i Treball.

Aquest predomini aclaparador del vehicle privat en els desplacaments als poligons industrials no no-
més representa un model insostenible amb un cost ambiental i econdmic molt gran per a la societat,
sin6 que també és un model poc igualitari. Tot i el paper hegemonic que representa el vehicle privat en
la societat, no tothom hi té accés. Per exemple, en el conjunt de la provincia de Barcelona, de tota la
poblacié en edat de treballar (16-65 anys), n'existeix un 14% que no disposa de cap tipus de permis
de conduccié. A més a més, no tothom que té permis de conduccié té disponibilitat de cotxe propi. De
fet, el 28,4% de les llars catalanes no disposa de cap vehicle, i s'estima que més de la meitat de la po-
blacié no pot fer-ne Us en determinats periodes del dia.
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D’aquesta manera, existeix un percentatge de la poblacié que, pel simple fet que un poligon industrial
no disposi d'un transport public adequat, ja no pot accedir als llocs de treball que s'hi ofereixen. Si ad-
dicionalment es té en compte que les persones que no disposen de cotxe no es distribueixen unifor-
mement entre tots els col-lectius de la societat, sind que afecten en major mesura determinats col-lec-
tius (dones, joves o immigrants), es pot parlar de col-lectius exclosos del mercat de treball als poligons
industrials.

Igualment, cal ser conscient que el desplacament amb vehicle privat al lloc de treball no resta exempt
de I'elevada sinistralitat a les carreteres. Mentre que la sinistralitat laboral mostra una lleugera tenden-
cia a la baixa els Ultims anys, els accidents in itinere continuen augmentant o, en el millor dels casos,
es mantenen. Aquesta modalitat d’accidentalitat laboral ja representa aproximadament un 40% de
tots els accidents. En consequéncia, es pot afirmar que els desplacaments dels treballadors en vehicle
privat als poligons industrials sén cada vegada més insegurs. Si tenim en compte que el transport pu-
blic es considera entre 10 i 20 vegades més segur que el cotxe per viatjer/km, s'arriba a la conclusié
gue la millora de I'accessibilitat en transport public als poligons industrials representa una important
actuacio en termes de reduccio de la sinistralitat laboral.

GRAFIC 1.5 Evolucié dels accidents in itinere a Catalunya
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Font: UGT de Catalunya (2005).

1.2 Abast de la guia

La Llei de mobilitat de Catalunya és pionera dins de I'Estat espanyol en el foment de la mobilitat sos-
tenible. Aquest fet ha comportat que, durant els tres anys de vigencia de la Llei, s’hagi adquirit un bon
coneixement de temes com la mobilitat i la sostenibilitat. Aquest coneixement es plasma en els redac-
tats dels plans de mobilitat urbana de queé ja disposen un gran nombre de municipis catalans.

No obstant aix0d, aquests plans de mobilitat rarament han inclos els poligons industrials pertanyents al
municipi com un sector especific que requereix d'una analisi detallada, i si ho han fet, han utilitzat me-
todologies heterogénies que compliquen la comparacié posterior de les actuacions proposades.

Aguesta guia pretén ser un instrument de normalitzacié metodologica, i també un document que in-
trodueixi els conceptes i expliqui les relacions que afecten la mobilitat als poligons industrials. Aixo per-
metra un salt técnic qualitatiu en la redaccié dels plans de mobilitat, especialment pel que fa a I'anali-
si de la mobilitat als poligons industrials.




Afrontar el problema especific de mobilitat als poligons industrials, mitjancant I'elaboracié i I'aplicacié
de plans de mobilitat que intentin reduir el pes del vehicle privat, produira una millora notable en I'ac-
cessibilitat dels poligons industrials, i aconseguira una mobilitat més sostenible i segura per a tothom.

Aguests problemes de mobilitat afecten en major o menor mesura tots els actors implicats en el poli-
gon industrial. Els treballadors, de manera directa, dificultant-los-hi I'accés, també les empreses en
tant que els seus treballadors sofreixen un cansament i un estrés addicional que repercuteix en un in-
crement de la impuntualitat, un augment de la probabilitat de baixes, una disminucié de la productivi-
tat i més probabilitat d'accidents laborals. També I'administracié, que veu com es col-lapsen les carre-
teres i els vials del municipi, amb la pérdua de competitivitat que aixd representa per a tothom.
Aguesta guia és, doncs, d'utilitat per a tots ells, que cal que considerin els problemes de mobilitat als
poligons industrials com a propis per assolir amb éxit els objectius marcats.

1.3 Condicions d"aplicabilitat

Aguesta guia de disseny s'ha desenvolupat de manera genérica per poder-se aplicar a les diferents
agrupacions industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona. En aquest sentit, la unitat territorial
d’analisi sera la de poligon industrial, ja que és un nucli compacte de concentracié de treballadors

La unitat d'analisi és, doncs, el poligon industrial en el seu conjunt, i cal diferenciar-ho dels plans d’em-
presa, que segons el decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis d'avaluacio de la
mobilitat generada han de ser obligatoris per als edificis i els centres de treball on treballin més de 500
persones. No obstant aixo, la present guia pot utilitzar-se també com a document de referéencia en I'e-
laboracié d'aquests plans d’empresa.

La guia és d'aplicabilitat a totes aquelles agrupacions d’empreses amb una entitat propia de poligon
industrial, ja estiguin absorbits per la trama urbana d'un municipi o estiguin aillats, i tant si estan con-
solidats, urbanitzats i operatius com si encara son projectes en fase de planificacio.

Cal remarcar que aquesta guia incideix sobre |'accessibilitat de les persones al poligon industrial.
Aguest concepte engloba treballadors, viatjants de comerg, treballadors d’empreses de serveis (nete-
ja, seguretat...) i totes aquelles persones que podrien treballar-hi perd que en resten excloses per la
manca d’accessibilitat (col-lectius exclosos). No obstant aix0, no s'inclou en aquesta guia I'analisi de
I'accessibilitat de les mercaderies, que representen un important flux de vehicles al poligon, pero que
responen a uns patrons de mobilitat i a uns mecanismes de gesti¢ totalment diferenciats en relacié
amb la mobilitat de les persones.

Finalment, cal tenir present que tota la informacié continguda en aquesta guia -taules, grafics, meto-
dologies i consells- és merament indicativa i variable tant en el temps com en |'espai. Per tant, s'haura
de prendre aquesta informacié com a referencia, perd sempre supeditada al coneixement del planifi-
cador de les particularitats d'un poligon industrial determinat.

1.4 Organitzacio de la guia

S'ha intentat estructurar la guia d'una manera senzilla, practica i visual. Amb aquest objectiu, s'inclou
en cada capitol un resum dels conceptes més significatius.

Després d'aquest primer capitol introductori, el segon capitol aborda la metodologia general d‘elabo-
racio d'un pla de mobilitat, i es fa especial esment a les particularitats que afecten els poligons indus-
trials. Es presenten en aquest capitol consideracions sobre I'aplicacio de la guia en diferents tipus de
poligons industrials.

A partir del tercer capitol es presenten les diferents fases d'elaboracié del pla, comencant pel diagnos-
tic funcional, que inclou la caracteritzacio fisica i socioeconomica del poligon i la seva area d'influén-
cia, I'analisi de I'oferta d’accessibilitat en dos nivells: intern/micro o extern/macro, la determinacié de
la demanda de transport (existent o potencial) i finalment la diagnosi propiament dita, on es detecten
disfuncions, problemes i defectes.
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En el capitol 4, corresponent al pla estrategic, es reflexiona sobre una de les tasques més importants
del pla, la definici¢ d'objectius. El capitol 5 inclou la proposta de les actuacions necessaries per assolir
aquests objectius aixi com algunes consideracions per dissenyar-les. Finalment, en el capitol 6, referent
a l'avaluacié i el seguiment dels plans d’actuacio, es defineixen metodologies i indicadors per al segui-
ment del grau de compliment del pla.

Aixi doncs, I'estructura basica de la guia és la seglent:

1 Introduccié

2 Metodologia general d’elaboracié del pla
3 Diagnosi funcional

4 Pla estrateégic

5 Propostes d’actuacié

6 Avaluacié i seguiment

1.5 Resum: “Una guia per aconseguir uns poligons industrials més accessibles per
a les persones”

¢ Aquesta guia proporciona les eines per a |'elaboracié de plans de mobilitat als poligons industrials se-
guint les directrius de la Llei de la mobilitat 9/2003, de 13 de juny, aprovada pel Parlament de
Catalunya.

¢ La mobilitat als poligons industrials presenta una problematica especifica:
e Augment de la distancia i el temps per accedir al lloc de treball
e Augment dels modes motoritzats individuals en la mobilitat obligada
e Servei de transport public deficient
¢ Aclaparador domini del cotxe en la distribucié modal d'accés al lloc de treball
e Taxes molt elevades d'accidents in itinere
e Col-lectius exclosos del mercat de treball per no disposar de vehicle propi

e La guia pretén ser un instrument metodoldgic per a I'elaboracié de plans de mobilitat especifics per
a poligons industrials, amb la finalitat de repercutir en una mobilitat més segura i sostenible per a
tothom. Per aconseguir-ho, caldra que tots els actors considerin el problema com a propi i col-labo-
rin activament per solucionar-lo.

e La guia és d'aplicacié en tot tipus de poligons industrials:
e Aillats o dins d'una trama urbana
e Purament industrials o industrials, comercials i de serveis
¢ Consolidats, urbanitzats i operatius o en fase de planificacié

S'incideix sobre I'accessibilitat de les persones. La distribucié de les mercaderies, tot i representar un
flux important de vehicles al poligon, no s’afronta en aquest document, ja que es considera que res-
pon a una problematica totalment diferenciada.



2. Metodologia general d"elaboracio del pla

2.1 Que és un pla de mobilitat per a un poligon industrial?

El pla de mobilitat és un instrument de planificacié, establert per llei (article 5¢ de la Llei 9/2003, de 13
de juny, de la mobilitat), per al desenvolupament de les directrius nacionals de mobilitat en un ambit
territorial concret. Els plans de mobilitat han d’establir objectius temporals, propostes operatives i in-
dicadors de control.

Son per tant un element clau per al desenvolupament d'una mobilitat més sostenible als poligons in-
dustrials, ja que n'augmenten la qualitat de vida dels treballadors i contribueixen de manera equilibra-
da a I'augment de la competitivitat empresarial i al desenvolupament economic.

Una politica de mobilitat sostenible ha de buscar solucions de transport que consumeixin menys re-
cursos naturals no renovables i afectin en menys mesura el medi natural. En aquest context, un dels
principals objectius ha de ser la reduccié dels desplacaments en modes motoritzats individuals (en par-
ticular, vehicle privat) i la promocié dels desplacaments no motoritzats o en transport public.

TAULA 2.1 Classificacid dels modes de transport en funcio de Ueficiencia energética

Mode de transport Despesa* energetica index relatiu Eficiencia
Bicicleta 0,06 1 Molt alta
A peu 0,16 2,7 Molt alta
Tren Rodalies 0,35 5,8 Alta
Minibus 0,47 7,8 Alta
Autocar de linia 0,50 8,3 Alta
Autobus urba 0,58 9,7 Alta
Vehicle gasoil < 1,4 litres 2,26 38 Baixa
Vehicle benzina < 1,4 litres 2,61 43 Baixa
Vehicle gasoil entre 1,4 i 2 lit. 2,76 46 Baixa
Vehicle benzina entre 1,41 2 lit. 2,98 50 Baixa
Vehicle gasoil > 2 litres 3,66 61 Molt baixa
Vehicle benzina > 2 litres 4,66 78 Molt baixa

Font: ISTAS (2005).
* Milions de joules d’energia primaria per viatger/km

Aguests conceptes sén valids per tot pla de mobilitat. Cal pero particularitzar-los per als poligons in-
dustrials, que presenten problemes de mobilitat especifics (tal com s'ha exposat a la introduccié). Per
aquesta rad la llei de mobilitat obliga els plans de mobilitat urbana (PMU) a considerar de manera es-
pecifica I'accessibilitat als poligons industrials del seu ambit territorial i, a partir d'ara, a elaborar tam-
bé plans de mobilitat especifics per als poligons industrials Aquest instrument esdevindra de gran im-
portancia, ja que afecta un gran nombre de treballadors. S'estima que dins de la Regié Metropolitana
de Barcelona hi ha un total de 498.898 treballadors industrials (AXESOR, 2002).
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TAULA 2. 2 Costos del transport pablic i del vehicle privat

Costos™ Transport piiblic Vehicle privat
Operacié directes 0,07 0,10
Operacié indirectes 0,05 0,44
Temps 0,38 0,28
Externalitats 0,01 0,09
Totals 0,52 0,90

Font: Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona (2003).
*€/viatger-km, amb impostos, any 2000.

En definitiva, els plans de mobilitat sén un métode eficag que permet millorar I'accessibilitat al lloc de
treball reduint els efectes no desitjats dels desplacaments, com ara la congestio, els accidents i la con-
taminacio. Per aix0 se centren a desenvolupar modes de transport alternatius al vehicle privat que ga-
ranteixin una mobilitat més sostenible que s’ajusti a les necessitats de cada poligon industrial i dels
seus treballadors.

2.2 Quan es requereix un pla de mobilitat per a un poligon industrial?

La Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat obliga a incloure en els plans de mobilitat urbana (PMU)
un pla d'accés als sectors industrials de llur ambit territorial (article 9e, disposici6 tercera). D'altra ban-
da, la disposicioé addicional tercera de la llei obliga el Govern, en col-laboracié amb els ajuntaments
afectats, a elaborar plans de mobilitat especifics per als poligons industrials i les zones d'activitats eco-
nomiques que compleixin les condicions quant a superficie i nombre d’empreses que es determinin
per reglament.

El reglament esmentat, entra en vigor amb el decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels
estudis d'avaluacio de la mobilitat generada. En aquest decret s'estableix que es consideraran actua-
cions que requereixen |'elaboracié d’un estudi d'avaluacio de la mobilitat generada, independentment
de si el municipi en que s'ubiquen ha de disposar d'un PMU (municipis amb més de 50.000 habitants),
aquelles actuacions que impliquin:

¢ Implantacié d'usos comercials o terciaris en sectors amb més d'1 ha de superficie.

e Implantacié d'usos industrials en sectors d'una superficie major de 5 ha.

e Implantacions singulars.

* Projectes d’ampliacié de les instal-lacions existents que, com a consequéncia de la reforma, passin a
complir alguna de les tres consideracions anteriors.

En aquest context, el decret defineix com a implantacions singulars:

e Establiments comercials, individuals o col-lectius, amb superficie de venda superior a 5.000 m?.

e Edificis per a oficines amb un sostre superior a 10.000 m?.

e Edificis, centres de treball i complexos on treballin més de 500 persones.

e Altres implantacions que puguin generar de forma recurrent un nombre superior a 5.000
viatges/dia.

L'elaboracié d'un pla especific de mobilitat en un poligon industrial s"haura de considerar en els casos
segUents:

1 En aquells poligons industrials existents o en la planificacié de nous poligons industrials que com-
pleixin algun dels supodsits seglients:
e Implantacié d'usos comercials o terciaris en superficies de més d’'1 ha.
¢ Implantacié d'usos industrials en superficies de més de 5 ha.
e Establiments comercials amb més de 5.000 m? de superficie de venta.
e Edificis d'oficines amb més de 10.000 m? de sostre.
e Creacié de més de 500 llocs de treball.



2 Actuacié en poligons industrials existents que, com a consequéncia de les reformes o en amplia-
cions, passin a complir algun dels suposits anteriors.

3 En els municipis > 50.000 hab. (o en aquells que ja disposin de PMU) i que tinguin un poligon in-
dustrial que compleix alguna de les condicions anteriors, el pla de mobilitat en el poligon industrial
(PMPI) s’haura d'incorporar a la revisié del PMU cada 6 anys.

Una vegada establerta o no la necessitat de I'elaboracié d’'un pla de mobilitat especific per al poligon
industrial, cal preguntar-se: tots els poligons industrials requereixen el mateix tipus de pla? La respos-
ta és, evidentment no. La tipologia del pla aixi com els metodes emprats per elaborar-lo dependran en
gran mesura de la mida del poligon industrial.

A continuacié es presenta un criteri de classificacié dels poligons industrials segons les dimensions (fi-
siques i de treballadors) de manera que es pugui diferenciar poligons industrials grans, mitjans i petits,
amb diferents necessitats amb relacié al pla de mobilitat.

¢ Poligons industrials petits: sén aquells poligons industrials de menys de 5 ha o menys de 500 tre-
balladors, o aquells poligons comercials i de serveis amb una superficie inferior a 1 ha. No requerei-
xen |'elaboracié d'un Pla de Mobilitat especific i la seva funcié podria ser substituida per instruments
directes d'intervencié municipal, prévia consulta amb les empreses instal-lades. Cal, pero, analitzar
sempre la possibilitat que, tot i que la unitat d'actuacié industrial (el poligon industrial propiament
dit) sigui petita, no formi part d'un conglomerat d’actuacions de manera que formin un complex in-
dustrial de dimensions més grans que si requereix la redaccié d'un PM. Cal tenir present en tot mo-
ment que el PM no actua sobre la definicié urbanistica d'una actuacié industrial, siné sobre una rea-
litat territorial.

Una actuacioé es pot considerar conglomerant d'una altra (vegeu figura 2.1) quan la distancia exis-
tent entre el centre de gravetat (CG) de les dues actuacions i IGltima edificacié consolidada del mu-
nicipi (del més proper major de 10.000 hab.) és major que la distancia minima entre les uUltimes edi-
ficacions consolidades de les actuacions, que no haura de ser superior a 5.000 m.

Aquesta definicié respon al fet que, en aquesta situacié, és més convenient proposar serveis de
transport entre el municipi i el conglomerat i una bona interconnexié dins el conglomerat, en relacié
amb diferents serveis de transport entre el municipi i cadascun dels poligons industrials.

¢ Poligons industrials mitjans: entre 5i 15 ha o entre 500 1.000 treballadors s’haurien de redactar
PM encara que es podria fer de forma simplificada.

¢ Poligons industrials grans: entre 15 i 75 ha o entre 1.000 i 5.000 treballadors. En aquests casos
cal redactar un PM complet de tipus convencional.

¢ Poligons industrials molt grans: amb més de 75 ha de superficie o0 més de 5.000 treballadors es
pot plantejar la utilitzacié de técniques més sofisticades (SIG, models de simulacio).

Cal tenir present que quan es parla de poligon industrial es pot referir tant a poligons individuals com
a agrupacions de poligons que conformen un Unic conglomerat industrial, i que un mateix poligon in-
dustrial pot formar alhora part de diferents municipis.
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FIGURA 2.1 Esquema de poligons industrials conglomerats
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TAULA 2.3 Classificacio de poligons industrials segons mida

Classificacid poligon industrial Hectarees Nre. treballadors
Petit <5 <500
Mitja 5-15 500 - 1.000
Gran 15-75 1.001 - 5.000
Molt gran >75 >5.000

D’altra banda, en I'establiment dels llindars de superficie en la classificacidé segons la mida dels poli-
gons industrials, s'han tingut en compte les ratios de generacié de viatges que es mostren en la taula
2.4 i una edificabilitat bruta mitjana del poligon de 0,5 m? sostre / m? brut de sol.

TAULA 2.4 Generacio de viatges

Us del sol viatges/treballador-dia viatges/100 m’ de sostre-dia
Industrial 3,6 5
Oficines 3,3 15
Comercial NA 50

Font: Adaptat del Decret 344/2006 i ITE (2003).

Per tant, els criteris de superficie establerts en la taula 2.3 s'hauran de modificar en el cas que el poli-
gon d’analisi sigui eminentment comercial i de serveis o en el cas que I'is majoritari de la seva superfi-
cie es dediqui a oficines. En aquests casos, s"hauran d'utilitzar els llindars establerts en la taula 2.5.



TAULA 2.5 Classificacid de poligons comercials o de serveis
segons la superficie

Classificacid poligon industrial Hectarees Nre. treballadors
Petit <1ha <1ha
Mitja 1-1,5ha 1-5ha
Gran 1,5-7ha 5-20ha
Molt gran >7 ha >20ha

2.3 Els poligons industrials a la Regié Metropolitana de Barcelona

Segons |'Associacié Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona existeixen 617 poligons
industrials a la Regié Metropolitana de Barcelona, distribuits majoritariament entre les comarques del

Valles Oriental, el Valles Occidental i el Baix Llobregat.

GRAFIC 2.1 Ubicacio dels poligons industrials de la Regi6 Metropolitana de Barcelona
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Font: Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona.

TAULA 2.6 Superficie i nre. de poligons industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona

per comarques
Comarca Nre. pol. ind. Sup. total (ha) Sup. mitjana (ha)
Alt Penedés 90 1.086 12,07
Baix Llobregat 139 3.988 28,69
Barcelonés 25 1.799 71,96
Garraf 16 256 15,98
Maresme 67 759 11,32
Valles Occidental 134 4193 31,29
Vallés Oriental 146 2.397 16,42
Total 617 14.477 23,46

Font: Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona.
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La superficie mitjana dels poligons industrials a la Regié Metropolitana de Barcelona se situa al voltant
de les 23 ha. Per tant, es podria considerar que globalment la superficie industrial de la Regio
Metropolitana de Barcelona esta ocupada per poligons industrials grans, encara que existeix dispersié
comarcal. D'aquesta manera, al Maresme hi predominen els poligons industrials mitjans, mentre que
al Barcelonés els poligons industrials sén molt grans.

Tal com s'ha vist, la variable principal per caracteritzar la mida d'un poligon en termes de mobilitat ha
de ser el nombre de treballadors quan es disposi d'aquesta dada. Evidentment, el nombre de treballa-
dors sera impossible de tenir en fase de planificacié d'un poligon industrial, cas en qué s'haura de tre-
ballar amb la superficie, perd també pot arribar a ser molt dificil en poligons existents. A la taula 2.7
consta el nombre de treballadors dels poligons industrials dels 45 principals municipis de la Regi6
Metropolitana de Barcelona a partir de dades publicades en el SIMAE (Sistema d'Informacié
Metropolita d’Activitat Econdmica i Innovacio)

TAULA 2.7 Nombre de treballadors dels poligons industrials situats en municipis que formen

part del Pacte Industrial de la Regio Metropolitana de Barcelona per comarques

Comarca Pol. ind. amb Treballadors | Max. treballadors | Min. treballadors | Mitjana de treballadors
dades de treballadors = totals enunpol.ind. | enunpol.ind. per pol. ind.

Alt Penedes 8 2316 1.138 17 290

Baix Llobregat 59 159.672 11.392 4(*) 2.706
Barcelonés 11 88.364 17.346 954 8.033
Garraf 7 4.386 1.484 134 627

Maresme 5 631 148 102 126

Vallés Occidental 63 180.656 18.504 70 2.868
Valles Oriental 22 38.778 9.704 29 1.763
Total 175 474.803 18.504 4 2.713

Font: Elaborat pel CENIT a partir de dades del Pacte Industrial (SIMAE). http:/Awww.pacteind.cat/simae
(*) Corresponen al poligon Can Villalba, situat al municipi d'Abrera.

GRAFIC 2.2 Agrupacid de poll'%ons industrials situats en municipis que formen part del Pacte

Industrial de a Regio Metropolitana de Barcelona segons nombre de treballadors
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Font: CENIT, a partir de dades del Pacte Industrial (SIMAE).



Observant la classificacio dels poligons industrials segons el nombre de treballadors, es constata el pre-
domini dels poligons grans. Es especialment indicatiu el fet que 445.483 treballadors tenen el lloc de
treball en un poligon industrial gran o molt gran. Aixd representa un 94% del total dels treballadors
que treballen en un poligon industrial segons la taula 2.7.

TAULA 2.8. Classificacio de poligons industrials dels municipis que formen per part del Pacte

Industrial de la Regio Metropolitana de Barcelona segons el nombre de treballadors

Comarca Tipus de poligon industrial
molt grans grans mitjans petits
Alt Penedés 0 1 0 7
Baix Llobregat 13 23 10 13
Barcelonés 5 4 2 0
Garraf 0 2 0 5
Maresme 0 0 0 5
Valles Occidental 11 23 12 17
Vallés Oriental 1 10 1 10
Total 30 63 25 57

Font: CENIT, a partir de dades del Pacte Industrial (SIMAE).

2.4 Com elaborar un pla de mobilitat
La importancia de la participacid i la difusio

Al'hora d’elaborar qualsevol pla o programa és desitjable la participacio dels interessats. Es pot dir que
en els PMPI (pla de mobilitat al poligon industrial) és fins i tot imprescindible.

Per aconseguir un canvi modal cap a modes més sostenibles, en detriment del vehicle privat, no n’hi
ha prou amb una oferta de qualitat en els serveis i les infraestructures que afecten modes no motorit-
zats i el transport public. S"ha de convéncer els ciutadans dels beneficis que presenten aquests modes
de transport (ambientals i socials).

Aixi és que el principal problema no incideix en la part técnica, siné que recau en la modificacié dels
habits de mobilitat dels ciutadans i en el convenciment de la necessitat d'aquest canvi. Cal tenir sem-
pre present que en Ultima instancia realitzar aquest salt modal és una decisié voluntaria.

Per tant, per afrontar un pla de mobilitat amb éxit, és imprescindible que hi hagi una bona promocié i in-
formacié de la necessitat del canvi modal i un compromis real dels agents implicats. S'ha d’evitar que
aquest compromis es redueixi a una firma d‘una declaracié d'intencions. Cal, doncs, que tots els agents
considerin el PMPI com a seu, cosa que s'ha de traduir en una participacié activa en totes les fases del pla.

Aquesta participacio activa de tots els agents ha de permetre obtenir amb facilitat les dades necessa-
ries per realitzar una bona analisi de la I'accessibilitat al poligon industrial i aixi poder decidir quines
son les actuacions més idonies que s'han d’aplicar. Ilgualment, aquesta participacio facilitara en gran
mesura el seguiment del grau de compliment del pla.

Col-lectius implicats en ['elaboracid del pla

Els diferents agents que intervenen en I'elaboracié d'un pla de mobilitat en un poligon industrial per-
tanyen a ambits molt diferents (vegeu figura 2.2) . Aixd permet avaluar des de diferents punts de vista
I'estat real de I'accessibilitat al poligon industrial

Poden distingir-se tres tipologies basiques entre els agents afectats per I'elaboracié d'un PMPI:

e Treballadors
® Empreses
e Administracié
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Tanmateix, no s'ha d’oblidar que també s'han de tenir en compte les opinions d’altres col-lectius, com
ara els operadors de transport public, les empreses de serveis majoritaries al poligon i aquells col-lec-
tius que es troben exclosos de I'analisi directa, com poden ser les persones que no tenen la possibilitat
d'accedir al poligon industrial en vehicle privat.

Actualment, la majoria dels treballadors dels diferents poligons industrials accedeixen a la feina amb
vehicle privat. Aconseguir que canviin de mode és una tasca ardua i de resultats lents que només sera
possible si hi ha una bona relacié entre els diferents agents que intervenen en I'elaboracié¢ del PMPI i
participen activament a crear-lo.

Tots aquests col-lectius treuen profit de I'aplicacié del pla i de la conseqtient millora d’accessibilitat al
poligon industrial en tant que es propicien els aspectes seguents:

e Accés a un mercat laboral més gran

e Reduccio de I'estres dels treballadors

e Reduccioé de baixes laborals

¢ Reduccio de la impuntualitat i I'absentisme

e Reduccio de la congestié i més fluidesa en el transport de mercaderies

En definitiva, millorar la mobilitat al poligon industrial implica un augment de la qualitat de vida dels
treballadors, acompanyat d’un increment en la competitivitat de les empreses que hi estan establertes.

Treballadors

En aquest grup s'inclouen totes aquelles persones que tenen una relacié contractual amb I'empresa.
La seva col-laboracié és essencial per poder elaborar un bon pla, ja que sén els que faciliten les dades
de la demanda d'accessibilitat al poligon industrial

Son els principals implicats, els que generen els viatges i els que reben part dels beneficis. L'éxit del pla
de mobilitat depén de la capacitat de fer variar el seu comportament.

La implicacio dels sindicats de treballadors és cabdal i facilita enormement I'obtencié d'informacié dels
treballadors.

Empreses

Son les unitats de produccié o d'activitat economica que es troben ubicades dins dels poligons indus-
trials. Es en aquests espais on conflueixen tota la resta d’agents que hi intervenen, i on desenvolupen
les seves tasques laborals o formatives.

Es molt important la implicacié i la col-laboracié de les empreses en I'elaboracié del pla i en la posada
en marxa de les mesures de millora. Un element clau per assolir aquesta vinculacié sera I'articulacié o
I'associacionisme de les empreses de la zona estudiada, que s’haura de fomentar des de I'inici.

En la fase d’elaboracié del pla, les empreses hauran d’informar del volum de treballadors que tenen en
plantilla, de I'existéncia de torns i de si disposen d‘algun servei subcontractat.

Cal considerar que el pla de mobilitat al poligon industrial no representa tan sols una feina addicional
i una despesa per a les empreses.

Administracions

Les administracions sén els organismes publics que participen en la planificacié i gestié¢ dels poligons
industrials i tenen les competencies per dotar de serveis aquestes zones. D'una banda sén responsa-
bles de les normes d’urbanitzacié a qué es troben lligats els poligons industrials i de I'altra poden rea-
litzar una forta pressié a I'hora d'agilitar tant I'elaboracié d‘un pla de mobilitat com I'aplicacio.

Altres col-lectius implicats
Entre la resta de col-lectius implicats en I'elaboracié d'un pla de mobilitat en un poligon industrial, cal
ressaltar la participacio de:



e Operadors de transport
® Empreses de serveis
e Col-lectius exclosos

Operadors de transport:
Aquest és un dels agents al qual més afecta I'elaboracié del pla de mobilitat, ja que és el responsable
de prestar els serveis de transport public d'accés als poligons industrials.

Es obvi que és el que esta més interessat, a part dels treballadors, que funcioni el pla i que gran part dels
treballadors passin del vehicle privat al transport public, ja que aixi els seus serveis seran més rendibles.

Tanmateix, s'ha de dir que potser és la figura que es troba més reticent a fer alguns canvis en les rutes
de les seves linies i a fer inversions que segurament seran imprescindibles per assolir els objectius de-
sitjats. Es aquf on entra el paper de les administracions, ja que potser sera necessari subvencionar d'al-
guna manera els riscos que assumeixen aquests operadors.

Empreses de serveis:

Les empreses establertes als poligons industrials sovint externalitzen certs serveis (neteja, seguretat,
catering...) a altres empreses especialitzades a fi de facilitar la gesti¢ i el funcionament de determina-
des feines.

Tot i que aquestes empreses de serveis habitualment estan situades fora del poligon industrial, els seus
treballadors esdevenen un important grup de persones que requereixen accedir al poligon. Aquestes
empreses, pero, solen canviar amb facilitat de personal i per tant dificilment s'hi pot contactar durant el
temps que dura el procés d'elaboracié del pla. Es per aquest motiu que s'opta per tenir present les se-
ves necessitats i intentar que es beneficiin de les millores que s'aplicaran per a la resta de treballadors.

Col-lectius exclosos:

Tal com s’ha comentat a la introduccio, el fet que els poligons industrials no disposin d‘un bon sistema
de transport alternatiu al vehicle privat fa que una part de la poblacié (especialment dones, joves i im-
migrants) no pugui optar a certs llocs de treball.

Aix0 presenta certa incongruéncia amb els plans d’estudis existents, perqué d’una banda en molts s’e-
xigeix als estudiants que facin practiques en empreses per completar la seva formacié i de I'altra se'ls
posen barreres al desenvolupament i la integracié al mon laboral, ja que el ventall d’empreses a les
quals poden accedir és molt limitat.

Figures que ha de crear el pla per fomentar la participacio

Per aconseguir la participacié dels diferents col-lectius i coordinar-los de manera que es pugui garantir
una operativa adequada en I'elaboracié del pla, és necessaria la creacié de les figures segiients dins del
poligon industrial (vegeu figura 2.2):

e Grup de coordinacié d'actuacions

¢ Gestor de mobilitat del poligon industrial

e Centre de mobilitat del poligon industrial

® Responsable de transport de cada empresa

Grup de coordinacié d’'actuacions: taula de mobilitat

Consisteix a agrupar els representants dels diferents agents per qué es reuneixin periddicament en la
taula de mobilitat (cada 2 mesos es considera el temps recomanable per poder fer un seguiment ade-
quat de I'evolucié del pla de mobilitat, encara que es podran establir diferents prioritats en funcié de
les necessitats de cada fase).

La taula de mobilitat és, doncs, un organ de participacio i seguiment on es decideixen, s'organitzen, es
planifiquen i se supervisen totes les actuacions a realitzar.
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La composicié orientativa d'aquest grup de coordinacié o seguiment, podria ser:

e 1 representant de cadascun dels sindicats majoritaris presents al poligon industrial.

¢ 1 representant de cada empresa o agrupacio d'empreses de més de 100 treballadors.

e 1 representant de cada administracié afectada: ajuntaments, consell comarcal, diputacio,
Generalitat.

¢ 1 representant de I'operador de transport public majoritari al poligon industrial.

e El gestor de mobilitat (amb veu pero sense vot, ja que és un representant de la resta d'agents).

Si el poligon industrial esta en fase de planificacio, la composicioé seria:

e 1 representant de cadascun dels sindicats majoritaris presents a la zona.

¢ 1 representant de cada empresa o agrupacié d’empreses de més de 100 treballadors (si n"hi ha al-
guna gue ja esta previst que s'hi instal-li), si no, un representant de les patronals catalanes Foment
del Treball o PIMEC, o de la Uni6 de Poligons Industrials de Catalunya (UPIC).

e 1 representant de cada administracié afectada: ajuntaments, consell comarcal, diputacio,
Generalitat.

¢ 1 representant de |'operador de transport public majoritari a la zona, o algun interessat a oferir el
servei.

e Promotor de I'actuacié urbanistica que resulta al poligon industrial.

e El gestor de mobilitat (amb veu pero sense vot).

Gestor de mobilitat

En molts casos un dels principals problemes amb qué es troben els poligons a I’hora de gestionar la
mobilitat i I'accessibilitat és la falta d'un interlocutor comu valid. Amb I'objectiu de solucionar aquest
problema, es crea la figura del gestor de mobilitat, a fi que actui de manera integral en tot I'ambit del
poligon, essent la persona fisica que aglutina moltes empreses, diverses administracions i fins i tot pot-
ser diversos poligons que formen una sola unitat.

En definitiva, és el brac executor del grup de coordinacié i per tant ha de regular, gestionar i solucionar
els petits entrebancs que sorgeixen a I’hora de recollir les dades i elaborar el pla de mobilitat. Es reco-
mana que sigui una persona molt vinculada amb el poligon industrial la que opti a aquest carrec i s'es-
pecialitzi en les caracteristiques propies de la mobilitat als poligons industrials. A banda de la mobilitat,
també podria gestionar altres problematiques, com ara els residus, 'energia o les telecomunicacions.

No obstant aixo, aquesta figura encara no esta regulada, aixi que també hi ha I'opcié que sigui un tec-
nic titulat i especialitzat en plans de mobilitat, o fins i tot es pot optar per aprofitar alguna figura sem-
blant de coordinacié ja existent, de manera que es podria designar com a gestor de mobilitat alguna
persona vinculada a alguna empresa representativa del poligon que ja esta assumint funcions similars.

Passa a ser, doncs, la figura visible que s'encarrega de coordinar tots els aspectes relacionats amb el
transport i la mobilitat del poligon i el responsable que el pla evolucioni correctament, complint els ob-
jectius fixats.

D’altra banda, com que no esta regulada la figura del gestor de la mobilitat al poligon industrial, no
existeix encara I'obligacié d'assumir les despeses d'aquesta nova figura, ni per part de I'administracio,
ni de les empreses afectades o dels promotors, si el poligon es troba en fase de planificacié. No obstant
aixo, el decret 344/2006 de regulacié dels estudis d'avaluacié de mobilitat generada apunta en la linia
de la participacio dels promotors en el financament dels costos generats per I'increment de la mobilitat.

Davant les mancances ressaltades en el paragraf anterior, s'ha de destacar I'acord a qué va arribar la
Comissié de Mobilitat de I’Associacié Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona amb da-
ta 27 de setembre de 2006, pel que fa als treballs d'elaboracié d'un nou estudi sobre la definicié de la
figura del gestor de mobilitat de poligons industrials.

Centre de mobilitat del poligon industrial
Es el lloc on es faran publiques totes decisions preses pel grup de coordinacié de manera que els tre-
balladors puguin estar informats en el menor de temps possible de I'estat en qué es troba el pla i aixi



es fomenti que hi col-laborin, per exemple exposant els seus neguits i opinions respecte a la mobilitat
i la necessitat de nous serveis. Passa aixi a convertir-se en un espai amb tres objectius molt concrets: di-
vulgar els coneixements, permetre la consulta de les raons i I'estat del pla, i atendre les queixes i els
dubtes que exposin els treballadors.

Aquesta oficina d'informacié podria situar-se en algun espai ja existent en el poligon, com ara els cen-
tres de formacio, o les oficines de I'associacié d’empresaris. A part de ser un lloc accessible fisicament,
se n'ha de poder consultar la informacié a través d’internet o de la intranet de les empreses afectades.

Responsable de transport de cada empresa

Per posar en funcionament el pla és cabdal que dins de cada empresa, de manera individualitzada, hi
hagi un gestor de mobilitat especific. Aquest treballador, de la plantilla de la companyia, podra tenir
una dedicacio total o parcial a aguesta tasca en funcié de la mida de I'empresa.

Sera el dinamitzador i el difusor dels programes i les actuacions acordats en el pla de mobilitat, dins de
I'empresa.

FIGURA2.2 Organitzacio dels agents que intervenen en U'elaboracio d'un pla de mobilitat

ADMINISTRACIONS

EMPRESES B ; TAULA DE MOBILITAT

SINDICATS

GESTOR DE MOBILITAT

CENTRE DE MOBILITAT

Fases en l'elaboracio d'un pla de mobilitat en un poligon industrial

En I'elaboracié d'un pla de mobilitat en un poligon industrial (PMPI) cal considerar una fase prévia (fa-
se 0) de consens dels agents i constitucié del PMPI, i quatre fases principals ben diferenciades, que sén
les que formen el cos del pla, tal com s'observa en la figura 2.3.
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FIGURA 2.3 Fases en l'elaboracio d'un Pla

FASES

Cadascuna d'aquestes fases té una finalitat molt precisa amb caracteristiques molt concretes.

Fase 0: Consens dels agents i constitucié del PMPI
Es la fase prévia a la posada en marxa del pla, on es detecta el problema que pateix el poligon indus-
trial i se n"aproxima la dimensio.

Es molt important que tots els agents implicats estiguin identificats i que hi hagi un consens de la ne-
cessitat d'actuar. Per realitzar-ho, el primer pas és crear el grup de coordinacié d'actuacié on tots els
agents estiguin representats, designar el gestor de mobilitat i la ubicacié del centre de mobilitat del
poligon industrial. Per Ultim, cal informar dels objectius i de la posada en marxa del pla.

Fase 1: Diagnosi funcional
En aquesta fase s’hauran de recollir les dades que permetin realitzar una descripcié de la situacié ac-
tual en termes de mobilitat.

S’ha de tenir present que, tot i que la diagnosi és una part important del pla de mobilitat, de cap ma-
nera és |'Unica. Per tant, s’han de ponderar els recursos que es destinen a la recollida d'informacié, per
no convertir el pla de mobilitat en una simple recopilacié de dades. S'hauran de recollir només les da-
des imprescindibles per elaborar la diagnosi funcional (conceptualment diferent a les diagnosis ex-
haustives que s'estan fent fins ara).

La diagnosi funcional ha d'incloure:

e Caracteritzacié general del poligon: tipus de poligon, mida i relacié amb els municipis adjacents.

¢ Analisi de I'oferta d'accessibilitat: descripcié de les infraestructures existents i identificacié dels ser-
veis que ofereix cada mode. L'oferta de cada mode haura de quedar caracteritzada per un indicador.

¢ Analisi de la demanda d'accessibilitat: realitzacié d’enquestes ad hoc, tant a empreses com a treba-
lladors per coneixer els seus habits (quines son les relacions més demanades, amb quin mode i en
quin periode del dia es realitzen) i les seves preferéncies per a desplagcaments futurs.

¢ Diagnosi: relacié de problemes detectats en |'oferta d'accessibilitat que afecten en els patrons de de-
manda.

Fase 2: Pla estratégic

Agui és on es marquen els objectius que vol aconseguir el pla i el marc temporal de quan estaran com-
plerts. Es seleccionaran els indicadors més representatius de la diagnosi, es projectara la seva tenden-
cia futura. A la vista dels resultats obtinguts si no es fa res, es plantejaran nous objectius, més ambi-
Ciosos, per a agquests indicadors.

Un bon pla és aquell que estima un temps de compliment dels objectius raonable, realista i totalment
viable, ja que serviran de pauta a les actuacions pertinents.



Es recomana que a més a més de fixar I'escenari futur a que es vol arribar (aconseguir un canvi en la
distribucio modal dels viatges dels treballadors a favor dels modes alternatius al vehicle privat) es vi-
sualitzin els escenaris intermedis a qué es vol arribar segons les actuacions realitzades.

Fase 3: Propostes d'actuacié

Segons els objectius fixats al pla estrategici les caracteristiques del poligon, s’hauran d'aplicar unes ac-
tuacions especifiques per potenciar uns modes o dissuadir I'Us d’uns altres.

Per a cada actuacio proposada s'ha d’especificar:

e Descripcié de I'actuacio

e Agents implicats a I'hora d'aplicar-la

® Recursos necessaris

e Temps d'aplicacié

¢ Indicador de seguiment

Fase 4: Avaluacio i seguiment

Un cop aprovat el pla de mobilitat és convenient fer un seguiment periodic de com s’estan desenvolu-
pant les actuacions en els diferents modes i comprovar I'acollida que han tingut les noves propostes.
S'haura de realitzar un control quantitatiu de I'evolucié dels indicadors representatius que permetin
avaluar si s'estan aconseguint els objectius marcats en el pla estratégic dins del termini fixat. Si no és ai-
xi s’haura de revisar el pla i aplicar les modificacions que es considerin més adients per aconseguir-ho.

TAULA 2.9 Tasques que han de complir els diferents agents

Agent Tasca

® Implicar-se en I'elaboracié d’un pla de gestié de la mobilitat dels treballadors.

® Potenciar modes de transport més sostenibles bé sigui incorporant serveis
d'empresa, creant aparcaments de bicicletes a I'interior de les empreses

Empreses o fomentant I'Gs del vehicle compartit entre persones de la mateixa empresa o
d’una de propera.

® Assumir una part dels costos vinculats (directament o indirectament) amb altres
modes de transport, com ara invertir directament en les dotacions dels
serveis de I'empresa o subvencionar una part del cost de la mobilitat d’aquells
treballadors que descarten I'Us del vehicle privat.

® Incorporar la politica de transport en I'ordenacio territorial i en la planificacio
urbanistica.

e Fomentar I'Us de modes sostenibles i informar de la seva idoneitat econdmica,
ambiental i social.

Administracié ® Exigir la incorporacié del cost del transport en el cost d'urbanitzacié i obligar
que les promocions de grans poligons industrials incloguin una xarxa
de transport public eficient.

® Assumir una part dels costos vinculats (directament o indirectament) amb altres
modes de transport.

¢ Implicar-se en I'elaboracié de plans de gestio de la mobilitat dels treballadors i
incorporar en les seves estrategies d’actuacio I'accessibilitat a la feina en
modes de transport alternatius.

® Potenciar modes de transport més sostenibles bé sigui incorporant serveis

Sindicats/treballadors d’empresa, creant aparcaments de bicicletes a l'interior de les empreses
o fomentant I'Us del vehicle compartit entre persones de la mateixa empresa o
d’una de propera.

e Incorporar la mobilitat en I'avaluacié de riscos per part de les empreses.

® Fomentar el canvi modal en I'accessibilitat als poligons industrials.

e Coordinar els diferents agents implicats en I'elaboracié d'un pla de mobilitat.

® Resoldre qualsevol dubte o entrebanc que pugui apareixer durant I'elaboracio

Gestor de mobilitat del pla de mobilitat.

e Supervisar el pla de manera que evolucioni correctament, complint els
objectius fixats i amb la correcta aplicacié i coordinacié de les actuacions.

Font: Elaboracié propia a partir d'INTRA (2006).
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TAULA 210 Taula resum de les diferents fases de (‘elaboracid d'un Pla de Mobilitat en un poligon industrial

Fase Objectiu Participacio Informacio

FASE O

Consens dels agents ® Detectar el problema e Sindicats ® Promocié i informacio
i constitucio del PMPI i consensuar la necessitat | ® Empreses de l'inici dels treballs

d’actuar.

e |dentificar els agents
implicats.

® Constitucié del grup
de coordinacio

® Designacio del gestor
de mobilitat

® Administracions
® Operadors de transport
public

(premsa local, fulletons...)

FASE 1
Diagnosi funcional
(Cap. 3)

® Caracteritzacio del poligon
i de la seva oferta
i demanda d’accessibilitat.
® Relacié de problemes
detectats.

® Equip técnic
(consultora externa).
® Grup de coordinacié
i gestor de mobilitat.
® Representant de cada
empresa.

® Presentacio publica
del diagnostic.

FASE 2

Pla estratégic e Definicié d’objectius ® Grups de coordinacio ® Publicacié d'objectius,
(Cap. 4) i marcs temporals i gestor de mobilitat. marcs temporals.
FASE 3

Propostes d'actuacié
(Cap. 5)

e Definicié d'actuacions
(descripcid, cost, finalitat,
indicador de sequiment)

® Grups de coordinacio
i gestor de mobilitat.
® Equip tecnic.

® Publicacio del pla
d’actuacions (premsa
local, fulletons,
exposicions...).

FASE 4
Avaluacio i seguiment
(Cap. 6)

® Seguiment
del desenvolupament
del plail'assoliment
d’objectius.

® Comissid de seguiment.

e Informes anuals.
e Full informatiu
® Revista municipal

2.5 Resum: Caracteristiques de Uelaboracid d'un pla de mobilitat als poligons industrials

e Un PMPI s’haura d’elaborar en els casos seguents:
En aquells poligons industrials existents o en la planificacié de nous poligons industrials que complei-
xin algun dels suposits segiients:
e Implantacié d'usos comercials o terciaris en superficies de més d'1 ha.
e Implantacié d'usos industrials en superficies de més de 5 ha.
e Establiments comercials amb més de 5.000 m? de superficie de venda.
e Edificis d’oficines amb més de 10.000 m? de sostre.
e Creacié de més de 500 llocs de treball.
¢ Actuacié en poligons industrials existents que, com a consequéncia de les reformes o les am-
pliacions, passin a complir algun dels suposits anteriors.
¢ En els municipis >50.000 hab. (o en aquells que ja disposin de PMU) i que tinguin un poligon
industrial que compleix alguna de les condicions anteriors, el pla de mobilitat al poligon in-

dustrial (PMPI) s’haura d’incorporar a la revisié del PMU cada 6 anys.

e Per qué la implantacié d'un PMPI (pla de mobilitat al poligon industrial) tingui éxit és imprescindible
que hi hagi una bona promocié de la necessitat de potenciar I's de modes no motoritzats i del
transport public, i que els agents implicats es comprometin i col-laborin durant les diferents fases de

la creacié del PMPI.




e Es imprescindible crear dues noves figures que ajudin a la coordinacio i elaboracié dels PMPI.
e Grup de coordinacié d'actuacions, que agrupi representants dels agents involucrats de ma-
nera que es reuneixin periodicament per avaluar I'estat del pla i prendre decisions de les linies
a sequir.
e Gestor de mobilitat del poligon industrial, que coordini els diferents agents i supervisi I'evo-
lucié correcta del pla.

e Fases d’elaboracié d'un PMPI:

e fase 0 (Consens dels agents i constitucid del PMPI): Fase prévia on es detecta el problema i
s'identifiquen els agents implicats. Per aconseguir-ho es crea el grup de coordinacié d'actua-
cid i es designa el gestor de mobilitat responsable de la creacié del PMPI.

e Fase 1 (Diagnosi funcional): Recollida de dades per caracteritzar el poligon industrial i fer una
analisi de I'oferta i la demanda de I'accessibilitat al poligon industrial

* fase 2 (Pla estratégic): Es marquen els objectius i els marcs temporals de la seva aplicacio.

® Fase 3 (Propostes d'actuacio): Descripcié de les actuacions necessaries per aconseguir els ob-
jectius fixats en la fase anterior (cost, recursos necessaris, agents implicats, temps d’aplicacio,
indicadors de seguiment ...)

e fase 4 (Avaluacié i sequiment): Un cop aprovat el PMPI, és convenient fer-ne un seguiment
per comprovar si es compleixen els terminis proposats i s'obtenen els resultats previstos
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3. Diagnosi funcional

3.1 Introduccio

La diagnosi ha de permetre identificar i conéixer les peculiaritats del poligon a estudiar. Generalment,
les diagnosis requereixen d'una important recollida d'informacié empirica, procés molt costés que
molts cops acaba absorbint la totalitat del pla de mobilitat. Es per aquest motiu que en aquesta guia
es planteja un nou concepte de diagnosi, que es qualifica de funcional en contraposicié als tradicio-
nals inventaris exhaustius.

Aguesta diagnosi funcional consta de tres parts diferenciades:

e Caracteritzacié del poligon industrial: descriu els aspectes més representatius del poligon i de la se-
va relacié amb els municipis més propers.

¢ Analisi del sistema de mobilitat: ha de permetre avaluar I'oferta i la demanda d’accessibilitat al poli-
gon industrial. S'entén per oferta el conjunt d'infraestructures i serveis destinats a facilitar la mobili-
tat. La demanda la conformen el nombre d’usuaris que utilitzen aquestes infraestructures.

e Diagnosi: relacié de problemes detectats.

A I'hora de realitzar un pla de mobilitat especific per a poligons industrials és convenient coneixer-ne
les funcionalitats i no tractar-lo com un simple sistema aillat on no hi ha interaccié.

El primer pas a realitzar en aquest nou tipus de diagnosi és determinar les unitats funcionals que es po-
den considerar per si soles com a sistemes. Un sistema pot ser el poligon industrial, una agrupacié de
poligons industrials, un municipi, o0 una agrupacié de municipis, 0 una zona concreta d'un municipi
determinat (zona de transport, seccié censal, barri).

Una vegada determinades aquestes unitats funcionals o sistemes (tasca gens facil i que depén en gran
mesura del criteri del planificador juntament amb el coneixement del grup de coordinacié del pla), la
diagnosi requereix caracteritzar |'oferta i la demanda de transport entre aquests sistemes. Aquest pro-
cés s'anomena analisi macro de la mobilitat.

Donat que I'interes fonamental de la guia radica en el poligon industrial, és també necessari una ana-
lisi més detallada del sistema format pel poligon industrial. Aquesta analisi de la mobilitat interna al
poligon és el que s'anomena analisi micro.

Aguesta caracteritzaci¢ del poligon industrial -sistemes i analisi de les seves relacions (macro i micro)-
ha de confluir en diverses figures sinoptiques, que siguin un resum del sistema global. Aquestes figu-
res han de representar, d'una manera molt simple i visual, el tipus de poligon industrial que s'esta ana-
litzant i les caracteristiques de la seva mobilitat.

3.2 Caracteritzacio general del poligon industrial

Aguesta primera part de la diagnosi funcional esta encaminada a determinar les unitats funcionals
(sistemes) i establir-ne les caracteristiques.

Els sistemes que intervenen en un PMPI només poden ser de dos tipus: poligons industrials o munici-
pis. La determinacio de les seves caracteristiques i interrelacions conformara la part de la diagnosi fun-
cional corresponent a la caracteritzacié general del poligon industrial

El sistema poligon industrial

Tal com s'ha comentat, aquesta guia pretén ser d'ajuda en |'elaboracié de plans de mobilitat en poli-
gons industrials. Per tant, la unitat basica d'actuacié i el principal sistema d’analisi és el mateix poligon
industrial.
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Davant d’aquest objectiu, el primer pas ha de ser definir poligon industrial. El Gran Diccionari de la
Llengua Catalana (1999), defineix un poligon industrial com un “nucli de creixement industrial que
respon a una localitzacié especifica de les indUstries”.

Un poligon industrial és un emplacament on s’agrupen un conjunt d'empreses dedicades a activitats
principalment industrials i que comparteixen un conjunt de serveis, com poden ser la xarxa viaria o els
serveis de transport col-lectiu.

En termes de mobilitat, es podria definir un poligon industrial com una zona de transport fora del cen-
tre comercial d'una ciutat en que, considerant el primer viatge del dia, les arribades sén espectacular-
ment superiors a les sortides.

El teixit industrial de la RMB es concentra en aquests poligons industrials, que esdevenen importants
centres atractors de viatges dels treballadors, els serveis o els clients de les empreses que s'hi ubiquen.

Cal tenir en compte que actualment no existeix cap definicié juridica de poligon industrial, aixi que és
I'ajuntament del municipi on pertanyen aquestes agrupacions d’empreses el responsable d’establir si
es consideren poligons industrials, amb les conseqlencies estipulades per llei que aixd comporta.

Davant de la subjectivitat actual en la definici¢ de poligon industrial, calen uns criteris técnics quanti-
tatius que permetin reconéixer quan una agrupacié d’empreses és un poligon industrial, i si ho és sa-
ber de quin tipus és.

Quan una agrupacié d’empreses pot considerar-se un poligon industrial?

Amb I'objectiu de ser exhaustius i recollir el maxim nombre possible de situacions particulars, podria
considerar-se que una agrupacié d'empreses conforma un poligon industrial si:

¢ Proporciona més de 50 llocs de treball.

¢ Representa una superficie neta superior a 1 ha dedicada exclusivament a activitats industrials.

Es pot observar que actualment aquests no sén els criteris establerts, o més ben dit que actualment no
existeix criteri.

Tots els poligons industrials sén iguals?

La resposta és evidentment negativa. La primera diferéncia sorgeix en molts casos des de la concepcié
del poligon industrial. D'aquesta manera existeixen poligons industrials construits a partir d'una plani-
ficacié i un disseny especifics com a poligon industrial i d'altres fruit d'un procés acumulatiu d'activitat
industrial en un emplacament determinat, fruit de sinérgies que es poden remuntar a I'época de la re-
volucié industrial, al final del segle XIX.

D’aquesta primera diferéncia, amb una forta incidéncia en la configuracio fisica i la densitat del poli-
gon, se’'n desprén una altra de molt més colpidora en termes de mobilitat. Els poligons industrials his-
torics es construien a tocar del continu urba de les poblacions, a excepcié de les colonies industrials,
prévies a la maquina de vapor i amb gran tradicié a Catalunya. Aquests poligons, en aquells casos en
gueé no han sofert una reconversié de la seva activitat industrial, s’han expandit mantenint aquesta
proximitat a la ciutat. Per contra, els poligons industrials de “nova” concepcié ja s'han planificat en
funcio dels mitjans motoritzats de transport, i es construeixen a certa distancia dels nuclis de poblacio.
Aquest fet respon a |'objectiu de mitigar les molésties que els poligons industrials poden causar a la
poblacié i augmentar I'accessibilitat de les mercaderies al poligon situant-lo proper a una important
via de comunicacié. Aquesta localitzacio ha anat en detriment de I'accessibilitat del treballador.

Per tant, i des del punt de vista de la mobilitat del treballador, es pot parlar de poligons integrats a la
ciutat o de poligons aillats de la ciutat (vegeu figura 3.1). Cal tenir present que molts d’aquests poli-
gons amb una concepcié inicial com a aillats han esdevingut integrats amb I'expansié urbanistica de
les poblacions catalanes en I'Gltim mig segle.



Aguest fet ha portat a una nova diferenciacié entre els poligons industrials, ja que la disponibilitat de grans
magatzems en una ubicacié integrada a la ciutat ha comportat I'emigracié de part de I'activitat industrial
a emplacaments més allunyats i I'establiment de noves activitats comercials i de serveis en aquests espais.
Apareix, doncs, un nou tipus de poligons que es podrien qualificar com a poligons industrials i de ser-
veis, amb el conseqiient canvi en els patrons de mobilitat enfront als poligons purament industrials.

Igualment, i com s’ha definit en la figura 2.1, cal tenir present |'existéncia de conglomerats de poligons indus-
trials, concebuts inicialment com a entitats diferenciades, perd que actualment formen una sola unitat funcio-
nal. En molts casos aquests conglomerats presenten la complexitat addicional de pertanyer al terme municipal
de diferents municipis, sense que existeixi un organisme supramunicipal que els gestioni de manera conjunta.

Per tant, existeixen molts tipus de poligon industrial, que es poden classificar segons la mida (taula
2.3), la densitat i I'activitat.

Tipus de poligon industrial segons ubicacié

Com ja s'ha comentat, segons la ubicacio, un poligon industrial pot classificar-se com a integrat o ai-
llat (vegeu figura 3.1) del sistema municipal. Un poligon es considera integrat quan almenys algun
dels seus treballadors pot accedir-hi amb modes no motoritzats. Aixd només és factible si el temps de
desplacament se situa entre 10 i 20 minuts i per tant la distancia des de I'Gltim habitatge del continu
urba consolidat fins a I'entrada de I'empresa més propera del poligon no excedeix els 1.000 m. En cas
contrari es considera que tracta d'un poligon industrial aillat.

Cal tenir en compte que la mida del municipi al qual s'integra el poligon industrial també influeix en
aquesta caracteritzacié. D'aquesta manera, per exemple, un poligon gran o molt gran integrat en un
municipi petit (< 5.000 hab.) s'assimilaria en termes de mobilitat a un poligon aillat.

Tipus de poligon industrial segons la densitat

Es pot considerar que un poligon amb més de 2 treballadors per cada 100 m? edificats és dens en per-
sones. Com que aquest indicador és molt dificil de conéixer en un poligon industrial en planificacio, és
possible també classificar el poligon industrial segons la densitat urbanistica mitjancant I'edificabilitat
projectada (edificabilitat = superficie edificada / superficie total).

FIGURA 3.1 Esquema de poligons industrials integrats i aillats

Poligon industrial integrat

A

Poligon industrial afllat

D = 1,000 m

35



TAULA3.1 Classificacio dels poligons industrials segons la densitat

Classificacio Edificabilitat bruta Edificabilitat neta
Poc dens <0,3 <0,8
Dens 0,3-0,8 0,8-1,35
Molt dens >0,8 >1,35

Tipus de poligon industrial segons |'activitat
En funci¢ de les activitats de les empreses del poligon, podem definir la relacié segtent :

5

(Sup. serveis +  Sup. comercial)

Sup. total

Si S és inferior a 0,25, podem considerar que el poligon industrial és industrial. Si se situa entre 0,25
i 0,75, sera industrial i de serveis. Finalment, si S és superior a 0,75, el poligon industrial és comer-
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cial i de serveis (en fase de planificacié, aquesta classificacié sera tan sols una previsio).

TAULA 3.2 Resum de les diferents tipologies de poligon industrial

Criteri Tipus Indicadors
Ubicacié Integrat Distancia continu urba a empresa < 1.000 m
Aillat Si no és integrat
Activitat Industrial $<0,25
Industrial i de serveis 0,25<5<0,75
Comercial i de serveis $>0,75
Densitat Poc dens < 1 treballador per cada 100 m? edificats
Dens Entre 115 treballadors per cada 100 m? edificats
Molt dens > 5 treballadors per cada 100 m? edificats
Mida Petit < 500 treballadors
<5ha
Mitja 500 - 1.000 treballadors
5-15ha
Gran 1.001 —5.000 treballadors
15-75ha
Molt gran > 5.000 treballadors
>75ha

Dades necessaries per a la caracteritzacio del sistema poligon industrial

Com s'ha pogut comprovar anteriorment, les dades necessaries per caracteritzar un poligon industrial

son diferents segons si el poligon ja existeix o si encara esta en procés de planificacio.

En el cas d'un poligon industrial existent, la documentacié i les dades necessaries serien:

e Cartografia: permetria obtenir I'edificabilitat existent i la distancia entre I"Ultim habitatge del continu

urba consolidat fins a I'entrada de I'empresa més propera.

e Nre. d’'empreses

¢ Nre. de treballadors
o Activitat de les empreses

En el cas que el poligon estigui en fase de planificacio:

e Cartografia.

e Nre. d’'empreses previstes, si és possible.

e Activitats previstes.
¢ Nre. de treballadors previstos, si és possible. Se'n pot obtenir una estimacioé a partir del coneixement

de la superficie que ocuparan les empreses que s’estableixin al poligon i la seva activitat.




El sistema municipi

Es tracta de caracteritzar el sistema municipal o metropolita, que pot presentar relacions més o menys
intenses amb el poligon industrial.

Les dades a analitzar de cada municipi sén:

e Forma i dimensions del continu urba.

e Distancies des del centre (o centres) vitals del municipi al poligon industrial
e Distancia fins a I'entrada al Poligon Industrial

e Nombre d’habitants.

e Densitat de poblacio.

e Evolucié de la poblacio.

e Edat.

* [ndex de motoritzacié.

Procés de caracteritzacio d'un poligon industrial

El primer pas en la diagnosi funcional d'un poligon industrial és catalogar el poligon segons la ubica-
cio6 (integrat o aillat), la mida (gran, mitja o petit), la densitat (poc dens, dens o molt dens) i I'activitat
principal (industrial o de serveis).

Seguidament, tal com s'observa a la figura 3.2, s'analitza I'area d'influéncia per caracteritzar el siste-
ma municipal i conéixer la relacié del poligon industrial amb el seu entorn. Aquesta analisi s’ha de re-
alitzar en diferents corones.

® Primers 10 km: tots els municipis

¢ 10-20 km: aquells municipis que tenen més de 5.000 habitants.

e 20-50 km: municipis de més de 10.000 habitants.

e > 50 km: grans municipis de més de 25.000 habitants.

Generalment no és necessari caracteritzar cap municipi situat a més de 75 km del poligon industrial.

Es recomana resumir tota la informacié obtinguda amb una figura sindptica que permeti caracteritzar
graficament I'ambit de I'analisi, tal com es mostra a continuacio.

FIGURA 3.2 Sinoptic de caracteritzacio d'un poligon industrial

Poligon industrial ‘: - ]

aillat, industrial ﬂ

ﬂ Municipi C

N e una
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EXEMPLE 3.1 Exemple de fitxa de caracteritzacid del poligon industrial de Gran Via Sud /

Pedrosa de L'Hospitalet de Llobregat

il

N7

I'hnbrndr:tr:hilladnri

10,107 treballadors

Mambre d amprases

69 empreses (sense comptar LaFira 21 la
Ciutat Judieial)

Super ficie ded pofigon

3320 ha

MHombie mitjd de tretall adors per empresa

146 treballadors

Densitat d'empreses industrials al pullgm

0,20 empreses ha

ALTRES DADES D'INTERES

Poblacio del mundcipl

248.150 (any 2006)

Poblacio d"sltres municipis adjacents importants

Barcelona; 1.578.546
Comelld da Licoregat: 83.327
Esplugues de Lichregaz: 45,915
Sant Just Desvern: 14,910

Index de motoritzacid

458,68 per 1.000 habitants (any 2005)

Renda familiar disponible bruta (base 2000}

10.2 milers d"suros per habitant (any 2002)

Persones que residanxen i treballen al municips

32.424 persenes (cens 2001)

34066 parsones (cens 2001)

Persones que no residoixen i treballen al municips




3.3 Analisi de l'oferta d"accessibilitat

Com ja s’ha comentat, |'analisi de I'oferta d’accessibilitat consisteix a caracteritzar les infraestructures
i els serveis de transport que possibiliten I'accés al poligon industrial.

Es necessari coneixer I'oferta de serveis de qué disposen els treballadors a fi d’entendre el motiu d'e-
leccié del seu mode d’accés i aixi poder ajustar les actuacions a les necessitats de cada poligon.

Aquesta oferta d’infraestructures i serveis va molt lligada a cadascun dels modes de transport disponi-

bles. Els modes d'accés als diferents poligons industrials sén molt diversos pero es poden agrupar en

tres categories:

e Transport public col-lectiu (TPC), que inclou I'autobus public de linia regular (urba i interurba), auto-
bus d’empresa i ferrocarril (RENFE, FGC, metro)

e Vehicle privat (cotxe o motocicleta)

e Sistemes no motoritzats (bicicleta o a peu) entre d‘altres de molt més minoritaris.

D’altra banda, els motius que influeixen en I'eleccié d'un mode o un altre sén principalment dos: el
temps de viatge i el cost del desplacament. Evidentment, altres factors com ara la comoditat del
servei també afecten I'eleccio, ja que per exemple si les parades del transport public col-lectiu es tro-
ben molt allunyades del desti final del trajecte o si I'horari de pas no coincideix amb el de I'usuari,
aquest es decantara pel vehicle privat.

Aixi doncs, a I'hora de caracteritzar I'oferta d'accessibilitat a un poligon industrial, aixi com en la pro-
posta d'actuacions de millora, és d'una importancia cabdal tenir en compte tota la cadena de trans-
port del viatger: porta a porta (vegeu figura 3.3). Tradicionalment, no s'ha considerat la totalitat d'a-
questa cadena, que es compon, en el cas més complex, de:

¢ El temps de preparacio és el que es fa servir per planificar el viatge. En el cas de mobilitat obligada
i viatges recurrents es considera nul.

¢ El temps d'accés indica quant es triga a recérrer la distancia entre I'origen del viatge i el lloc on s'a-
gafa el primer mode de transport (igualment entre el lloc on s'ha deixat el mode fins al desti).
Normalment es realitza a peu.

¢ El temps d’espera indica I'estona que triga a arribar el vehicle que recull I'usuari. En el cas del vehi-
cle privat és nul.

¢ El temps de recorregut és el que indica la durada del trajecte.

¢ El temps d'enllag és propi de la intermodalitat, perqué representa I'increment ocasionat en canviar
de mode.

FIGURA 3.3. Distribucio del temps de viatge segons el mode de transport

A pou o en bicicleta
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Es, doncs, necessari, en aquesta part del pla, identificar tots els serveis de transport public col-lectiu i
les infraestructures viaries que connecten el sistema poligon amb la resta de sistemes municipals (ana-
lisi macro). Igualment, és necessari coneixer les condicions en qué es desenvolupa la mobilitat interna
del poligon (analisi micro) per tal de caracteritzar el que en terminologia anglosaxona es defineix com
I"Gltima milla, que té una importancia cabdal en la cadena de transport.

Analisi macro

L'analisi macro engloba la major part del recorregut, des de I'origen fins a I'entrada al poligon indus-
trial. U'estudi de I'oferta d'infraestructures i serveis des d’aquest punt de vista macro permet avaluar
I'oferta existent per a cada mode de transport, i analitzar-ne el nivell de servei i la coheréncia amb la
disposicié en el territori dels generadors de demanda.

L'analisi de I'oferta ha de ser un inventari encaminat a detectar i valorar problemes de mobilitat a nivell
macro. No s'ha de perdre en cap moment aquest punt de vista, que podria donar lloc a un inventari
excessivament exhaustiu i costos.

Per a cada mode, tal com es mostra en la figura 3.4, s’hauran d'identificar els recorreguts, i determi-
nar-ne els dos principals factors que intervenen en I'eleccié modal: el temps de viatge i el cost (encara
gue de factors n’hi ha molts d'altres — externalitats — perd no afecten tant I'eleccié modal). També cal-
dra determinar la distancia i altres caracteristiques importants que depenen del mode: freqiéncia de
pas (TPC), congestié (vehicle privat, autobus), itineraris adaptats (a peu, en bicicleta).

Els modes que cal analitzar seran:

° A peu

e En bicicleta

e En transport public: ~ Autobus
Ferrocarril

¢ En vehicle privat

L'analisi macro de I'oferta finalitzara amb I'elaboracié d’'una figura sinoptica per a cada mode, on es
representaran les relacions existents entre els sistemes establerts amb les caracteristiques de temps,
cost i especifiques propies del mode.

FIGURA 3.4 Sinoptic de l'oferta macro en el cas de TPC




Accessibilitat macro a peu

Tot i que aquest mode representa un cost monetari nul per a I'usuari, té una participacié molt reduida
en l'accessibilitat de la majoria de poligons, ja sigui perque la distancia que s'ha de salvar és massa
gran o perqueé |'estat del recorregut és precari i dificulta caminar d'una manera comoda i segura.

El primer pas és caracteritzar totes les relacions entre sistemes amb un temps de viatge a peu inferior
a 30 minuts. Segurament, perd, només tindran elevades probabilitats d’exit els desplacaments infe-
riors a 20 minuts, és a dir, en poligons industrials integrats.

La velocitat a peu es pot considerar de 4,5 km/h (Knoblauck et al. 1996), aix0 situa I'area d'influencia
de I'accessibilitat a peu en un maxim d‘entre 1.500-2.250 m (20-30 min). També s'ha d'indicar la dis-
tancia dels trams amb pendents superiors al 4%, ja que aquest percentatge penalitza significativa-
ment |I'Us d'aquest mode.

Per a I'avaluacié de la qualitat del desplacament, es proposa una avaluacié multicriteri. S'analitzen els
principals aspectes vinculats amb el viari, com ara I'amplada efectiva de la vorera, I'estat de la pavi-
mentacio, la il-luminacié i la senyalitzacio, i se’ls dona un valor determinat segons una escala de gra-
dacié (Estrada 2006) amb I'objectiu d'obtenir un indicador global que determini el nivell de servei que
ofereix el mode.

La zona de cobertura on els desplacaments a peu tenen grans probabilitats d’éxit es pot considerar
gue té un radi maxim d'entre 1.500 i 2.250 m, a ponderar per la distancia dels trams amb pendents
superiors al 4%, que penalitzen significativament el desplacament a peu.

Amplada efectiva de vorera
Mesura |'espai de pas de qué disposa el vianant. L'indicador té en compte la preséncia de cotxes apar-
cats damunt la vorera segons el criteri seglent:

e Aparcament majoritari damunt la vorera (= 1.8)
e Aparcament puntual damunt la vorera (ip= 1)

¢ No s'aparca damunt la vorera (ifs= 0)

La valoracié de I'amplada efectiva (Va) queda:

de,r:-er.lm - J'l!'u-*-l'.'m -

En la taula 3.3 es determina la valoracié de la qualitat de I'amplada de la vorera en funcié del valor de
I'amplada efectiva.

TAULA 3.3 Valoracié de I'amplada efectiva de la vorera

Condicid Vi

04, 0
Oud, =2 d.f.%

Apa * 2 1

Font: CENIT.
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Habitualment I'amplada de la vorera (aixi com tots els altres atributs valorats) no és uniforme al llarg
de I'itinerari. Es per aquest motiu que tots els indicadors V de valoracié d’un atribut d'accessibilitat
hauran d’anar ponderats per la longitud d'itinerari al qual s’apliquen:

V.-l
ll"llll,il = .‘l! i

On: FL és la contribuci¢ del tram / de I'itinerari a Va.

fr és la longitud del tram /.

[ éslalongitud total de I'itinerari

.

'|.-"1 és la valoracié del tram /.
La mateixa consideracié és aplicable a tota valoracié de la qualitat d'un mode de transport V.
Pavimentacio de la vorera

La valoracio de la pavimentacio de la vorera (V%) es realitzara segons si el paviment és regular, irregular
o inexistent, segons els criteris establerts en la taula 3.4.

TAULA 3.4 Valoracio de la pavimentacio de la vorera

Condicio Ve
Paviment regular 1
Pavimentacio irregular 0,5
Inexisténcia de pavimentacié diferenciada 0

Font: CENIT.

ll-luminacio
Es determina la valoracié de la il-luminacié del carrer (Vi) segons els criteris de la taula 3.5.

TAULA 3.5 Valoracio de la il-luminacio del vial

Condicio Vi
lI-luminacié correcta en tota la calcada 1
[I-luminacié correcta en part de la calcada 0,7
[l-luminacié insuficient 0,3
Inexisténcia d'il-luminacié 0
Font: CENIT.
Pendent

S'identifiquen els trams amb un pendent superior al 4% i es determina la valoracié del pendent que
ha de superar el vianant en el desplacament (Vee).

TAULA 3.6 Valoracio del pendent de la vorera

Condicié Ve
Menys del 25% del recorregut amb un pendent superior al 4%. 1
Entre un 25% i un 50% del recorregut amb un pendent superior al 4%. 0,7
Entre un 50% i un 75% del recorregut amb un pendent superior al 4%. 0,3
Més d'un 75% del recorregut amb un pendent superior al 4%. 0

Font: CENIT.



Senyalitzacié

La valoracié de la senyalitzacié (Vs) es realitzara tenint en compte el correcte encaminament cap al po-
ligon industrial en les cruilles. Es tracta d'una informacié que aporta valor afegit al vianant en el temps
de viatge fins al poligon industrial

TAULA 3.7 Valoracid de la senyalitzacio del poligon industrial

Condicid Vs
Existéncia de bona senyalitzacio 1
Senyalitzacié correcta 0,7
Senyalitzacié insuficient 0,3
Inexisténcia de senyalitzacio 0

Font: CENIT.

Passos de vianants
Un aspecte que no s’ha considerat en la valoracié de la senyalitzacié dels itineraris per a vianants és |'e-
xistencia de passos de vianants.

Aquest element de senyalitzacid, que té un pes especific important en la seguretat dels itineraris, s'ha
valorat per si mateix mitjancant I'indicador (Vev), que pren els valors seglients:

TAULA 3.8 Valoracio de l'existencia de passos de vianants al poligon industrial

Condicio Ve

Existéncia de passos de vianants a totes les cruilles que afecten I'itinerari 1

de vianants, amb elements de reduccié de velocitat per als vehicles motoritzats

Sols existeixen passos de vianants amb les condicions anteriors a les cruilles 0,7

que suporten més transit

Les cruilles amb més transit no disposen de passos de vianants amb elements 0,3

reductors de la velocitat dels vehicles motoritzats

Inexistencia de passos de vianants al poligon industrial 0

Font: CENIT.

D’aquesta manera, un cop s'han avaluat els diferents conceptes es pot conéixer la qualitat global de
I'accés per a vianants al poligon industrial segons I'expressié seguent:

Ly vimanss = 0:25V, + 0,15V,

-i-l'!l,l."'ﬂ.-"'r + ﬂ,!ﬂlﬂ,f_ +0,1 m»;. +01 51‘}1
El valor de I'indicador estara compres entre O (deficient) i 1 (excel-lent) i esdevindra una eina objectiva
de comparacio.

Accessibilitat macro en bicicleta

Igual com I'altre mode no motoritzat, per a I'analisi de I'accessibilitat al poligon industrial en bicicleta
també cal caracteritzar totes les relacions entre sistemes amb un temps de viatge inferior a 30 min, tot
i que segurament només tindran éxit els desplacaments entre 10-20 minuts.

La velocitat en bicicleta es pot considerar de 15 km/h, si hi ha un pendent mitja inferior al 2%, i de 12
km/h si el pendent mitja es troba entre el 2-4%. Els pendents superiors al 4% han de ser molt pun-
tuals, ja que penalitzen enormement la comoditat de I'accés amb aquest mode.
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1 Caracteritzar relacions entre sistemes amb un temps de viatge a peu < 30 minuts (distancia total a
recorrer < 2.250 m)

2 Valorar I'estat de I'accés

e Amplada efectiva de la vorera (Va)

e Pavimentacio de la vorera (Ve)

e ||-luminacié del vial (V)

e Pendent de la vorera (Vee)

e Senyalitzacié del poligon industrial (Vs)

3 Obtenir indicador d'accessibilitat lo-vianants

L'area d'influéncia de la bicicleta se situa, doncs, entre 57,5 km per a itineraris plans, aixi que, el pri-
mer pas per avaluar si I'accés al poligon industrial amb aquest mode és possible, és comprovar si exis-
teix un potencial d’usuaris de la bicicleta dins d'aquest radi d'atraccié i identificar els trams amb pen-
dents superiors al 4%, que pot ser un element dissuasori.

La zona de cobertura dels desplacaments en bicicleta té un radi maxim d‘entre 5i 7 km, a ponderar
per la distancia dels trams amb pendents superiors al 4%, que penalitzen significativament aquest
mode de transport.

Un dels atractius dels desplacaments en bicicleta és que, igual que en el desplacament a peu, el cost
out of pocket és nul. Es a dir, 'usuari no ha de realitzar cap despesa monetaria durant el desplaca-
ment. Tot i aix0, a diferéncia del desplacament caminant, la bicicleta si que comporta una série de cos-
tos (taula 3.9), que no sén percebuts per |'usuari.

TAULA 3.9 Cost del desplacament amb bicicleta

Concepte Preu total Preu/km
Adquisicio 300 € 0,042 €/km
Manteniment 20 € (cada 1.000 km) 0,02 €/km
Reparacio 20% d'adquisicio 0,008 €/km
Pneumatics 40 € (cada 3.000 km) 0,013 €/km
Total 0,083 €/km

Nota: Vida util de 5 anys. Longitud mitjana del desplacament en bicicleta de 3,2 km.

Per determinar la qualitat de I'accés al poligon industrial segons les necessitats de la bicicleta, es cal-
cula un indicador semblant al de vianants que avalui els aspectes seguents:

Carril bici

En el cas que hi hagi carril bici s"ha de verificar que aquest sigui correcte i que compleixi les condicions

pertinents, que sén:

¢ Integrat sobre la vorera amb un paviment diferenciat, o inserit al voral de la calcada amb una sepa-
racio fisica, o camins bici en arees verdes. La seccidé haura de ser en tots els casos de 3 m (1,5 metres
per sentit).

¢ Encreuaments al costat dels passos de vianants per potenciar la unié ciclista-vianant.

e Encreuaments amb vies d'alta capacitat a diferent nivell.

TAULA 3.10 Valoracio del carril bici

Condicid Ves
Carril bici correcte 1
Carril bici deficient 0,5




La valoracié de la pavimentacio, la il-luminacio, el pendent i la senyalitzacio es realitzara de la mateixa
manera que per als vianants, metodologia que s'ha detallat en I'apartat anterior.

Llavors, I'indicador de qualitat de la infraestructura d'accés en bicicleta en el cas que existeixi carril bi-
Ci és:

IIE' Ty = U" ju"‘i'ﬂ + U- EU\-"I}. +
+0,20V, + 0,20V, + 0,10V,

Si no existeix carril bici es calcula I'indicador a partir del de vianants:

/ =0,75-1

= ikchera (= vimmamry

1 Caracteritzar relacions entre sistemes amb un temps de viatge < 30 minuts (distancia total a recérrer
< 7,5 km per a itineraris plans). Caldra identificar els trams amb pendents superiors al 4%.

2 Valorar la qualitat de I'accés:

En el cas que existeixi carril bici:

e Estat carril bici (Ves)

e Pavimentacio de la vorera (Ve)

e ||-luminacié del vial (Vi)

e Pendent de la vorera (Vee)

e Senyalitzaci6 del poligon industrial (Vs)

Si no existeix carril bici es calculara com un percentatge de la qualitat de I'accés a peu.

3 Obtenir indicador de qualitat de |'accés en bicicleta lo-icceta.

Accessibilitat macro en transport public col-lectiu

Autobusos:

El primer pas és identificar les companyies que donen servei al municipi i si hi ha alguna linia que entra
dins del poligon industrial Si I'estudi es realitza en poblacions amb un nombre significatiu d’habitants
(generalment amb més d’'un codi postal) és recomanable concretar el districte o barri per al qual dis-
corre la linia per tal de conéixer-ne el recorregut i I'abast del servei. S'han d'identificar tant els serveis
urbans del municipi, com els interurbans i els propis de les empreses (existents o planificats).

Posteriorment s'analitzen les caracteristiques propies del servei, com ara:

e Ubicacié de les parades (dins del poligon industrial o a menys de 500 m de I'entrada)
¢ Hora d'inici i final del servei

e Freqliencia de pas

e Temps de viatge i increment en hora punta (congestio)

e Cost monetari per a I'usuari

e Existencia de carril VAO (efectes sobre el temps de desplacament en hora punta)

Les linies d'autobus es poden classificar en dues categories segons la freqiiencia de pas; si tenen una
freqliéncia reduida i els intervals de pas sén superiors als 15-20 min es parla d’explotacié per horari
(s'informa de I'hora exacta de pas). Per contra, si tenen una frequéncia de pas alta amb intervals de
pas inferiors, es considera una explotacié per interval (s'indica I'interval de pas per la parada en lloc de
I'horari). Es imprescindible que I'usuari tingui aquesta informacié per tal de poder reduir al maxim el
temps d’espera del viatge. S'estima que el temps d’espera mitja en una explotacié per interval és la
meitat de I'interval de pas, i en una explotacié per horari es pot considerar de 5 minuts.
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Igualment és necessari saber si el servei es troba integrat tarifariament, ja que fara variar el cost mo-
netari del bitllet.

1 Identificar companyies que donen servei (bus inter/intra municipal, d’empresa)

2 Localitzar linies en I'area d'influéncia.

3 Caracteritzacio del servei

e Localitzacié de parades dins del poligon industrial o < 500 m de I'entrada

e Hora d'inici i final del servei

e Freqiencia de pas

e Temps de viatge i increment en hora punta (congestio)

e Cost (integracio tarifaria)

Ferrocarrils:

En aquest cas el radi d'influéncia per al qual s'han de caracteritzar els serveis és de 10 km. Aixd no obs-
tant, s"ha de tenir en compte que aquelles estacions que es trobin ubicades a més d'1 km del poligon
industrial necessiten del servei de bus llancadora per a ser atractiu per a I'usuari i, per tant, s'ha d'afegir
el temps de viatge i el cost a la durada i el preu final d'accés al poligon industrial, respectivament.

Un cop identificats els serveis, se n'analitzen les caracteristiques a fi d’obtenir la mateixa informacié
que amb les linies d'autobusos.

1 Identificar serveis entre el sistema municipal

2 Identificar parades < 10 km del poligon industrial

3 Analitzar I'existéncia de serveis de bus llancadora complementaris
4 Caracteritzacio del servei:

e Hora d'inici i final del servei

e FreqUiencia de pas

e Temps de viatge

Cost (integraci¢ tarifaria)

Es proposa també en el cas del ferrocarril i I'autobls una avaluacié multicriteri per avaluar la qualitat
d'aquests serveis de transport public. Els aspectes que valorara aquest index de qualitat sén els se-
glents:

e Hores de servei

¢ Puntualitat del servei

e Informacié disponible

e Comoditat i aparenca dels vehicles

Hores de servei:
Es tracta simplement de valorar el nombre d'hores durant el dia en qué el servei esta actiu. Es consi-
dera que hi ha servei quan l'interval de pas és inferior a una hora.

La valoracié de les hores de servei d'un transport public col-lectiu (Vks) es realitzara segons el criteri que
mostra a continuacio la taula 3.11.

TAULA 3.11 Valoracid de les hores de servei

Condicio Vis
De 19 a 24 hores de servei (fins i tot servei nit bus) 1
De 14 a 18 hores de servei (servei des d'aviat al mati fins tard a la nit) 0,7
De 4 a 13 hores de servei (tan sols servei dilirn o en hora punta) 0,3
De 0 a 3 hores de servei (servei molt limitat) 0




En el cas de noves linies de transport public aquesta sera segurament tota la informacié disponible.
Aixi doncs I'indicador de qualitat d'un servei de transport public sera:

J{i--u- - l‘flrr.'.

En el cas que el poligon sigui existent, caldra incloure en aquest indicador la puntualitat, la informacié
i la comoditat que ofereix el servei.

Puntualitat:

La puntualitat dels serveis de transport public es valora de manera diferenciada segons I'explotacio, si-
gui per horari o per interval.

En el cas d'una explotacié per horari es pot considerar un servei puntual quan parteix com a maxim 5
minuts després de I'hora prevista (sortides abans d’hora es consideren impuntualitats). D'aquesta ma-
nera la valoracié de la puntualitat (V¢) es calcula segons el percentatge de viatges puntuals.

TAULA 3.12 Valoracio de la puntualitat amb explotacio per horari

Condicid (% viatges puntuals) Ve
95-100% 1
85-94,9% 0,7
75-84,9% 0,3

<75% 0

En canvi, per als serveis amb explotacio per interval la puntualitat es mesura com la variabilitat en I'in-
terval de pas. D'aquesta manera, el coeficient de variacié de I'interval de pas (Cv) es defineix com:

iF
- =5 VT
["I'I =
1,
on:
LF+ desviacio estandard de la variacio en l'interval de pas.

i, mitjana de I'interval de pas.

La variacié en I'interval de pas es pot definir com la diferéncia entre I'interval de pas previst i el real. En
aquestes condicions es pot valorar la puntualitat del servei com:

A 3.13 Valoracio de la puntualitat amb explotacio per interval

*Cu Ve
0,00-0,30 1
0,31-0,52 0,5
>0,52 (la majoria de vehicles aparellats) 0

*Aplicable a servei amb intervals de pas inferiors a 10 minuts.

Informacid del servei, sequretat, comoditat i aparenca dels vehicles:

Existeixen dues metodologies per determinar aquests aspectes de la qualitat d'un servei de transport
public: les enquestes a |'usuari (qualitat declarada), o les valoracions d'un passatger infiltrat (qualitat
revelada). Sigui quin sigui el métode utilitzat, s’hauran de valorar aspectes com ara la neteja i I'apa-
renca dels vehicles, la informacié que es proporciona a |'usuari, la comoditat dels vehicles, etc.
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En les enquestes es demana I'opinié dels usuaris respecte a aquestes glestions i quines son les seves
prioritats. Aix0 permet extreure I'index de satisfaccié del client (ISC) calculant la mitjana de la satisfac-
Ci6 de cada aspecte ponderada per la importancia atorgada per cada usuari. En I'annex A1 s’explica de
forma més detallada el procés de calcul de I'lISC.

Aixi doncs, en el cas d'un poligon industrial existent, I'indicador de qualitat d'un servei de transport
public es calcula com:

Lyae = 040V, + 0,40V, +0.20/5C

EXEMPLE 3.2 Model d’enquesta per a l'obtencid de 'ISC (index de satisfaccio del client)
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Accessibilitat macro en vehicle privat
Per analitzar I'oferta d'accessibilitat al poligon industrial en vehicle privat s’han d'avaluar els principals
factors que influeixen en I'eleccié d'aquest mode: el temps de viatge i el cost del desplacament.

Temps de viatge

Es calcula el temps que es triga a arribar a I'entrada del poligon des dels diferents municipis que con-
formen el sistema municipal, tant en hores vall com en hores punta. La caracteritzacié de la durada del
trajecte en hora punta és basica ja que és el moment susceptible de presentar més problemes d’ac-
cessibilitat a causa de la congestio que pateixen els accessos al poligon industrial.

Calcular de manera aproximada la durada del trajecte en hores vall és facil, ja que només cal conéixer
la distancia del recorregut i aplicar la velocitat mitjana de circulacié de la via. En canvi, per conéixer I'in-
crement de temps ocasionat per la congestié és necessari un procés molt més laboriés, que podria re-
querir la utilitzacié d’'un cotxe flotant, que circulés per cada itinerari en els periodes punta del dia. Cal
tenir present que aixd comportaria un cost molt elevat i, d'altra banda, les dades d'un sol dia poden
ser poc representatives, aixi que es considera més adient assumir una velocitat de congestié de 20
km/h i aplicar-la als trams amb congestio.
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El problema, doncs, recau a identificar quins trams de la via sén els que pateixen congestié. Una pri-
mera alternativa podria ser anar i mirar-ho. Igual que en el cas anterior, aixo resultaria car, i si s'hi ha
d'anar ja es pot mesurar el temps directament. Una segona opcié interessant podria ser la utilitzacio
de les cameres del Servei Catala del Transit (SCT), que tenen les imatges penjades d’internet
(www.gencat.net/transit/) i permet veure, en temps real, si en un punt determinat de la xarxa viaria hi
ha congestié. El problema és que no existeixen cameres a tot arreu. Pot simplificar molt la feina la uti-
litzacié de la base de dades del Concentrador d'Informacié del Transit, on el SCT introdueix totes les
incidéncies viaries de qué té coneixement.

TAULA 3.14 Velocitats mitjanes de circulacid segons el tipus

de via
Tipus de via Vn
Ambit urba 20 km/h
Carretera convencional 60 km/h
Carretera xarxa basica 90 km/h
Autopista/Autovia 110 km/h
Tram de carretera amb congestio 20 km/h

Si les alternatives anteriors resulten inviables, es pot pensar a utilitzar metodologies més complexes a
partir de les intensitats mitjanes diaries (IMD’s) de la via. Amb aquestes dades es pot obtenir una apro-
ximacié del nivell de saturacié de la carretera aplicant les consideracions del Highway Capacity Manual
(HCM). Utilitzant també les IMD és possible introduir-les en un simulador del transit on s'hagi repre-
sentat préviament la xarxa i les seves condicions. El programa simula el flux de vehicles per tota la xar-
xa i queden registrats els llocs en que pateixen problemes de congestio.

TAULA 3.15 Publicacions de dades d'aforaments de transit

Entitat Publicacio

Ministerio de Fomento| Mapa de tréfico. Publicacié anual. Inclou alguns aforaments de titularitat autondmica.

DPTOP Pla d'aforaments. Publicacié anual. Inclou la ubicacio i les dades dels seus aforaments.

També inclou alguns aforaments titularitat del SCT.

Diputacio Pla d'aforaments de la xarxa de carreteres. Publicacié anual.
de Barcelona Inclou la ubicacié i les dades dels seus aforaments.
Font: CENIT.

Finalment, una Ultima opcié interessant pot ser preguntar-ho directament als treballadors mitjancant
I'enquesta que s'haura de realitzar per caracteritzar la demanda.

TAULA 3.16 Metodes de determinacio d'itineraris amb congestid segons la mida del poligon

industrial

Poligon industrial Metodologia

Petit Dades SCT + enquesta a treballadors

Mitja Anteriors + HCM on faltin dades

Gran Anteriors + simulacié de transit en accessos
Molt gran Anteriors + cotxe flotant en itineraris problematics




Cost del desplacament

El cost que comporta el fet d'anar a treballar amb el vehicle privat no inclou només el preu del com-
bustible i dels possibles peatges o aparcaments que s’hagin de pagar en el desplacament, que és el
cost que percep l'usuari, sind que també inclou altres costos com ara I'amortitzacié del vehicle, el
manteniment, les reparacions i fins i tot les multes. Aquest cost total del vehicle privat que suporta el
conductor es pot estimar en 0,39 €/km.

TAULA 3.17 Cost del desplacament en vehicle privat

Concepte Preu total Preu/km
Adquisicio 18.960 € 0,15 €/km
(120.000 km / 8 anys)

Manteniment 100 € (10.000 km) 0,01€/km

Reparacio 20% d'adquisicio 0,032 €/km

Pneumatics 312 € (40.000 km) 0.008 €/km

Asseguranca 1.015 €/any 0,068 €/km
(15.000 km/any)

Impostos 75€/any 0,005 €/km
(15.000 km/any)

Combustible 6,11/100 km 0,061 €/km

(1€/)

Multes 0,01 €/km

Peatge 0,05 €/km

Total 0,39 €/km

Font: ISTAS (2005).

| aqui no s’acaben els costos que genera el vehicle privat, ja que aquest mode de transport genera
també una série de costos que recauen sobre el conjunt de la societat, com poden ser els costos resul-
tants de la contaminacio, I'accidentalitat o I'ocupacié de I'espai. Segons |'estudi L'accés sostenible als
centres de gran concentracié d’activitat laboral. Guia de suport per a I’accié sindical (2006), el cost
amb externalitats duplica amb escreix aquest preu i arriba als 0,90 €/km.

Tal com s’ha comentat, I'usuari només percep en el seu desplacament els costos que fan referéncia al
preu del combustible i al dels peatges, és a dir 0,066 €/km. Es aquest cost el que s’haura de tenir en
compte en la caracteritzacié de |I'oferta d'accessibilitat en vehicle privat al poligon industrial.
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EXEMPLE 3.3 Exemple de fitxa danalisi de ['oferta macro d"accessibilitat al poligon industrial de Gran Via
Sud / Pedrosa de L'Hospitalet de Llobregat

POLIGON DESTUDI | Gran Via Sud / Pedrosa (L'Hospitalet de Licbreg

| a

Nomdelavia  Nombrecamis  Velocis permesa m"’?;m’” HE
C=31 # par sentit 100 kmfh Si
C-32 3 per senbl 120 keih i
A2 2 per senti 120 km/h i
Linkes que sandamen sl municipl del pallgan
M. M.
s | inia [Merfeal| sanal | Gogag | el |
& (]
sorved feinara {min) festius
LH1 445 2230 51 0 36175 30 i 40
LHz2 4.47 22.30 52 20 36124 30040
T4 = Bamcelona - . 5
Py B:00 2200 Fif 14 48§ 38 19025
L16 - Zona Franca - - P
L 'Hospitaiat s LI 5:30 2200 a1 20 arizs a0
LT0 - Bascedona - St : =
e kol §:20 2200 50 20 23§22 45
L72 - Barcolona - 5L . )
Boi de Liobragat 510 2250 52 20 24122 45
L&d - Barcedona - P
ial 5:00 2130 24 4% 17 B0
La1 - Barcelona - : ;
Gavi &30 225 48 20 a5034 30
Las - Barcelona - : :
Viadacans 5a0 21:30 25 a0 Mo circula —
La7 - Barcolona - ; :
Viladecans Lean 22:50 27 40 320136 30
L4 - Barcelona- ; s 5 ¥ s -
Caslelidetels f0 2250 a2 S0 &0 20
L5 ~ Barcabona - : :
Castalidafel 00 2240 45 20 =i 30
6% = Barcekna = El
Prat da thrigll 430 2230 o3 " g2.:78 15
M15 - Barcelonsa = S8
Joan Dasol 2228 Qa5 " a0 1" a0
106 = Barcelna =
Aicctart dad PG 2265 415 5 835 B BS
*Servais dol 13 do setembre al 31 do maig
*Serveis de I de jumy al 12 de setembre.




De ks linies que sarveixen & municipi, sidentifiquen les linkes que entrén al poligon:

MNombme de serveis
= parades al | parades al | parades totals
Crigan.— e "“"m‘",g"’::."“ poligon | municipl |  de la linia
789 — Barcelona - Belviliga B8 10 -] 22

* Parades &n un Gnic santi.

Linies | estacions que discomen propenes al poligon;

Hora | Hora Mre. Hre. lEthﬂrmlldl
Eatacié |Linia de FF.CC.| Opseder | inici | final 'E:“ Intarval ﬂmlw linia de bus
wrad | senvel du pas PR |entre satacid
feiners festius i poligon
533 - Barcelona
lm (Pl Cspanya) = FGGC 557 | 824 & 30 i G0 Mo
Can Ros
94- Darcelona
Idelons. | P Espamyad=| pa; | 08 |2244| 18 60 5 | vasiable No
Mantsamat
57 - Barcelona
"'a:m“ (PLEspanya)- | FGC | 530 | 2141 | 34 30 32 30 No
El Palau
58 - Barcalona
“gtm" (PL Espanya)- | FGC | 855 | 0.08 | 21 B0 42 30 No
Marfgnell
LE - Barcadona
leio® | (PLEspanya)- | Foe | 815 [ 208 | 72 5 a0 30 Mo
Moli Mow
R1 - Aeroport-
Belhilge L'Hospilalel! REMFE | 827 | 23.50 34 30 4 30 Mo
Matard-Maganet
R2 = 51, Viceng-
Belhiige Wilanowal RENFE | 545 | 0011 54 20 L 20 No
Maganet
RS - Barcelona
"'éfg.“ (Pl Espanya) - | FGC | 824 | 2238 | 18 50 7 &0 No
Marnrasa
. Fi5- Barcelona
‘gﬂlﬂ-l! (Pl Espanya) = FGC 524 | 270G 18 B0 17 B Mo
Igualada

FAutocars dempresa =+ No se nhan enblcal

Observacid: Existeren dues parades de ferrocami no tan properes al poligon, com sdn “Hellviige®, de meiro, @
“L'Hospitalet”, dels FGC. | aquestes si que estan connecladas amb la linia 79 d'autobis.
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Analisi micro

Per completar I'analisi de I'oferta d’accessibilitat al poligon industrial en tota la cadena de transport,
manca analitzar I'Gltima part del viatge, és a dir, des de I'entrada al poligon industrial fins al lloc de tre-
ball.

Accessibilitat micro a peu

Cal tenir present que tant els treballadors que arriben al poligon industrial en TPC com els que ho fan
en vehicle privat realitzen el darrer tram del viatge a peu, ja sigui des de la parada del TPC o des d’on
han estacionat el seu vehicle.

L'analisi micro de I'accessibilitat a peu analitza el primer i I'Gltim tram del viatge.

En primer lloc, tal com es mostra en la figura 3.5, cal caracteritzar les zones del municipi i del poligon
industrial susceptibles del desplacament a peu: és a dir punts no allunyats més de 2.250 m.

FIGURA 3.5 Planol de la cobertura del desplacament a peu municipi-poligon industrial

D=2.250m

N Tona siflebnoa des de poligon ndustnal
N Tona milulnoes dis de munipi

En I'analisi de I'accessibilitat micro cal, igual que en el cas macro, caracteritzar el temps de viatge, el
cost i la qualitat del desplacament.

El temps de viatge en el cas del desplacament micro a peu es calcula aplicant una velocitat de 4,5 km/h
a la distancia mitjana d'accés ponderada. La distancia mitjana d'accés ponderada en el sistema po-
ligon industrial és la distancia mitjana des de I'entrada de les empreses fins al punt d’accés al poligon
més proper ponderat pel nombre de treballadors de cada empresa. En el cas del sistema municipal, es
procedira de la mateixa manera tenint en compte que caldra una zonificacié i una ponderacié pel
nombre d'habitants.

El segon aspecte que cal analitzar és el cost d’aquest Ultim tram del desplacament. Igual que en I'ana-
lisi macro, el cost d’aquest mode és nul.

Finalment I'indicador de qualitat del desplacament és el mateix que en el cas macro, tot i que en el cas
micro es calculara agregant les dades de tota I'area susceptible de desplacaments a peu al poligon in-
dustrial (ponderades per longitud de cada tram i pel nombre de treballadors). En aquest cas s'obtindra

|mQ—vwanants.




Accessibilitat micro en bicicleta

El procés que cal seguir en aquest cas és analeg a I'anterior (elaboracié del planol de cobertura i calcul
del temps de viatge segons la distancia mitjana ponderada) perd considerant una area d'influéncia de
7,5 km i una velocitat de 15 km/h.

L'indicador de qualitat micro és un indicador agregat per a tota la infraestructura del poligon industrial
que, a més de considerar els aspectes de |'analisi macro de I'accessibilitat en bicicleta, n’afegeix un al-
tre que fa referéncia a I'existéncia d'aparcaments especifics per a bicicletes a les empreses (Vearc). Aixi
gue I'indicador queda, en el cas micro:

i =030V, + 0,15V, +

Ll T

+0,15V, + 015V, + 010V, + 0,15V, 5

On els valors de Ve, Ve, V), Ve i Vs soOn analegs als definits en I'accessibilitat macro en bicicleta, mentre
que els valors de Vesrc S'estipulen en la taula 3.18.

TAULA 3.18 Valoracio de 'existencia d’aparcaments especifics

per a bicicletes a les empreses

% de treballadors en una empresa amb opcio Ve
a aparcament especific de bicicletes
>75% 1
50-75% 0,7
25-49.9% 0,3
<25% 0

Accessibilitat micro en transport public col-lectiu

Autobusos:

En el cas dels serveis d'autobus, el tram micro del recorregut (des de la parada al punt d'entrada de
I'empresa) es realitza a peu. D'aquest desplacament micro, cal determinar-ne, com sempre, el cost, el
temps i la qualitat del desplacament.

El cost monetari, com que es tracta d'un desplacament a peu, és nul.

Per calcular el temps de viatge d'aquest tram del desplacament, es pot considerar que I'area d'in-
fluencia d’una parada d’autobus té un radi de 400 m. Un cop feta aquesta consideracio, cal localitzar
les entrades de les empreses que es troben dins d’'aquesta area d'influéncia. Seguidament es calcula la
distancia mitjana entre la parada i I'empresa ponderada pel nombre de treballadors de I'empresa i es
fa la mitjana d'aquesta distancia per a totes les parades del servei de transport public al poligon in-
dustrial, aplicant les férmules de la figura 3.6. Aplicant una velocitat de 4,5 km/h considerada per als
vianants per a aquesta distancia mitjana, s'obté el temps del desplacament micro.

Per al tram de desplacament micro en origen (des del domicili del treballador fins a la parada de I'au-
tobus), cal realitzar una serie de simplificacions, que es poden considerar també valides per al cas an-
terior (desplacament entre parada i empresa) si la mida del poligon no justifica el detall del calcul de-
tallat anteriorment.
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FIGURA 3.6 Accessibilitat micro en autobils

) Area diinfluéncia

—— |Linia d"autobus

d, Dwtancla ponderada a la parada =i®
d! Desthncia de la parada i o Pempresa |
D Distancia mitjana del poligon industrial :
n Hombre o empreses sota ka influinda -

de la parada Ed,
M Total de parades al paligon industrial P e——

Aguesta aproximacié consisteix a considerar una distancia mitjana ponderada fixa de 150 m (grafic

3.1), llavors el temps d’accés micro en autobus sera aproximadament de 3,5 minuts per a totes les pa-
rades d'autobus.

L'indicador de qualitat micro de I'accessibilitat en autobus es calcula com en el cas de I'accessibilitat a

peu, considerant, perd, tan sols I'area d’influencia de la parada i afegint un factor relatiu a la qualitat
de la parada:

Lge st = 0,25V, 40,20V, + 0,15V,
+0,15V, + 0,15V, + 0,10V,

Vsror representa la valoracié de la qualitat de la parada:

TAULA 3.19 Valoracio de la qualitat de la parada

Condicio Vsror
Marquesina en bon estat 1
Marquesina deficient 0,5
Parada sense marquesina 0




GRAFIC 3.1 Percentatge de persones que accedeixen a la parada en funcid de la distancia

%% d'usuarks que caminen > distinda
3 3§ 73 %88 33§83

-]

14| 0 k| 00 L7 1] 0 Fai i
Distancia des de L parada (m)

Font: Transportation Research Board (2003).

Ferrocarril:

Rarament hi ha estaci¢ de ferrocarrils a dins de les limitacions del poligon industrial a (menys d'1 km),
perd en els casos que n'hi hagi I'analisi del tram micro del desplacament es realitzara seguint el mateix
procediment utilitzat per a I'autobus, canviant el radi d'influéncia de I'estacié de 400 a 800 m.

Un cas particular és aquell en que I'estacio es troba fora del poligon (>1 km) pero a una distancia rao-
nable per a I'existéncia d'un bus llancadora (< 10 km). En aquest cas, el bus llancadora s'ha considerat
en el tram de la cadena de transport macro, i I'accessibilitat micro es realitzara com en el mode auto-
bus.

Accessibilitat en vehicle privat

La disponibilitat de places d’aparcament proximes al lloc de treball és un element que condiciona I'Us d'a-
quest mode en el tram micro del desplacament. L'aparcament pot ser un element dissuasori de I'Us del
vehicle privat, ja que si hi ha dificultats per trobar-ne els seus usuaris poden decantar-se pel transport pu-
blic col-lectiu sempre que aquest els ofereixi un servei prou atractiu que s'ajusti a les seves necessitats
quant a horaris, frequéncies, etc.

Aixi que I'accessibilitat micro en vehicle privat esta fortament lligada a I'oferta d’estacionament (O), i
per tant és necessari localitzar les places disponibles dins del poligon industrial.

Tipus d’estacionaments:

e Lliure: Es troben a la via publica, en bateria, semibateria o en filera, sense cap mena de condicionant.
El cost és nul.

¢ Regulat: Igual que el lliure perod que es troben sotmesos a algun tipus de restriccid, ja sigui horaria,
pagament de tarifes o prioritzant els residents que viuen dins les demarcacions del poligon industrial.

¢ De |'empresa: Algunes empreses disposen d'un nombre limitat de places dins del seu recinte.
Normalment qualsevol treballador pot fer-ne Us de forma gratuita perd també hi ha la possibilitat de
pagar un petit import, de manera que quedin assignades a un Unic treballador.
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e Parquing comercial i d'oci: la dotacié establerta per I'ordenanca pertinent esta enfocada a absorbir
el nombre de clients atrets per I'oferta del centre. Si I's de les places és gratuit es comptabilitzen
com a oferta per als treballadors.

¢ |l-legal: Aquesta tipologia és propia dels poligons existents. Es comptabilitzen de forma manual els
vehicles estacionats a llocs no destinats a aquest fi, com és el cas de voreres, zones de carrega/des-
carrega, etc.

La taula 3.20 reflecteix la dotacié minima de places d'estacionament als edificis segons els plans urba-
nistics i les ordenances municipals de les ciutats de Barcelona i Madrid.

TAULA 3.20 Dotacio d'estacionament a Barcelona i Madrid segons la funcionalitat de Uedifici

Funcionalitat Ajuntament de Barcelona (Ordenanca 1992) | Ajuntament de Madrid (PGOU 1995)
Oficines, despatxos, 1 placa/100 m? de superficie util Interior de la M30: 1 placa/100 m?
bancs i similars edificats

Resta: 1,5 places/100m? edificats

Establiments comercials 400 m? comptaran amb 1 placa/80 m? 1 placa/100 m?
de superficie construida Grans superficies: 1/50m? venda
no alimentaria,

Resta: 1 placa/100 m? 1/25m? venda alimentaria
Superficies > 400 m? la dotacio sera
4 vegades superior

IndUstries, laboratoris, 1 plaga/cada local de 100 m? amb el Exterior al casc antic
magatzems i, en general, minim d'1 placa/80 m? per a tallers d’automocié 1/25 m?
locals destinats a Us industrial de superficie construida

Superficies > 350 m? han de tenir
a més a més espai de carrega/
descarrega

Font: ISTAS (2005).

S’ha de tenir present que actualment s'intenta moderar els minims i fins i tot es planteja establir uns
maxims a fi de condicionar I'atraccié d’'accedir en vehicle privat en determinades arees.

En definitiva, per caracteritzar I'oferta d’accessibilitat micro en vehicle privat s’ha d'analitzar I'oferta
d’'aparcament al poligon industrial. En el cas que es tracti d'un poligon industrial existent aquesta ofer-
ta es pot conéixer facilment preguntant als agents implicats o mitjancant un inventari; en canvi, si és
un poligon industrial en fase de planificacié, caldra realitzar un recompte sobre planols de |'aparca-
ment lliure a la via publica i estimar |'aparcament en les empreses a partir de les ordenances vigents.

Cal doncs traduir la disponibilitat d’aparcament al poligon industrial en un dels tres valors que carac-
teritzen el desplacament: cost monetari, temps o qualitat. En aquest cas, I'aparcament al poligon in-
dustrial en relacié amb I'accessibilitat micro en vehicle privat es pot traduir en un cost monetari (en cas
que I'aparcament estigui regulat) i en un increment del temps del desplagcament.

Aguest increment de temps es pot calcular en funcié de la relacié entre oferta i demanda d'aparca-
ments al poligon industrial. Si la demanda és inferior a I'oferta aquest increment és gairebé nul perqué
es troba aparcament amb facilitat, mentre que si la demanda és superior a |'oferta o molt similar,
aquest increment augmenta significativament.



La taula 3.21 ddna una idea d'aquests increments de temps en el tram micro del desplagament en ve-
hicle privat.

Per caracteritzar la demanda d'aparcament als poligons industrials existents és necessari analitzar la
rotacié de I'aparcament, la durada mitjana segons el tipus d’estacionament i estimar el grau de satu-
racio de les places legals i el volum d’aparcament il-legal, que indica el grau d’excés de demanda.

TAULA 3.21 Increment de temps de viatge a causa de

['estacionament
Condicio Increment t (min)
SiDr< 0,75 Or 0
0,75<Dr< 0,9 Or 5
0,9<Dr< 1,100 10
D > 1,1 Or 20

DP: demanda d’aparcament, OP: oferta d'aparcament

En el cas de poligons en fase de planificacié, caldra utilitzar ratios de demanda d'aparcament segons
la tipologia del poligon industrial (taula 3.22).

Cal tenir present que tant I'estudi de I'aparcament com I'analisi de la congestio del viari es calculen a
partir d'una estimacio previa de la demanda, que s'haura de realitzar paral-lelament a la fase d'analisi
de I'oferta.

TAULA 3.22 Demanda d"aparcament per tipus de poligon

industrial
Tipus 0
Industrial aillat 0,67-3,5 places/100 m? bruts edificats
0,36-1,6 places/treballador
Industrial i de serveis aillat 1-5 places/100 m? bruts edificats
Integrats 2-4 places/100 m? edificat
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EXEMPLE 3.4 Exemple de fitxa d’analisi de U'oferta micro d"accessibilitat al poligon industrial de Gran Via

Sud / Pedrosa de L'Hospitalet de Llobregat

POLIGON D'ESTUDI

s T

Gran Via Sud / Pedrosa (L'Hospitalet de Liobregat)

g L

Mombre de paradaz dautabis o FF OO al pallgan

Farada Linia-Santit Ublcacld {carrer)
Aw. Gran Via = Aprectadora L16 = L'Hospitalat Ay, Gran \Via
LAQ-L72-LB0-LET-LEE.LET L0495 Ay, Gran Vg - G, Do
Av. Gran Via -~ Ahambra B5-N15-108 Sentit municipis FAlhambra
Av. Gran Via - Alhambra FGC. §33-54-S7-88-L8-R5-RE Av: OOV D0
LyQ-L72-LB0-LET-L8E-LE7-Lo4-1 95 Ay, Gran Vg -
A, Gran Via - Independéncia B5-N15-106 Sankit municipia Indeganddnci
Av. Gran Via - Amadeu Tomer 85, 05, 106 i N15 Aiv. Cran ":;.“’m:ﬂ": Amedeu
o LyQ-L72-LB0-LB1-LBG-LEBT-LO4-L05- Aoy, Gegn Via = Aw, dg
Ay, Gran Via "Gomal B5-H15-106 Sentit municipis Caarmion Arowive
= L70-LT72-LEQ-LET-LBE-LAT-LO4-LE5- Ay, Gran Via - C. Miguel
Av. Gran Via - Gomal 65-N15-106 Sentit Barcelona Hemandez
LT0-L72-LE0-LET-LEE-LAT-LO4-L05- A, Gran Via = Centro
Ay Gran Via = Amadeu Tormer 65-N15-106 Sentit Barcelona Comercial Gran Via 2
Ay, Gran Via = “Comjuni L70-LT72-LE0-LE1-LBG-LAT-LO4-L 95 Ay, Gran Via - G.
Residencial Granvia® £5-M15-106 Sentit Barcelons Literatura
Radi L16 — Sentit L Hospdaiat C. Esculiura
A reutReiLra TH = Santit L Hosptakat . ArLimecturs
Ciancias 9 = Sentit L'Hosgpitalat . Ciéncies
Pedrosa "A" - Clénces 79 = Sunlil L'Hospilabet . Pedrosa A
Pedmaa “A” - BotAnica 74 — Sentlt L' Hospliakst G Pedmsa A
Boténica 79 = Sentit L'Hospitalet G, Boténica
Miguel Hemandez 759 = Senlil L'Hospilakel . Miguel Hernandez
Cira. antiga del Frat 78 = Sentlt L' Hosplaket Cira. antiga del Prat
Primer de Maig 79 - Sentit L'Hospitaket C. Primer de Maig
Botansca 79 = Sentl L'Hospilabel G, Botanca
Motors 78 = Senlit L'Hospilakat C. Motors
Maolors 78 - Sentd Barcelona G Molors
Bolansca 4 - Sanid Barcelons C. Botanica
Prirmar da Mk TH = Santt Barcalons . Primé&r da Maky
Chro. onbga dol Pral 4 - Bgnbl Baroglonag Cira. anbga del Pral
Mi!ud Hemandaz T8 — Senbi Barcelona & ﬁi!uul Hemandez
Botankea 78 = Sentd Barcalona . Botanica
Pedrosa A" - Bolanica 79 = Sentit Barcelona C. Pedrosa A
Pedrosa “A° - Cignces TE = Santd Barcalona C. Pedrosa A
Cléncles T8 = Sentlt Rarcelona G Clencles
Cra. del Prat T8 = Seniil Barcelona Cira. del Prat




Distdncia d'accés des de les parades de TPC a les smpreses

Linies L18 i L79 {sentit L'Hospitalet de Liobregat)

Parada Distancia
Mam. Cmpresa Hre. treballadomns m#s parada-
propera | empresa (m)
1 Emprasa A 48 5 215
2 |Emprasa B a5 5 410
3 |Emprosa C 58 B g |1
Total treballadors 10,101
Distancia mitjana ponderada 503 metres
Linies 78, L7T0, LTZ, LED, L81, LB6, LET LS4, LI5, 65, N15, 106 (sentit Barcelona)
Parada Diglangia
Hum. Empresa Nre. treballadors | més parada-
propera | empresa (m)
1 | Empresa A 48 & 505
2 | Empresa B 35 10 S80
3 | Empresa C 58 ) 505
Tatal treballadars 10,104
Disthncia mitjana ponderada 393 metres
Linios LS5 | 85 (Castelidefels i ol Prat de Liobregat)
Parada Distancia
Num. Cmpresa Nre. treballadors mEs parada=-
propera | empresa (m)
1 Empresa A 48 2 T45
2 |Emprosa B 35 2 B4
3 Ermpraza C 58 s T45
Total traballadars 10,101
Dislancia miljana penderada B14 mulros

Limiges L70, LT2, LBO, LAY, LBS, LAT, L94, N156 i 108 (alires municipis rodalies)

Parada Distancia
Hurm. Empresa Mre. treballadors més parada-
propera | empresa (m)
1 |Empresa A 48 2 T45
2 | Emprosa B 35 Z 840
3 |Empresa C 58 £ 745
Total treballadars 10,104
Distancia mitjana ponderada

B26 melres
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Farracarrils Generalital Catalunya
Parada Distancia
M, EmMprosa Mre. trebaliadors ks Py -oETsa
propera m
1 Emprasa & a8 1 1435
Total treballadors 10104
1.285 melngs

‘Nombro do places d aparcament d empresa

Nom amproaa poligan - Mombre :ﬂnﬁn
Empresa A B3
Empresa B 10
TOTAL 508

Mombre Intulﬁu ma :Fmrﬁmam. ﬂmmﬂum mﬁ}-mwbiﬂ{mﬁht}

Pedroza A

Metal-kirgia

Indusiia

Batankea

Muatiors,

Sahvador Espriu
(Indistria - Botdnica)

Passatge Salvador
Espriu

Miguel Hemandez

Pedrosa B

Pedrons ©

Ciéncies

Sahvador Espriu
(Botanica - Chéncies)

el Prat

Criten Estat
Localizacid Bmpreses Comecis
Encamingdmgnt cop & parades de ranspon pabh Coanecin
Encaminamant cap a munkcips adjaceants Bona
VALORACIO GLOBAL 0.700

rumcmun DE DEFICIENCIA (L.): 0,954




Caracteritzacio global de U'oferta d'accessibilitat

Un cop obtinguts els parametres i els indicadors de I'accessibilitat en diferents modes i en els trams
macro i micro, és necessari definir un indicador global d'accessibilitat per a cada mode i ruta que per-
meti comparar les probabilitats d’eleccié de cada mode.

Aguest indicador sera el cost generalitzat “percebut” del desplacament. De manera que I'usuari tro-
bara més atractives aquelles rutes i modes que tinguin un cost més baix.

Cada usuari potencial d'un determinat mitja de transport decideix utilitzar-lo segons la utilitat que li pro-
porciona el mitja de transport. Aquesta utilitat associada al desplacament amb un mitja de transport de-
terminat és proporcional a la variable cost generalitzat del desplacament (C). Aquesta variable inclou
els components monetaris del viatge (P), el valor del temps total emprat en aquest (VdT) i la valoracié mo-
netaria de la resta d’elements qualitatius que intervenen en el desplacament (Q) com poden ser la sequ-
retat, la comoditat i la freqiéncia de I'oferta de transport d’un desplacament determinat.

C=PaeVdI+ 0

En aquest sentit, cada usuari escull aquell mode de transport que proporciona un cost generalitzat
menor per a un desplacament concret. Tanmateix, la principal problematica que planteja la modelitza-
ci6 de la demanda en relacid amb aquestes variables és que I'usuari realitza I'eleccié en relacié els cos-
tos percebuts, que en un principi seran relativament diferents als costos reals assumits per |'usuari.
Addicionalment, la determinacié objectiva del tercer component del cost generalitzat, la qualitat, per
part dels usuaris és un procés dificil que generalment es passa per alt.

En relaci¢ el valor del temps associat al desplacament, es considerara un valor del temps de viatge co-
muU tant per al transport privat com per al transport public col-lectiu. Tanmateix, les fases de la cadena
de transport associades al temps d'accés a les parades i el temps d’espera del servei solen ser superiors
a les del temps de viatge.

TAULA 3.23. Importancia relativa del valor del temps de viatges

de treball
Temps Importancia
Dins del vehicle 1
D’espera inicial 2,1
De desplacament a peu 2,2
D’espera en enllac 2,5

El procés de caracteritzacié global de I'oferta consta, doncs, de tres parts:

1 Caracteritzacié dels sistemes: realitzar I'analisi de I'oferta micro i macro, i determinar les possibles ca-
denes de transport d’accés al poligon industrial des dels diferents origens.

2 Definir origens i destinacions en funcié de la caracteritzacié dels sistemes: zonificar tant el sistema
municipal origen com el poligon industrial destinacio.

3 Calcul del cost generalitzat: Per a cada origen, calcular el cost generalitzat percebut de cada mode
(en €), incloent-hi tant el macro com el micro. Sera I'indicador basic per justificar I'eleccié modal.
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TAULA 3.24 Aspectes que intervenen en el calcul del cost generalitzat segons mode

Macro Micro
Mode p vd1T a P vd1T a
A peu Nul Del recorregut | Del recorregut Nul Recorregut mitja Mitjana
macro macro micro ponderat del recorregut
en origen i destinacio | micro en destinacié
En bici No percebut | Del recorregut | Del recorregut| No percebut | Recorregut mitja Mitjana del
macro macro micro ponderat recorregut micro
en origen en destinacio + exis-
i destinacié tencia d’aparcament
per a bicicletes
En TPC Bitllet Espera inicial + | Del recorregut Nul 3,5 min a origen Mitjana del
recorregut macro + macro + recorregut mitja recorregut
canvis de mode ponderat en micro en
destinacio destinacio a peu +
valoracio
de la parada
En vehicle Cost Del recorregut Nul Aparcament sii  Increment per Nul
privat percebut macro existeix oferta
=0,061€/km regulat reduida
+ peatges d’aparcament

Per calcular en termes monetaris el cost generalitzat total del desplacament, s’ha de sumar, al preu
monetari percebut, el cost del temps i el cost de la qualitat del viatge.

El cost del temps de viatge segons |'actualitzacié de les dades obtingudes en E/s Comptes del Transport
de Viatgers a la Regid Metropolitana de Barcelona. Any 1998 (2000) es pot estimar en 8.52 €/h.

Pel que fa al cost de qualitat (Q), es calcula el valor monetari amb que es penalitza la mala qualitat del

servei, amb I'expressio:

Q=(0.5-0.51,)

Sent ko I'indicador de qualitat calculat en els apartats anteriors. De manera que aquells serveis amb un
indicador optim (lo= 1) tindran una penalitzacié per qualitat igual a zero, mentre que si l'indicador és
pessim (lo= 0) el cost arriba al seu maxim valor de mig euro per tram del viatge (macro i micro).

TAULA 3.25 Cost percebut del desplacament al poligon industrial de Gran Via Sud / Pedrosa

per Lusuari del vehicle privat

Origen Temps Temps Cost Cost total (€)
recorregut | estacionament | combustible
min (€) min (€) (€)
Barcelona 34 (4,83 €) 5(0,71€) 0,46 € 6,00 €
Sant Boi de Llobregat 30(4,26 €) 5(0,71 €) 0,79 € 5,76 €
El Prat de Llobregat 21(2,98€) 5(0,71€) 0,46 € 4,15 €
Cornella de Llobregat 33 (4,69 €) 5(0,71 €) 0,18 € 5,58 €
Viladecans 32 (4,54 €) 5(0,71€) 0,73 € 5,99 €
Esplugues de Llobregat 30 (4,26 €) 5(0,71 €) 0,21 € 5,18 €
Sant Feliu de Llobregat 53(7,53 €) 5(0,71 €) 0,46 € 8,69 €
Sant Joan Despi 294,12 €) 5(0,71 €) 0,49 € 5,32 €
Sant Just Desvern 29 (4,12 €) 5(0,71€) 0,34 € 5,16 €

Font: CENIT (2006).
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TAULA 3.26 Cost percebut del desplacament al poligon industrial de Gran Via Sud / Pedrosa

per lusuari del transport public

Origen Temps Cost bitllet Cost Cost total (€)
min (€) de qualitat
Barcelona 39 (5,54 €) 0,67 € 0,14 € 6,34 €
Sant Boi de Llobregat 31(4,40€) 0,67 € 0,14 € 521€
El Prat de Llobregat 30(4,26 €) 0,67 € 0,14 € 5,07 €
Cornella de Llobregat 30(4,26 €) 0,67 € 0,14 € 5,07 €
Viladecans 294,12 €) 0,67 € 0,14 € 4,92 €
Esplugues de Llobregat 65 (9,23 €) 0,67 € 0,14 € 10,04 €
Sant Feliu de Llobregat 61 (8,66 €) 0,67 € 0,14 € 9,47 €
Sant Joan Despi 59 (8,38 €) 0,67 € 0,14 € 9,18 €
Sant Just Desvern 62 (8,80 €) 0,67 € 0,14 € 9,61€

Font: CENIT (2006).

3.4 Analisi de la demanda d"accessibilitat

L'analisi de la demanda d'accessibilitat té I'objectiu de coneixer la manera com es realitzen els despla-
caments per motiu de treball al poligon industrial.

D’entrada sabem que els desplacaments vinculats amb els treballadors d'un poligon industrial pre-
senten unes caracteristiques propies que no es donen en altres tipologies de viatge. Aixi, ens tro-
bem amb I'alta freqUencia de repeticié del viatge i la poca variabilitat horaria del patré de desplaca-
ment, ja que es té fixat el moment d’entrada i sortida de la feina (torns de treball). A més a més, un
mateix treballador sol repetir durant tots els dies laborables tant la ruta d’accés a la feina com la ca-
dena de transport utilitzada.

La caracteritzacié de la demanda de |'accessibilitat als poligons industrials té, doncs, tres parts clara-
ment diferenciades:

e Determinacié de la matriu O/D (Origen / Destinacié): volum de viatges entre els diferents origens
conformats pel sistema municipal i el poligon industrial Es el que també es pot anomenar distribucié
espaial de la demanda.

e Distribucié temporal de la demanda: determinar les franges horaries en qué es concentren els des-
placaments.

e Distribucio modal de la demanda: caracteritzacié de la participacié de cada mode en els desplaca-
ments en un itinerari determinat.

Aquestes dades que caracteritzen la demanda de transport al poligon industrial no estan generalment
disponibles i son dificils d’obtenir. Existeixen principalment dues metodologies per a I'obtencié d'aques-
tes dades:

¢ Enquestes de mobilitat ad-hoc a empreses i treballadors
e Mesura de fluxos de desplacaments

Evidentment, aquestes dues metodologies no es poden aplicar en poligons en fase de planificacio, ja
gue la demanda de transport encara no es produeix. S"hauran d'utilitzar en aquests casos técniques de
prognosi i modelitzacié del sistema.
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Generalitats de la demanda de transport en un poligon industrial

Distribucié espaial

Tal com s'ha comentat en la introduccié (apartat 1.2), actualment els domicilis dels treballadors s'este-
nen per diversos municipis externs al poligon, de manera que aixi s'augmenta el temps de viatge per
anar a la feina.

El 2001 ja hi havia un alt percentatge de gent que vivia en una comarca diferent a la que treballava,
que arribava fins i tot a superar el 30% en algunes comarques, percentatge que segurament deu ha-
ver augmentat amb I'actual tendéncia d'intermunicipalitat.

TAULA 3.27 Ratios de retencio de treballadors a la comarca

Comarca Mobilitat Viatges Viatges Ratios Ratios
interna atrets generats autocontencio* | autosuficiencia**
Alt Penedes 27.920 35.410 36.697 76,1 78,8
Baix Llobregat 188.799 270.742 319.021 59,2 69,7
Barcelonés 706.690 916.943 897.348 78,8 771
Garraf 31.483 35.418 48.525 64,9 88,9
Maresme 103.946 118.044 160.422 64,8 88,1
Valles Occidental 243.886 319.238 337.667 72,2 76,4
Vallés Oriental 103.987 141.952 151.935 68,4 73,3

Font: IDESCAT, a partir de I'EMO (2001).

*Ratios d'autocontenci¢: capacitat d’un municipi de retenir la seva poblacié en edat de treballar (viatges interns/viatges generats)
**Ratios d'autosuficiencia: capacitat d’un municipi de cobrir els llocs de treball oferts amb la poblacié en edat de treballar (viat-
ges interns/viatges atrets)

Distribucié temporal

L'estructura organitzativa de la produccié per torns motiva que I'arribada al lloc de treball es concentri
en una franja horaria molt determinada. En aquest sentit, es manifesten unes hores punta d'accés al
poligon en vehicle privat molt significatives, diferenciades de les hores en que la major part dels treba-
lladors presten el servei a I'empresa. Es pot dir, llavors, que la mobilitat obligada per motius de treball
presenta un patrons variables en el temps pero repetitius.

GRAFIC 3.2 Hora d'entrada a les empreses en poligons industrials
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Font: INTRA (2006).



GRAFIC 3.3 Nombre de treballadors que entren i surten del poligon industrial de Gran Via Sud / Pedrosa de

L Hospitalet de Llobregat
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Font: CENIT (2006).

D’aquesta manera, les principals necessitats de dotacié de transport perque els treballadors accedeixin
als poligons es concentren temporalment en els limits i els canvis de torn del seu personal, ja que en la
resta de la jornada la generacié o atraccié de viatges del seu personal és limitada.

La concentracié dels desplacaments en intervals temporals reduits produeix un increment de la de-
manda punta. Aixo es tradueix en un augment de la congestid. Ambdds factors afavoreixen el despla-
cament en transport public, ja que I'elevada demanda punta fara rendible I'elevada freqiéncia neces-
saria per oferir un transport public eficient, i la congestid, sempre que no afecti els mitjans de
transport public, comporta una penalitzacié al vehicle privat que afavoreix el canvi modal. Aquesta
congestié cal mantenir-la acotada, ja que si no representara un llast excessiu per al desenvolupament
del poligon industrial.

Per tant, en contra del que es podria pensar, I'afavoriment de torns de treball fixos i iguals per a totes
les empreses del poligon industrial sera una actuacié que afavorira el transvasament modal cap al
transport public.

Distribucié modal
Tal com ja s'ha explicat en I'apartat 1.1 d’aquesta guia, els modes més utilitzats per accedir als llocs de
treball s6n els modes motoritzats, amb un predomini aclaparador del vehicle privat.

Tot i aixo, I'estudi Analisi de la mobilitat laboral de 8 poligons industrials d’Osona constata que més del
80% de les persones que viuen a menys de 20 minuts caminant del lloc de treball hi van amb modes
més sostenibles com sén a peu o0 amb bicicleta. Queda demostrat aixi, que existeix una relacié directa
entre la proximitat al lloc de treball i el mode de desplagcament utilitzat.
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GRAFIC 3.4 Nombre de treballadors segons el mitja de transport utilitzat per accedir

al poligon industrial de Gran Via Sud / Pedrosa de L Hospitalet de Llobregat
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Font: CENIT (2006).

Lonificacio dels sistemes d'analisi

A partir de la caracteritzacié del sistema poligon industrial i del sistema municipal (primera fase de la
diagnosi), es tenen caracteritzades les zones generadores (municipis) i atractores (poligon industrial)
dels viatges.

Aixd no obstant, per a una correcta caracteritzacié de la demanda dels municipis amb més d’'un codi
postal, ja que aquest fet representatiu permet considerar-los com a grans, cal localitzar diferents zones
origen de viatge dins del municipi.

Els criteris per a aquesta zonificacié municipal han de ser:

e Intentar que coincideixi amb altres zonificacions (ex. limitacions dels codis postals).
* Homogenies en relacié amb la mobilitat (caracteristiques de la poblacié i usos del sol).
e Utilitzar el viari com a frontera entre zones.

La mateixa consideraci¢ és valida per al sistema poligon industrial. Per a poligons industrials grans (s'ha-
via parlat de > 1.000 treballadors), caldra zonificar el poligon industrial en diferents zones de destinacio.
Els criteris per aquestes zonificacions son:

e Activitats de les empreses: industrials o comercials.
¢ Densitat del poligon.

Les dades de demanda es treballaran, doncs, agregades segons aquesta zonificacié dels sistemes.
Aguesta zonificacié haura de ser també I'escollida per caracteritzar I'oferta, i en particular el cost ge-
neralitzat del desplacament entre origen i destinacio.




Caracteritzacio de la demanda en un poligon industrial existent

La majoria de viatges generats i atrets per un poligon industrial sén els associats als mateixos treballa-
dors de les empreses, considerant des dels alts directius fins a la ma d’obra encarregada de dur a terme
el procés productiu. La quantificacié del nombre de treballadors en cada poligon sera un bon indicador
de la mobilitat obligada associada i per avaluar la demanda potencial de serveis de transport public.

Aguests viatges, perd, no sén els Unics que es produeixen al poligon. També hi ha viatges del personal
de serveis, de visites comercials, o el transport de mercaderies. Aquesta guia, que se centra en |'acces-
sibilitat de les persones, considera només la demanda de viatges generada per dos tipus de col-lectius:
els treballadors i els clients de grans superficies comercials (poligons industrials i de serveis).

Aguesta simplificacié té dos motius fonamentals:

e Aquests viatges representen un percentatge molt elevat dels moviments de persones dins del poli-
gon.

e Les caracteristiques de repetitivitat i uniformitat en horaris d'aquests viatges, els fan susceptibles al
canvi modal a modes més sostenibles.

L'avaluacié de la demanda de transport dels serveis actuals es realitzara sempre que sigui possible en
base a enquestes ad-hoc realitzades a les empreses, a una mostra de treballadors del poligon i als
clients de les grans superficies comercials.

Caracteritzacié de la demanda de transport dels treballadors

Es plantegen dos tipus d'enquestes. Una primera enquesta es realitzaria a les empreses establertes al
poligon. Aguesta primera enguesta hauria de ser exhaustiva (totes les empreses del poligon) i se n’hau-
ria d’obtenir el municipi de residencia de tots els treballadors (agrupat per codi postal) i el torn de treball
(observeu model d’enquesta inclos en les plantilles adjuntes a I'annex 2 i al CD).

Aixi doncs, la informacié minima que s'hauria d’obtenir d’aquesta enquesta a les empreses és:

e Nombre de treballadors

e Activitat de I'empresa

e Codi postal dels treballadors
e Torn de treball del treballador

D’aquesta primera enquesta se n'ha de despendre un ranquing d’aquells desplacaments entre el poli-
gon i diferents municipis més comuns en nombre de viatges totals (suma de tots el modes de trans-
port) per identificar els municipis que aporten més treballadors al poligon, i a més coneixer la distribu-
Ci6 horaria de la demanda.

Aixd permet elaborar una matriu O/D global a més de particularitzar-la per hores puntes i hores vall.
Aguestes matrius O/D relacionen el codi postal en origen i la zona de I'empresa en destinacio, i deta-
llen el nombre de relacions que existeixen.

TAULA 3.28 Exemple de matriu O/D en hora punta del mati (6 h)

0/D | Zona A del poligon industrial | Zona B del poligon industrial| Zona C del poligon industrial Total
Municipi 1 130 80 153 363
Municipi 2 207 126 180 513
Municipi 3 63 18 53 134
Municipi 4 179 21 97 297
Total 579 245 483 1307

69



70

Normalment, el percentatge de resposta de les enquestes no sera del 100%. En aquests casos, i si es
coneix el nombre total de treballadors del poligon, caldra expansionar els resultats.

Per expansionar |'origen del viatge:

! o CPTHERN il
"ﬂ"'n-nl.' i= N "ﬂ"l.r:'-nn'
’ gl
on:
N a1, - nombre total de treballadors amb origen al municipi /.
wniesnas_; | NOMbre de treballadors amb origen al municipi / resultat de les enquestes contestades.
LT

N ieuars - NOMbre total de treballadors que resulten de les enquestes contestades per les empreses.

N 1 nombre total de treballadors del poligon.

Per a cada relacié O/D, i procedint d’una manera similar es podria expansionar el torn de treball.

J'
th CEULE NI = =T Jl'|'

A Pexteal

on: U T arwmleaioaly

|
[T IT) N

N sioies - nOMbre total de treballadors amb origen al municipi /i torn t. Per exemple t = 1(mati), 2
(tarda), 3 (nit), 4 (partit)...

N, semars 1 - NOMbre de treballadors amb origen al municipi / i torn de treball t resultat de les en-
questes contestades.

Malgrat aix, si la resposta de les empreses en aquest camp (torn de treball) en el global del poligon és
inferior al 50%, s'haura d’esperar a les dades resultants de I'enquesta als treballadors per completar la
mostra.

Aguesta segona enquesta es realitza sobre una mostra de treballadors del poligon industrial i permet
conéixer-ne amb més detall les caracteristiques de la mobilitat. D’aquesta manera es poden completar
les dades de distribucié temporal obtingudes amb les enquestes a les empreses i determinar la distri-
bucié modal del viatge:

e Caminant

e Metro

e Autobus urba

e Autobus interurba

e AutobUs empresa

e RENFE

* FGC

e Cotxe/moto conductor
e Cotxe/moto acompanyant
* Bicicleta

e Taxi

e Altres

Per qué la recollida de dades tingui un alt grau de participacié és necessaria la implicacié dels sindicats
de manera que, encara que no siguin ells els que distribueixin les enquestes entre els treballadors, si
que els haurien dexplicar la importancia d’omplir les enquestes a I'hora de millorar I'accessibilitat a la
feina. En les plantilles adjuntes a I'annex 2 i al CD es presenta un model d’enquesta amb les principals
dades que cal recollir a I'hora d'iniciar I'analisi de la demanda de transport dels treballadors.



Per fer aquestes enquestes, el volum total de treballadors del poligon industrial es divideix segons I'o-
rigen del viatge, ja que és el fet més caracteristic del desplacament. D'aquesta manera cada grup mos-
tral representa una zonificacio.

Per determinar la mida de la mostra necessaria per qué sigui representativa del volum total de treba-
lladors es recomana aplicar les consideracions establertes en I'annex A2 a aquesta guia.

Un cop obtinguts i tabulats els resultats de I'enquesta, caldra expansionar-los a tot I'univers de treba-
lladors.

En particular es fara:
ik

[ s = )
hr - 'll'. TRl =d

Tradal =2

MYIEITT= |

on:
K : nombre total de treballadors amb origen al municipi i que es desplacen a treballar amb el
=i mode k.
. : nombre de treballadors enquestats amb origen al municipi /i que es desplacen a treballar
MHIFE=E amb el mode k.

N

mera—i - NOMbre de treballadors que conformen la mostra amb origen /.
F , . Ce
N i nombre total de treballadors del poligon amb origen al municipi /.

Caracteritzacié de la demanda de transport dels clients de grans superficies comercials
Fins a aquest punt s’ha caracteritzat la demanda de transport dels treballadors d'un poligon industrial.
Aixd no obstant, aquesta caracteritzacid només és suficient per als poligons que s’han qualificat com
a exclusivament industrials, ja que als poligons industrials i de serveis es pot donar el cas que el volum
de la demanda d'accessibilitat dels clients de les empreses ubicades (especialment si sén grans super-
ficies comercials) excedeixi amb escreix la demanda dels treballadors.

Un altre fet diferenciador de la demanda dels poligons industrials exclusivament industrials i els que
barregen industria i serveis és el moment de més demanda de transport. Mentre que els primers pre-
senten els pics de la demanda a primera hora del mati de dilluns a divendres, els segons els tenen els
dissabtes, ja que sén centres d’oci on es concentra gran part de la poblacio.

El procediment en aquest cas sera similar a I'anterior:

e Es considera suficient enquestar els clients de les grans superficies que s'ubiquen en aquests tipus de
poligon industrial S'entén com a gran superficie aquell establiment comercial amb una superficie de
venda superior a 2.500 m2.

e |'enquesta pot ser practicament exhaustiva, i els registres, gairebé automatics. La distribucié tempo-
ral gueda marcada automaticament en realitzar una compra, i per obtenir la distribucié espaial i mo-
dal només cal que a la caixa de pagament el caixer o la caixera demani el codi postal de I'origen (hi
ha establiments que ja ho fan) i el mode de transport (aquest concepte s'hauria d'afegir, ja que ac-
tualment no es demana perque la gran majoria hi accedeix en vehicle privat).

I si les enquestes ad-hoc no sén possibles o no obtenen la resposta minima?

Pot donar-se el cas que les enquestes ad-hoc plantejades no siguin factibles a causa de les caracteristi-
ques sociolaborals particulars d’algun poligon o bé perqué no s'arribi a un acord entre tots els agents
implicats. Igualment pot succeir que, tot i realitzar les enquestes, el grau de resposta sigui tan infim que
no es pugui considerar representatiu del nombre total de persones que accedeixen al poligon industrial.

n
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En aquests casos cal plantejar una alternativa al sistema d’enquestes ad-hoc mitjancant aforaments:

e Aforaments de transit en els punts d'accés al poligon industrial. Poden ser manuals, on un o diversos
observadors anoten el pas del vehicle per una determinada seccié en un periode de temps prévia-
ment determinat, o automatics, on les dades del vehicle queden registrades de forma directa.

e Aforaments de vianants en els principals eixos d'accés per a vianants al poligon.

e Aforaments de bicicletes en els mateixos punts anteriors.

¢ \Venda de bitllets de la companyia operadora de transport public complementats amb aforaments
puja/baixa en parades estrategiques de la linia (ocupacions de la linia en cada tram).

El periode de la presa de dades varia en funcié de la tipologia de poligon industrial amb I'objectiu que
siguin prou representatives, perque, tal com s’ha comentat unes linies més amunt, la distribucié tem-
poral dels viatges en diferents tipus de poligon industrial no és la mateixa. Els periodes de presa de da-
des a considerar seran:

e Poligons industrials: 2 dies laborables d'una setmana amb 5 dies laborables fora de periodes de va-
cances escolars.
e Poligons industrials i de serveis:
- Industrial i comercial: periode poligon industrial + 1 dissabte.
- industrials, comercials i d’oci: periode poligon industrial i comercial +1 diumenge.

Aquest tipus de mesura proporciona Unicament dades d'intensitat i mode d'accés al punt de mesura,
perd permet obtenir una estimacié del volum de viatges i de la distribucié temporal i modal. Cal, perd,
tenir en compte que aquestes estimacions poden estar esbiaixades en funcié del nombre i la situacid
dels punts de mesura.

Addicionalment, amb aquest sistema no s'obté cap informacié sobre la distribucié espaial de la de-
manda. Per assignar la demanda a un origen concret, es poden utilitzar les dades de la EMO, EMQ o
EMEF.

Caldra doncs distribuir les dades obtingudes amb la mesura de fluxos amb les dades de les enquestes
de mobilitat d'un ambit geografic superior. D'aquesta manera, el nombre total de treballadors del po-
ligon industrial i les dades de les enquestes de mobilitat EMO, EMQ i EMEF serviran per calibrar els re-
sultats obtinguts en els diferents aforaments.

EMO (enquesta de mobilitat obligada)

Enquesta elaborada cada 5 anys pel departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la
Generalitat de Catalunya a fi i efecte de conéixer les caracteristiques dels viatges que es realitzen per
ra¢ d'estudi o treball (origen, destinacié, mode).

EMQ (enquesta de mobilitat quotidiana)

Enquesta elaborada cada 5 anys per I’ATM (Autoritat del Transport Metropolita) amb I'objectiu de co-
neixer les caracteristiques dels viatges que es realitzen dins de la Regié Metropolitana de Barcelona
(motiu de viatge, hora, durada i cadena modal).

EMEF (enquesta de mobilitat en dia feiner)

Es una enquesta de periodicitat anual promoguda per I’Ajuntament de Barcelona i I'ATM, que es rea-
litza des de I'any 2003. L'objectiu principal de I'EMEF és analitzar la mobilitat en dia feiner dels resi-
dents a la Regidé Metropolitana de Barcelona majors de 15 anys. L'enquesta ofereix informacioé sobre la
distribucio espaial dels viatges, els motius, els modes i la durada del desplacament.



TAULA 3.29 Exemple de la informacid facilitada per 'EMO

C.P CP ../ Bus FGC | RENFE | Metro | Servei | Cotxe | Moto Bici Apeu | Total

Origen |Destnacié empresa/
escola

08001 | 08001 8 0 0 0 30 535 30 8 374 985
08001 | 08003 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1
08001 | 08005 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1
08001 | 08015 1 0 0 0 0 6 0 0 0 7
08001 | 08018 0 0 0 0 0 2 0 0 0
08001 | 08019 19 48 38 6 1 249 7 0 0 368
08001 | 08023 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1

Font: EMO (1996).
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EXEMPLE 3.5 Exemple de l'enquesta realitzada per elaborar 'EMQ 2006
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Caracteritzacio de la demanda en un poligon industrial en fase de planificacio

Un poligon industrial en fase de planificacié no permet analitzar la demanda de transport dels seus treballa-
dors mitjangcant enquestes ni mitjancant aforaments, ja que la demanda encara no es produeix. En aquest
cas cal preveure la generacié d'una demanda per part d'un poligon industrial que encara no existeix.

En aquesta situacio caldra modelar la demanda a partir de les funcions d'utilitat dels usuaris dels ser-
veis. Aquestes funcions permeten coneixer les preferéncies de I'usuari a I’'hora d'escollir el mode i sén
diferents segons quin sigui el motiu del viatge (per treball en poligons exclusivament industrials, per
oci en poligons industrials i de serveis).

Caldra doncs modelar per a cadascun d‘aguests dos motius del viatge, els aspectes seglents:

1 Mobilitat que atraura el poligon industrial (trip generation): estimacié del volum de viatges atrets pel
poligon industrial.

2 Distribucié espaial de la demanda: creacié d'una matriu O/D.

3 Distribucié modal: repartiment dels viatges de la matriu O/D entre els diferents modes de transport
disponibles.

4 Assignacio a la xarxa: assignacio a I'arc de la xarxa que representa un cost generalitzat menor.

5 Distribucio temporal: repartiment dels viatges en franges horaries del dia.

A l'annex A3 es descriuen de forma detallada els conceptes tecnics i la metodologia que s'ha d'utilit-
zar en cadascun d'aquests aspectes.

TAULA 3.30 Caracteritzacio de la demanda ordenada segons la prioritat de la metodologia

Metodologia Dades que se n"obtenen Poligons on es pot aplicar
Volum de la demanda
Enquesta a les empreses Distribucio espaial
Distribucié temporal Poligon industrial existent

Distribucio espaial
Enquestes als treballadors Distribucié temporal
Distribucié modal Poligon industrial existent

Enquestes als clients d’establiments| Volum de la demanda
comercials Distribucio espaial Poligon comercial i de serveis

(caixa de pagament) Distribucio temporal

Aforaments (vehicle privat, vianant, | Aproximacié al volum de la demanda
bicicleta, puja/baixa) Distribucié temporal Poligon industrial existent
Distribucié modal

EMO Aproximacio a la distribucio espaial Poligon industrial existent
Aproximacio a la distribucié modal

EMQ Aproximacio a la distribucié espaial Poligon industrial existent
Aproximacio a la distribucié modal

Volum de la demanda
Modelitzacié de la demanda Distribuci6 espaial Poligon industrial en fase
Distribucio temporal de planificacié

Distribucio modal




3.5 Resultats a obtenir de la caracteritzacio de la demanda

Sigui quina sigui la técnica utilitzada en la caracteritzacié de la demanda, els resultats seran els matei-
X0s, i seran els seglents:

¢ Mapa sinoptic de la zonificacié de sistemes utilitzada (vegeu figura 3.7).

e Matriu O/D (vegeu figura 3.8) en dia laborable si es tracta d'un poligon industrial exclusivament in-
dustrial i en dia laborable, dissabte i diumenge si és un poligon industrial comercial i de serveis.
Aguesta matriu haura d'indicar:

- Nre. total de viatges entre els diferents origens i destinacions de la zonificacio.
- % de cada mode.
- Hores punta i factor d'hora punta.

Aquesta matriu O/D es representara de forma grafica en un mapa sindptic que caracteritzi el volum de
viatges entre cadascun dels sistemes i s'hi indicara el percentatge que correspon a cada mode.

FIGURA 3.7 Mapa sinoptic de zonificacio de sistemes
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FIGURA 3.8 Representacid grafica de la matriu 0/D
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EXEMPLE 3.6 Exemple de fitxa d’analisi de la demanda d'accessibilitat al poligon industrial de Gran
Via Sud / Pedrosa de L'Hospitalet de Llobregat

Weemiban dio troballadons residents por municips
(& panir de lenguesta &4 hoo o de codis postalks)
, Codis postals
FotNclodetiaw Freqiéncia | Expansid 4

Barcelona 5849 4,042 A0, 0%
L'Hospitalet de Liobregal 252 1.72% 17T.1%
Sant Boi de Liobregat 45 S0 3. 1%
El Frai de Liobragat 24 233 2.2%
Gavd 33 226 2.2%
Comella de Liobregat 3z 220 2.2%
Wiladecans 31 213 2.1%
Espluguns de Linbrogat Z8 192 1.9%
Badalona 28 172 1.7%
Zanl Feliu de Liobregat 24 1845 1.6%
Casiabdelels 20 137 1,4%
Sant Cupal del Vallés 17 117 1,2%
Sant Jaan Despl 14 86 1.0%
Santa Coloma de Gramenai 12 B2 0,E%
WVallwrana 12 a2 0LE%
Sabadel 11 75 0.7%
Sant Just Desvam 10 GS 0.7%
Abrera L] B2 0.6%
Saml Andreu de la Barca L] B2 0.6%
Matad & 55 0.5%
Santa Coloma de Cervelld 8 55 0,55
Terassa 8 55 0.5%
Cerdanyoala del Vallés T 48 0,5%
Rubi 7 48 0,5%
lqualads B 41 0,4%
El Magasy ] 41 04%
Vilangua i la Gafirg B 41 0.4%
Maollet ded Vallés 5 34 0.3%
Diesa de Montsemat 5 34 0,3%
Fiera 5 34 0,3%
Sanl Adrd de Besds 5 34 0,3%
Sant Viceng dels Horls 5 34 0.3%
Aranys da Mar 4 27 0.3%
Ezpameguara 4 i 0.3%
Masgueta 4 27 0,3%
Pallefa 4 27 0,3%

Tatal 1.4T2 10904 1010,0%
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Hombee da ireballadors residents per municipi segons mode de transpor uliliteat

(a partir de l'enquesta ad hoc)
MODE UTILITZAT
Poblacié | A peu Bus Bus Cotaal | Caitxel
dorigen | +10 min | Metro | 5¥% {Bus 1 Renfe | FGC m moto | Bicl | Taxi
% de fila

Barcelona | 2,0% |183%|7.2%] 39% | 00% | 26% | 0,0% | 588% | 58% |1.3%)|0,0%
L Hospitakel
dotian | 2% [1zow|sew | sow [ oom | oow | 13w |s2sw| e3n [13%]13%
Viadecans | 00% | 0,0% |[154%]23,1% | 00% | 00% | 0,0% |61,5% | 00% |0.0%|0,0%
Sant Boi de

Uobregat | O0% [ 00% [16.7%( 0.0% | 00% | 00% | 83% | 583% | 16.7% (0,0% 0.0%
Comella de

Cotant | 0% |125% |00% | 00% [ 00% | 00% |125% | 750% | 00% [0.0%]00%
Castelidefels | 00% | 00% |00%| 00% | 00% | 00% | 00% |100.0%| 0.0% [0.0%|0,0%
Ef“"““““‘ 00% |286%|208%) 00% | 00% | 00% | 00% [429% | 0o% |0.0%|00%
humgm

E"‘D”"I"“ 00% |00% [143%) 00% | 00% | 143% | 143% [57.9% | oo% |o0%|00%
Sant Jusl

el | 00% |00% [0.0% | 00% | 00% | 00% | 0.0% |100.0%| 00% [0.0%|00%
Tl Pral de

Llobrmeas | 00% | 00% [333%( 00% [ 00% | 00% | 00% [667%| 0.0% [0.0% 00%
Sabadell 0,0% 0.0% |16,7%) 0,0% 0,0% 16,7 | 0,0% | 66,7% | 0.0% |0.0%|0.0%
Hadalona 0,0% 0% |250%) 0,0% 0, 0% 250 | 00% | 500% | 00% |0.0%|00%

sava 0,0% 00% | 00% | 00% 0, 0% 0.0% 00% |[1000% | 00% [00%)0,0%




Franja Hombre de treballadors Hombre de treballadors
hordrs | gueenwen ___| icumiiens [ guesuten | Tl
000100 0 0% [ 0 0% 0
1:00-2:00 o 0% 0 o 0% 0
2:00-3.00 0 0% 0 0 0% 0
300400 0 0% 0 0 [ 0
400500 0 0% 0 0 0% 0
| 5.00-6.00 3 0% 3 0 0% o
6:00-7.00 15 1% 18 1] 0% 0
19 1% 37 0 0% 0
30
8:00-8:00 1.138 Py 1175 0 0% 0
, 10
9:00-10:00 304 % 1479 0 0% 0
10.00-11.00 0 0% 1479 0 0% 0
00-12.00 0 0% 1.479 ] 0% 0
1 0 0% 1.479 1] 0% ]
13:00-14 3 0% 1482 1159 30% 1158
14'00-15:00 35 1% 1517 301 10% 1 450
i 30
15.00-16:00 895 % 2412 10 "% 1479
: 1B
j.m-ﬁrm 535 8 2,847 0 0% 1.479
17:00-18:0¢ 0 0% 2847 B 3% 15677
1800 -1 6K o 0% 2847 525 18% 2102
19:00-20:0C 0 D% 2 847 819 28% 282
2000-21: o 0% 2047 o 0% 262
21:00-22:00 1] 0% 2847 3 ] 2824
| 2200230 0 0% | 2647 15 1% 2838
23.00-24 00 0 0% 2 847 B 0% 2847
TOTAL 2.947 2947 2.947 2947
I
W
E - — Acumulsts
Efibie
__ Acumulsts
% FER LT
Difereraia
g
=
10D S
L ]
¥ ¢ —_
& P # CR B R R R R
O

Franja horaria
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3.6 Diagnosi: disfuncions, problemes i defectes detectats

En aquest apartat, cal fer una analisi critica de la diagnosi i apuntar els principals problemes detectats
en |'oferta i es reflecteixen en la demanda. També s’hauran d'analitzar aquelles relacions on existeix
una manca d'adequacioé entre oferta i demanda.

Cal parar una atencio especial al transport public col-lectiu i als modes no motoritzats, ja que I'acces-
sibilitat en vehicle privat esta garantida.

Principals deficiencies de l'accessibilitat a peu:

Malauradament, encara és habitual que molts poligons industrials tinguin trams amb voreres molt es-
tretes o fins i tot inexistents. A més a més es pot donar el cas que no existeixi continuitat en el trajecte
a peu entre el poligon industrial i el nucli urba més proper, ja sigui per causes naturals, com pot ser I'e-
xisténcia d'un riu, o per I'accié de I'home, com pot ser el tracat d'una via rapida.

Per assolir una bona participacié d’aquest mode en els itineraris en qué la distancia existent els fa ap-
tes, cal que el desplacament es pugui realitzar en unes condicions optimes de seguretat i confort, amb
voreres amples lliures d'obstacles, una bona il-luminacié i existéncia de passos de vianants.

Aguesta situacié també s'ha de donar en els carrers interns del poligon industrial, ja que tots els tre-
balladors realitzen el final del trajecte a peu.

EXEMPLE 3.7 Exemple de vorera en mal estat




Principals deficiencies de l'accessibilitat en bicicleta:

El fet de no disposar d'un lloc on deixar la bicicleta un cop s'ha arribat al lloc de destinacio, i que el re-
corregut no es pugui realitzar d'una manera comoda i segura fa que usuaris potencials d’aquest mo-
de optin per fer servir modes alternatius.

A més a més, com que aquest mode requereix un esforg fisic, és convenient que les empreses habilitin
un vestidor on els usuaris puguin dutxar-se i canviar-se de roba a fi de complir les condicions d’higiene
basiques.

Principals deficiencies de 'accessibilitat en transport pablic:

La dotacio dels serveis de transport public s'ha d'adequar a les necessitats propies del poligon indus-
trial i comunicar I'empresa amb el lloc de residéncia dels treballadors. Malauradament, no és habitual
que les linies d'autobus o de ferrocarril entrin dins dels limits dels poligons industrials i les que ho fan
no donen servei a totes les empreses. Aixi, segons dades de I’Associacié Pacte Industrial de la RMB
(APIM, 2001), un 7% dels treballadors industrials dels 45 municipis que conformen el Pacte es troben
fora de I'abast d'aquests serveis, ja que estan a més de 30 minuts caminant de la parada de transport
public col-lectiu més propera.

Tot i aixi, no n"hi ha prou de situar una parada proxima a |'empresa; també cal que aquesta es trobi inte-
grada al poligon i disposi d'una marquesina que permeti una espera confortable. A més a més, per acon-
seguir que el mode sigui atractiu, és necessari que hi hagi serveis freqients, que I'horari s'adapti als torns
dels treballadors, que les tarifes siguin acceptables i el temps de viatge no sigui excessivament llarg, as-
pectes que no es tenen en compte gairebé mai en les linies que donen servei als poligons industrials.

EXEMPLE 3.9 Exemple de parada no adequada

Principals deficiencies de 'accessibilitat en vehicle privat:

L'Us del vehicle privat presenta problemes d'accessibilitat tan sols quan el poligon industrial es troba en
entorns congestionats. En aquests casos, |'alt grau de congestié que pateixen les vies d'accés als poli-
gons industrials a hora punta i la manca d’oferta d'estacionament sén les principals deficiéncies.
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EXEMPLE 3.10 Vehicles estacionats sobre la vorera

Deficiencies d'accessibilitat macro

Es tracta d'analitzar les deficieéncies d'accessibilitat dels sistemes de transport public i dels modes no
motoritzats a nivell macro (des dels municipis residencials fins al poligon industrial) en relacié amb I'ac-
cessibilitat macro en vehicle privat.

Es construira una taula que caracteritzara el cost generalitzat del desplacament des dels diferents ori-
gens considerats en la zonificacio i fins al poligon industrial En aquesta taula s'hi fara constar també el
nombre de treballadors residents en cada origen (expansionats a partir de la mostra de I'enquesta).
D’aquesta manera, es pot definir un indicador associat a cada origen (o agregacié d'origens) que ava-
lui el deéficit dels modes no motoritzats o de transport public en relacié amb el vehicle privat, i les per-
sones i/o els treballadors afectats:

Df =AC; N, =(C}-C" N,



On:
L‘I':"' Deficit del mode de transport k en el desplagcament des de |'origen i, en €/treballador.

«k Increment del cost generalitzat del desplacament amb el mode k des de I'origen i respecte al
I desplacament en vehicle privat.

N, Nombre de treballadors que provenen de I'origen .

L'indicado ﬂ:' sera analitzat per identificar aquells desplacaments amb una oferta de transport menys
eficient. Com més gran sigui el déficit del mode de transport k en el desplacament des de I'origen i
mesurat en termes d'€/treballador, més nefasta és |'accessibilitat en aquest mode en relacié amb el
nombre de treballadors que provenen d’aquest origen.

En el cas que discorri una linia de ferrocarrils (RENFE o FGC) propera al poligon (< 10 km) amb una fre-
gléncia alta de pas, caldra estar especialment atent a I’existencia d'un servei d'autobus llancadora en-
tre I'estacio i el poligon. Si no existeix, caldra ressaltar aquesta deficiéncia.

Deficiencies d"accessibilitat micro

En aquest apartat s'analitzaran les deficiéncies a nivell micro, és a dir, la mobilitat interna als sistemes
poligon i municipi. El parametre que s'analitzara sera la cobertura dels serveis de transport public.

Cobertura del servei de transport public en origen i destinacio:
La cobertura del servei és una mesura combinada de superficie, poblacié i usos del sol, que permet
identificar les oportunitats que té el treballador per accedir al transport public col-lectiu.

En aquest context la cobertura del servei es mesura com un percentatge de la superficie del sistema
(sistema municipal + poligon industrial) servida. El problema ve de la gran varietat en densitats de po-
blacié i llocs de treball que existeix en el recorregut del servei de transport public. Es considera
(Transportation Research Board, 2003) que la densitat minima de llars per qué un servei de transport
public col-lectiu sigui viable és de 7,5 llars per hectarea bruta de sol. Igualment, aquesta carrega de
viatges pot ser generada per 10 llocs de treball per hectarea bruta. Les parts del sistema municipi i
del sistema poligon industrial que compleixen aquestes condicions es poden denominar superficies
susceptibles de transport public (SSTP).

D’altra banda, el radi d'influencia d'una parada d'autobus es pot considerar d'uns 400 m. mentre que
per a estacions de ferrocarril es pot duplicar fins a arribar als 800 m.

D’aquesta manera es pot considerar la cobertura del servei com el percentatge de la SSTP servida con-
siderant els radis d’influéncia de cada parada. Les eines SIG faciliten enormement el calcul de la co-
bertura dels serveis de transport public. La valoracié d'aquesta variable (Vc) es realitza segons la taula
seglent:

TAULA 3.31 Valoracid de la cobertura del servei

Condicio Ve

90-100 % Practicament tots els origens i les destinacions servits 1

70-89,9% Unes tres quartes parts de les zones més denses servides | 0,7

50-69,9% Almenys la meitat de les zones més denses servides 0,3

< 50% Poca cobertura de servei 0
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Paral-lelament, també s'hauran d'analitzar com a deficiéncies tots aquells aspectes de qualitat amb un
valor parcial de I'indicador inferior a 0,5.

Adequacio de l'oferta a la demanda

Un cop s'ha analitzat I'oferta i la demanda d'accessibilitat al poligon industrial tal com s’ha exposat an-
teriorment, es passa a valorar I'adequacié de I'oferta a la demanda.

Aguesta analisi té com a objectiu comprovar fins a quin punt I'oferta de les infraestructures per acce-
dir al poligon industrial cobreix les necessitats de la demanda, especialment pel que fa a la distribucié
espaial dels viatges i a la distribucié temporal.

S'identifiquen els origens i les destinacions dels viatges i es comprova si és possible realitzar el trajecte
a les hores pertinents amb els diferents modes analitzats a I'oferta. D'aquesta manera es poden co-
neixer les caracteristiques propies de cada mode, les deficiéncies i els avantatges; en definitiva, quins
s'adapten millor a les necessitats dels usuaris, i el perque.

3.7 Resum: La diagnosi funcional, un nou concepte de diagnosi en el pla de mobilitat

La diagnosi funcional es basa en la determinacié d'unitats funcionals o sistemes i les seves relacions. Es
contraposa a les diagnosis tradicionals exhaustives amb gran recollida d‘informacié empirica.

La diagnosi funcional que es planteja consta de tres parts diferenciades:

1 Caracteritzacié del sistema
e Municipi (poblacié, zonificacio)
e Poligon industrial (mida, densitat, ubicacié respecte al sistema municipal i activitat)

2 Analisi de I'oferta d'accessibilitat
e S'estudia I'accessibilitat macro (municipi-poligon industrial) i micro (interior al poligon
industrial) en tots els modes de transport.
e Per a cada mode i per a cada tram del desplacament (macro i micro) es calcula el cost
generalitzat del desplacament. Aquest cost esta format per tres sumands:
e Cost monetari del desplacament
e Temps de viatge (expressat en termes monetaris)
¢ Qualitat del trajecte (expressat en termes monetaris)

3 Analisi de la demanda de transport al poligon industrial
e |'objectiu final és conéixer el volum de viatges i la seva distribucié espaial, temporal i modal.
e La informacié s'obté a partir de:
e Enquestes a les empreses
¢ Enquestes als treballadors
e Enquestes als clients (poligons industrials i de serveis)
¢ En el cas que no sigui possible la realitzacié d'enquestes ad-hoc es podra utilitzar:
e Aforaments
¢ Enquesta de mobilitat obligada
¢ Enquesta de mobilitat quotidiana
e | per als poligons en fase de planificacio, per als quals encara no es produeix la demanda:
* Modelitzacié de la demanda

La part final de la diagnosi funcional es concentra en la deteccié de les disfuncions i els problemes d’ac-
cessibilitat al poligon en modes de transport public col-lectius o no motoritzats. Per aconseguir-ho es com-
para el cost generalitzat del desplacament en aquests modes alternatius respecte al del vehicle privat.

Finalment, també caldra veure que la cobertura dels modes alternatius al vehicle privat és suficient per
donar servei a la major part de la poblacié.



4. Pla estrategic

4.1 Introduccio

En la primera fase del pla de mobilitat, corresponent al diagnostic funcional, s'ha caracteritzat I'oferta
de transport existent al poligon i s’ha analitzat el reflex d'aquesta oferta, amb les seves deficiéncies, en
la demanda d’accessibilitat al poligon.

Aguesta segona fase, titulada Pla estratégic, ha de servir per definir els objectius que es volen assolir
en termes d'accessibilitat al poligon (vegeu figura 4.1). Es pot considerar doncs que el pla estrategic és
el nucli del pla de mobilitat, ja que parteix d'un coneixement de la realitat actual per definir unes poli-
tiques i unes linies a seqguir que marcaran les actuacions concretes que caldra desenvolupar dins del
poligon. Aixi doncs, tota actuacié de millora de la mobilitat al poligon s'ha de realitzar sempre tenint
ben present quin és I'objectiu quantificable que persegueix, que ha d’estar inclos en el pla estratégic.

El Pla Estrategic ha de definir els objectius que es volen assolir en la millora de la mobilitat al poligon
industrial. Tota actuacié de millora de la mobilitat al poligon ha d’estar directament relacionada amb
I'assoliment d'algun dels objectius marcats pel pla estratégic.

La definici¢ d'objectius que ha d'incloure el pla estratégic es pot dividir en dues parts clarament dife-
renciades. Primerament els objectius generals, que vénen a ser una declaraci¢ d'intencions d’acord
amb els criteris de sostenibilitat i la normativa vigent. Aquests objectius generals sén els objectius ul-
tims que persegueix el pla i es plantegen generalment sobre la demanda de transport al poligon. El fet
que la demanda estigui determinada per |'usuari individual segons la seva eleccié voluntaria fa que no
sigui possible actuar directament sobre aquests objectius. Malgrat aixo, el principal requeriment que
han de complir aguests objectius generals és que han de ser susceptibles de sequiment i avaluacio.

La segona part en la definicio d’objectius és la definicio d’objectius concrets. En aquest cas, s'ha de po-
der actuar directament sobre els objectius i se n’ha de poder quantificar el grau de compliment. Per
tant, els objectius concrets han de ser formulats sobre I'oferta d'accessibilitat al poligon. El gestor de
mobilitat del poligon industrial ha de vetllar pel compliment d’aquests objectius concrets, que sén els
gue estan a la seva ma. Aixd no obstant, el compliment dels objectius concrets no implica de manera
directa i immediata I'assoliment dels objectius generals, encara que una bona definicié dels primers
comporta una elevada probabilitat d'éxit en els segons.

Tant els objectius generals com els objectius concrets han de ser acordats per tots els agents partici-
pants en I'elaboracié del pla de mobilitat del poligon industrial. Aquest compromis donara lloc al pac-
te per la mobilitat al poligon, que és el document de consens que defineix el model de mobilitat a que
aspira el poligon.
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FIGURA 4.1 Estructura del pla estratégic d'un pla de mobilitat en un poligon industrial
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4.2 Objectius generals

Els objectius generals defineixen I'estructura de la mobilitat que es vol per al poligon industrial.
Aguests objectius s’han d’emmarcar en les grans linies estratégiques en termes de mobilitat dels or-
ganismes amb una jerarquia institucional superior, com poden ser la Generalitat de Catalunya o la
Unié Europea.

Es evident que el pla estratégic de la mobilitat d'un poligon industrial de la Regi¢ Metropolitana de
Barcelona (RMB) ha d'estar en concordanca amb la legislacié vigent. En particular amb la Llei 9/2003,
de 13 de juny, de la mobilitat, amb les directrius nacionals de mobilitat, amb els plans directors de mo-
bilitat i amb els plans de mobilitat urbana, quan s’escaigui.

D’aquesta manera els objectius generals d'un pla de mobilitat per a un poligon industrial podrien ser
una adaptacié d'algunes de les directrius nacionals de mobilitat a I'ambit del poligon industrial. Cal,
perd, tenir en compte que aquestes directrius engloben un elevat nombre d‘indicadors que afecten
tots els ambits del transport i en nivells de concrecié molt diferents, des del nombre de vols interconti-
nentals directes fins als quilometres de carril bici. D’entre tots els indicadors inclosos en les directrius
nacionals, caldra doncs seleccionar aquells que es poden aplicar en I'ambit de la mobilitat de les per-
sones als poligons industrials.

Tal com es pot observar en la taula 4.1, els indicadors que es poden extreure de les directrius nacionals
de mobilitat i que sén d'aplicacié en el poligon industrial es poden dividir clarament en dos grups:
aquells objectius que afecten la DEMANDA d'accés i aquells que fan referéncia a I'OFERTA de transport.

Segons els criteris establerts en aquest document, tan sols poden considerar-se objectius generals de
mobilitat dels poligons industrials aquells que afecten la demanda de transport i que representen la fi-
nalitat del pla.

Aixi, com a objectius generals d'un pla de mobilitat en un poligon industrial es pot establir la necessitat
de disminuir la motoritzacié dels treballadors, de disminuir el consum energétic i el volum d’emissions,
de reduir la sinistralitat in itinere i fins i tot d'apropar el lloc de residéncia al de treball, i augmentar, d'a-
guesta manera, I'autocontencié dels viatges quotidians. En les fitxes adjuntes a I'annex 1 (A4) es deta-
lla I'adaptacio i I'aplicabilitat de cadascun d’aquests indicadors a I'ambit del poligon industrial.




Anant més enlla, i fent un exercici de simplificacié i pragmatisme, es pot concloure que tots aquests
objectius generals, que estableixen les directius nacionals de mobilitat i que fan referencia a la de-
manda d'accessibilitat en un poligon industrial, es poden resumir en la reduccié de les externalitats
produides pel vehicle privat (congestio, accidents, sorolls, contaminacio, etc.).

TAULA 4.1 Indicadors de les Directrius Nacionals de Mobilitat relacionats amb la mobilitat als

poligons industrials

Indicador Afectacio

Turismes per cada 1.000 habitants Demanda

Adaptacio a PMR (persones de mobilitat reduida) de:
® Parc mobil Oferta
® Estacions

Velocitat comercial del transport public col-lectiu de superficie:

® Interurba Oferta
® Urba
Poblacié amb integracié tarifaria Oferta

Situacié mediambiental:
e Consum energetic del transport
® Emissions de gasos Demanda
e Soroll

Victimes en accidents de transit
® Mortals Demanda

e \/ictimes/Vehicles x km

Ocupacié de la xarxa viaria Demanda
Oferta de transport public per carretera Oferta
Xarxa per a bicicletes Oferta
Cobertura del transport public Oferta
Distancia de recorregut en desplacaments quotidians intermunicipals Demanda
Nivell d"autocontencio en els desplacaments quotidians Demanda
Quota de transport intramunicipal a peu i en bicicleta Demanda
Quota de transport public intramunicipal Demanda
Quota de transport public intermunicipal Demanda

Per tant, a aquests efectes, els objectius generals d'un pla de mobilitat en un poligon industrial es po-
den resumir en dos:

¢ Disminuci6 de les necessitats de transport. Apropament del lloc de residéncia i treball.

e Disminucié de la participacié del vehicle privat en el repartiment modal, incrementant el percentat-
ge de desplacaments no motoritzats i en transport public col-lectiu i augmentant I'ocupacié mitjana
del vehicle privat.

L'assoliment d'aquests objectius generals, en un context de garantia de la qualitat de I'oferta, implica-
ra de manera indirecta assolir tots els altres objectius generals que estipulen per exemple, les directrius
nacionals de mobilitat.

Malgrat aixo, el primer d'aquests objectius generals, que esta inclos en el primer punt de I'article ter-
cer, de la Llei de Mobilitat de Catalunya i que diu textualment: “Integrar les politiques de desenvolu-
pament urba i economic i les politiques de mobilitat de manera que es minimitzin els desplacaments
habituals ..." no es troba integrament dins I'ambit de competencies de I'instrument regulador que és
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el pla de mobilitat. Si bé és veritat que, des de I'ambit municipal i també en particular dins del grup de
coordinacié del pla de mobilitat, es pot ajudar i influir en I'autocontencié dels viatges generats pel mu-
nicipi (principalment mitjancant la creacié i la difusié de borses de treball eficients). La principal res-
ponsabilitat del compliment d'aquest objectiu recau sobre instruments de planificacié d'un ordre je-
rarquic superior, com poden ser els plans territorials en la definicié d'usos del sol, intentant integrar
usos de treball i residéncia que no resultin incompatibles.

D’aquesta manera, a nivell del pla estratégic del PMPI, es pot considerar que els objectius generals que
persegueix el pla es poden sintetitzar en la reduccié i la participacio del vehicle privat en el repartiment
modal d'accés al poligon. Aixo no obstant, per seguir correctament i evaluar el pla, aixi com per la pro-
posta d'objectius concrets i actuacions, és important monitoritzar I'evolucié d’altres indicadors, que,
tot i ser dependents en més o menys mesura de |'anterior, aportaran un coneixement especific del po-
ligon que resulta de gran valor.

Els objectius generals d'un pla de mobilitat en un poligon industrial es poden resumir en la reduccié de
I'aclaparador domini del vehicle privat en el repartiment modal.

Arribat aquest punt, s’ha definit la funcié objectiu del PMPI (reduir la participaci¢ del vehicle privat),
gue respon a uns indicadors quantificables. Tan sols resta, doncs, definir quin és el valor desitjat per a
I'any horitzé.

Tal com es reflecteix en la taula 4.2, la distribucié modal objectiu fixada per a I'any 2012 no és Unica i
varia en funcié de la tipologia del poligon, ja que queda condicionada per la distancia que separa el
lloc de residencia i el lloc de treball (poligon aillat/integrat) i pel volum de la demanda
(petit/mitja/gran/molt gran). A continuacié, es detallen els criteris que condicionen I'eleccié d'aquests
llindars objectiu en el repartiment modal.

Poligons integrats petits/mitjans

Com que és un poligon industrial d'una extensié limitada integrat en un nucli municipal, gran part de la
superficie es trobara dins de |'area de cobertura dels modes no motoritzats. Tenint en compte el nom-
bre de treballadors relativament reduit d'aquests poligons industrials i aquesta proximitat a un nucli mu-
nicipal, es creu convenient d’establir com a objectiu per a I'any 2012 un minim d’un 40% de participa-
Ci6 dels modes no motoritzats en la demanda d’accessibilitat al poligon industrial. Aquest 40% esta en
consonancia amb les directrius nacionals de mobilitat, en concret amb l'indicador nimero 24, que es-
tableix un 43% per a la quota de transport intramunicipal a peu i en bicicleta per a I'any horitzé 2012.

En aquest tipus de poligons els modes no motoritzats tenen un potencial elevat en contraposicio a les
pogues possibilitats d'Us dels sistemes de transport public col-lectiu a causa de la curta distancia que
s'ha de superar. El desplacament en modes no motoritzats sera una alternativa saludable i també molt
rapida en aquestes condicions. Per aquest motiu s'estableixen objectius ambiciosos en la quota que
representa I'accés a peu i en bicicleta en el repartiment modal.

TAULA 4.2 Repartiment modal desitjat per l'accés als poligons industrials en U'any horitzé 2012

Ubicacid del Poligon | Dimensid del Poligon | Mode on actuar | Valor actual aprox. Valor any 2012
Industrial Industrial
Integrat petit/mitja Peu/bici 20% 40%
gran/molt gran TP 10% 20%
Peu/bici 5% 20%
Aillat petit/mitja TP 1% 10%
gran/molt gran TP 2,5% 20%

Font: CENIT a partir dades DNMC (2006).



Poligons integrats grans/molt grans

Com que és un poligon industrial integrat, una part del poligon industrial continua estant sota I'area
de cobertura dels modes no motoritzats. Tot i aix0, el percentatge del total susceptible d'utilitzar mo-
des de transport sera menor que en el cas anterior i, per tant, també es rebaixa el valor objectiu que es
vol aconsequir (fins al 20%,).

D’altra banda el fet de tractar-se d'un poligon amb una extensié considerable i amb un ndmero de tre-
balladors elevat, fa que els sistemes de transport public col-lectiu d'alta eficiéncia resultin factibles. Es
per aguest motiu que s'estableix també una quota minima de participacié del transport public per a
I'any horitz6 2012. L'objectiu establert del 20% esta d'acord amb els indicadors de les directrius na-
cionals de mobilitat, que proposen una participacié del 22% i del 27% en els modes de transport pu-
blic col-lectiu per a les relacions intramunicipals i intermunicipals, respectivament.

Cal tenir en compte que en aquest cas, si el municipi en qué s'integra el poligon industrial és un municipi
petit (< 5.000 hab.), la situacié s'hauria d'assimilar al cas d'un poligon industrial gran o molt gran aillat.

Poligons aillats petits/mitjans

Aguesta és la pitjor situacié. D'una banda, la demanda d’accessibilitat al poligon industrial és excessi-
vament reduida per poder oferir sistemes eficients de transport public. De I'altra, el poligon industrial
esta massa allunyat de qualsevol municipi per que els treballadors puguin accedir-hi a peu.

Es per aquests motius que en aquest cas s'estableix com a objectiu la poc esperancadora quota del
10% en la utilitzacio dels sistemes de transport col-lectiu. En definitiva, tot i saber-se molt dificil que la
utilitzacié dels sistemes de transport public o de la bicicleta superin el llindar marcat pels col-lectius ex-
closos, es busca obtenir una quota minima en aquests sistemes de transport alternatius al vehicle pri-
vat. Les alternatives eficients en aquestes situacions s'hauran de basar en la utilitzacié dels serveis
d’'autobus d'empresa i la comparticié del vehicle privat.

Poligons aillats grans/molt grans

Primerament cal recordar que aquest cas és assimilable al cas d'un gran poligon integrat en un muni-
Cipi petit de menys de 5.000 habitants.

En aquesta situacio, tot i que la ubicacié geografica del poligon dificulta enormement I'accés no mo-
toritzat (principalment a peu), la mida del poligon possibilita I'existéncia de sistemes eficients de trans-
port public. Aixi, s'estableix un valor objectiu del 20% per a la quota d’aquests sistemes de transport
per al'any horitz6 2012.

4.3 Objectius concrets

Com s'ha vist en |'apartat anterior, els objectius generals d'un pla de mobilitat en un Poligon Industrial
es poden resumir en: I'afavoriment de la proximitat entre residéncia i treball i la reduccié de la partici-
paci6 del vehicle privat en el repartiment modal. Cal també considerar que és I'Gltim d'aquests objec-
tius el que recau integrament i de manera efectiva en el pla de mobilitat del poligon industrial.

Per tant, i potser en un excés de simplificacio, es pot dir que tots els objectius concrets del pla de mo-
bilitat al poligon industrial han d’anar encaminats a reduir la participacié del vehicle privat en el repar-
timent modal a canvi d'un augment dels viatges no motoritzats, en transport public col-lectiu o aug-
mentant |'ocupacié del propi vehicle privat.

D’altra banda, els objectius concrets del pla estratégic, a més a més d’estar associats a un indicador
quantificable, permetent d’aquesta manera avalar-lo i fer-ne el seguiment, han de ser també indepen-
dents de la voluntat individual dels treballadors del poligon. En altres paraules, fer que es compleixi ha
de recaure Unicament en els diferents actors del PMPI, i en particular en el seu brag executor: el gestor
de la mobilitat. Per complir aquesta ultima condicid, els objectius concrets han de fer referéncia a I'o-
ferta de transport al poligon (infraestructures i serveis).
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En aquestes condicions, poden definir-se multitud d’objectius concrets que contribueixin a reduir el
paper predominant del vehicle privat. Per exemple serien objectius concrets I'adaptacié de vehicles i
estacions de transport public col-lectiu a persones de mobilitat reduida, I'augment de la velocitat co-
mercial dels transports publics de superficie (tant urbans com interurbans), I’'expansié de la integracié
tarifaria, més dotacié per treballador i més cobertura dels serveis de transport public o més expansio
dels carrils especifics per a bicicletes, entre molts daltres.

Aguests objectius concrets (els que s’han mencionat sén els que estan inclosos en les directrius nacio-
nals de mobilitat) sén tan sols alguns dels molts que es podrien plantejar. Addicionalment, el nivell,
potser excessiu, de concrecié d’'aquests objectius fa que sovint I'objectiu concret estigui molt lligat a
una actuacié determinada, podent fins i tot arribar a confondre objectiu i actuacio.

Es necessari per tant pujar a un nivell jerarquic superior, de manera que |'objectiu plantejat sigui més
global, perd que mantingui I'aplicabilitat sobre I'oferta d'accessibilitat sense arribar a conformar un
objectiu general.

Arribats a aquest punt és quan es planteja la qlestié clau. Coneixem I'objectiu general (funcié objec-
tiu): abandonament del vehicle privat com a mode principal d’accés al poligon. Perd aquesta funcié
objectiu recau sobre una eleccié individual voluntaria. Llavors la pregunta clau és: quan un treballador
prescindira del seu vehicle privat, per passar a desplagar-se caminant, en bicicleta, en transport public
o compartint el vehicle amb altres treballadors?

Tal com ja s'ha apuntat en el capitol 3 d’aquesta guia, cada treballador decideix la utilitzacié d'un de-
terminat mode de transport segons la utilitat que li proporciona. Aquesta utilitat és directament pro-
porcional a la variable cost generalitzat percebut del desplacament. Tal com també s’ha vist en el capi-
tol anterior, aquesta variable inclou els components monetaris del viatge, el valor del temps total
emprat per realitzar-lo i la valoracié monetaria de la resta d’elements qualitatius que intervenen en el
desplacament com poden ser la seguretat, la comoditat, etc. En aquest sentit, cada usuari escull aquell
mode de transport que li proporciona un cost generalitzat menor per a un desplacament concret.

Per tant, per influir en I'eleccié modal i reduir el grau de participacié del vehicle privat, cal igualar o fins
i tot reduir el cost generalitzat del desplacament en els modes considerats sostenibles respecte al cost
generalitzat del desplacament en vehicle privat.

Actualment, per a la majoria de poligons industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona, el cost ge-
neralitzat percebut del desplacament en vehicle privat és molt inferior al del desplacament en transport
public, motiu de I'aclaparador predomini del vehicle privat. En la taula 4.3 s'exposen els resultats obtin-
guts del calcul d’aquests costos generalitzats percebuts en I'accés al poligon industrial Gran Via Sud /
Pedrosa de L'Hospitalet de Llobregat, procés detallat a I'annex 1 (A5). En aquest cas particular, la diferén-
cia no és tant significativa, gracies a la bona oferta de transport public a la ciutat de Barcelona i els muni-
cipis adjacents. Tot i aixd, en algunes relacions determinades, la diferéncia ja es pot considerar notable.

TAULA 4.3 Costos de desplacament l[llert:ebuts pels treballadors del poligon industrial Gran Via

Sud / Pedrosa de L' Hospitalet de Llobregat
Origen del viatge Usuari del vehicle privat (€) Usuari del transport piblic (€)
Barcelona 6,00 6,34
Sant Boi de Llobregat 5,76 5,21
El Prat de Llobregat 4,15 5,07
Cornella de Llobregat 5,58 5,07
Viladecans 5,99 4,92
Esplugues de Llobregat 5,18 10,04
Sant Feliu de Llobregat 8,69 9,47
Sant Joan Despi 5,32 9,18
Sant Just Desvern 5,16 9,61




Aguest fet és degut a que I'usuari del vehicle privat no percep tots els costos que suporta i que gene-
ra, i que el temps total de desplacament en transport public acostuma a ser exageradament superior
al del viatge en vehicle privat.

Per igualar aquests costos Unicament hi ha dues possibilitats: reduir el cost generalitzat del desplaca-
ment en els modes no motoritzats i en transport public col-lectiu o incrementar el cost percebut del
desplacament en vehicle privat. La reduccié del cost generalitzat d'un desplagcament s’aconsegueix
augmentant |'eficiéncia i la qualitat del desplacament en el mode de transport. D'altra banda, I'aug-
ment d'aquest cost es pot aconseguir mitjancant la tarificacié en algun tram del desplacament.

Per a la majoria de poligons industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona el cost generalitzat per-
cebut del desplacament en vehicle privat és inferior al del desplacament en transport public.

Cal tenir en compte que els dos processos no sén independents i els costos que pot representar per als
treballadors. No és recomanable I'increment mitjancant tarificacié del cost generalitzat del desplaca-
ment en vehicle privat fins que s'hagi assolit un nivell minim d’eficiéncia i qualitat en els modes alter-
natius (vegeu definicié d'eficiéncia a la pagina 96). No fer-ho aixi podria comportar igualment el canvi
modal, pero a costa d'uns costos afegits que disminuirien la competitivitat del poligon industrial.

Un altre factor que cal tenir en compte és que, a mesura que el cost out of pocket del desplacament
en vehicle privat augmenta amb la tarificacié (peatges i aparcament), la receptivitat del treballador a
les iniciatives de foment de la comparticié del vehicle privat també augmenta. Es possible d’aquesta
manera incrementar |'ocupacié del vehicle privat, i assolir un dels objectius generals plantejats.

Finalment, pel que fa als objectius concrets, també cal tenir present |'existéncia de col-lectius exclosos
del mode vehicle privat. Es per aquest motiu que, a part de tot el que s’ha esmentat anteriorment, cal
assegurar uns serveis minims de transport public en practicament la totalitat de I'area d’'influéncia del
poligon.

Un dels objectius concrets del pla estrategic ha de ser establir uns serveis minims de transport en algun
mode alternatiu al vehicle privat que eliminin els col-lectius exclosos del mercat de treball del poligon.

Objectius concrets del PMPI i cronologia per aplicar-lo

Els objectius concrets d'un PMPI es poden agrupar en dues etapes. La primera etapa, a un horitzd de
3 anys, esta centrada a aconseguir uns minims d'accessibilitat al poligon i un servei de transport public
eficient en uns corredors seleccionats. La segona etapa, a un horitzé de 6 anys, consistira en la tarifi-
cacié del desplacament en vehicle privat i I'augment de la qualitat dels serveis de transport public, i ai-
xi aconseguir d'aquesta manera, que es discrimini positivament, per afavorir, decisivament al canvi
modal.

Primera fase

Aguesta primera fase s'inicia amb I'aprovacié del PMPI i té un horitzé d'assoliment dels objectius de 3
anys, temps durant el qual s"han d’aconseguir les condicions basiques necessaries per qué sigui possi-
ble el canvi modal.

Durant el primer any s’hauran de realitzar les actuacions més urgents, com ara la creaci¢ de noves li-
nies amb destinacié a poligons industrials en qué no hagi oferta de transport public col-lectiu.

Els objectius concrets que marcara el pla estrategic per a aquesta primera fase son:
e Serveis minims d’accessibilitat

e Increment d'eficiencia dels sistemes de transport col-lectiu
e Augment de la qualitat del desplacament en modes no motoritzats
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Serveis minims d’accessibilitat

El primer objectiu concret del pla de mobilitat del poligon industrial va encaminat a solucionar la pro-
blematica dels col-lectius exclosos. En aquest sentit, I'objectiu concret estableix que tot el sistema mu-
nicipal susceptible d'establir relacions laborals amb el poligon industrial (definit en la diagnosi del poli-
gon industrial) ha d’estar sota |'area de cobertura dels modes de transport no motoritzats o dels serveis
de transport public col-lectiu.

L'objectiu concret d'aquests serveis minims no és tant oferir uns serveis de maxima eficiéncia (aixo per-
tany a la segona fase) sin6 donar una alternativa amb una qualitat acceptable a tots aquells treballa-
dors que no tenen accés a I'Us del vehicle privat. En agquest context, els objectius que han d’assolir
aquests serveis minims son:

e Cobertura:
Cobrir tot el poligon industrial i tot el sistema municipal amb una alternativa al vehicle privat (no mo-
toritzats o transport public) tenint en compte:
e La cobertura dels modes no motoritzats, tal com es mostra en la figura 4.2, s'estableix en
7.5 km des de I'empresa del poligon industrial més allunyada del municipi més proper.
e La cobertura d'una parada de transport public sera de 750 m.

FIGURA 4.2 Calcul de la cobertura dels modes no motoritzats

Much urbd no Sober] pel
moches no moiorizats

—e. A dinfdrcia da 7.5 km




e Transbordaments

Entre qualsevol origen en el sistema municipal i qualsevol destinacié en el poligon industrial no poden
ser necessaris més de 2 transbordaments entre serveis de transport public, ja que el temps de viatge
relacionat amb aquest aspecte penalitza moltissim el desplacament.

¢ Durada del temps de viatge
El temps de viatge en transport public no pot ser superior a:

¢ 3 vegades el temps de viatge en vehicle privat, si aquest Ultim temps és inferior a 20 minuts.
e 2 vegades el temps de viatge en vehicle privat, si aquest temps és superior a 20 minuts.

e Freqliencia de pas
La freqUéncia dels serveis de transport public ha de ser com a minim horaria en les hores punta (de 5
ha9hide13ha23h).

GRAFIC 4.1 Superficie industrial de la RMB accessible amb transport piblic col-lectiu

interurba segons la distancia a les parades

1 i M0 W
= FHR 1 500 m
I T

Font: Pacte Industrial de la RMB (2003) . Transport public i treball.
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TAULA 4.4 Objectius per assolir serveis minims d'accessibilitat

Servei minim Descripcio

Cobertura total del sistema amb un mode ® Es considera una cobertura maxima de 7,5 km per als

de transport alternatiu al vehicle privat modes no motoritzats, des de I'empresa del poligon industrial
(no motoritzats o TPC) més allunyada del municipi més proper.

® | a cobertura de les parades de transport public
es considera de 750 m.

Maxim de dos transbordaments entre serveis de | ® Un major nombre de transbordaments resulta inviable

transport public col-lectiu per als usuaris.

Temps de viatge en transport public col-lectiu e E| temps de viatge en transport public col-lectiu pot ser fins
competitiu vers vehicle privat a 3 vegades el temps de viatge en vehicle privat,

si aquest Ultim temps és inferior a 20 minuts.

e E| temps de viatge en transport public col-lectiu pot ser fins
a 2 vegades el temps de viatge en vehicle privat,

si aquest temps és superior a 20 minuts.

FreqUéncia minima de pas Ha de ser com a minim horaria en les hores punta
(de5ha9hide13ha23h).

Increment de I'eficiéncia dels serveis de transport public col-lectiu

Per qué el canvi modal sigui possible sense recaure en uns increments excessius del cost del desplaca-
ment al poligon industrial que en reduirien la competitivitat, cal assegurar uns serveis de transport pu-
blic eficients.

Es considera que un servei de transport public és eficient quan:

¢ El temps total del desplacament no és superior a 1,25 vegades el temps de desplacament en vehicle
privat.

e 'interval de pas del servei és inferior als 15 minuts en les hores punta. (O es realitza una explotacié
per horari totalment coordinada amb els horaris d'entrada i sortida dels torns de treball al poligon de
manera que no es compromet el temps de viatge).

e No son necessaris transbordaments.

e Com a minim, el 70 % dels treballadors del poligon industrial poden accedir-hi en transport public
col-lectiu.

Evidentment, aquests serveis d'alta eficiencia tenen un cost elevat. Per tant, seria inassolible la idea
gue tot el sistema municipal disposi d'aquests serveis. S'hauran d’establir relacions origen/destinacio
en qué la demanda de transport sigui suficientment elevada per fer viable un servei de transport pu-
blic d'aquestes caracteristiques, ja siguin municipis relacionats amb el poligon industrial o intercanvia-
dors que es troben sota la seva area d'influéncia.

Es pot considerar que els serveis de transport public d'alta eficiencia sén viables en relacions amb una
demanda real o potencial superior als 1.000 treballadors/dia.

Aquests serveis també sdn possibles entre aquelles relacions que, tot i no satisfer la demanda minima
estipulada, si s'agrupessin si que la satisfarien. En aquest cas, I'origen del servei de transport public
d‘alta eficiencia s’ha d'instaurar en un centre de consolidacié de viatges, tal com es mostra en la figu-
ra 4.3. Per qué aquests nous centres de consolidacié tinguin exit és necessari que siguin accessibles en
vehicle privat i que hi hagi una amplia zona d’estacionament per permetre I'intercanvi modal (park
and ride), a més a més, és preferible que siguin estacions de transport public ja existents integrades al
municipi amb una relacié de proximitat — a mida més favorable al poligon industrial d'analisi, ja que si
el centre de consolidacié se situa al municipi més proper perd aquest és massa petit atraura molts viat-
ges procedents de municipis més grans, viatges que es poden evitar si es trasllada el centre de conso-
lidacié al municipi amb més demanda. Aixd no obstant, si aquest municipi es troba molt allunyat tam-
poc no és apte per crear-hi el centre, ja que els treballadors que visquin més proxims al poligon
industrial hi aniran directament sense fer-lo servir.



Casos en que es poden donar serveis de transport public d'alta eficiéncia:
1 Municipis amb suficient demanda potencial (> 1.000 treballadors).

2 Intercanviadors de transport public dins de I'area d'influéncia.

3 Nous centres de consolidacié

FIGURA 4.3 Centres de consolidacio de viatges

Cl  Mumeips amb sadeen) pemanda
C2  Iniercarveardor de TPC

C3  Mou centre de consohdacd

Augment de la qualitat dels desplacaments en modes no motoritzats
En les zones de cobertura dels modes no motoritzats definides en I'apartat 3.3 ja es donen d’entrada
les condicions inicials necessaries per que es produeixi el canvi modal.

Es per aquest motiu que en aquestes zones ja es pot afrontar I'objectiu concret que fomenta el canvi
modal: igualar el cost generalitzat del desplacament a peu o en bicicleta amb el del desplacament en
vehicle privat.

En aquesta primera fase I'objectiu concret que s’ha d'assolir és la reduccié del cost generalitzat del
desplacament no motoritzat. El cost generalitzat d'un desplacament en un mode no motoritzat, com
gue no representa cap cost monetari percebut per I'usuari, només inclou dos factors: el temps i la qua-
litat. Per tant, les actuacions enfocades a assolir aquest objectiu concret hauran d’'anar encaminades a
reduir el temps de desplacament mitjancant I'eliminaci¢ de barreres naturals o artificials (rius, rieres,
infraestructures, etc.) que allarguin la longitud del trajecte, i a augmentar la qualitat d’aquest despla-
cament (voreres, il-luminacio, etc.).

Segona fase

La segona fase en I'assoliment dels objectius concrets engloba el periode temporal entre els anys ho-
ritzé 31 6. Es considerara que s’han assolit I'any horitzé 2012, amb I'assoliment de |'objectiu general
estipulat: la reduccié del paper predominant del vehicle privat en el repartiment modal.

Els objectius concrets d'aquesta segona fase no es podran plantejar amb garanties d'éxit fins que no
s’hagin assolit en un grau suficient els objectius concrets de la primera fase.
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En la primera fase dels objectius concrets s'estableixen les condicions inicials per que es pugui produir
el canvi modal en unes bones condicions de qualitat del desplacament incloent-hi el temps de viatge.
Malgrat aix0, diferents experiéncies demostren que una oferta de qualitat pot no ser suficient per que
realment es produeixi aguest canvi de mode.

Un servei de transport public eficient i una xarxa de qualitat per als modes no motoritzats sén condi-
cions necessaries perd en molts casos no suficients per que es produeixi el canvi modal cap a aquests
modes de transport.

Amb I'assoliment dels objectius concrets de la primera fase s'obté un cost generalitzat percebut pro-
per al minim per als modes de transport public i els modes no motoritzats. Tot i aix0, aquest cost pot
continuar sent superior al cost generalitzat percebut del vehicle privat, ja que, tal com s'ha vist, I'usuari
del vehicle privat percep una part molt petita dels costos que suporta i genera.

D'aquesta manera, els objectius concrets d’aquesta segona fase son:

e Incrementar el cost percebut del desplacament en vehicle privat.
e Augmentar |'ocupacié del vehicle privat.
e Augmentar la qualitat del desplacament en transport public.

Incrementar el cost percebut del desplacament en vehicle privat
Donada la petita part del cost que percep I'usuari del vehicle privat, pot ser necessari I'increment d'a-
guest cost percebut per, almenys, igualar-lo al cost generalitzat dels modes més sostenibles.

L'increment d'aquest cost percebut només es pot assolir mitjancant dos procediments

e Tarificacié d'algun tram del desplacament.
e Redistribucié de I'espai public.

A nivell del poligon industrial, el tram del desplacament en vehicle privat susceptible de tarificacio és
I'aparcament. Per tant les actuacions encaminades a assolir un increment del cost percebut del des-
placament en vehicle privat mitjancant la tarificacié han d’actuar sobre aquest aspecte, tant en el via-
ri public com en els aparcaments privats de les empreses.

Una alternativa a la tarificacié consisteix a redistribuir de I'espai public. Per exemple, es pot incremen-
tar el cost percebut del desplacament en vehicle privat limitant I'aparcament en el viari public o esta-
blint carrils reservats per al transport public, el transport de mercaderies i els serveis. Per qué aquestes
mesures siguin efectives cal que impliquin un augment del temps de viatge o un augment del cost mo-
netari del desplacament en vehicle privat. Addicionalment, cal que existeixi un control efectiu del com-
pliment de les normes imposades.

Augmentar I'ocupacio del vehicle privat

En el context de I'increment del cost monetari del desplacament en vehicle privat que comporta la ta-
rificacié en determinats trams del viatge, les iniciatives de cotxe compartit (car pooling) esdevenen
més atractives per al treballador. Es, per tant, un objectiu concret d’aquesta segona fase fomentar la
comparticié del vehicle privat. D'aquesta manera s'augmentaria I'ocupacié mitjana dels vehicles, i aixi
es contribuiria també a la modificacié del repartiment modal i una millora mediambiental.

Augmentar la qualitat del desplacament en transport public

Finalment, també sera un objectiu concret d’aquesta segona fase arribar a un minim en el cost gene-
ralitzat del transport public, mitjancant I'augment de la qualitat del servei (hores de servei, puntualitat,
informacié, comoditat, etc.)



4.4 Resum: pla estrategic: definir els objectius que es volen assolir

El pla estrategic és el nucli del pla de mobilitat: parteix de I'analisi d'una realitat actual i defineix les i-
nies que s'han de seguir per aconseguir una millora de I'accessibilitat al poligon industrial.

Consta de dues parts, segons el tipus d'objectiu que tracti:

e Objectius generals:
e Afecten la demanda.
¢ No es pot actuar de manera directa per fer que es compleixin.
¢ Han de ser susceptibles de seguiment i avaluacié.
e Han d’anar en concordanca amb les normatives vigents d’ordre jerarquic superior.
e Es poden sintetitzar en la reduccié de la participacié del vehicle privat en el repartiment
modal d'accés al poligon.

e Objectius concrets:

e Afecten I'oferta.

* Que es compleixin esta en mans dels agents involucrats en |'elaboracié del pla de mobilitat

al poligon industrial.

¢ Han de ser quantificables per poder valorar el grau de compliment en cada moment.

e E| compliment dels objectius concrets no implica de manera directa i immediata |’assoliment

dels objectius generals, encara que una bona definicié dels primers representara una elevada

probabilitat d'exit en els segons.

e Els objectius concrets d'un pla de mobilitat en un poligon industrial es poden sintetitzar en:
e Establiment d'uns serveis minims d'accessibilitat que solucionin la problematica
dels col-lectius exclosos del mercat laboral del poligon.

e Eficiéncia optima dels serveis de transport public en aquelles relacions en que sigui
viable.

e Qualitat optima per als desplacaments no motoritzats (a peu i en bicicleta).

e Restriccié a I'Us del vehicle privat augmentant-ne els costos generalitzats
percebuts.

Tots aquests objectius han de ser acordats pels agents vinculats al PMPI i registrats en el pacte per la
mobilitat del poligon, document de consens que defineix el model de mobilitat a qué aspira el poligon
industrial.
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9. Propostes d'actuacio

5.1 Introduccio

El pla estratégic del pla de mobilitat al poligon industrial defineix els objectius generals i els objectius
concrets que s'han d’assolir amb I'aplicacié del pla. La part del pla de mobilitat dedicada a les propos-
tes d'actuacié ha de respondre a la pregunta concreta de com assolir aquests objectius.

Per tant, en aquesta fase del pla de mobilitat s’hauran de definir un conjunt de mesures i accions ade-
quades per al poligon industrial d’'analisi, que resultin efectives per assolir aquests objectius. També
s’haura d'establir el cost econdmic d’'aquestes actuacions i els mitjans necessaris per dur-les a terme,
aixi com el calendari previst per desenvolupar-les.

Tal com s"ha comentat en el pla estratégic, els Unics objectius el compliment integre dels quals recau
sobre els agents involucrats en el pla de mobilitat son els objectius concrets, formulats sobre |'oferta.
L'assoliment dels objectius generals, en tant que depenen de la voluntat individual dels treballadors,
no depén de manera directa de I'aplicacié del pla, sin6 de les conseqiéncies que aquesta aplicacié
provoqui sobre el comportament dels treballadors. Per tant, totes les actuacions que es plantegin han
d’'anar encaminades directament a assolir un objectiu concret del pla estratégic.

Cal també tenir present que el pla de mobilitat per si sol representa ja la primera de les actuacions i im-
plica de manera directa la creacio de figures com la taula de mobilitat, el gestor de mobilitat, el centre
de mobilitat del poligon industrial o els responsables de transport de cada empresa; figures, totes
elles, que ajuden a I'assoliment d'una mobilitat més sostenible i equitativa per a tothom al poligon in-
dustrial. A més a més, també és recomanable la creacié d'una pagina web o intranet que permeti als
agents vinculats amb el pla estar en contacte entre ells i informi els treballadors de I'estat del PMPI en
cada moment i de les actuacions que es preveuen realitzar en un futur immediat.

5.2 Propostes d'actuacio

Les propostes d'actuacié han d'anar, doncs, dirigides a I'assoliment dels objectius concrets per influir
en |'assoliment d’objectius generals. En aquest context, la major part de les actuacions hauran d’anar
encaminades a la promocié dels modes de transport public col-lectiu, a la promocié dels desplaca-
ments no motoritzats, a I'augment de I'ocupacié del vehicle privat, a la restriccié de I'Us del vehicle pri-
vat 0 a la disminucié de les necessitats de desplacament. Cal tenir present que les mesures restrictives
resulten molt impopulars, pero és imprescindible aplicar-les per aconseguir un canvi modal en la mo-
bilitat del poligon.

Per a cadascuna de les actuacions que es proposin en el pla de mobilitat del poligon industrial caldra
avaluar el nombre de treballadors potencialment beneficiats per I'actuacio en relacié amb el cost eco-
nomic. Aquesta avaluacié proporcionara una idea del resultat i I'eficiéncia que s'obté amb I'actuacio,
element decisiu en I'establiment de prioritats entre les diferents actuacions que es proposin.
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D’altra banda, i com en totes les fases del pla, també és important aqui I'establiment d'un programa
de comunicacié de les actuacions previstes en el pla i del calendari d'aplicacié. Aquest programa de
comunicacié ha de preveure campanyes d‘informacié de I'aprovacioé i 'inici de les obres de I'actuacio
i, especialment, de la inauguracio i posada en marxa d’un servei determinat.

Cost i financament de les actuacions

Per qué una actuacié proposada en el pla de mobilitat acabi sent una realitat, cal que el mateix pla
(aprovat per tots els agents que hi intervenen) n’estipuli acuradament el cost economic i I'estructura
del financament.

En I'establiment del cost economic d'una actuacié cal considerar que, addicionalment al cost de la in-
fraestructura o servei que es preveu desenvolupar, existeixen altres costos que no, perqué siguin me-
nors, sén menyspreables. Aixi, cal incloure en els costos de |'actuacio el cost infraestructural propiament
dit, el cost degut a les tasques d'informacié i comunicacié i els costos deguts a I'estructura administra-
tiva i técnica que comporta desenvolupar-la, que poden anar des de la dedicacié puntual del técnic mu-
nicipal fins a la contractacié d'una oficina técnica, depenent de la magnitud de I'actuacio.

Pel que fa als esquemes de financament de les actuacions de millora de I'accessibilitat als poligons in-
dustrials, cal tendir cap a esquemes de financament compartit entre organismes publics i entitats pri-
vades. D'aquesta manera, en poligons industrials en fase de planificacié, s’hauria d’incloure el cost de
I'accessibilitat al poligon en el cost d’urbanitzacié, de manera que el promotor assumis tant la cessié
del sol com els costos de construccié de part de les infraestructures.

Als poligons ja consolidats, la participacié de les empreses que hi estan establertes en el financament
de les actuacions de millora de I'accessibilitat és cabdal. La publicitat pot ser una moneda de canvi en
el financament d’aquestes actuacions.

La col-laboracié de les empreses operadores de transport public per millorar I'oferta de determinats
serveis, anant per davant de la demanda en molts casos, amb les conseqlencies sobre la rendibilitat
gue aixd comporta, també pot ser un element determinant.

S'ha d'intentar que el cost economic que representa el desplagament en un mode sostenible per al tre-
ballador sigui molt reduit, ja que en cas contrari el servei atraura un volum d’usuaris molt escas.

Un exemple clar de la implicacié de les administracions publiques en temes de financament d'actua-
cions de millora de la mobilitat és la Llei 51/2002, del 27 de desembre, de Reforma de les Hisendes
Locals, que dona la possibilitat que les ordenances fiscals fixin bonificacions fins al 50% de la quota de
I'Impost d’Activitats Econdmiques a aquelles empreses que potenciin el transport col-lectiu o el cotxe
compartit entre els seus treballadors (a la ciutat de Malaga ja s'esta fent).

El financament de les actuacions s'ha de distribuir entre els principals agents integrats al poligon in-
dustrial:

e Administracions publiques

® Empreses ubicades al poligon industrial

e Operadors de transport public

e Treballador (en la menor mesura possible)

e Promotor urbanistic, en el cas de tractar-se d'un poligon industrial en fase de planificacié

Calendari i prioritzacio d"actuacions

Cadascuna de les actuacions que es defineixin en el pla de mobilitat del poligon industrial ha d’anar
acompanyada d’'un calendari per implantar-la al poligon.

En aquest apartat es donen indicacions de com establir prioritats entre les diferents actuacions que es
proposin, de quins sén els prerequisits necessaris per posar en marxa determinades actuacions i de
quins sén els horitzons temporals recomanats per implantar-les. Aquestes indicacions es troben agru-
pades en funcié de I'objectiu concret al qual van dirigides.



Serveis minims d‘accessibilitat
Les actuacions que persegueixen el compliment d'aquest objectiu concret aniran encaminades a acon-
seguir una maxima cobertura dels serveis de transport public.

Es donara prioritat en aquests casos a les actuacions de millora de I'accessibilitat al poligon industrial
que per euro invertit donin cobertura a més persones, que en |'estat actual no disposen de connexié
amb el poligon industrial en serveis de transport public en les condicions minimes de qualitat establer-
tes en el pla estrategic.

Es a dir, es prioritzaran aquelles actuacions que presentin més eficiéncia (£) en termes d'euros per per-
sona beneficiada.

. ACobertura (persones)
~ Cost actuacid (€)

Per calcular I'increment de cobertura es considerara I'area d’influéncia (d'un radi de 750 m) de les pa-
rades que passen a tenir connexié amb el poligon industrial en unes condicions minimes de qualitat.

L'horitzé d'aquestes actuacions és de 3 anys a partir de I'aprovacié del pla, moment en qué el 100%
de la superficie susceptible de transport public (SSTP, definida en I'apartat 3.6.1 d’aquesta guia) ha
d’estar connectada amb el poligon industrial en unes condicions minimes de qualitat.

Increment d’eficiencia dels sistemes de transport col-lectiu

Les actuacions encaminades a assolir d'aquest objectiu tractaran de reduir el temps de viatge en els
sistemes de transport col-lectiu (autobusos i trens). Actuacions com ara I'augment de la frequéncia
dels serveis i/o I'eliminacié de transbordaments en les relacions amb més demanda contribueixen a
una disminucié del cost generalitzat d'aquest desplacament.

D’aquesta manera es podra calcular I'eficiencia de I'actuacié en termes de reduccié del deéficit d'ac-
cessibilitat del transport public respecte al vehicle privat:

ADF = PN actuacid) = D actual)

On U:' és el deficit del mode de transport k en relacio el vehicle privat, en el desplacament des de Iori-
gen i, per a l'estat després de I'actuacio i per a I'estat actual. La metodologia de calcul d'aquest déficit,
les unitats del qual sén €/treballador, es pot trobar en I'apartat 3.6. d'aquest document.

Com major sigui la reduccio del déficit d’accessibilitat (en termes absoluts, ja que aguesta reduccié ha
de ser sempre negativa si I'actuacié esta ben plantejada) més eficient sera I'actuacié proposada.

Obviament, s'haura de donar prioritat a les actuacions més eficients, amb una ponderacié que tingui
en compte el cost de |I'actuacio:

AD"

E= _
Ciost actuacid (€)

L'horitzé d’aquestes actuacions sera de 3 anys des de I'aprovacié del pla. En aquest any horitzoé totes

les relacions susceptibles de serveis de transport public d'alta eficiencia hauran d'estar servides en les

condicions que marca el pla estrategic.

Augment de la qualitat del desplacament en modes no motoritzats

Les actuacions dedicades a aquest objectiu busquen la reduccié del cost generalitzat dels desplaca-
ments en modes no motoritzats, mitjancant la reduccié del temps de viatge i I'augment de la qualitat
del desplacament.
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Per tant, igual com en el cas anterior, es podra calcular la reduccié del déficit d'accessibilitat respecte
al vehicle privat en I'area de cobertura d'aquests modes. També, com en el cas anterior, es donara prio-
ritat a aquelles actuacions amb una reduccié més significativa d'aquest deficit en relacié amb el cost
gue comporta la posada en practica de I'actuacio.

L'horitzé d'aquestes actuacions sera de 6 anys des de |'aprovacié del pla. Els tres primers anys (prime-
ra fase) s'ha de definir un itinerari d’accés adient i assolir la supressié de les barreres arquitectoniques
i naturals que representin un augment de la distancia del desplacament en els modes no motoritzats
per a totes les relacions origen/destinacio. L'any horitzé 6, s'ha d'haver assolit una qualitat optima del
desplacament en tota I'area de cobertura dels modes no motoritzats.

Incrementar el cost percebut del desplacament en vehicle privat

Les actuacions que incrementen el cost percebut del vehicle privat es consideren restrictives en |'Us del
vehicle privat. Aquest tipus d'actuacions sén molt impopulars, ja que el treballador les pot percebre
com una limitacio a les seves llibertats individuals. Es per aquest motiu, que aquest tipus d’actuacions
restrictives no es podran dur a terme fins que no s’hagi assolit un nivell d’eficiencia elevat en els siste-
mes de transport public col-lectius i una bona qualitat en els desplacaments en modes de transport no
motoritzats.

Per tant, I'inici en I'aplicacié d'aquestes actuacions estara condicionat al compliment dels objectius
concrets de la primera fase. El calendari d'aplicacié anira des de I'any 3 fins a I'any 6 a partir de |'apro-
vacio del pla.

D’aquesta manera, I'any horitzé 6 des de I'aprovacié del pla, el cost generalitzat del desplacament en
vehicle privat ha de tenir una alternativa amb un cost igual o menor en els modes de transport public
per a relacions amb una demanda superior als 1.000 treballadors/dia i per a tota |'area de cobertura en
els modes no motoritzats.

Les actuacions restrictives en |'Us del vehicle privat no es podran aplicar fins que no s'hagi assolit un
grau d'eficiencia elevat en els sistemes de transport alternatius, ja siguin de transport public o no mo-
toritzats. Aquesta eficiéncia s'ha de reflectir en un cost generalitzat del desplacament en vehicle privat
similar al dels modes alternatius. La taula per la mobilitat al poligon industrial haura de vetllar per al
compliment d'aquestes condicions.

Cal anar en compte a I’'hora de donar prioritats en aquest tipus d’actuacions. En contra del que es po-
dria pensar, han de ser prioritaries aquelles actuacions que penalitzin el desplacament en vehicle privat
en itineraris on el cost generalitzat del desplacament en transport public és més similar al del vehicle
privat. Només s'haurien d‘aplicar restriccions a I'Us del vehicle privat en aquelles relacions en qué I'in-
crement del cost generalitzat del desplacament en transport public o en un mode no motoritzat res-
pecte al cost del desplacament en vehicle privat no supera el 25%.

D’entre les actuacions plantejades en aquestes relacions, tindran prioritat aquelles que presentin una
relacié demanda/cost d'actuacié més favorable.

Aguesta prioritzacié respon a la idea fonamental de no restringir I's de vehicle privat en relacions que
no disposin d'un mode alternatiu amb una qualitat dptima. Les relacions amb diferéncies elevades en
el cost generalitzat del desplacament en funcié del mode respondran segurament a una oferta sub-
optima d'accessibilitat en transport public col-lectiu.

Malgrat aix0, les actuacions restrictives de I'Us del vehicle privat en el nivell del poligon industrial difi-
cilment diferencien I'origen del viatge, ja que penalitzen el cotxe privat en un conjunt, amb la qual co-
sa aquesta prioritzacié deixa de tenir sentit.



Augmentar I'ocupacioé del vehicle privat

Les actuacions encaminades a augmentar |'ocupacié del vehicle privat, com ara les politiques de po-
tenciacio del cotxe compartit car pooling, es poden implantar des del mateix moment en que s'aprovi
el pla. Aixd no obstant, tindran moltes més probabilitats d’éxit a partir del moment en qué augmenti
el cost del desplacament en vehicle privat a causa de les restriccions imposades al fet d'utilitzar-lo. Sera
en aquest moment, doncs, quan s'hauran de potenciar amb més fermesa aquestes politiques.

Si s’hagués de donar prioritat s'hauria d’actuar primer en aquelles relacions amb penalitzacions sobre
I'Us del cotxe i amb més deficiencies en I'accessibilitat en transport public en termes d'€/treballador.

Augmentar la qualitat del desplacament en transport public

Tot i haver assolit una amplia cobertura dels serveis de transport public i unes relacions particularment
eficients en determinades relacions en la primera fase d'aplicacié del pla, la millora continua de la qua-
litat del transport public ha de ser un objectiu que persegueixin les actuacions al llarg de tot el pla.

Aixi, en la segona fase d'aplicacié d’actuacions (entre els anys 3 i 6 des de |I'aprovacié) s'ha de conti-
nuar posant en funcionament actuacions de millora de la qualitat d'aquests serveis.

En aquest cas, s'haura de donar prioritat a aquelles relacions amb més eficiéncia en termes de reduc-
ci6 del deficit de transport public:

AL

E= -
CCost actuacia (&)

El deficit del sistema de transport public ,D‘I"‘ es pot calcular segons les indicacions de |'apartat 3.6, in-

dependentment de si es tracta de relacions eficients o de relacions de servei minim.

Algunes propostes d"actuacio

A continuacié es presenten a mode de fitxes algunes propostes d’actuacié que poden ser Utils per as-
solir els objectius concrets marcats en el pla estratégic. Aquestes fitxes d'actuacio, ordenades segons
I'objectiu concret que pretenen assolir, proporcionen una descripcié de I'actuacid, una indicacié de
I'ambit en el qual s6n especialment efectives, una aproximacioé al cost economic, aixi com una indica-
Ci6 dels beneficis que aporten si s'implanten i una idea dels col-lectius de persones que poden resultar
beneficiats per I'actuacio.

Addicionalment, cada fitxa incorpora al final algunes referéncies a exemples practics d'aplicacié de
I'actuacié en alguna part del moén.

D’altra banda la taula 5.2 permet reconeixer amb un simple cop d’ull quan i quines actuacions s'han
d'aplicar per assolir els objectius desitjats, i obtenir un valor aproximat del cost que tenen.

Cal tenir present que la llista d'actuacions que es presenta aqui no pretén ser un llistat exhaustiu, siné
tan sols unes fitxes de referéncia d'aquelles actuacions que es consideren més indicatives.

Pot resultar especialment interessant al lector la recerca d'altres possibles actuacions en les bases de
dades referenciades en la taula 5.1.
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TAULA 5.1 Bases de dades d"actuacions que permeten aconseguir una mobilitat més sostenible

Entitat

Descripcio

Consulta

Movilidad Sostenible

Portal digital creat per membres de la
Universitat Politécnica de Madrid per
facilitar I'accés a pagines i publica-
cions digitals relacionades amb la mo-
bilitat sostenible.

www.urbanred.aq.upm.es/movi-
lidadsostenible

EPOMM (Plataforma Europea
sobre Gestié de la Mobilitat)

Organitzacié formada per diverses
institucions de paisos europeus per
promoure la gestio de la mobilitat,
que permet consultar una guia digital
pera al desenvolupament de diverses
iniciatives i exemples aplicats als dife-
rents paisos.

www.epomm.org

ELTIS (Servei Europeu
d'Informacio sobre el
Transport Local)

Proporciona una base de dades de
més de 500 casos agrupats en 15 te-
mes diferents.

www.eltis.org

SMILE (Iniciatives de Mobilitat
Sostenible en el Medi Local)

Projecte del programa /ife de la Uni6
Europea que inclou una base de da-
des amb 200 experiéncies sobre mo-
bilitat sostenible.

www.smile-europe.org

Font: IHOBE (2004).




TAULA 5.2 Taula resum d"actuacions que cal aplicar en un PMPI

Periode d'aplicacio

Objectiu

Actuacions

Cost aproximat

Inici del pla

Assolir la situacio
optima per comencar
|"'elaboracié del PMPI.

Creaci6 del grup de coordinacio
d’actuacions propi del poligon industrial

33.540 €/any

Identificar la figura del gestor de
mobilitat del poligon industrial.

19.620 €/any

Crear una pagina web que tracti els
assumptes relacionats amb
I'accessibilitat al poligon industrial.

4500 €

Tres primers anys.
(Aplicacié progressiva
des del primer any)

Assolir uns serveis

minims d‘accessibilitat.

Crear noves linies d'autobus i/o
modificacio de les existents.

1,41-3,00 €/km

1,16 €/km respectivament;

Adaptar els horaris dels serveis
de TPC.

1,16 €/km per als
serveis addicionals

Nous serveis d'autobus llancadora

1,41-3,00 €/km

Nous baixadors de ferrocarrils.

500.000 €

Informacié dels serveis de TP.

Segons actuacié

Bicicleta com a llancadora des de

66,12 €/placa de parquing

|"estacio (o intecanviador). de bicicleta
Serveis d'autobus d'empresa. 4,44 €/km
Potenciar el cotxe compartit 1.000-4.500 €

(car pooling).

Tres primers anys.
(Aplicacié progressiva
des del primer any)

Assolir un increment
de I'eficiencia dels
sistemes de transport
col-lectiu.

Carrils BUS-VAO.

1 milié d’euros/km

Crear centres de consolidacio
de viatges i intercanviadors.

Segons actuacié

Augmentar frequiéncies mitjancant
la creacié de serveis directes
o semidirectes.

1,41-3,00 €/km

Prioritat semaforica per a autobusos.

Dada no disponible

Crear rutes d'autobus
d’empresa eficients.

1,41-3,00 €/km

Dues fases de
3 anys cadascuna

Augmentar la qualitat
del desplacament en

modes no motoritzats.

Supressio de barreres arquitectoniques
i/o naturals.

Segons actuacié

Definir una xarxa jerarquitzada
per a usuaris de modes no motoritzats.

Carril bici: 2,6 €/m
Voreres: 67,23 €/m?

Habilitar entrades a les empreses
pel costat de I'edifici on
es pot accedir millor a peu.

6.000 €/entrada

Millorar la qualitat de I'itinerari.

Segons actuacio:
Senyalitzacio carril bici:
2,6 €/m

[l-luminacié de l'itinerari:

537 €/unitat
Senyalitzacio vertical:
50 €/unitat
Pavimentacié voreres:
67,23 €/m?

Pilons protectors:
74,36 €/unitat
Passos de vianants:
136 €/m?

Fomentar I'Us de la bicicleta per
part de I'empresa.

Segons actuacio:

Bici propietat empresa:
0,08 €/km-bici +

66,12 €/placa parquing
Subvencions: 100 €/bici
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Periode d'aplicacio

Objectiu

Actuacions

Cost aprox.

Tres darrers anys

Incrementar el cost
percebut del
desplagament en
vehicle privat.

Gestio de I'aparcament.

Segons actuacio:
Senyalitzacié horitzontal:
2,5€/m?

Parquimetre: 7.000 €/unitat

Arees de vianants/zones de pacificacié

del transit.

Segons actuacio:
Pavimentacio:

67,23 €/m?
Senyalitzacié horitzontal:
2,6 €/m?
Senyalitzacio vertical
50 €/unitat
Sistemes intel-ligents
de vigilancia:
Sistema: 8.000 €
Camera: 500 €
Suport: 230 €

Cost de I'operador

Restringir I'Us del vehicle privat.

Segons actuacio.
Els conceptes estan
detallats en la fila anterior.

Controlar la indisciplina. 30.000 €/any
Sis anys Augmentar I'ocupacié | Potenciar les politiques de 1.000-4.500 €
del vehicle privat. cotxe compartit (car pooling).
Crear carrils VAO. 1 mili6 d’euros
Sis anys Augmentar la qualitat | Millora del mobiliari en parades. 7.850 €/marquesina
del desplacament Augmentar la seguretat de les Segons actuacio:
en transport public. parades de TPC. Senyalitzacié horitzontal:
al poligon industrial. 0,89 €/m
[I-luminacié de l'itinerari:
537 €/unitat
Integracié tarifaria. Fora de I'abast del gestor
de mobilitat
Reduccié de tarifes. 150 €/treballador-any
Subvencions i fiscalitat. 150 €/treballador-any
Millorar els sistemes d‘informacio Segons actuacié
dels serveis de TPC.
Sis anys Minimitzar les Incorporar serveis externs Segons actuacié

necessitats de
desplacament.

al poligon industrial.

Planificacié urbanistica.

Fora de I'abast del gestor
de mobilitat

Fomentar el teletreball.

2.000 €/treballador-any




9.3 Propostes d'actuacio per assolir uns serveis minims d'accessibilitat

Actuacio

Creacid de noves linies d"autobis i/o modificacio de les existents

Ambit d'aplicacié

Poligons industrials grans o molt grans.

e Poligons industrials integrats: Connexié interurbana entre municipis + servei

urba de distribucio al poligon industrial.

e Poligons industrials aillats: Connexions interurbanes amb el poligon industrial des
dels diferents centres de consolidacié i que el mateix servei tingui diverses parades

distribuides per dins del poligon industrial.

Descripcié

Augmentar la cobertura dels serveis de TPC de manera que es faciliti I'accés als
treballadors amb aquest mode. Les linies han d’entrar dins del poligon industrial i
disposar d"una distribucié correcta de les parades per tal de poder arribar

a qualsevol empresa ubicada al poligon industrial.

Cost economic*

Servei de la linia de nova creacié: 1,41 €/km (Nota: Cal tenir en compte que, en les
experiéncies desenvolupades a Catalunya, aquest cost s'ha situat entre els 2,10 i
3,00 €/Km.).

Servei de la linia modificada: 1,16 €/km.

Claus de I'éxit

e Les linies passen per centres de consolidacio (municipis amb suficient demanda,
intercanviadors o punts “de trobada” entre municipis propers).

e Parades dels serveis proximes a les principals empreses del poligon industrial.

Beneficis

Augmentar el nombre d'usuaris que accedeixen al poligon industrial en aguest mode.

Beneficiaris

Alternativa d'accessibilitat per aquelles persones que no disposen de vehicle privat.

Periode d’aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla, de manera que al final del periode
hi hagi una cobertura total del sistema en transport public. Cal, pero, comencar a
treballar des del primer moment, de manera que durant el primer any ja existeixin

nous trams de linia.

Exemples

¢ A 'Hospitalet s’ha modificat una linia d'autobUs urba per facilitar I'accés al
poligon industrial Gran Via Sud.

* A Martorell esta previst prolongar I'actual corredor de I'operador de transport
RENFE que passa pel costat de I'empresa SEAT per facilitar I'accés amb aquest
mode als seus treballadors.

e A Madrid es van crear dues linies d’autobus que comuniquen el centre urba amb
el poligon industrial de Tres Cantos i I'estacié de rodalies més proxima al poligon
industrial.

* Programa ACOTRAVI (Ministerio de Fomento, 2006)
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Actuacio

Adaptacio dels horaris dels serveis de transport piblic col-lectiu

Ambit d'aplicaci6

On ja existeixen serveis de transport public col-lectiu.

Descripcié

Adaptacio dels horaris dels serveis de transport public col-lectiu respecte als dels
treballadors, especialment el de la primera expedicié a I'hora d’entrada del primer
torn (mat) i I'Gltima a I'hora de sortida del darrer torn (nit).

Cost economic*

1,16 €/km

Claus de I'éxit

Que coincideixin amb I'inici i el final dels diferents torns de les empreses ubicades al
poligon industrial a fi de facilitar el desplagament en aquest mode.

Beneficis

Augmentar el nombre d’usuaris que accedeixen al poligon industrial en aquest mode.

Beneficiaris

Treballadors que no poden accedir al poligon industrial en transport public
col-lectiu pergué no hi ha servei quan comenca/finalitza el seu torn.

Periode d'aplicacio

Durant el primer any d’aplicacié del pla.

Exemples

A Martorell esta previst ampliar I"horari de I'actual corredor de I'operador de
transport RENFE que passa pel costat de I'empresa SEAT situada al poligon industrial
Can Amat per permetre-hi I'accés dels treballadors de I'empresa, especialment al
torn de mati.

*

Programa ACOTRAVI (MFOM,

2006)

Actuacio

Nous serveis dautohis llancadora

Ambit d'aplicacié

En poligons industrials amb una estacié ferroviaria o intercanviador important
a una distancia inferior a 10km.

Descripcié

Serveis que connecten de manera directa al poligon industrial amb una estacio de
ferrocarril o un intercanviador proxim i les Gniques parades que realitzen sén per
deixar els treballadors a prop de les empreses beneficiades pel servei.

Cost econdmic*

1,41 €/km (Nota: Cal tenir en compte que en les experiéncies desenvolupades a
Catalunya, aquest cost s'ha situat entre els 2,10 i 3,00 €/km.)

Claus de I'exit Ha de cobrir els horaris d’entrada i sortida dels treballadors del poligon industrial,
especialment a les hores punta.

Beneficis Potenciar la intermodalitat.

Beneficiaris Treballadors que poden fer part del viatge en el mode de transport propi de

|'intercanviador (ferrocarril, metro, bus, etc.).

Periode d'aplicacio

Durant el primer any d'aplicacié del pla.

Exemples

Al poligon industrial Can Sant Joan (Rubf) s'ha posat en marxa una llancadora que
recorre la distancia que hi ha entre el poligon industrial i I'estacié de Sant Joan dels FGC
(Sant Cugat del Vallés), i fa parada a les empreses Hewlett Packard, Deutsche
Bank, TVE/Novotel, Gimbernat/GHAU, Sharp/Landscapte, Salvesen, Top Cable

i Culligan.

*

Programa ACOTRAVI (MFOM,

2006)

Actuacio

Nous haixadors de ferrocarril

Ambit d'aplicaci6

Poligons industrials grans o molt grans. Tan sols recomanable en poligons amb una
densitat de treballadors molt alta (vegeu taula 3.2)

Descripcio

Creacié d'un baixador de ferrocarril en el cas que hi passi una linia de ferrocarril
a menys de 10 km i no n’hi hagi cap.

Cost econdmic

500.000 euros

Claus de I'éxit

Ha de tenir una gran acceptacié entre els usuaris i ha de tenir un gran nombre de
viatgers per qué la inversié de la infraestructura sigui rendible.

Beneficis

Augment del nombre de treballadors que fan servir el ferrocarril per accedir a la feina.

Beneficiaris

Treballadors que poden fer servir la linia de ferrocarril que passa a prop del poligon
industrial per arribar a la feina.

Periode d'aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla.

Exemples

A Martorell esta previst crear dos nous baixadors, un dins del poligon industrial Can
Amat i un altre dins de les instal-lacions de I'empresa SEAT.




Actuacio

Informacid dels serveis de transport piblic

Ambit d'aplicacié

On hi hagi implantat un sistema de transport public.

Descripcié

Informar els treballadors de les diferents possibilitats que tenen per accedir al
poligon industrial en transport public.

Cost economic*

Segons actuacio i la situacié de partida.

Claus de I'éxit

S'ha d'informar de manera ordenada, clara i concisa de les linies que passen pel
poligon industrial, les rutes i horaris dels serveis. Aquestes dades es poden
transmetre de diferents maneres:

® a la parada (operador)

e fulletons (sindicats i administracions)

e intranet (empresa)

° pagina web (de I'empresa, del poligon o de I'operador)

Beneficis

Augment de I'Us del transport public per accedir a la feina.

Beneficiaris

Treballadors que poden accedir a la feina en transport public i no ho fan perqué
no ho saben.

Periode d’'aplicacio

Durant el primer any d'aplicacié del pla.

Exemples

e La UGT de Catalunya, amb la col-laboracié del Departament de Politica Territorial
i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya, ha publicat els fulletons “Cap a la
feina, mou-te millor”, que engloben informacioé (planols, horaris i caracteristiques)
de com accedir en modes sostenibles a 10 poligons industrials de la Regio
Metropolitana de Barcelona. Esta prevista I'ampliacié de la cobertura d'aquesta publicacio.
e Comissions Obreres del Barcelonés, amb la col-laboracié del consell Municipal de
la sostenibilitat de L'Hospitalet de Llobregat i el poligon industrial Gran Via Sud, ha
editat un fulleté per fomentar la utilitzacio del transport public entre els treballadors
del poligon industrial.

e El Consorci de Transports de Madrid edita fulletons per informar de les linies
d’'autobus que donen servei als poligons industrials de Getafe.

e A Graz (Austria) el Centre de Mobilitat edita guies sobre transport public,
organitza reunions informatives a les empreses per promoure’'n |'Us.

¢ A Gothemburg (Suécia) el Centre d'Informacié de Transit ofereix informacié sobre
les hores de pas del metro lleuger i dels autobusos a totes les parades i estacions

a través d'internet, i fins i tot a bord dels vehicles.

* Preu obtingut de I'lET (2006)
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Actuacié

Bicicleta com a llancadora des de U'estacid (o intercanviador)

Ambit d'aplicacié

En poligons industrials que tinguin una estacié o un intercanviador principal a una
distancia inferior a 7,5 km i que no siguin petits, ja que en aquest cas es realitzara el
recorregut a peu.

Descripcié

Facilitar als treballadors I"Us de la bicicleta per connectar el seu lloc de treball amb
|'estacié de ferrocarril o I'intercanviador més proxim i aixi potenciar la
intermodalitat amb el transport public. Hi ha dues linies a seguir: habilitar espais
als punts inicial i final del trajecte per qué els usuaris puguin estacionar les
bicicletes i/o donar un servei de lloguer de bicicletes per realitzar el trajecte (el
poligon industrial només tindra competencies en destinacio).

Cost econdmic

66,12 €/placa de parquing de bicicleta

Claus de I'éxit

e Distancia a recorrer inferior a 7,5 km

e Existéncia d'aparcaments per a bicicletes als punts de connexié amb el transport
public (bicibergs) i a les empreses que garanteixin la proteccié contra la intempérie i
una minima seguretat contra els robatoris, tant si les bicicletes sén de lloguer com
si son de propietat.

e Permetre llogar bicicletes per realitzar el recorregut en un Unic sentit (de I'estacié
o l'intercanviador a I'empresa o a la inversa). Per aconseguir-ho és necessari
distribuir diferents punts de lloguer per tot el sistema de manera que es puguin
deixar les bicicletes en qualsevol d’aquests punts.

Beneficis e Desplacament més economic.
e Millora de la qualitat mediambiental.
Beneficiaris Treballadors que accedeixen al poligon industrial en vehicle privat perqué la distancia

que separa l'estacié de ferrocarril o I'intercanviador de la feina és massa gran per
salvar-la a peu i no disposen d’altre mode que els permeti realitzar el trajecte.

Periode d'aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del primer
any.

Exemples

e 'Ajuntament de Vic ha impulsat un servei gratuit de bicicletes amb 7 punts
d’'aparcament i amb una flota inicial de 18 bicicletes.

e A Rennes (Franca), I'any 1998, es va posar en marxa un sistema que permet llogar de
manera gratuita una bicicleta per mitja d'una targeta que s'obté en omplir un
formulari d'inscripcié i abonar 23 €.




Actuacio

Serveis d'autobis d’empresa

Ambit d'aplicacié

Poligon industrial aillat i petit on no existeixen serveis de transport public i no és viable
la creacio d'una nova linia o la modificacié d'una d’existent, aixi que no poden
accedir amb modes alternatius al vehicle privat (finalitat d’aquest objectiu).

Descripcié

Serveis especifics d’autobus que van a recollir els treballadors per portar-los fins al
seu lloc de treball. Hi ha tres tipologies de serveis:

e Llancadora: Connecta directament I'intercanviador amb les empreses que
financen el servei.

e Ruta: Recull els treballadors en un punt proxim al seu lloc de residencia. Realitza
recorreguts curts i el nombre de parades és reduit per no penalitzar el temps

de viatge.

® VVan pool: L'empresa cedeix una furgoneta de 7 o més places a un dels seus
treballadors amb la condicié que aquest reculli altres companys de feina
aprofitant que passa a prop dels seus llocs de residéncia.

Cost economic*

4,44 €/km-bus-any

Claus de I'éxit

e Coordinacié entre les empreses per compartir despeses, de manera que puguin
implantar un unic servei per recollir els treballadors que arriben a I'estaci¢/parada
de transport public (servei llancadora) o que visquin al mateix municipi o en la ruta
d’accés al poligon industrial (servei de ruta).

e Coincidir els seus horaris amb les arribades i les sortides dels modes de transport
public que relacionen, i els horaris dels diferents torns dels treballadors.

Beneficis

¢ Puntualitat a la feina.

e Reduccié del nombre de baixes per accidents in itinere.
e Descens de I'estres.

¢ Disminucié de la congestié.

¢ Millora de la qualitat mediambiental.

Beneficiaris

Treballadors que no disposen de transport public per accedir al poligon industrial i
no és possible crear una nova linia d'autobus perqué no surt rendible.

Periode d’aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del
primer any.

Exemples

Llancadora:

e Empresa Vodafone (Parc Empresarial de La Moraleja) — estacié de Fuencarral.

e Empresa Kanguro, actualment Antalis Iberia (Velilla de San Antonio) — estacié de
Torrejon de Ardoz.

Ruta:

e Empresa Ford en Genk (Bélgica)

Van pool: Es un sistema molt habitual als Estats Units.

* Programa ACOTRAVI (MFOM, 2006)
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Actuacioé

Cotxe compartit car pooling

Ambit d'aplicacié

Poligons industrials petits i aillats on no existeix i no és viable un servei de transport
public col-lectiu.

Descripcio

Un treballador del poligon industrial en recull d'altres que viuen al mateix municipi
o de cami a la feina per accedir-hi conjuntament.

Cost econdmic*

Segons la situacio inicial, ja que en el cas que ja existeixi la pagina web de
I'empresa/poligon industrial el cost només sera el de mantenir actualitzades les
dades, en cas contrari s’haura de crear la pagina web. Aixi que el preu pot oscil-lar
entre els 1.000 € i els 4.500 €.

Claus de I'exit

e Posar en contacte els treballadors de I'empresa, o fins i tot del poligon industrial,
que viuen a prop els uns dels altres o en la ruta d'accés a la feina. Es pot fer
mitjancant la intranet de la empresa o fins i tot per la web del poligon industrial

e Coordinacié dels horaris per que coincideixin les hores d’entrada i sortida

de la feina.

e Proporcionar vehicles d'empresa a aquells treballadors que estan disposats a
recollir els companys i portar-los fins a la feina.

Beneficis

e Reduccio del cost del viatge ja que es comparteixen les despeses entre els
ocupants del vehicle.

e Menor nombre de baixes per accidents in itinere.

e Permet que aquelles persones que no condueixen arriben més relaxades a la feina.
e Disminuci¢ de la congestio.

¢ Millora de la qualitat mediambiental.

Beneficiaris

Treballadors de la mateixa empresa o poligon industrial que viuen a prop o en un
municipi de camf a la feina.

Periode d'aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del
primer any.

Exemples

e Un gran nombre de municipis fomenten aquest servei mitjangant la pagina
web www.compartir.org

e |'Associacio Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona ha posat
en marxa el Servei de Vehicle Compartit, un servei amb I'objectiu de millorar
I'eficiencia en I'accessibilitat per transport privat als poligons industrials de la RMB
www.pacteind.org/linies/mobilitat/compartir/

e Empresa Nestlé a Noisel (Franga).

e Empresa Basf a Ludwigshafen (Alemanya).

e El projecte europeu ICARO (Increase Car Occupancy) ha desenvolupat alguns
metodes per a la promocioé dels viatges compartits que ha aplicat a les ciutats
de Leeds (Regne Unit), Salzburg (Austria), Brussel-les (Bélgica) i Graz (Austria).

* Preu obtingut de I'lET (2006)




Actuacio

Cotxe multiusuari car sharing

Ambit d'aplicacié

Poligons industrials grans o molt grans on existeix una bona oferta d'accessibilitat
en modes de transport public col-lectiu 0 no motoritzats.

Descripcié

Consisteix a posar un nombre limitat de vehicles a disposicié de |'usuari que ha
de pagar una tarifa per usar-los.

En el cas concret dels poligons industrials, un nombre important de treballadors
estarien disposats al canvi modal a favor del modes més sostenibles, sempre
gue poguessin disposar d’un vehicle per realitzar els desplacaments necessaris

i esporadics que requereix el seu lloc de treball. En aquests casos, per evitar la
multiplicitat de flotes de vehicles d’empresa infrautilitzades, el sistema de

car sharing podria ser una alternativa.

Aquests vehicles s’han de recollir i deixar a certs punts concertats préviament,
que haurien de ser facilment i rapidament accessibles des de qualsevol empresa
del poligon.

Cost econdmic

Tarifes a www.catalunyacarsharing.com. Caldra afegir-hi els costos d'implantacié
(principalment I'aparcament) i explotacié, part dels quals podran ser sufragats
per I'empresa concessionaria.

Claus de I'éxit

Existencia d'un punt de recollida/lliurament del vehicle al poligon industrial.

Beneficis ¢ Reduccié del nombre de vehicles privats al municipi.
* Millor aprofitament dels vehicles existents.
e Reduccié de les despeses que ha d’assumir I'usuari per moure’s amb aquest mode
de transport.

Beneficiaris Treballadors que requereixen esporadicament el vehicle privat per realitzar

gestions relacionades amb el seu lloc de treball.

Periode d'aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del
primer any.

Exemples

www.catalunyacarsharing.com

115



116

9.4 Propostes dactuacid per assolir un increment de ['eficiencia del transport public

Actuacio

Carril BUS-VAO

Ambit d'aplicacié

Poligons industrials grans o molt grans amb un alt nivell de serveis de transport
public col-lectiu

Descripcié

Carril de circulacié segregada per on només poden anar serveis de transport public
col-lectiu i vehicles d'alta ocupacio

Cost econdmic

1 milié d'euros

Claus de I"exit

Sancionar aquelles persones que fan Us del carril sense ser un vehicle
d’alta ocupacié.

Beneficis

Reduir el temps de viatge a causa de la congestié.

Beneficiaris

Treballadors que accedeixen en transport public col-lectiu o mitjancant car pooling.

Periode d'aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des
del primer any.

Exemples Corredor de la A-6 de Madrid

Actuacio Creacid de centres de consolidacio de viatges i intercanviadors

Ambit d’aplicacio Tots els poligons industrials excepte els petits.

Descripcié Agrupar la demanda en un punt de manera que faciliti la intermodalitat entre el

vehicle privat i el transport public col-lectiu.

Cost economic

Segons I'actuacio, si s'aprofita una estacio de transport public ja existent pot ser
nul; en canvi, si s’ha de crear I'estacié i habilitar zones d'estacionament la despesa
augmenta significativament.

Claus de I'éxit

e Coincidencia dels horaris dels diferents modes per reduir el temps d’espera.

e El temps de viatge ha de ser inferior a 2 vegades el del vehicle privat.

e Adaptar zones de parquing properes als punts intermodals que siguin segures
i econdmiques, especialment en el cas del vehicle privat.

Beneficis e Reduccié del temps de viatge.

e Comoditat.

e Disminucié de I'estrés i les baixes laborals degudes a accidents in itinere.
Beneficiaris Treballadors que viuen dins del radi d'influéncia dels centres de consolidacié.

Perfode d'aplicacid

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla.

Exemples

Actualment un gran nombre d’estacions de les xarxes de RENFE o de FGC ja
disposen d'aparcaments per fomentar la intermodalitat.




Actuacio

Augment de freqiiencies mitjancant la creacid de serveis directes o semi-directes

Ambit d'aplicacié

Poligons industrials grans i molt grans amb cobertura de transport public.

Descripcié

Per relacions amb més de 1.000 treballadors/dia, es realitzen serveis directes entre
els municipis i el centre del poligon industrial de manera que resultin més atractius
per a l'usuari que els transports publics existents.

Cost econdmic

1,41 €/km-bus-any

Claus de I'exit

¢ Reduccio del temps de viatge per accedir al poligon industrial en transport public.
e Assegurar I'accessibilitat micro de tots els treballadors, ja sigui accedint a I'autobus
urba que dona cobertura al poligon industrial amb els serveis minims, o ampliant el
recorregut del nou servei de manera que realitzi les mateixes parades que el minim.

Beneficis

Reduccié del temps de viatge respecte al transport public existent.

Beneficiaris

Usuaris del transport public existent.

Periode d’aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del primer
any.

Exemples
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* Programa ACOTRAVI (MFOM,

2006)

Actuacio

Prioritat semaforica per autobusos

Ambit d'aplicacié

Poligons industrials grans o molt grans amb un alt nivell de serveis de transport
public col-lectiu

Descripcié

Donar preferéncia de pas als autobusos vers el vehicle privat en les interseccions
urbanes per tal de reduir el temps de viatge d’aquest mode.

Cost econdmic

Claus de I"exit

Beneficis

Reduir el temps de viatge a causa de la congestio.

Beneficiaris

Treballadors que accedeixen en transport public col-lectiu.

Periode d’aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del
primer any.

Exemples
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Actuacio

Creacid de rutes d'autobds d’empresa eficients

Ambit d’aplicacio

Poligon industrial aillat i petit on no existeixen serveis de transport public i no és
viable la creacié d’una nova linia o la modificacié d'una d'existent.

Descripcié

Per augmentar I'eficiencia del servei és convenient concentrar la demanda en punts
estratégics del corredor per reduir el nombre de parades i, per tant, el temps

de viatge del desplacament. Un altre aspecte a tenir en compte és la reduccié de

la longitud del trajecte, ja que, si existeix coordinacié entre les empreses d’'un
mateix poligon industrial un Unic servei que doni cobertura a diversos municipis
pergué no hi ha prou demanda es pot dividir en dos serveis independents, perqué
aguesta augmentara a causa de la concentracio, de manera que permeti realitzar
serveis més directes.

Cost econdmic

1,41-3,00 €/km

Claus de I'exit

Coordinacio entre les empreses per compartir despeses, de manera que puguin
implantar un Unic servei per recollir els treballadors que visquin al mateix
municipi o al corredor d’accés al poligon industrial.

Beneficis e Reducci6 del temps de viatge.
e Disminucié de les despeses del servei.
Beneficiaris Treballadors que fan servir I'autobus d’empresa.

Periode d'aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del
primer any.

Exemples

9.5 Augment de la qualitat del desplacament en modes no motoritzats

Actuacio Supressid de barreres arquitectoniques i/o naturals
Ambit d'aplicacié Accessibilitat micro de tots els poligons i la macro dels poligons integrats.
Descripcié Eliminar les barreres arquitectoniques (p. ex. autopistes) i/o naturals (p. ex. rius) per

reduir la distancia que s'ha de recorrer i realitzar-ho d’'una manera comoda i segura.

Cost econdmic

Segons I'envergadura de I'actuacio, ja que es pot construir des d'un pas elevat
fins a un cobriment total/parcial de I'espai que s’ha de salvar.

Claus de I'éxit

e Reduir la longitud total d’accés i, com a consequencia, el temps de viatge.
e Segregar els modes motoritzats dels no motoritzats en el cas que hi hagi un alt
volum de transit rodat a fi de guanyar en termes de seguretat.

Beneficis e Reduir el temps de viatge.
e Augment de la seguretat del recorregut.
Beneficiaris Treballadors que accedeixen en modes alternatius al vehicle privat i usuaris

potencials dels modes no motoritzats que accedeixen al poligon industrial en altres modes.

Periode d'aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del
primer any.

Exemples




Actuacié Definicié d’'una xarxa jerarquitzada per als usuaris
Ambit d'aplicacié Accessibilitat micro de tots els poligons i la macro dels poligons integrats.
Descripcié Identificar els itineraris d’accessibilitat i dotar-los d’'un minim de qualitat d'Us.

D’una banda, s'ha d'habilitar els accessos macro que comuniguen amb les zones
residencials situades a menys de 7,5 km (limit de la cobertura de la bicicleta) i, de
I'altra, els micro, que permeten enllacar amb les parades de transport public
internes del poligon industrial amb les empreses o0 amb una estacié de ferrocarril
existent que es trobi a una distancia inferior a 10 km, ja que en aquest cas és
probable que hi hagi usuaris de la bicicleta que realitzin un canvi modal.

Cost econdmic

e Senyalitzacié horitzontal i ulls de gat per a la delimitacié d'un carril bici: 2,6 €/m
e \/oreres: 67,23 €/m?

Claus de I'exit

e Xarxa continua d'itineraris.

e Recorreguts que siguin el més directes possibles.

e Evitar trams amb pendents superiors al 4%.

e Segregar els modes motoritzats dels no motoritzats en el cas que hi hagi un alt
volum de transit rodat a fi de guanyar en termes de seguretat.

e Informar els usuaris potencials dels modes no motoritzats de I'existencia dels
itineraris i el grau de comoditat que presenten.

Beneficis e Facilitar I"Gs dels modes no motoritzats.
e Fomentar la sensacio de seguretat que origina el simple fet de I'existéncia
dels itineraris.
e Augmentar el nombre d'usuaris d’aguests modes.

Beneficiaris Treballadors que accedeixen en modes alternatius al vehicle privat i usuaris

potencials dels modes no motoritzats que accedeixen al poligon industrial en altres modes.

Periode d'aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del
primer any.

Exemples A Odense (Dinamarca) es disposa d'una xarxa de carrils bici.
A Ginebra (Suissa) es disposa d'una xarxa d'itineraris per a vianant
Actuacio Habilitacio d'entrades a les empreses pel costat de ['edifici on es pot accedir millor a peu

Ambit d'aplicacié

A tots els poligons industrials.

Descripcié

Buscar la maxima proximitat de les entrades de les empreses als itineraris dels
modes no motoritzats, especialment a peu; de manera que sempre hi hagi una
entrada que permeti I'accés dels usuaris d’aquest mode a I'empresa de manera

directa.

Cost economic

6.000 €

Claus de I'exit

Beneficis e Reduir la longitud del recorregut.
e Aportar sensacié de confort a la part final de I'itinerari.
Beneficiaris Tots els treballadors.

Periode d’aplicacio

Durant els 3 primers anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del

primer any.

Exemples
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Actuacio Millora de la qualitat de litinerari

Ambit d'aplicacié Accessibilitat micro de tots els poligons i la macro dels poligons integrats.

Descripcié Per que un itinerari sigui atractiu és necessari que hi hagi unes condicions
minimes de seguretat, confort de I'usuari, ja que en cas contrari no el faran servir.

Cost economic* Segons el grau que es vulgui aconseguir i I'estat inicial de I'itinerari, per exemple:

e Senyalitzacié horitzontal i ulls de gat per a la delimitacio del carril: 2,6 €/m
e Senyalitzacié vertical: 50 €/unitat
e Zones de pas segures: 278 €/m?
e voreres de 2 m.: 67,23 €/m?
e pilons protectors: 74,76 €/unitat
® passos de vianants: 136 €/m?
e |l-luminacié adequada dels itineraris: 537 €/unitat

Claus de I'eéxit e Passos de vianants que garanteixin I'accés al punt d’entrada de les empreses
realitzant un recorregut minim.

 Passos de vianants proxims a les parades de transport public.

e Semaforitzacié de les interseccions amb alt volum de transit rodat.

e \oreres amples lliures d’obstacles que permetin caminar-hi lliurement.

e Bona il-luminacié durant tot I'itinerari (inclos I'accés a I'empresa).

e Senyalitzacié informativa per facilitar I'accés als itineraris i el recorregut.

e Senyalitzacié orientativa amb els itineraris basics i punts d’aparcament
especifics per a bicicletes.

e Senyalitzacio dissuasiva de I'Us de I'itinerari per part dels modes motoritzats.

e Segregar els modes motoritzats dels que no ho sén en el cas que hi hagi un alt
volum de transit rodat.

e En el cas que no hi hagi un alt volum de transit rodat i pugui conviure
I'existéncia d'un carril bici en calcada amb la resta de vehicles, és molt important
senyalitzar aquest carril amb catadrioptics que permetin diferenciar-lo amb
claredat.

e Evitar trams amb pendents superiors al 4%.

e Espais intermedis ubicats en diferents punts de I'itinerari que ofereixin un lloc
on refugiar-se de la pluja o d'un sol intens abans de reprendre el cami.

Beneficis e Fa més atractiu l'itinerari i aixd permet un augment del nombre d’usuaris dels
modes no motoritzats.

e Millores de la seguretat.

e Millores en el confort del desplacament.

Beneficiaris Treballadors que accedeixen a la feina en modes no motoritzats.

Periode d'aplicacio Durant els ultims 3 anys un cop aprovat el pla. Aplicacié progressiva des del primer
any.

Exemples

* Preu obtingut de I'lET (2006)
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Actuacio

Foment de U'ds de la bicicleta per part de lempresa

Ambit d'aplicacié

Accessibilitat micro de tots els poligons i la macro dels poligons integrats.

Descripcié

Donar facilitats i motivar els treballadors per qué accedeixin a la feina en bicicleta.

Cost economic

Variable segons actuacio:

e Bicicletes propietat de I'empresa: 0,083 €/km-bici (adquisicid+manteniment)
més 66,12 €/placa de parquing de bici

e Subvencions: 100 €/bici

Claus de I'éxit

e Informar de I'existéncia i els recorreguts dels itineraris.

e Ubicar zones de parquing proximes a |'entrada de I'empresa que permetin
estacionar la bicicleta d'una manera comoda i segura.

e Instal-lar zones de bany on els treballadors que accedeixin en aquests

modes puguin dutxar-se i canviar-se de roba a fi de permetre les condicions
minimes d’higiene.

e Instaurar punts a l'interior del poligon industrial que facilitin I'adquisicié de les bicicletes
per part del treballador, tant per realitzar gestions en un entorn proxim com per
arribar a un punt d'intermodalitat o fer el recorregut feina-residéncia.

¢ En el cas que I'empresa disposi de bicicletes, encarregar-se que es trobin en
bon estat d'Us i, si son de propietat del treballador, posar-lo en contacte amb
proveidors de recanvis que li facin descompte en les reparacions i les compres de
material.

e Beneficis economics per part de I'usuari (permetre I'Us de les bicicletes de
I'empresa de manera gratuita o lloguers molt baixos, rebre subvencions en
I'adquisicié de bicicletes si es certifica que es fan servir per accedir a la feina).

e |'Us de bicicletes amb motor és idoni per a aquells trajectes amb trams de
pendents considerables.

Beneficis

e Fer més atractiu |I'Us d'aquest mode i aix0 permet augmentar el nombre
d’usuaris dels modes no motoritzats.

e Estacionaments més segurs.

e Millores de les condicions higieniques dels usuaris d'aquest mode.

e Reduccio del cost de viatge.

Beneficiaris

Usuaris de la bicicleta.

Periode d’aplicacio

Durant els 6 anys de vigéncia del pla. Aplicacié progressiva des del primer any.

Exemples

Empresa farmacéutica Novartis a Basilea (Suissa), que ha posat al servei dels seus
treballadors bicicletes per realitzar desplacaments entre els cinc centres de treball.
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5.6 Incrementar el cost percebut del desplacament en vehicle privat

Cal recordar que I'aplicacié de mesures que incrementen el cost percebut del desplacament en vehi-
cle privat i que, en definitiva, representen algun tipus de restriccié a I'hora de fer-lo servir, sén IUltim
esglad en I'aplicacié d'actuacions de millora de la mobilitat al poligon industrial. Aixi doncs, aquest
tipus d’actuacions, que en uns contextos determinats poden resultar llamineres, tan sols seran d'a-
plicacié quan els modes de transport alternatius reuneixin unes caracteristiques en termes de preu,
temps i qualitat que en garanteixin I'eficiéncia.

D’altra banda, també cal tenir present que I'aplicacié d'aquestes mesures requereix d'un procés pro-
gressiu i esglaonat. No s’han d’entendre aquestes actuacions com un model de tot o res, sind que
s'ha de valorar en cada cas les zones i els usuaris que reuneixen les condicions necessaries per qué |'ac-
tuacioé sigui un vertader estimul al canvi modal i no un cost més afegit a la mobilitat dels treballadors.

Finalment, només cal apuntar que aquestes mesures sén percebudes pel treballador com una limitacié
a les seves llibertats individuals i, per tant, resulten molt impopulars. Addicionalment, el fet que altres
ambits d’activitat com els centres urbans, amb una conflictivitat molt acusada, no s’hagin llencat en-
cara a aplicar aquests tipus de mesura fa que en molts casos aplicar-les als poligons industrials pugui
resultar molt dificil.

Actuacio Gestio de l'aparcament
Ambit d’aplicacié A tots els poligons industrials.

En zones amb oferta d’aparcament sobrada, aplicar-les pot resultar molt problematic.
Descripcié El fet de reduir les possibilitats d’estacionament lliure permet que alguns dels

usuaris es decantin per accedir a la feina en altres modes més sostenibles.

Es pot aconseguir mitjancant:

e Reduccio de places d'aparcament, tant les propies de I’'empresa com les del vial.
e Tarificacié.

e Reemborsament de I'import de I'aparcament de dissuasio (si el treballador practica
park and ride se li subvenciona una part o la totalitat de I'estacionament).

Cost econdmic Pot variar molt; des del cost nul a causa de I'eliminacié de places d’estacionament
a l'interior de I'empresa, fins al cost de la creacié d’estacionaments amb tarificacié
(parquimetre: 7.000 € i senyalitzaci6 horitzontal: 2,5 €/m).

Claus de I'éxit e Les empreses reserven places d'aparcament per a aquells treballadors que es
troben en alguna de les situacions segients:

e Necessiten el vehicle per acompanyar algun membre de la seva

familia previament.

e Pateixen algun tipus de minusvalidesa.

* Practiquen el car pooling.
e Parquing de pagament per a aquells treballadors que accedeixin al poligon
industrial en vehicle privat i no pertanyin a cap dels grups descrits anteriorment.
e Hi ha I'opci¢ que la tarificacié de I'estacionament només sigui efectiva durant
el periode de maxima demanda del poligon industrial i que la resta de temps es
pugui estacionar a un preu inferior.
e Imprescindible que en el moment d’aplicar qualsevol d'aquestes actuacions hi
hagi una bona oferta de transport public per permetre el canvi modal.

Beneficis e Temps de viatge més curt com a conseqlencia de la disminucié de la congestio.
¢ Millora dels accessos a la feina.
Beneficiaris Tots, ja que d'una banda es pretén reduir el nombre de vehicles circulant per

les vies d’accés al poligon industrial i de I'altra, els ingressos recaptats amb la
tarificacié han de servir per financar altres actuacions a favor dels modes més
sostenibles, com ara el transport public i els modes no motoritzats.

Periode d'aplicacio Durant els ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples Hospital de Stockport (Regne Unit), on I'aparcament es paga en funcié del salari
del treballador que el fa servir, i es destina a cobrir part de les despeses
d'altres modes més alternatius.

Aguesta mesura no es podra aplicar fins que el servei de transport public no sigui eficient (vegeu-ne la
definici¢ a la pag. 96).



Actuacié Arees de vianants/zones de pacificacid del transit.
Ambit d'aplicacié A tots els poligons industrials.
Descripcid Reduir la velocitat del vehicle privat per equilibrar-la a la del transport publicia la

vegada beneficiar els usuaris dels modes no motoritzats, perqué permet guanyar
en aspectes de seguretat viaria. Es pot incidir amb:

e Jerarquitzacié de la xarxa viaria: tractar les vies d'accés al poligon industrial com si
fossin una travessia, tot i formar part de la xarxa basica del municipi, i limitar la
velocitat a les vies internes.

e Limitacié de la velocitat (max. 30 km/h): mitjancant mesures legals (ordenances)
i/o fisiques (bandes rugoses, semaforitzacio, etc).

e Sistemes de vigilancia per assegurar que es compleixen les limitacions establertes.
e Senyalitzaci¢ viaria recordatoria de la convivéncia de modes al poligon industrial i
de les limitacions existents de velocitat, de pas exclusiu de modes no motoritzats, etc.

Cost econdmic

El preu pot variar molt, segons I'actuacié. Pot incloure la pavimentacio
diferenciada del tipus vianants de determinats carrers (67,23 €/m?), la senyalitzacié
horitzontal especifica (2,6 €/m?) o la senyalitzacié vertical (50 €/unitat).

Si addicionalment es volen instal-lar sistemes intel-ligents de vigilancia, cal comptar amb:
e Sistema: 8.000 €

e Camera: 500 €

e Suport: 230 €

e Cost de I'operador

Claus de I'éxit

e Fer entendre que el vehicle privat no té prioritat respecte als altres modes i
que han de conviure de manera equitativa dins del sistema.

Beneficis e Reduccioé de la contaminacié acustica.
e Reduccio de I'accidentalitat viaria.
Beneficiaris Treballadors que accedeixen amb modes no motoritzats.

Perfode d'aplicacio

Durant els ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples

Barcelona ha engegat un pla pilot que consisteix a limitar la velocitat dels vehicles
a 30 km/h als carrers del nucli historic del barri de Sant Andreu.

El consistori estudiara la implantacié d'aquesta experiéncia en altres zones de la
ciutat que tenen els carrers no gaire amples, com els barris de Sants, Gracia i Sarria.

Aguesta mesura no es podra aplicar fins que el servei de transport public no sigui eficient (vegeu-ne la

definicié a la pag. 96)
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Actuacio Restringir 'iis del vehicle privat
Ambit d'aplicacié Poligons industrials grans i molt grans i amb una conflictivitat molt acusada.
Descripcié Aplicar mesures reductores de I'Us del vehicle privat per accedir al poligon industrial

e Restriccions d’accés segons el nimero de matricula: uns dies només poden
circular aquells vehicles amb matricula acabada en nombre parell i un altres
només els de nombre senar.

e Peatge urba: es penalitza I'Us del vehicle privat pagant una quantitat fixa de
diners per accedir a la demarcacié del poligon industrial; aquesta quantitat pot variar
en funcio de I'ocupacio del vehicle.

Cost econdmic

El preu pot variar molt, segons I'actuacio:
e Senyalitzacié viaria recordatoria: 50 €/senyalitzacio vertical
e Sistemes de vigilancia:
e Sistema: 8.000 €
e Camera: 500 €
e Suport: 230 €
e Cost de |'operador

Claus de I'exit

e Informacio als treballadors afectats.

e Donar un bon servei de transport public col-lectiu.

e En el cas dels peatges, invertir part dels diners recaptats a millorar els serveis
de transport public.

Beneficis e Reduccié del nombre de vehicles circulant per la xarxa interna del poligon industrial
e Temps de viatges més curts com a conseqiiéncia del descens del volum de
transit per la xarxa interna del poligon industrial.
¢ Millora dels accessos a la feina.

Beneficiaris Tots, ja que d'una banda es pretén reduir el nombre de vehicles circulant per

les vies d’accés al poligon industrial i, de I'altra, els ingressos recaptats amb la tarificacié
han de servir per finangar altres actuacions a favor dels modes més sostenibles
com ara el transport public i els modes no motoritzats.

Perfode d'aplicacio

Durant els Ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples

A Bolonya (ltalia) s'atorguen 50.000 permisos d'accés al centre de la ciutat
amb cotxe, a més del transport public i els vehicles de carrega i descarrega, en
determinades hores punta.

A Londres (Anglaterra) hi ha instaurat un peatge urba com a mesura dissuasiva
de I'Us del vehicle privat al centre de la ciutat

Actuacié Control de la indisciplina
Ambit d'aplicacio A tots els poligons industrials.
Descripcié Per que les actuacions obtinguin els resultats desitjats és necessari que controli bé

que es compleixen i que la policia local sancioni aquells usuaris que no
compleixin les condicions establertes.

Cost econdmic

30.000 €/any per vigilant

Claus de I"exit

e Disponibilitat per part de la policia local.
e Disposar de sistemes que facilitin el control (p. ex. cameres de vigilancia)

Beneficis

Compliment de les actuacions fixades.

Beneficiaris

Tots, ja que aquest control fa que els usuaris acatin les restriccions i millori
I'accessibilitat al poligon industrial.

Periode d'aplicacio

Durant els ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples




9.7 Augment de l'ocupacio del vehicle privat

Actuacio

Potenciar les politiques de cotxe compartit car pooling

Ambit d'aplicacié

Poligons industrials petits i aillats on no existeix ni és viable un servei de transport
public col-lectiu.

Descripcié

Fomentar, des de les administracions, el poligon industrial i/o les empreses I'Us
del cotxe compartit entre els treballadors del poligon industrial mitjancant la difusio
dels avantatges que ofereixen als usuaris d’aquest mode, a fi que resulti una
opci6 atractiva per a l'usuari:

e Proporcionar vehicles d’empresa a aquells treballadors que estan disposats a
recollir els companys i portar-los fins a la feina.

e Donar compensacions economiques als treballadors que comparteixen vehicle,
i bonificacions extres per a la persona que posa el vehicle.

e Facilitar I'aparcament proxim a I'empresa (tant I'accés com economicament).

* Reduir els preus de les actuacions dissuasives de I'Us del vehicle privat, com
poden ser descomptes en els peatges d'accés al poligon industrial.

Cost econdmic

Segons la situacio inicial, ja que en el cas que ja existeixi la pagina web de
I'empresa/poligon industrial el cost només sera el de mantenir actualitzades les dades;
en cas contrari, s’haura de crear la pagina web. Aixi que el preu pot oscil-lar entre
els 1.000 € i els 4.500 €.

Claus de I'éxit

® Promocionar els avantatges que gaudeixen els usuaris d’aquest mode, com
ara la circulacié per carrils BUS-VAO, la prioritzacié als semafors, o
compensacions economiques, entre d'altres.

e Garantir la tornada a casa en el cas que la persona que hagi de recollir el
company no ho pugui realitzar i no avisi amb prou temps de reaccié per
posar-lo en contacte amb un altre company. En aquest cas, se li haura d'abonar
el preu del cost de viatge de tornada.

Beneficis

Augment d’usuaris d'aquest sistema d’'accés.

Beneficiaris

Usuaris del cotxe compartit.

Periode d’aplicacio

Els 6 anys de vigencia del pla.

Exemples

L'Associacié d'Empresaris del Baix Llobregat ofereix incentius als treballadors

gue comparteixen cotxe per accedir al poligon industrial Gran Via Sud Pedrosa.
L'empresa Kanguros (actualment Antalis Iberia) dona tiquets de gasolina als
treballadors que realitzen el recorregut amb el seu vehicle (per un equivalent de 5
litres si només sén dos ocupants, de 6 si son tres i de 7 litres si sén 3 0 més
ocupants), i les places d'aparcament de I'empresa sén per a Us exclusiu dels
usuaris d’aquest sistema de transport.

Actuacio Creacid de carrils VAO
Descripcié Creacié d'un major nombre de carrils VAO, de manera que els usuaris del vehicle
privat tradicional optin per optimitzar la capacitat del seu vehicle per
poder circular per aquest carril i beneficiar-se dels seus avantatges.
Caracteristiques Les mateixes que les exposades a |'apartat 5.4
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5.8 Augmentar la qualitat del desplacament en transport piblic

Actuacio Millora del mobiliari de les parades de transport piblic
Ambit d'aplicacié A totes les parades de transport public del poligon industrial.
Descripcié Instal-lar marquesines a totes les parades de transport public per que els

usuaris puguin protegir-se de les incleméncies meteorologiques durant el temps
d’espera del servei, i plataformes de saulé que faciliten I'accés al vehicle.

Cost econdmic*

Marquesina: 7.850 €/unitat
Plataforma de sauld: 32,28 €/unitat

Claus de I'exit

Beneficis Millora de I'index de satisfaccioé del client i, per tant, una reduccié del cost de
viatge percebut per I'usuari del transport public.

Beneficiaris Usuaris del transport public.

Periode d'aplicacid Durant els ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples

*

Preu obtingut de I'IET (2006)

Actuacio Augment de la seguretat de les parades de TP
Ambit d"aplicacié A totes les parades de transport public del poligon industrial.
Descripcié Millorar la seguretat de les parades de transport public ubicades dins del poligon

industrial, tant dels accessos com de la parada mateix.
® Passos de vianants darrere de les parades.

e |l-luminaci6 de les parades.

e Senyalitzacié vertical i horitzontal de les parades.

Cost econdmic*

® Passos de vianants: 136 €/m?

e |-luminacié: 537 €/unitat

e Senyalitzacio6 vertical: 50 €/unitat

e Senyalitzaci6 horitzontal: 0.89 €/m?

Claus de I"exit

Beneficis Millora de I'index de satisfaccié del client i, per tant, una reduccié del cost de
viatge percebut per I'usuari del transport public.

Beneficiaris Usuaris del transport public.

Periode d'aplicacid Durant els Ultims 3 anys de la vigencia del pla.

Exemples

*

Preu obtingut de I'lET (2006)

Actuacié Integracié tarifaria
Ambit d'aplicacio Poligons industrials grans i molt grans.
Descripcid Integrar tots els titols de transport existents en una zona per permetre el

lliure transbordament entre els diferents modes de transport public amb un
Unic pagament.

Cost economic

Es una actuacié que no depén directament del gestor de mobilitat, ja que és de
caracter municipal.

Claus de I'éxit

Informar els treballadors del poligon industrial d’aquest canvi en el funcionament
de transport public.

Beneficis e Optimitzar itineraris i I'oferta de vehicles per part de I'operador.
e Reduir el cost de viatge generalitzat del transport public.
Beneficiaris Usuaris del transport public.
Periode d'aplicacio Durant els ultims 3 anys de la vigéncia del pla.
Exemples Transports publics que donen servei a les regions metropolitanes de Barcelona,

Madrid o Sevilla.




Actuacio

Reduccio de tarifes

Ambit d'aplicacio

Poligons industrials grans i molt grans.

Descripcié

Creaci¢ de titols adrecats als treballadors del poligon industrial per que el preu del
titol multiviatge els resulti més econdmic.

Cost econdmic

Suposant una reducci6 del 50% del preu d'accés actual al poligon industrial en
transport public col-lectiu (T-10): 150 €/treballador-any

Claus de I'éxit

Informar els treballadors del Poligon Industrial d’aquest canvi en el funcionament
de transport public.

Beneficis

Reduir el cost de viatge generalitzat del transport public.

Beneficiaris

Usuaris del transport public.

Periode d’aplicacio

Durant els Ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples

Actuacio Subvencions i fiscalitat
Ambit d'aplicacié Poligons industrials grans i molt grans.
Descripcié Financar part del bitllet del transport public dels treballadors que accedeixen al

poligon industrial en aquest mode.

Cost economic*

Suposant un financament del 50% del preu del bitllet: 87,86 €/treballador-any

Claus de I'exit

Informar els treballadors del poligon industrial d'aquest canvi en el funcionament
de transport public.

Beneficis

Reduir el cost de viatge generalitzat del transport public.

Beneficiaris

Usuaris del transport public.

Periode d’aplicacio

Durant els ultims 3 anys de la vigencia del pla.

Exemples

A la regio6 flamenca de Bélgica els funcionaris reben un abonament gratuit del
servei de transport public. Als Paisos Baixos ofereixen reduccié del preu del
bitllet als treballadors de les grans companyies del pafs.

Actuacio Millora dels sistemes d'informacio dels serveis
Ambit d'aplicacié Poligons industrials grans i molt grans.
Descripcié Mantenir informats els usuaris del transport public, tant pel que fa als canvis

gue puguin patir els serveis com del temps d‘espera i frequiéncia de pas.

Cost economic

El cost és molt reduit, ja que només s'ha d’introduir la informacié o I'enllac de
I'operador en la pagina web de I'empresa o del poligon industrial. La implantacié
de la tecnologia SAE no depen del gestor de mobilitat.

Claus de I'éxit

e Informacioé actualitzada gracies a les noves tecnologies de seguiment dels
serveis mitjancant SAE (Sistema d'Ajuda a I'Explotacio).

e Permetre les consultes des de la web de I'empresa o la del poligon industrial.
e Informar directament a la parada.

Beneficis Millora de I'index de satisfaccié del client i, per tant, una reduccié del cost de
viatge percebut per I'usuari del transport public.
Beneficiaris Usuaris del transport public.

Periode d'aplicacio

Durant els Ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples
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5.9 Mesures d'un ordre jerarquic superior que ajuden a minimitzar les necessitats de

desplacament.
Actuacio Incorporar serveis externs al poligon industrial
Ambit d'aplicacié Poligons industrials aillats.
Descripciéd Ubicar, dins dels limits del poligon industrial equipaments que els treballadors fan servir

fora del seu horari laboral, raé per la qual solen accedir a la feina en vehicle privat.

Cost econdmic

Es una actuacié que no depén directament del gestor de mobilitat, tot i que si
que pot estudiar la validesa de la implantacié.

Claus de I'éxit Realitzar enquestes als treballadors per coneixer quins equipament sén els més
habituals (bancs/caixes, gimnas, tallers culturals, etc.).

Beneficis Possibilitat d’accedir als equipaments en modes alternatius al vehicle privat,
generalment a peu o en bicicleta.

Beneficiaris Tots els treballadors.

Periode d'aplicacio

Durant els ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples

Actuacio Planificacio urhanistica
Ambit d'aplicacié Poligons industrials integrats.
Descripcié Una bona planificacié urbanistica d'un poligon industrial ha de tenir en compte:

e La barreja d'usos del sol, de manera que puguin conviure els poligons
industrials amb les zones residencials.

e Un augment de les densitats urbanistiques per reduir la longitud dels
desplacaments.

e Oferir una bona oferta de transport public per accedir-hi.

Cost econdmic

Es una actuacié que no depén directament del gestor de mobilitat.

Claus de I"exit

o Reduir les distancies del recorregut per fomentar els desplacaments no
motoritzats.
e Planificar el poligon industrial sense donar I'esquena al transport public.

Beneficis

Disminuir el nombre de desplacaments residéncia-feina

Beneficiaris

Treballadors que viuen al mateix municipi on s'ubica el poligon industrial.

Periode d'aplicacio

Durant els ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples

La zona 22@ de Barcelona s'ha creat amb una clara planificacié de barreja d'usos.
A Oberhausen (Alemanya) es van reconvertir unes antigues vies de mercaderies
en linies de tren lleuger per accedir a un gran centre comercial.

Actuacio Fomentar el teletreball
Ambit d'aplicacio Tots els poligons industrials
Descripcié Permetre realitzar part del treball als lloc de residéncia de manera que els

treballadors només accedeixin al poligon industrial uns dies prefixats per tal de
mantenir el contacte amb I'empresa i facilitar el seguiment de la feina.

Cost econdmic

2.000€/treballador-any (instal-lacié d'aparells informatics terminals i serveis
d’internet).

Claus de I'éxit

e Instaurar en feines que facin servir eines informatiques.
e Financar la connexio a internet.

Beneficis Reduir el nombre de desplacaments als poligons industrials, especialment durant
les hores punta.
Beneficiaris Treballadors que poden optar a aquest nou sistema de treball.

Periode d'aplicacio

Durant els ultims 3 anys de la vigéncia del pla.

Exemples

L'empresa TLR (Transport Laboratory Research) al Regne Unit permet que els
treballadors que viuen més allunyats de la seu de I'empresa a Londres només
hi vagin tres cops per setmana.

Programa Intro per a la iniciacié de treballadors en linia promogut pel Ministerio
de Industria, Turismo y Comercio a Espanya. Financa els projectes empresarials
de formacié de treballadors en el camp de les telecomunicacions i la societat

de la informacié i, especificament, del teletreball.




6. Avaluacio | seguiment

6.1 Avaluacid i seguiment

En qualsevol instrument de planificacié és necessari establir els protocols i definir els indicadors que
permeten avaluar I'impacte i realitzar un seguiment del compliment del pla.

En el cas particular dels plans de mobilitat als poligons industrials, tal com s'ha vist, I'objectiu Ultim re-
cau sobre la voluntat individual del treballador i no sobre els diferents gestors del poligon. Aquest fet,
gue comporta que no es tingui un coneixement directe del grau d’éxit del pla, fa que una avaluacié
sistematica del compliment dels objectius resulti encara més important.

S’entén per seguiment del pla, I'analisi del grau d’execucio, de les caracteristiques i del compliment
dels terminis establerts, en les actuacions definides en |'apartat de propostes d'actuacié dins del pla de
mobilitat.

L'avaluacio del pla inclou I'analisi del compliment dels objectius concrets i generals que marca el pla es-
tratégic. Cal tenir present que el compliment dels objectius concrets es pot avaluar directament a partir
del coneixement de I'oferta d'accessibilitat al poligon (actualitzacié de la caracteritzacié de I'oferta d'ac-
cessibilitat al poligon tenint en compte les actuacions executades). D'altra banda, per avaluar el compli-
ment de |'objectiu general del pla de mobilitat, cal determinar de nou la demanda d’accessibilitat al po-
ligon i el corresponent repartiment modal, segons els procediments descrits en la diagnosi funcional.

L'avaluacié i seguiment del pla hauria de recaure en la taula de mobilitat, establerta en I'inici de I'ela-
boracié del pla, i en particular en el seu brag executor: el gestor de la mobilitat. Les tasques del gestor
de la mobilitat en aquest context serien, doncs:

e Elaborar un informe anual d’avaluacié i seguiment.

e Supervisar el manteniment de les infraestructures i els serveis de mobilitat al poligon industrial.

» Plantejar el plec de condicions técniques per a la contractacié dels projectes d'actuacié al poligon in-
dustrial.

Linforme anual d"avaluacio i seguiment

L'avaluacio i el sequiment del pla de mobilitat al poligon industrial tindra una periodicitat anual.
Aguest procés se sistematitzara, doncs, mitjancant I'elaboracié d’un informe anual d’avaluacié i se-
guiment, que elaborara el gestor de la mobilitat i que haura de ser aprovat per la taula per a la mobi-
litat del poligon industrial.

El contingut d'aquest informe anual haura d’afrontar necessariament els aspectes seglents:

e Seguiment de les caracteristiques i dels terminis en I'execucié de les actuacions previstes.

e Avaluacié del grau de compliment dels objectius concrets.

e Avaluacio de |'assoliment dels objectius generals (cada 2 anys).

 Opini6 dels diferents agents que intervenen en el poligon industrial respecte al desenvolupament del
pla de mobilitat.

» Consideracions que cal tenir en compte per a la revisio del pla de mobilitat, que es realitzara cada 6
anys.

Com que l'avaluacio dels objectius generals requereix un costés procés de caracteritzacio de la de-
manda, generalment a partir d’enquestes a empreses i treballadors, es pot plantejar d’incloure aques-
ta avaluacio a lI'informe anual cada dos anys.

Addicionalment, cada 6 anys, coincidint amb el periode establert per la Llei de la mobilitat 9/2003, de
13 de juny, aprovada pel Parlament de Catalunya per a la revisi¢ dels plans de mobilitat urbana, caldra
engegar un procés de revisié integral del pla de mobilitat al poligon industrial.
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FIGURA 6.1 Fases de l'avaluacio i seguiment del pla

GESTOR DE MOBILITAT f

' Seguiment de les acluacions
INFORME ANUAL {: Rvaluacid defs obpectius concrets

‘ Bvafuseid dels obpectius generals

(cada 2 anys)
TAULA DE MOBILITAT

REVISIO del pla de mobilitat
(cada & anys)

Nomeés cal, doncs, establir quins seran els indicadors que caldra monitoritzar per tal d'avaluar el grau
de compliment dels diferents objectius. Aquests indicadors es presenten en |'apartat segtent.

6.2 Indicadors d'avaluacid

Els indicadors d'avaluacié aniran lligats a I'objectiu que pretenen monitoritzar. Per tant, per a cadascun
dels objectius definits en el pla estratégic, s'haura de definir un indicador que en permeti I'avaluacio.

Indicadors d"avaluacio dels objectius concrets

Serveis minims d’accessibilitat

L'indicador que permet monitoritzar el grau de compliment d’aquest objectiu és el percentatge de la
poblacié (dins de I'area d'influéncia del poligon industrial definida en la diagnosi funcional) coberta
per uns serveis minims d'accessibilitat. S'ha establert que aquest percentatge ha de ser del 100% en
el termini de 3 anys des de I'aprovacié del pla.

Increment de I'eficiéncia dels serveis de transport public col-lectiu

Es monitoritzara en aquest cas el percentatge de corredors que suporten un flux superior als 1.000 tre-
balladors/dia que disposen d'un servei de transport public d'alta eficiencia. Es desitja un valor per a
aquest indicador del 100% per a I'any horitzé (3 anys a partir de I'aprovacié del pla).

Augment de la qualitat dels desplacaments en modes no motoritzats
En aquest cas s'avaluara el déficit mitja d'accessibilitat en els modes caminant i en bicicleta, que pre-
senta el poligon industrial.



El calcul d'aquests déficits mitjans, en termes d'€/treballador, es realitzara calculant la mitjana aritme-
tica dels deficits d'accessibilitat en els modes no motoritzats per a tots els parells origen-destinacio. Les
expressions de calcul seran:

E Ulﬂ'n'.l'-' E{L-I."n'.f-' i L-I'u." }h‘r,

pPE o i o al
n 1
- 2”?&4 2{5:&“: - CI;-P}NI
" " m = m

On: [Iés el deéficit mitja d’accessibilitat al poligon industrial en cadascun dels modes
no motoritzats en relacié amb el vehicle privat.

D). ¢s el deficit d'accessibilitat en cadascun dels modes no motoritzats en relacid
amb el vehicle privat per a I'origen /.

n, m és el total d’origens i en relacié amb el poligon industrial a peu o en bicicleta, respectivament.

{_, és el cost generalitzat del desplacament des de I'origen i a peu, en bici o en vehicle
privat (VP).

N, és el nombre de treballadors que provenen de I'origen /.

Aguest déficit mitja ha de reduir-se progressivament fins a ser zero, o fins i tot negatiu, I'any horitzé (6
anys a partir de I'aprovacio del pla).

Augment de la qualitat dels desplacaments en transport public

L'avaluacié d'aquest indicador es realitzara mitjancant el calcul del deficit mitja d’'accessibilitat en
transport public al poligon industrial. S’utilitzaran per a aquest calcul les formules de I'apartat anterior
adaptades per al cas del transport public. Aquest deficit també haura de tendir a zero I'any horitzé.

Increment del cost percebut del desplacament en vehicle privat
No és necessaria |'avaluacié especifica d'aquest objectiu, ja que s'avalua de manera indirecta en els
dos casos anteriors.

Augment de I'ocupacié del vehicle privat

L'avaluacié d'aquest objectiu, tot i que es considera un objectiu concret, requereix la determinacio del
repartiment modal en I'accés al poligon industrial. Per tant, I'avaluacié d'aquest objectiu estara inclo-
sa en |'avaluacio dels objectius generals.

Indicadors d"avaluacio dels objectius generals

Els objectius generals establerts en el pla estratégic es poden sintetitzar en la reduccié de la participa-
ci6 del vehicle privat en I'accés al poligon industrial.

Per tant, I'avaluacié d'aquests objectius generals, i potser parlant més ampliament, I'avaluacié del pla
de mobilitat en conjunt, es resumeix en I'analisi del repartiment modal en I'accés al poligon industrial.
Per monitoritzar aquest repartiment modal, sera necessari caracteritzar la demanda de transport, per
exemple, mitjancant enquestes. També s'analitzara mitjangant enquesta als treballadors I'augment de
I'ocupacio en el vehicle privat, i I'opinié que els mereix el desenvolupament del pla de mobilitat.

Aguesta avaluacioé requerira per tant una nova caracteritzacio de la demanda, en els termes establerts
en |'apartat 3.4 d’aquesta guia. El fet que aquesta caracteritzacidé pugui comportar un cost considera-
ble, fa que no s’exigeixi una periodicitat anual, i que es pugui realitzar tan sols cada dos anys.
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TAULA 6.1 Indicadors de seguiment dels objectius concrets del PMPI

Objectiu Indicador Valor horitzo Any horitzo
Serveis minims | Percentatge de la poblacio 100% 3r
d'accessibilitat | de I'area d'influéncia coberta

Increment de Percentatge de corredors que suporten un 100% 3r
I'eficiencia dels | flux superior als 1.000 treballadors/dia que

sistemes de disposen de serveis eficients

transport public

col-lectiu

Augment de la | Déficit mitja d'accessibilitat 0 €/treballador 6é
qualitat del en aquests modes

desplacament

en modes

no motoritzats

Incrementar el | Deficit mitja d'accessibilitat en aquest mode 0 €/treballador 6é
cost percebut del

desplacament en

vehicle privat

Augment de Seguiment indirecte en indicadors anteriors Sis anys
I'ocupacié del

vehicle privat

Augmentar la Seguiment inclos en I'avaluacio Sis anys
qualitat del dels objectius generals

desplacament en

transport public

6.3 Resum: Avaluacio i seguiment del pla de mobilitat al poligon industrial

El pla de mobilitat al poligon industrial cal que se sotmeti periddicament a un procés d'avaluacio i se-

guiment. Concretament, caldra:

¢ Realitzar un seguiment de les caracteristiques i dels terminis en I'execucié de les actuacions previstes.

¢ Avaluar el grau de compliment dels objectius concrets.
¢ Avaluar I'assoliment dels objectius generals

¢ Recollir les opinions dels diferents agents que intervenen en el poligon industrial respecte al desen-
volupament del pla de mobilitat.

La periodicitat d'aquesta avaluacié i seguiment sera anual, amb I'excepcié de I'avaluacié de I'assoli-
ment dels objectius generals, que podra ser bianual, ja que requereix la determinacié del repartiment
modal d'accés al poligon industrial amb el cost associat que aixd comporta. Cada 6 anys s'haura de
procedir a una revisié integral de tot el pla de mobilitat.

Aguest procés d'avaluacié i seguiment el realitzara el gestor de mobilitat del poligon, sota I'aprovacio
de la taula de mobilitat, i incloura les tasques seguents:

e Elaborar un informe anual d'avaluacié i seguiment.
e Supervisar el manteniment de les infraestructures i els serveis de mobilitat al poligon industrial.
¢ Plantejar el plec de condicions técniques per a la contractacié dels projectes d'actuacié al poligon industrial

L'avaluacio del grau de compliment dels diferents objectius s’afrontara monitoritzant una série d'indi-
cadors especifics per a cada objectiu.



Annexos
Annex 1 Metode per als calculs

A1 Calcul de 'index de satisfaccia del client

Per coneixer el grau de satisfaccié dels usuaris d’un servei de transport public se’ls demana que omplin
una enquesta de valoracié dels diferents aspectes relacionats amb el servei, com poden ser la puntua-
litat, el confort, la conducci®, etc.

L'index de satisfaccio del client (ISC) es calcula fent la mitjana de la satisfaccié de I'usuari en relacié
amb cada aspecte del servei, ponderada per la importancia relativa que déna a cada aspecte.

Per obtenir aquest index (ISC) és necessari que cada enquestat ordeni els diferents aspectes segons la
importancia que ell els doni, i que els puntui segons el servei percebut. D'agquesta manera es pot cal-
cular la mitjana de les valoracions de cada aspecte, ponderada segons la importancia que cada indivi-
du assigna a aquest atribut.
Aixi, I'ISC de cada atribut es calcula segons:
-
dwWi-x,
ISC, =< —
Sw,
i=1
On:
n: total d'usuaris enquestats
X' :valoraci¢ de I'aspecte / per I'individu j.
{

W “:importancia que l'individu j dona a |'aspecte i.
¥

D’aquesta manera es pot detectar quins sén els aspectes que s'haurien de millorar i quins sén aquells
amb els quals I'usuari esta més satisfet o no li importen.

Igualment es pot obtenir I'lSC d'un usuari concret j mitjangant I'expressié seguent:
Swix
ISC, =
2 1‘_!:
=1
On m soén el total d'aspectes de qualitat considerats.

Finalment, es pot obtenir I'ISC global fent la mitjana aritmetica dels ISC dels usuaris o dels atributs:

I m
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A continuacié es presenta un model d’enquesta que es pot fer servir com a guia. Aquesta enquesta fa
referéncia a |'explotacioé d'una linia d’autobus i, per tant, s’haura d’adaptar segons |'objectiu concret
de I'enquesta i les expectatives que es persegueixin.

ENQUESTA TPC
Linka
Haora
A CARACTERISTIQUES ENQUESTAT
Sexe
Hame Craria
Edat

Merys de 20 anys

De 21 a 30 anys
T Ue 31 a 40 anys
T De4d1as50anys

Dz 51 a &0 anys
T DedlaT0anys

Més de 70
Esztal ciwil
Solter/a
Casatida /Viu en parella
Separalida
T Dmvorcalida
- Vedulfa
B. CARACTERISTIQUES VIATGE

Durada del viaige

Merys de 5 minuls
- Deoa 10 mmuls
D& 10 a 15 minuts
De 15 a 30 minuts
De 30 a 45 minuls
T Mes de 45 munuls
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COrdeneu segons ordre d'impartancia els
aspecies seglents {1 més imporiant, 10 menys
important)

Senyaliizaco de la parada
= Informacié de la linia
Confort de la parada
Fregidnoia de pas del serve
Funluallal del serve
ontorl dal vehicke
Sequrelal
Meleja
Bona conduccid
Infarmacid canvis (recorregul. horaris...)

[N

[

Confort del vehicle
Puntueu de I'1 al 5 (1 moll dolent, 5 exceldent)

1333333
[ ]

Senyalitzacio de la parada
Puniueu de I'1 al 5 {1 molt doleni, 5 excel-lent)

5 N P S

Sequretat
Puntueu de I'1 al 5 (1 moll dolent, 5 excellent)

CCCCI
Lhode L ) =t

Informacia de la linia
Funiuweu de I'1 al 5 {1 molt doleni. 5 excel-lent)

Lh I A R

Meteja
Puntueu de I'1 al 5 (1 molt dolent, 5 exceldent)

1
[ZL CREA N

Confort de la parada
Puntueu de I'1 al 5 {1 molt dolent, & excel-lent)

LR Ay M K

[ - ]

Bona conduccit
Puntueu de I'1 al 5 {1 molt dolent, 5 excel-lent)

1333373
0o L0 k) ==

Puntualitat del servai
Puntueu de 1"l al & (1 moll dolent. 5 excel-lent)

LA Ry U K

Informacid de canvis (recorregut, horarns.. .}
Puntueu de I'1 al 5 (1 moll dolent, 5 excellent)

ICCCI
o G k) =5
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A2 Calcul de la mida de la mostra d’enquestes a realitzar als treballadors

Per caracteritzar la demanda de transport dels treballadors dels poligons industrials es realitzen en-
questes a totes les empreses que hi estan ubicades, a fi de conéixer la matriu d'origens dels seus em-
pleats. Per completar aquesta informacié, principalment amb la informacié que fa referéncia al mode
de transport utilitzat, cal realitzar també una enquesta als treballadors.

Aguesta enquesta als treballadors, que normalment no pot ser exhaustiva, ha de ser, si més no, signi-
ficativa. Per qué els resultats de les enquestes als treballadors siguin representatius de tot el poligon in-
dustrial i donin una idea fidel de la mobilitat del poligon, s’haura d’enquestar un volum minim de tre-
balladors.

Un aspecte important perque I'enquesta sigui representativa és, doncs, la determinacié dels grups
mostrals i de la mida de la mostra. En la distribucié modal dels viatges, té una influencia determinant
I'origen del viatge del treballador. Per tant, s’hauran de definir els diferents grups mostrals en funcié
de I'origen del treballador. El torn de treball (hora entrada, sortida) i la ubicacié de I'empresa destina-
ci6 també influeixen en I'eleccid modal, perd en menys mesura. D'altra banda, segurament no totes
les empreses proporcionaran informacié del torn de treball. Per tant, la definicié de grups mostrals te-
nint en compte aquests aspectes no seria sempre possible i addicionalment donaria lloc a un nombre
excessiu de grups.

Dins de cada grup mostral (mateix origen del viatge), cal determinar la mida de la mostra. Aixo es pot
aconseguir mitjancant I'expressio segent:

N2 025
-1)-e* + 22,025

= {fy

sl

on:
i mida de la mostra no estratificada per grups.

Z ., valor de la distribucio normal per al nivell de confianca exigit.

N

s NOMbre total de treballadors del poligon.

¢ error maxim admissible.

Per tenir en compte I'estratificacio de la poblacié segons |'origen del viatge, es calculara la fraccio d'es-
trat fi:

i

f=

N

Pl

Llavors, la mida de la mostra de treballadors a enquestar per a cada origen i (estrat) sera:
nefnN .,

On &__._, és el nombre total de treballadors del poligon amb origen al municipi /.

Exemple:
Es vol determinar la distribucié modal en I'accés a un poligon de 5.000 treballadors. Els treballadors
provenen de 3 municipis en els volums seglents:

Ntz = 5.000

N1 = 3.000
Niowar2= 1.000
Nz = 1.000

Aguesta informacio és la que s'obté de les enquestes a les empreses. Es vol determinar la mida de la
mostra de I’'enquesta als treballadors de manera que els resultats obtinguts no superin un error 0,02 al
95% de confianca.



e=0,02
Z = 1,96 per un nivell de confianca de 0,95.

5000 1,96% - 0,25
n= - -
(S000-1)-0,027 + 1,967 -0.25

1622
= ——=0,3244
7= So00

= 1622

n, =0,3244- 3000 = 973
n, = 0,3244-1000 = 325
i, = 0,3244 - 1000 = 325

A3 Caracteritzacid de la demanda en un poligon industrial en fase de planificacié

En el cas que no es pugui enquestar els treballadors d’un poligon industrial, per exemple en poligons
en fase de planificacio, es pot modelar la demanda a partir de les funcions d'utilitat dels usuaris dels
serveis. Agquestes funcions permeten coneixer les preferéncies de I'usuari a I’hora d’escollir el mode i
son diferents segons quin sigui el motiu del viatge.

Els viatges atrets per un poligon industrial poden ser per dos motius:

e Per motius de treball (poligon industrial exclusivament industrials)
e Per motius d'oci (poligons comercials i de serveis).

Segons quina tipologia de viatges s'analitzi, es tindra una funcié d’utilitat diferent, ja que I'usuari per-
cep de manera diferent variables com ara el cost del viatge i el temps total del desplacament segons
quin sigui el motiu del viatge.

Dins de cadascuna de les tipologies de viatge definides, cal modelar:

1 Mobilitat que atraura el poligon industrial: volum de viatges (trip generation)
2 Distribucié espaial de la demanda. Matriu O/D (trip distribution)

3 Distribucié modal

4 Assignacio a la xarxa

5 Distribucié temporal

Mobilitat atreta pel poligon industrial

Per simplificar el procés, es considera un model agregat. Es a dir, es preveu la generacié de viatges a
partir de les caracteristiques mitjanes de I'estrat de poblacié considerat (treballadors d'un poligon in-
dustrial o clients d'una gran superficie comercial).

Els poligons industrials sén centres atractors de viatges. Un viatge s’entén com un trajecte d’anada
i tornada entre un origen residencial (generador) i una zona d'activitat economica, comercial...
(atractora). La forma més habitual d’'un model de generacié de viatges és una funcié lineal dels fac-
tors productius considerats. Aixi, I'atraccié de viatges d’una zona j d’un poligon industrial es pot

calcular segons:
P = 2z,
i
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Les X, son els coeficients a calibrar i les z les variables independents. Aquests parametres es poden tro-
bar tabulats: ratios d'atraccié/generacié de viatges.

Distribucié espaial
Per distribuir espaialment la demanda s’utilitza un model gravitacional, ampliament utilitzat en
aquests casos. Es té:

A E,
T. =P, SAF

On:

Ti son els viatges de la zona 7 a la zona .

P son els viatges atrets per la zona j del poligon industrial.

Ai son els viatges generats per la zona i del sistema municipal.
Fi és la impedancia del viatge entre i .

La generacio de viatges Ai de cada zona es pot obtenir a partir del nombre de viatges que apareixen a
les enquestes EMO i EMQ.

En canvi, la impedancia del viatge entre j i j és funcié del cost generalitzat del trajecte entre aquestes
dues zones i, per tant, varia segons el mode que s'utilitzi. Aixd no obstant, com que a nivell macro el
vehicle privat és el mode prioritari, es pot calcular la impedancia en funcié d’aquest cost (C).
L'aproximacié queda definida amb:

- ==
III_.' - £ iy
L'exponent -2 és una aproximacié que caldria calibrar en el moment de fer I'analisi.

Distribucié modal: metode d’eleccié discreta (logit)
Els models d’eleccio discreta son recomanables per a |'avaluacié de la demanda potencial perqué po-
den relacionar la utilitzacié d'un servei de TPC en funcio de diverses variables i atributs.

Es defineix una funcié d'utilitat (V¥) d'un mode de transport k en funcié de diversos atributs (temps de
viatge, cost del desplacament, qualitat, etc.) i una série de parametres a calibrar:

Viea+8(VaT T + C* + Q")

on:
iz 1 parametres a calibrar.

VdT: Valor del temps de viatge.

T temps de desplacament amb el mode k.

C*: cost economic del desplagcament amb el mode k.

Q" Indicador de la qualitat del desplacament amb el mode k.

Cal observar que el factor entre paréntesis és el cost generalitzat del desplacament amb el mode k.

Per conéixer quina és la probabilitat d'escollir un mode o un altre s'aplica un model logit jerarquic o
aniuat, que permet classificar els modes de transport en diverses jerarquies. Cada jerarquia o niu esta
formada per una alternativa composta, que s'ha agrupat segons una caracteristica representativa del
grup, es a dir, s'agrupen aquelles alternatives semblants. La taula A3.1 mostra |'estructura jerarquica
que s'ha d'utilitzar.



TAULA A3.1 Estructura del logitjerarquic

Jerarquia 1 Jerarquia 2 Jerarquia 3
A1. Motoritzat B1. Transport public C1. Autobus
C2. Ferrocarril
C3. Metro
C4. Taxi
B2. Vehicle privat C5. Motocicleta
C6. Cotxe
A2. No motoritzat B3. Bicicleta
B4. A peu

L'estimacio segueix un procés seqiiencial, on primer s'estima un /ogit multinomial simple dintre de les
alternatives més similars agrupades en un niu (per exemple autobus, FFCC, metro, taxi).

En aquest sentit, la probabilitat d’utilitzar el mode de transport k entre m modes de transport que ser-
veixen un corredor donat ve donada amb la formulacié seguent:

Pt = ;1;1{1"}

Sewn(v)

Cal tenir present que dins de la funcié d'utilitat no s"han considerat aquelles variables que tenen el
mateix valor per a tot el conjunt d'opcions (per exemple, per a tot el transport public).

Per introduir el niu inferior (grup C) en la jerarquia superior (grup B) cal calcular la utilitat conjunta de
les alternatives compostes (C1-C4 i C5-C6). La utilitat composta del niu vindra donada amb:

V- @MU + W
on:
{ €xsén parametres a calibrar.
fEMILS és la maxima utilitat de les alternatives del niu.
W és el vector d'atributs comuns del niu.

Nomeés cal, doncs, aplicar I'expressié d'un logit multinomial simple en aquesta jerarquia superior (grup
B), on les utilitats de B1 i B2 sén utilitats compostes.

Per tant, la probabilitat que un individu esculli I'alternativa C1, és igual a la probabilitat que esculli I'al-
ternativa composta B1 en la jerarquia superior, per la probabilitat condicional que esculli C1 en la je-
rarquia inferior. Igualment s’hauria de procedir per al primer grup jerarquic A.

Assignacio a la xarxa

Es I'Gltima part d'un model de 4 etapes, i en aquest cas I'assignacié dels viatges a la xarxa només ens
és d'interes per saber si es produeix congestié i, conseqlientment, augmenta el cost generalitzat del
trajecte.

Inicialment s'haura caracteritzat les relacions entre els dos sistemes zonificats (municipi i poligon in-

dustrial) amb una xarxa practicament univoca, i després s'assigna el viatge a I'arc de la xarxa de trans-
port que comporta un cost generalitzat menor.
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Aguesta assignacié només és valida en el cas que no hi hagi congesti, ja que si hi ha congestio varia
el cost generalitzat i, per tant, I'assignacié. Per aguesta rad, en poligons molt grans es recomana rea-
litzar un procés iteratiu, de manera que primer es determini I'arc amb un cost generalitzat menor i
aquells que difereixen d'aquest un 10%, després s'assigni els viatges a aquests arcs amb un model de
reparticio tipus logit en funcié del cost generalitzat, es comprova si es produeix congestié en algun
dels arcs mitjancant un programa de simulacié o el HCM, i, en el cas que es produeixi, es recalcula el
cost generalitzat de cada arc, s'incorporen els nous arcs que passen a ser competitius i es torna a I'ini-
ci del procés.

Distribucié temporal

La distribucio temporal varia segons quin sigui el tipus d'activitat previst al poligon, ja que si és un po-
ligon exclusivament industrial les hores punta per accedir-hi coincideixen amb I'inici de cada torn dels
treballadors (franja horaria de 6 a 8 del matii de 14 a 15 h), en canvi, quan el poligon és comercial i de
serveis, I'horari d’entrada dels treballadors es retarda una mica perqué s'ha d’'adaptar a I"horari co-
mercial (de 8a 10 hide 15 a 16 h) i la maxima afluéncia de persones és déna durant els caps de set-
manade 10a12hide17a19h.

A4 Adaptacié dels indicadors inclosos en les Directrius Nacionals de Mobilitat a
['ambit del poligon industrial

Les Directrius Nacionals de Mobilitat engloben un elevat nombre d’'indicadors que afecten tots els am-
bits del transport (ports i aeroports inclosos) i nivells de concrecié molt diferents. Aixi que entre tots els
indicadors s'ha realitzat una seleccié d'aquells que poden ser d'aplicacié en I'ambit de la mobilitat de
les persones als poligons industrials. La taula A4.1 mostra una caracteritzacié d'aquests d'indicadors.

Els indicadors que influencien en la demanda sén els que estan vinculats amb els objectius generals del
pla estrategic; en canvi, els que afecten I'oferta son els que persegueixen els objectius concrets.

Les Directrius Nacionals de Mobilitat proporcionen uns valors genérics d'aquests indicadors per a la
mobilitat del conjunt de Catalunya. Per poder aplicar-los al cas concret dels poligons industrials cal
adaptar-los a les necessitats propies del pla estratégic.

A continuacié es presenten també unes fitxes d'aquests indicadors on es mostren les adaptacions que
s'han realitzat respecte a les Directrius Nacionals de Mobilitat de Catalunya. Es proposen aproxima-
cions al valor actual de I'indicador i objectius per als anys horitzé (2009, 2012).



TAULA A4.1 Indicadors inclosos en les directrius nacionals de mobilitat de Catalunya d'aplicacio

al poligon industrial

Indicador Valor inicial (2004) Tendencia | Valor objectiu el 2012 Tendencia | Influencia
actual de Uobjectiu

Turismes per | 453 Sense definir | 430 + Demanda
cada 1.000 h.
Adaptacio a Parc mobil: 63,5% Parc mobil: 90% Oferta
persones Estacions: 51,0% Estacions: 100,0%
de mobilitat
reduida del ‘f ‘f
transport public
Velocitat Urba: 12,6 km/h Urba: 13,8 km/h Oferta
comercial Interurba: 31,7 km/h + Interurba: 36 km/h f
del TPC
de superficie
Poblacio amb | 68,6% = 100% Oferta
integracié f
tarifaria
Aspectes Consum energetic total: Consum energetic total:
mediambientals | 862(kg/hab-any) f' 925(kg/hab-any)* 'f
del transport | Emissions de gasos: Emissions de gasos:

14,4 milions de tones/any .'. 12,2 milions de tones/any + Demanda

de CO: equivalent de CO: equivalent

Soroll: 69% de punts Soroll: 40% de punts de

de control per sobre f control per sobre de 65 +

de 65 LAR en dB(A) LAR en dB(A)
Victimes anuals | Mortals: 571 Mortals: 360 Demanda
en accidents Victimes/10® + Victimes/10® +
de transit Vehicles-km: 11,2 Vehicles-km: 9,7
Ocupacié de la| 3.866 vehicles-km 3.950 vehicles-km = Demanda
xarxa viaria per dia/km de carril ‘f‘ per dia/km de carril

(IMD mitjana del carril) (IMD mitjana del carril)
Oferta de 8,7 vehicles-km/hab 9,4 vehicles-km/hab Oferta
transport public| (2001) f f
per carretera
Xarxa per a — = augment del 200% en el Oferta
bicicletes nombre de km de carril bici f
Cobertura del | — Reduir un 50% les persones Oferta
transport public sense connexié amb la f

capital de la comarca

Distancia de 14,6 km (2001) 14,8 km * Demanda
recorregut en
desplacaments
quotidians f f
intermunicipals
Nivell 61,4% (2001) 57% ** Demanda
d'autocontencié
en els + +
desplacaments
quotidians
Quota de 47,1% (2001) 43%** Demanda
transport
intramunicipal + +
apeuien
bicicleta
Quota de 19,7% (2001) = 22% Demanda
transport
public 'f
intramunicipal
Quota de 28,8% (2001) 27% Demanda
transport public
intermunicipal + +

Font: Directrius Nacionals de Mobilitat de Catalunya (2006).

*Seria preferible que I'indicador disminuis, perd, com que és molt dificil aconseguir-ho, es preveu que la tendeéncia creixent si- 141
gui menys accentuada.

**Seria preferible que I'indicador augmentés, perd, com que aixo és molt dificil, es preveu que la tendéncia decreixent sigui

menys accentuada.
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TAULA A4.2 Adaptacio als poligons industrials dels indicadors de les directrius nacionals

de mobilitat aplicables

Turismes per cada 1.000 treballadors al poligon industrial

Ambit d"aplicacio

Treballadors del Poligon Industrial

Repercussio

Un treballador d'un poligon industrial té més necessitats de mobilitat quotidiana
que la mitjana de la poblacio, aixi que augmenta el valor d'aquest indicador
respecte al genéric inclos en les directrius nacionals de mobilitat.

Valor actual 950

Valor objectiu 2012 +5%

Avaluacié Enquesta als treballadors
Periodicitat del sequiment Bianual

Consum energétic

Ambit d"aplicacio

Treballadors del poligon industrial

Repercussio

L'indicador inclos en les directrius nacionals de mobilitat avalua el consum
energétic de tot el sector transports a Catalunya, incloent el transport de
persones i de mercaderies. En canvi, en aquesta guia només s'avalua el consum
energeétic vinculat als desplacaments de les persones. Per tant, el valor amb

el qual s’ha de comparar és el del consum energetic sense mercaderies. Un
treballador del poligon industrial t¢ més necessitats de mobilitat quotidiana
que la mitjana de la poblaci¢ i, per tant, aquest valor sera molt més gran als
poligons industrials que al conjunt del territori.

Valor actual

Consum energeétic sense mercaderies a la Regié Metropolitana de Barcelona:
162,78(kg/hab-any)

Consum energeétic sense mercaderies als poligons industrials de la regid
metropolitana de Barcelona: 758(kg/treballador-any)

Emissions de gasos als poligons industrials de la regié metropolitana

de Barcelona: 1,1 milions de tones/any de CO: equivalent

Soroll: 69% de punts de control per sobre de 65 LAR en dB(A)

Valor objectiu 2012

Consum energetic: 410% (kg/treballador-any)
Emissions de gasos: #-20% tones/any de CO: equivalent
Soroll: 40% de punts de control per sobre de 65 LAR en dB(A)

Avaluacié

Estacions de mesura ambiental al poligon industrial.

Periodicitat del seguiment

Anual

Observacio

L'aplicacié de plans de mobilitat comportara la reduccié de la participacié del
vehicle privat en el repartiment modal d'accessibilitat al poligon industrial
Aquesta reduccio sera en favor de modes molt més eficients energeticament.
Per tant, el consum energetic i les emissions generats al poligon industrial han
de reduir-se.

Victimes mortals en accidents in itinerelany

Ambit d"aplicacié

Treballadors del poligon industrial

Repercussio

Durant els darrers anys s’ha produit un lleuger descens de I'accidentalitat
a les carreteres catalanes. Aixd no obstant, I'accidentalitat in itinere tan sols
s'ha mantingut en el millor dels casos.

Valor actual 52 morts (Catalunya)
Valor objectiu 2012 +37%

Avaluacio Enquestes empresa
Periodicitat del seguiment Bianual

Observacio

Els valors proporcionats sén la suma de tots els morts en accidents in itinere
a Catalunya. S’hauran de realitzar enquestes a les empreses per actualitzar
els valors a fi de ser representatives dins del poligon industrial d'analisi.




Accidents in itinere (victimes/10°veh-km-any)

Ambit d"aplicacio

Treballadors del poligon industrial

Repercussio

Durant els darrers anys s’ha produit un lleuger descens de I'accidentalitat
a les carreteres catalanes.

Valor actual 41,92
Valor objectiu 2012 +15%
Avaluacié Enquestes empresa
+
Caracteritzacio de la demanda
Periodicitat del seguiment Bianual

Observacio

El valor actual fa referencia a la sinistralitat in itinere als poligons industrials de
la regid metropolitana de Barcelona, que és 4 vegades superior a la sinistralitat
mitjana en els desplacaments amb motiu de treball del conjunt de Catalunya.

Ocupacié de la xarxa viaria d'accés al poligon industrial

Ambit d"aplicaci

Treballadors del poligon industrial

Repercussio

La congesti6 de la xarxa viaria ha anat en augment durant els darrers anys
perque ha augmentat la utilitzacié del vehicle privat. Els poligons industrials,
gue es troben situats en zones amb un alt index d'activitat, tindran més
desplacaments i per tant, més ocupacio de la xarxa viaria.

Valor actual

S’haura de calcular per al viari d'accés a cada poligon industrial en funcié de
les dades d'intensitats de transit disponibles (taula 3.14 del capitol 3).

Valor objectiu 2012

+5%

Avaluacié

Mesura indirecta de la congestié de la xarxa
(IMD actuals o previstos de la xarxa viaria d'accés).

Periodicitat del seguiment

Bianual

Observacié

Si la congestio del viari és gran, augmentara el nombre d’usuaris potencials
dels modes no motoritzats i del transport public, sempre que aquest

presenti una bona oferta en els seus serveis. Aixd no obstant, si és massa gran
pot comportar un llast al desenvolupament del poligon industrial.

Distancia mitjana de desplacaments quotidians dels treballadors del poligon industrial

Ambit d"aplicacio

Treballadors del poligon industrial

Repercussio

Els desplacaments quotidians engloben els viatges realitzats amb motiu
d’estudi i de treball. En aquest cas només s’han de considerar els de treball
i, per tant, I'indicador augmenta una mica respecte al valor inclos en les
directrius nacionals de mobilitat, ja que la distancia que la gent esta
disposada a recérrer per anar a treballar és superior que per anar a estudiar.

Valor actual 30 km

Valor objectiu 2012 +1%

Avaluacié Caracteritzacio de la demanda
Periodicitat del seguiment Bianual

Observacio

Seria preferible que I'indicador disminuis, perqué aixo voldria dir que la
distancia residéncia-treball ha disminuit i, per tant, son els modes no
motoritzats. Aconseguir aquest objectiu estara fortament condicionat per
les politiques futures amb relacié als usos del sol.
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Nivell d"autocontencid en els desplacaments quotidians dels trehalladors del poligon industrial

Ambit daplicacio

Treballadors del poligon industrial

Repercussio

Com que es tracta de deplacaments al poligon industrial, I'autocontencié és
molt menor que la mitjana dels desplacaments a Catalunya.

Valor actual 46%

Valor objectiu 2012 +6%

Avaluacié Caracteritzaci6 de la demanda
Periodicitat del seguiment Bianual

Observacio

Seria preferible que I'indicador augmentés, perqué aixo voldria dir que la
gent treballa al mateix municipi de residéncia i, per tant, la distancia entre
residencia i treball es redueix.

Quota d'accés al poligon industrial a peu o en bicicleta

Ambit d"aplicacio

Treballadors del poligon industrial

Repercussio

Analisi del volum de treballadors que accedeixen a la feina amb modes no
motoritzats.

Valor actual

Varia segons la tipologia del poligon:

® Poligon industrial aillat: 0%

e Poligon industrial integrat petit/mitja: 20%

® Poligon industrial integrat gran/molt gran: 5%

Valor objectiu 2012

® Poligon industrial aillat: —
® Poligon industrial integrat petit/mitja: 40%
® Poligon industrial integrat gran/molt gran: 20%

Avaluacio

Caracteritzacié de la demanda

Periodicitat del seguiment

Bianual

Observacio

L'objectiu final del pla és captar nous usuaris d’aquests modes i es fixa un
increment del % encara que les DNM preveuen un lleuger descens.

Aixo es degut al fet que la quota d'utilitzacié dels modes no motoritzats en
els desplacaments intramunicipals és molt superior a la que s'obté en els
desplagaments entre municipi i poligon industrial, encara que la distancia sigui reduida.

Quota d'accés al poligon industrial amb transport public

Ambit daplicacio

Treballadors del poligon industrial

Repercussio

Analisi del volum de treballadors que accedeixen a la feina amb transport
public.

Valor actual

Varia segons la tipologia del poligon:

® Poligon industrial aillat petit/mitja: 1%

® Poligon industrial aillat gran/molt gran: 2,5%

® Poligon industrial integrat gran/molt gran: 10%

Valor objectiu 2012

® Poligon industrial aillat petit/mitja: 10%
® Poligon industrial aillat gran/molt gran: 20%
® Poligon industrial integrat gran/molt gran: 20%

Avaluacié

Caracteritzacié de la demanda

Periodicitat del seguiment

Bianual

Quota d'accés al poligon industrial amb vehicle privat

Ambit daplicacio Treballadors del poligon industrial
Repercussié Analisi del volum de treballadors que accedeixen a la feina amb vehicle privat.
Valor actual Varia segons la tipologia del poligon:
Poligon industrial aillat: 95%
Poligon industrial integrat: 70%
Valor objectiu 2012 Poligon industrial aillat: 80% max.
Poligon industrial integrat: 60% max
Avaluacié Caracteritzacio de la demanda

Periodicitat del seguiment

Bianual




A5 Calcul del cost percebut del desplacament

Tal com ja s'ha apuntat en els capitols 3 i 4 d’aquesta guia, cada treballador es decanta per un mode
de transport o un altre segons el cost generalitzat percebut del desplacament en el mode seleccionat.

En el cas del vehicle privat, d’entre totes les despeses vinculades a aquest mode, I'usuari només percep
les derivades del consum de combustible, el preu dels peatges i el temps de recorregut pel que fa a
I'accés macro. Addicionalment cal afegir-hi el cost de I'aparcament en la destinacié (en el cas que es-
tigui regulat) i el temps que es triga per trobar aparcament en |'accessibilitat micro.

El cost generalitzat del viatge en transport public queda definit per tres conceptes diferenciats: el preu
del bitllet, el temps de viatge (incloent-hi les diferents parts: temps d’accés, d'espera, de recorregut,
de canvi modal) i la qualitat del servei.

Per obtenir un valor final d'aquest cost en euros, és necessari transformar el temps de viatge dels mo-
des i la qualitat del servei a valors monetaris.

El temps de viatge s’estima en un cost de 8,52 €/h segons I'actualitzacié de les dades d'Els Comptes
del Transport de Viatgers a la Regié Metropolitana de Barcelona. Any 1998 (2000).

Pel que fa al cost de qualitat (Q), es calcula el valor monetari que penalitza la mala qualitat del servei,
mitjancant |'expressio:

Q=(05-051,)

Sent /o I'indicador de qualitat del desplacament (vegeu capitol 3 de la guia). De manera que aquells
serveis amb un indicador optim ( /o = 7) tindran una penalitzacié per qualitat igual a zero, mentre que
si I'indicador és pessim ( /o = 0) el cost arriba al valor maxim de mig euro per tram del viatge (macro i
Mmicro).

Actualment, per a la majoria de poligons industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona, el cost
generalitzat percebut del desplacament en vehicle privat és molt inferior al del desplacament en trans-
port public, motiu de I'aclaparador predomini del vehicle privat.

Exemple de calcul dels costos percebuts d'un desplacament

A continuacié es calcula el cost percebut del desplacament en vehicle privat i en transport public des
de diferents origens i fins al poligon industrial Gran Via Sud / Pedrosa de L'Hospitalet de Llobregat.
S'utilitzen les dades que es troben en el Pla de mobilitat dels treballadors de poligons industrials.
Aplicaci¢ al Poligon Gran Via Sud / Pedrosa (2006).

Aguest poligon industrial té un total de 69 empreses, tant de caracter industrial com de serveis, distri-
buides en una superficie total de 340 hectarees, amb un total de 10.101 treballadors.

El mode d'accés al poligon industrial predominant és, igual que a la resta de poligons industrials de la
Regi6 Metropolitana de Barcelona, el vehicle privat, amb un 65% d'usuaris, seguit del transport public
col-lectiu, amb un 27% (10% amb bus, 10% amb metro i la resta amb RENFE i FGC). Només un 6%
hi accedeix a peu i, la resta, amb modes alternatius, com ara la bicicleta i el taxi.

A continuacio es calcula el cost de viatge percebut pels treballadors residents als centres territorials de
les poblacions més properes a L'Hospitalet que accedeixen a la feina en vehicle privat i en transport pu-
blic. Aquestes poblacions son:

e Barcelona

e Sant Boi de Llobregat
e El Prat de Llobregat

e Cornella de Llobregat
e \Viladecans
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e Esplugues de Llobregat
¢ Sant Feliu de Llobregat
e Sant Joan Despi

e Sant Just Desvern

Cost de viatge percebut en vehicle privat

El cost monetari que percep I'usuari en el desplacament en vehicle només inclou el cost del combusti-
ble (0,061€/km), ja que en aquest cas no hi ha aparcament regulat en la destinacié ni s"ha de passar
per cap peatge.

El temps de viatge es divideix en dues parts, d'una banda el vinculat amb el recorregut, d'una altra, el
gue es triga a trobar aparcament un cop s'arriba a la destinacié. Al poligon industrial de Gran Via Sud
/ Pedrosa, s'estima que aquest increment de temps és de 5 minuts ja que no hi ha problemes greus
d’estacionament (temps fixat segons la taula 3.20).

Tal com s’ha exposat a I'inici d'aquest annex, el preu del temps queda estimat en 8,52 €/h.

TAULA A5.1 Cost percebut del desplacament al poligon industrial de Gran Via Sud / Pedrosa

per lusuari del vehicle privat

Origen Temps recorregut | Temps estacionament | Costcombustible | Cost total
min (€) min (€) € €
Barcelona 34 (4,83 €) 5(0,71 €) 0,46 € 6,00 €
Sant Boi de Llobregat 30(4,26 €) 5(0,71 €) 0,79 € 5,76 €
El Prat de Llobregat 21(2,98 €) 5(0,71 €) 0,46 € 415 €
Cornella de Llobregat 33 (4,69 €) 5(0,71 €) 0,18 € 5,58 €
Viladecans 32 (4,54 €) 5(0,71 €) 0,73 € 5,99 €
Esplugues de Llobregat 30(4,26 €) 5(0,71 €) 0,21 € 5,18 €
Sant Feliu de Llobregat 53 (7,53 €) 5(0,71 €) 0,46 € 8,69 €
Sant Joan Despi 294,12 €) 5(0,717?) 0,49 € 5,32 €
Sant Just Desvern 29(4,12 €) 5(0,71 €) 0,34 € 5,16 €

Font: CENIT (2006,).

Cost de viatge percebut en transport public

El cost de viatge percebut per I'usuari del transport public inclou un terme nou respecte al vehicle pri-
vat, és el que fa referéncia a la qualitat del servei. Aixi doncs, I'usuari comptabilitza d'una banda el
preu que li costa el bitllet i el temps del viatge (incloent-hi temps d'accés, d'espera, de recorregut i
d'intercanvi modal, si n'hi ha) i d'una altra, la qualitat del servei.

El preu del bitllet es calcula segons les tarifes de la I’ATM; en aquest cas, com que totes les poblacions
es troben a la mateixa corona, el preu és el mateix per a tots. Suposant que I'usuari fa servir la targeta
T-10, s'obté que gasta 0,67 € per anar a treballar.

El cost referent al temps de viatge, igual que en el cas del vehicle privat, queda estimat en 8,52 €/h,
tot i que en alguns trams del viatge podria considerar-se superior.

Per coneixer el preu de penalitzacié que es déna a causa de la mala qualitat del servei, primer cal cal-
cular I'indicador de qualitat que déna I'usuari al servei amb la formula de I'apartat 3.3 (analisi macro
de I'oferta d'accessibilitat):

Lo = 0A0 e + 0,408, + 0,2045C

En aquest cas, el valor de les hores de servei de transport public (Vis) és de 0,7 ja que segons I'Entitat
Metropolitana del Transport totes les linies que donen servei al poligon industrial ho fan entre 16 18
hores diaries (valor establert a la taula 3.11). A la valoracié de la puntualitat (VP) se li ha donat un va-
lor intermedi de 0,7, suposant que el 85-95% dels serveis sén puntuals (taula 3.12) i I'ISC s'ha calcu-
lat fent la mitjana dels ISC de cada mode de transport public, segons el volum d'usuaris.




TAULA A5.2 ISC de cada mode del transport pablic (valors sobre 10)

Bus Metro FGC RENFE

8,12 7,80 7,82 8,40
Font: CENIT segons dades EMQ 2001.

Sabem que el 37% dels treballadors que accedeixen al poligon industrial en transport public ho fan en
autobus, i el mateix nombre en metro, el 26% restant ho fa en ferrocarril, repartit de manera equita-
tiva entre FGC i RENFE.

TAULA A5.3 Participacio de cada mode en el calcul de U'ISC del transport pablic del poligon

industrial (valors sobre 10)

Bus Metro FGC RENFE Total
3,00 2,88 1,02 1,09 8,00

Aixi que I'indicador de qualitat del transport public és:
low=0,40%0,7 + 0,40%0,7 + 0,20*8= 0,72

Ara només s’ha d'incloure aquest indicador a la formula del cost de qualitat per conéixer el valor mo-
netari referent a aquest aspecte:

0=(05-051,)

0=0,14€

TAULA A5.4 Cost de viatge percebut per lusuari del transport piblic (€)

Origen Temps Cost hitllet Cost de Cost total
min (€) qualitat
Barcelona 39 (5,54 €) 0,67 € 0,14 € 6,34 €
Sant Boi de Llobregat 31(4,40 €) 0,67 € 0,14 € 521€
El Prat de Llobregat 30(4,26 €) 0,67 € 0,14 € 5,07 €
Cornella de Llobregat 30(4,26 €) 0,67 € 0,14 € 5,07 €
Viladecans 294,12 €) 0,67 € 0,14 € 4,92 €
Esplugues de Llobregat 65 (9,23 €) 0,67 € 0,14 € 10,04 €
Sant Feliu de Llobregat 61 (8,66 €) 0,67 € 0,14 € 9,47 €
Sant Joan Despi 59 (8,38 €) 0,67 € 0,14 € 9,18 €
Sant Just Desvern 62 (8,80 €) 0,67 € 0,14 € 9,61€

Font: CENIT (2006).
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A6 Calcul de la demanda de nous serveis de transport pablic

Per calcular la demanda potencial que pot suportar un nou servei de transport public, caldra identifi-
car la poblacié inici/final que es vol servir i unir amb el poligon en qiiestio, aixi com les poblacions in-
termedies de visita, a fi de constituir un corredor de servei. Sera important localitzar parades d'altres
serveis de transport public col-lectiu al llarg del recorregut.

Un cop identificats els sistemes, les metodologies de previsié de la demanda es basen en I'elasticitat en
relacié amb el temps de desplacament en transport public col-lectiu dels usuaris (i també en relacié
amb la variacié entre els temps en transport public col-lectiu i vehicle privat en cada corredor) aixi com
en métodes d'eleccié discreta (logit).

Calcul de la demanda potencial

Elasticitat respecte al temps

La determinacié de la demanda potencial d'un nou servei de transport public col-lectiu en un territori
es pot realitzar a partir de I'elasticitat al temps de viatge; és a dir, la variacié de la demanda de trans-
port en transport public col-lectiu en relacié amb variacions del temps de viatge dels serveis. A nivell
general, I'elasticitat de la demanda en relacié amb el temps de viatge es pot definir com:

dN, t* AN
- - 4 elasticitat arc-lineal

“ dt, NV A h-
_In[N] /N
- Iu{I: / II*]

E. elasticitat arc-logaritmica

on ti és la duracio total del viatge (o d’alguna de les seves etapes) i N, el nombre d’usuaris del servei de
transport public (el superindex F fa referéncia a la variable associada a I'escenari futur, mentre que A fa
referéncia al valor de la demanda en |'escenari actual).

Aguesta elasticitat al temps de viatge depén del motiu de desplacament i del temps de permanéncia a
la destinacié. En aquest estudi, es pot considerar que la gran majoria dels desplacaments es realitzen
per motius de treball i que el periode de temps de permanéncia a la destinacié és alt (5-8 hores).

L'avaluacié de I'elasticitat al temps de viatge al poligon en qué s'aplica aquesta guia es pot realitzar a
partir del temps real de viatge de I'oferta actual i les enquestes ad hoc efectuades. El qliestionari inclou
un conjunt de preguntes sobre quin comportament tindria I'usuari enquestat a canvis del temps de
desplacament. Per a cada persona enquestada del poligon d’estudi, es detallara el mode de transport
que utilitza per accedir al poligon, el temps total actual de desplacament (amb espera, accés, etc.) i el
temps desitjat en transport public col-lectiu per al qual utilitzaria un nou servei de transport public. Cal
dir que el temps de desplacament de les persones que ja es desplacen en transport public col-lectiu pot
ser considerat com un temps competitiu de viatge en transport public col-lectiu, donat un nivell de
renda i la possessié d'un vehicle privat.

Cal particularitzar que, a causa de la variabilitat de la longitud de desplacament, pot resultar interes-
sant expressar |'elasticitat de la demanda a la relacié entre el temps de viatge en transport public
col-lectiu respecte al temps utilitzat en vehicle privat. En aquest cas, la variable t (temps de desplaca-
ment en transport public col-lectiu) de les formulacions anteriors s’hauria de substituir pel quocient
entre el temps de viatge en transport public col-lectiu i el temps en vehicle privat.

L'analisi d'elasticitat de la demanda en transport public col-lectiu també es podria realitzar a canvis de
la tarifa de viatge o en relacié amb les variacions del temps o cost del viatge en vehicle privat (deman-
da encreuada). Tanmateix, aquestes possibilitats de calcul no sén d'utilitat en el context dels poligons,
ja que es considera com a hipotesi per a un desplacament determinat que:

e Les tarifes dels diferents mitjans de transport public col-lectiu que s'han d’utilitzar en el desplaga-
ment seran les fixades per I'escenari tarifari de I’ATM (les tarifes varien Unicament en funcié de les
corones de transport recorregudes)



e El temps de transport en vehicle privat es mantindra constant quan entri en servei el nou pla de
transport public col-lectiu per al poligon.

Elasticitat:

A partir dels calculs de temps de viatge determinats en la fase 1 d'aquest apartat, es pot calcular la de-
manda associada a cada nova proposta en funcié de I'estalvi de temps realitzat en la cadena de trans-
port public d'accés al poligon.

Al . . -
AN, = eN;' == a partir de I'elasticitat arc-linial

M

N o N ]'}':,,r. a partir de |'elasticitat arc-logaritmica
gAY .FT
T

La metodologia basada en I'elasticitat Unicament avalua la demanda global resultant de la variacié
d’'una variable del sistema de transport. En aquest sentit, en moltes ocasions els canvis d'accessibilitat
i plantejament de nous serveis afecten més d’una variable del sistema, o fins i tot decisions qualitatives
que no poden ser reproduides per la metodologia anterior. Es per aquest fet que es recomana I'ava-
luacié de la demanda futura associada a una nova proposta de serveis per mitja de metodologies d’e-
lecci¢ discreta (logit) descrites a continuacio.

Metode d'eleccié discreta. Logit jerarquic aniuat:
Els models d'elecci¢ discreta sén recomanables per evaluar la demanda potencial, donat que poden re-
lacionar la utilitzacié d'un servei de transport public col-lectiu en funcié de diverses variables i atributs.

Es defineix una funcié d'utilitat a I'usuari (V*) en funcié de diversos atributs (temps de viatge, cost del
desplacament, qualitat, etc.) i una série de parametres a calibrar per a cada servei de transport (mitja
de transport k). En el nostre cas, es plantejara Unicament una funcié de cost en relacié amb el temps
de viatge i cost econdmic del desplacament (out-of-pocket).

Vv =a+dvar-r s+t

on:
¢z B parametres a calibrar
Vell” - valor del temps de viatge
7 : temps de desplacament amb el mode k
(% - cost economic del desplacament amb el mode k.

En aquest sentit, la probabilitat d’utilitzar el mode de transport k entre m modes de transport que ser-
veixen un corredor concret ve donada per la formulacié seguent:

F'l _ r“:::.cp[‘.-"l,‘l

Sexn(v)

dml
En el cas d'estudi en poligons fora del Barcelonés, Unicament s'estudiaran com a mitjans de transport
captadors de demanda el vehicle privat (inclou cotxe i motocicleta), el transport public (bus o FFCC), i
la bicicleta i a peu en aquells desplacaments entre poligon i municipi adjacent. Per al cas de poligons
ubicats al Barcelonés, s’haura de detallar més la xarxa de transport public.

Determinacid d'horaris i freqiiéncia de serveis

En la planificacié dels nous serveis de transport public d’accés al poligon s'haura de tenir en compte
els patrons de mobilitat dels treballadors i la coordinacié dels diferents mitjans de transport public a fi
de minimitzar els temps d’espera en les terminals d‘interconnexio.

En primer lloc, caldra tenir una valoracié dels treballadors que entren a treballar en cada franja horaria
d’un dia laborable i d'un dia festiu a fi de coneixer la variacié temporal de la demanda. Aquest valor fi-
xara l'interval de pas amb qué ha de passar cada servei.
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En particular, si I'hora exacta d'entrada al treball és comu per a un gran grup de treballadors (torns ma-
joritaris), els horaris de la linia s"hauran d'ajustar a fi de captar i servir la maxima demanda.

Paral-lelament, en aquells desplacaments realitzats per una part important dels treballadors en qué
s'ha de realitzar una cadena de transport amb més d'un mitja de transport public, caldra sincronitzar
el pas d’ambdos serveis per la parada de correspondencia. En aquest sentit, si els intervals de pas son
significativament reduits, és recomanable que I'interval de pas superior es fixi com un valor multiple de
I'interval inferior a fi de minimitzar I'espera a la terminal.

Calcul de la flota necessaria i avaluacid de costos d'operacié

Una vegada determinada la frequéncia de pas requerida per fer front a la demanda, es quantificara la
flota d'autobusos del servei que determinara els recursos fisics per procedir a I'operacié de la linia.
Addicionalment a aquests recursos fisics, caldra determinar i tenir en compte els recursos humans
(conductors).

El primer pas per procedir al calcul de la flota necessaria sera determinar el temps de cicle de cada au-
tobus i la variacié temporal.

En aquells corredors en qué els desplacaments es realitzin en un periode de temps molt limitat, tota la
flota ha de discérrer per la linia en una franja horaria estreta. Aquesta situacié implicara que la flota es-
tigui desaprofitada la resta de la jornada laboral, i fins i tot pot arribar a no operar en les hores vall.
La determinacié de la flota de transport es realitzara determinant el temps de cicle (7<) d'un vehicle en
una hora determinada. Aquest temps esta articulat en tres fases principals: el temps en recorregut (7)),
el temps emprat a les parades (7») i el temps d'ajust i descans a les terminals (To).

Per calcular el temps de recorregut se suposa una velocitat mitjana Vi en cada tram de la linia de lon-
gitud L amb unes caracteristiques de circulacié relativament homogeénies (trams autopista, carretera,
urba, etc.). Amb aquestes consideracions, el temps de recorregut es pot calcular com a: 5

L

D’altra banda, el temps emprat en les parades depén d'un temps conegut com a dwell time ( T,.), in-
dependent del passatge que és destinat a obrir i tancar portes, el d'acceleracié i desacceleracio, el
temps per asseure’s i distribuir-se a I'interior del vehicle, aixi com del temps efectiu en qué els viatgers
pugen o baixen del servei. En una parada del servei, el temps d'operacié a la parada (7») es determina
coma t, +masjad+ b} en autobusos de dues portes, on A i B sén, respectivament, el nombre de
passatgers que baixen i pugen a I'autobus a la parada en questié; mentre que a i b sén, respectiva-
ment, el ritme de sortida (2 seg/pax) i d'entrada (2,4 seg/pax) de passatgers. Tanmateix, el temps em-
prat en una parada i qualsevol se sol aproximar amb [T, + T, M ], on M és la suma del passatge que
puja i baixa a la parada i t,, el ritme mitja de pujada i baixada conjunt (seg/pax).

Finalment, el temps d’ajust i descans a les terminals capcaleres de linia sol dependre del temps minim
per conveni que tenen assignats els conductors i de la varianca del temps de recorregut Tx.

Amb tot, la formulacié sequida per determinar el temps de cicle d'una linia d'autobusos és:

I =1 +1.+1 =

= E : + i T, + 20T, + Iia‘ﬂ,,.a +20;, ]

= B da |



on la suma de M per a totes les parades s'ha aproximat amb 2gh, sent g el flux de passatgers en tota
la xarxa {fj‘ & E Eq } i h, l'interval de temps de pas en la linia. En aquest sentit, la flota minima

necessaria per donar servei a la demanda determinada (q) i amb I'interval de pas fixat (h) es calcula
mitjancant la formulacié seglent: &
: [I-I “
V|-
h

on el terme [ ] significa I'enter superior. Tanmateix, cal realitzar una comprovacié addicional sobre
el nivell de servei en cada arc: I'ocupacié del vehicle en cada tram del recorregut ha de ser inferior a
una capacitat tedrica que garanteixi la comoditat del desplacament a I'interior. En el cas de linies inte-
rurbanes, en qué tot el passatge ha d'anar assegut, la capacitat considerada seria igual al nombre de
seients del vehicle.
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Annex 2 Plantilles

(Incloses també en el CD en format Word.)

PLANTILLA 1 CARACTERITZACIO DEL SISTEMA

POLIGON
DESTUDI:

L Existent _  En planificacid

Superficie del poligon:

Mombre d'empreses:

UBICACIO DEL POLIGON

Distancia entre [itim habitatge del continu urba consolidat més proper fins a I'entrada de Fempresa més

propera del poligon (valor):

Integrat 7 Disténda < 1.000 m
Aiat U Distdncia > 1.000m
FUNCIONALITAT DEL POLIGON
Superficie destinada a senvais (valor):
Superlicie destinada a s comercial
Industrial U 5=025 . (Sup, serveis +  Sup, commercial}
e Sup. ezl
Industnial | de -
e D25=5=<0,75
Comercial | de -
Sk S5=0,75
DIMENSIO DEL POLIGON

Paligen industrial

Nombre de treballadors (valor):
Superficie {(valor):

Poligon comercial o de serveis

Superficie comercial (valor):
Superficie de serveis (valor):

M Poligon industrial existent < 500 M Comarcial <1 ha
Petit irebaltador i | Serveis. < 1ha
7 Poligon industnal en planificacia: = _
3 ha - . | Comercial. 1= 1,5 ha
7 Poligon industnal existent 500 — Mitga A Sarveis 1 —5 ha
Mitja 1000 treballadors
Tsﬂll'?:n industrial en planificacid: 5 - _— L Comerdal 1.6-7 ha
= Poligon industnal existant 1001 — N Serveis: 5-20ha
Gran =000 treballadors -
U Poligon industrial en planificacié. 15 Malt o Comercial. > 7 ha
. 75 ha gran 1 Serves” = 20 ha
U Poligon industial exmslent =5000
rebaladons
Mokgran | . Poligon mdustnal &n planificacid; =
75 ha
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DENSITAT DEL POLIGON
Poligon industrial existent Paoligon industrial en fase de planificacid
Poc dens = 1 treballador par cada 100 m” Poc 7 Edificabilitat bruta: < 0.3
edificats dens U Edificabilital neta: = 08
U 1=35 =5 teballador per crda 100 Edificabilitat bruta- 0.3 - 0.6
Dens m aadicats K. U Edificabilitat neta. 0,8 - 1,1
Mot 7 =5 treballador per cada 100 m* Mot M Edificabilitat bruta = 0,8
dens edificats dens U Edificabilital neta: = 1,35
MNombre mifja de treballadors per empresa;
B. DESCRIPCIO DELS MUNICIPIS RELACIONATS
Poblacid dal municipi:
Persones Persones
Densitat que que no
Municipi | Distancia® | N'® | Poblacio de mL’;f'.’ 9e & | tesideixeni | resideixen i
(1) 1) 2 poblacis E'M treballen al | treballen al
(@) (2) (2 (@) municipi municipi
3 i3

{1} Fent: Canografia
12h Fenk Idescal
{3) lond, escal & parlir de les dades de FEMD

C. PLANCOL DEL POLIGON

D. SINOPTIC DE CARACTERITZACIO DEL POLIGON




PLANTILLA 2 ANALISI DE L'OFERTA D'ACCESSIBILITAT ACTUAL

ACCESSIBILITAT MACRO

D'ESTUDI:
[ A_VIES DE CONNEXIG DEL POLIGON | MUNICIPI A LA XARXA BASICA
Nomdelavia | Nombrecarils | Velocitat permesa Fm'“h“;ﬁ,;:;m'“ T}b

Linies que serveixen e municipi del poligon:

e = Nre. Servels
" Hora inizi | Hora final Mre. serveis 5 7 F 3
Linia el pjbelyint diet feiners Freqiéncia m.-::ﬁ:: i | Fregiiéncia

D les linies que serveixen ef municipl, sidentifiquen les linies que enfren al poligon:

Nombre de senvels
. i : Parades al | Parades al FParades otals
Origen - destinacid que entren als poligon municipl S Ia linia

poiigons

=

Linies i estacions que discormen properes al poligon:

H H Mre. Mre. Eﬂg-mac

Estacic | LN 0e | o vador | inkci | final | **™*® | Frequiéncia | 5™ | prgiancia | liniade bus
FFCC el i | e dissabte estacio —

fieiners I festius poligon
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Mombre de sareis

H

Hora arribada




PLANTILLA 3 ANALISI DE L'OFERTA D'ACCESSIBILITAT ACTUAL
ACCESSIBILITAT MICRO

POLIGON

D'ESTUDN

Mombre de parades d'autobus o FFCG al poligon

Parada Linla-Sentit Ubica

Distancia d'sccés des de les parades de transport piblic col lectiv 2 les empreses
Linia 1. Sentit (CAL INGLOURE-HI POBLAGIONS SERVIDES A PARTIR DEL POLIGOM)

Nom Nombre de Disténcla a la [Nombra
ompresa | troballadors | L OThOA MéS propera | o ada (m) {mﬁm@i;,!
TOTAL SUMA Nt SUMA NixD
Dist méx:
: _ [SUMA NBXD)
Diist ponderada; [SUMA NI}

Linia 2. Senlil (el eCLOURE-HI FOBLACIONS SERVIDES A PARTIR DEL POLIGOM)

Nom Nombre de Distancia a la (Nombro
ek it g Parada més propera parada (m) { treballadors) x
TOTAL SUMA Nt SUMA NxD

Dist max:
(SUMA NxDj

Dist ponderada’ (SLIMB. NI)

Mombre de places d'aparcamant d'os pubhc

Carrer Nombre de places

TOTAL
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Nombre de places d'aparcament d empresa

Hom Hombre de places
empresa d'aparcament
|__poligen | d'emprésa

TOTAL

Mombre total de places d'aparcament:

0 DE DEFICIENCIES | VALORACIO DE L'ESPAI URBA

-—..-u-..r-.uuu.un.-u- -Ll..h—u-El‘m-‘lu..u.a -u.l-.-..-.l\--.—..\..-.l’u e

Amplada efectiva de la vorera, pavimentacid vorera i il luminacid

Preséncia Valoracié
Valoracio Valoracio
vehicles amplada Pavimantacl IFluminacid
Comer eatacionan | T vorera, & vorera p“h;u;uﬂd calgada il-ll;'ll:ri}lﬁ
B0 HOMra Vb P ) v
R
o egular armou/
"m""u“f_'}” Imegular Comects
Mai Inexisténcla parcial/
paviment. insuficient
resEknen
Valor = -
Senyalitzacid
Criter Estal
Bonafcormecta
Localizackh empreses insuficlent’
- Inaxistent
|_Encaminament cap a parades de transpor poblic
Encaminamenl cap a municipls adjacents
VALORACIO GLOBAL
INDICADOR DE DEFICIENCIA (1.):
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PLANTILLA 4 ENQUESTA PER

L'EMPRESA
POLIGON
D'ESTUDIL

NOM EMPRESA
Adreca:

Actvital de Nempresa;

T'& diferents smplacaments?
Si Na

MNombre de reballsdors

En el cas que en disposi.
Es compartit amb altres empreses?

T Ei{indigui quantes)
Ma

Quins horans (&7
Quants recoreguts realitza al dia®?
Qumn itineran fa?

Quants treballadors porta en cada recomregut?

Haran LigLang

mﬁxa Nre, Homn Chana
Traballadors
(C.F}
Horan laboral
O Toms

Entrada: Sortida
Cada quant canvia de tom:

O Partida
Entrada- Sortda:
Enfrada: Sorlida:

Polencia algun alire servel d'accés a
lempresa’?

Si (especifiqui quin) No

Presenta problemes d'aparcament al pollgon®
O Si O No

El nre. da places d' aparcamant da vahicla
privat que disposa l'empresa és de

Té alguna empresa subconiractada?

5l | Mo

El nre. de places d'aparcament de bicicleta que
disposa lempresa s de

= ACCIDEMTALITA

3i & empreses subconiractades, ompl la taula
seguent:

Contacte
Empres -
8 Radhid Nom Adreca |

Disposa de servei de ransport dempresa?
5i Me

Han patit accidents in iinere o in labore els
sous reballadors?

5 Il No
En cas afirmatiu;
EluI? %% de la plantilla ha patit accsdents en un
any

Quants dies tofals de baixa hi han hagut durant
un any’

Quin percentalge de baixes s'han hagul de
cobnr amb confractes alternatiua?
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D. ACCESSIBILITAT

Quing 350 els problemes d'accessibilitat que
presenta 'empresa’?

o

~ Distdncia entre la parada de transport
public i el llee da treball

Manca de parades de ransporl pubhec.
Foca fregiencia de pag,

Barreras fisiques per ambar a llac de
treball (fravessar via rdpida, travessar
passos a nivells, escales, ponis. ).
Congestid an hores punta.

Allres R

[N

De les acluacons gue e3 presenten a
CONURLSC, QUINA Cray qua 88 mes necessana’?

Tarifes menys clevades
O Sarvess mas rapids o direclas.
Meés servers o senveis diferents
Regularitat serveis {es refereix al fet que
ng hi hagi retards habituals)
Frequéncies més elevades.
Comoditat | sequretat (al vehicle | a les
paradas),
Millors connexions entre autobus, trens vo
matro,
Ajuda monetdria (preus especials per a
treballadors, vialge pagat per empresa.. ).
Allress

0o

| E DADES COMPLEMENTARIES PER A |

AMALISIS FUTURES

Cluants vehicles pesats rep al dia?

< 5
entre o1 10

Z ente 10§30
cntre 30 1 50
=50

Treballa amb malenals penllosos?

S, quins? o

Cuantes visites externes rep al dia?

<10

entre 10 i 30

entre 30 i 50
O >50

{Els poligons destinats a I'oci hauran
d'eapecificar entre visites prépies de la felna,
com ara comarcials, eic | | e dels clisnts. En
aguest darrer cas s'haurd d'indicar un walor
aproximatl | el dia de la seimana gue atrau
més gent.)




Personal administrativ o comarcial
Conlramesire o capaias

PLANTILLA 5 ENQUESTA ALS

TREBALLADORS Obrer qualificat
P'F’_L GON = Obrer no qualificat
DESTUDN: O Treballador de serveis
NOM EMPRESA
A CARACTERISTIQUES DEL TREBALLADOR Horar abharal
Hexe O Toms
Entrada: Sortda:
Hne a0 Cada quant canvia de torm:
Edat Partida
De 21 a 30 anys Enftrada: Sortda:
O De31ad40anys
D 41 a 50 anys Mivell dingressos mensuals
De 51 a 60 anys
1 7 « 500 €
ic :‘ﬁ:d:?g”ﬁ = entre 5001 1.000 €
B entre 1,000 § 1.500 €
entre 1.5001 1.800 €
Estat civil RO
Solter/a - _ :
O Casat'da/ Viu an parslla B CARACTERISTIQUES DEL
O Separat/da Cuin mode fa serir per anarftornar de la feina?
Divorclatida {margui lols els modes)
Vidwa
Anada Tomada
) m| cotie (conductor) o
Murnicim de residenca; 3 i e ——— =
. mofociclata
4 " autobls urba
Barri 1 cocl postal autobis interurba
- autobus d'empresa
Mrvell destudes acabal :. RENFE o FGC “
Estudis primaris biciclata
Estudis secundarns a peu (+ da 10 min.)
O Batxillerat altres (quin)
O Formacd professonal
Estudis universitaris Temps que riga a realitzar el viaige
1 < 10 minuts
SMacio laboral entre 10 | 20 minuts
O Empresari amb assalarials entre 20 i 30 minuts
= Empresan sense assalanats O enire 30 1 45 minuis
Auténom amb assalarials entre 45 i 1 hora
Auténom sense assalariats enire 1 hora i 1 hora i mitja
Asealariat = 1 hora | mifja
Tipus d'ocupacit Si viatja en transport pablic, com hi accedeix?
Empresari A pau
Professional liberal Vehicle privat
Direclor o gerent

O Téenic supanor
O Técne mifid
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El tital de viatge en ransport poblic que fa sarvir
85

O Hillel sanzill
O 1=10
T-Cita
T-Mes
T-50/30
T-Farmlar
O T=Trrmesloe
T=Jove
Altres

Il

Rep ajuda econdmica per part de l'empresa a
I'hora de viatjar en ransport pablic col lechiu?
(nomiés usuarns del ransport pdblic ool lectu)

Al (mxplgu quina) T Mo
La rad de viatjar an vehicle prival és que ha de fer

algun encarreg o acompanyar algu abans o
després de |a feina?

Si Ma

Quins s4n als motius de I'ds del transport pablc?
(només per a usuaris transport public)

-

Prawirmilal a casa

0  Prowmirmitat al loc de treball
Es més barat
Wiatge curt
Comoditat ransport
Mo b vehichke prival

1 Mo be cameal de conduwr
O Alfres

Quins san els motius per realitzar el vialge a peu
o amb bicicleta (per a usuaris d'aguests modes)

Comoditat

Vialge curi
Z HNoie fransport public convenient per ambar
a liog de treball
Els horaris del transpon public no coincideix
amb els de la feina

Aliraw

(|

Quina és la durada del vialge d'anada (des que
surt da casa fing que armba al poligon [ al seu lioc
de trepall)

Menys de 30 minuts

Enire 30 i 45 minuis

Enire 45 minuts i una hora
2 Entre una i dues hores

b de dues hores

irreqular

Quina és la durada del viatge de tormada™

2 Menys de 30 minuts
Entrg 30§ 45 minuts
Enlre 45 mmnuls s una hoda
Enire una | dues hores
+ de dues hares

Quins sdn els motius de I'ds del transport privat
{per A UsuAMNR transport prival)

Comoditat

Vialge curl

Eslabn de lemps

Facilitatz d'aparcament al lloc de ireball

No e trangport poblic convenignt per grmbar
a llioc de traball

Els horaris del fransport piblic no
comncadoxen amb s de la feina

Necessila el vehucle prival per bieballar

0 Alres

Surt fora del poligon per anar a dinar?

Si
o, pergue
A venades

On aparca al seu domicili (per 3 uspars transpor
privat)

Aparcament prop
Aparcament pabhc

Z Aparcament de lloguer
Al carrer

Cin aparca a la feina (per a usuarns transport
privat)

Aparcamant a Fempresa

Al carrer

Altres
Ha patii algun accident durant el trajects del
viatge?

Si Mo




En el cas que hag patit algun accident, la
g.I'B'HEH'[ VH S8r;

Homés pérdues malernials
Contusions lleus
Conlusions grous

-

C. CARACTERISTIQUES DEL

Si disposés de vehicle privat Futilitzania per anar a
la feina? (per a uswarns ransport pabhbc)

o 5 O Mo

Estaria disposat a utilitzar el franspart public si el
temps de viatge fos: (per a usuaris del transport
prival)

2 vegadas &l gue nga an vahicls povat
1.5 vegades el que friga en vehicle privat
igual gque el wehicle prival (1 vegada el que
riga en vehicle privatl)

Z  una mica menys que el vehicle privat (0.72
vaeqades el que triga en vehicle privat)

Mo eslic interessat a fer-lo servie

Estana disposat a comparhr vehicle privat? (par a
usuans vakhucls prval)

Per anar a la feina:
Si Mo

Fer tornar de la feina;
Si Z No

Ara respongui 3 sguesta pregunta “Jo agafana el
transport pdblic si...”

estalviés on lemps (durada igual o menor a
Factual)
eslalves en diners (prew igual o menor al
cost actual)

C guanyés en comoditat
fos un mitad directe o amb un sol
fransbardament

Chuins s¢n els problemes d'accessibilitat que
presenta el sau oo de treball?

— Distincia enire la parada de transport public
i & lloc de treball.

Manca de parades de transport pablic

Poca frequéncia de pas

Barreres fiziqgues per arribar 3 lloc de ireball
{iraveszar via rapida, fravessar pasaos a
nivells, escales, ponis_..).

Congestid en hores punta.

Altres

De les acluations qué es presénten &
CoONBRYACH), QUING Crew que &8 mes necessaria’?

Tarifes menys elevades.
Servers mis rapids o direcles
T Meas servers o serves diferenls.
- Regulantat servers (es refereix al fet que no
hi hagi retards habituals).
Freqiéncies més elevades
Parades de transport poblic mis properes
als llocs de treball.
=~  Parades de lransporl public mes propenes
alg lIns de resdanca,
Comoditat | seguretat (al vehicle | a les
parades).
Mdlors connexsons entbre aulobos, trens o
metro.
fyuda monetana (praus especials per
treballadors, vialge pagat per empresa... ).
Z  Alires .

*El nombre de treballadors que cal enquestar per qué la
mealrg S pigu repredenialva $ha de calCular Lal o
com =5'ha explicai en lannex 2. Per elaborarho es
recomana complatar una faula de s craclonisliques
seguenls:

Treballadors a

CHagy Trobailadars engquestar
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PLANTILLA 6 ANALISI DE LA DEMANDA ACTUAL

POLIGOMN
D'ESTUDI:

Mombre de reballadors residenls per municipi (a partr de 'enquesta #d hoc o de codis postals)

Municipi origen "W'*;fmhdm Nombre de treballadors del
Municipi 1 ~ Nmostral N1
Municipi 2 Nmostras? NG
Municipl A MNrrostran N

TaT:

MNombre de reballadors residents per municipi segons miljd de transport ulililzal (a partc de lNenguesta ad hoc)

II
Mombre de
l Cotie Calxe Bus RENFE

Municipi | treballadors Bus ampr.
arlgen de la cond. acomp. regular
mosira Nre.

Rel.
Mumicapi 1 Mmastrat o
Yo
gL
L

MNre. | Rel, | Mre. | Rel | Mre. | Rel, | MNre Mre,

Municipi 2 Nmostra2

Musnicapi fNmostran
TOTAL Yo

ﬂﬁﬂﬂfg
£l |#|# & F

FE FRE
R |&|#
2EEFEE

ENTRADES AL PﬂL_l_EDM__ SORTIDES DEL Pﬂ_L_I_EﬂNw
Franja Mombre de treballadors | Treballadors | Nombre de treballadors | Treballadors

horaria gue entren acumulat que surten acumulat
MNre. % MNre. %

7.00-8.0
B-00-9-00
S.00-10:00
10:00-11-00
11.00-12.00
12:00-13°00
13.00-14.00
14.00-15.00
15:00-16:
16.00-17.00
17.00-18.0
100190
19.00-20.00
20-00-21-00
21:00-22-00
22:00-23.00
23-00-24-00
TOTAL

164



D. COST DELS DESPLACAMENTS

Vehicle privat Transport pablic
Origen de Out-of- Out-of-
desplagament I{:.ﬂt;n:;? g sélad TiTaE:& Tarita
{percebut) | (Objectiu)
Municipi 1
2
Municipi A
E. ELASTICITATS
Taula per calcular les elasticitats
y o Temps de Percentatge de temps
l'.‘lmpumbqlrl;t:n T d desplagament de desplacament
Persona Mode de “Tibm il pe e | desitiatamb | desitjat amb transport
enquestada | transport e e transport plblic col-lectiu en
viatjar com a actual hie
acompanyant PTG A ST Vi
calbectiu privat
Vehiche prvat!
franspan i )
1 piblic 1-2 Ts TD4 Rracawsid
ool lechu
Vehicle privat!
transpon . - :
2 piblic 1= Ts T Ry e
-
Yehicle privat!
franspor -
! FL'IH": t-z T TD- Huv_‘.‘.ﬁr.
_collecty
‘Vehicla privat!
N ":THFI'?" 1.2 T TOw R
ol lachiu

Grafica de 'elasticitat de la demanda a la relacid entre ¢l temps de viatge en transpasnt public col-lectu | en

vehicle privat.

Kefacao enbre
Tarmyes ol warge
on transport

pulaic oof - ket i

an vafiche pervat
1.50

1,00

050

Deamanda
{pax)

Equacid d'ajustament:
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Grafica de lelasticitat de la demanda al temps de vialge.

Tamps de
wialoer én
il
- doetiny ()
2,00
1,00
Demanda
0.00 {pax)

Equacid d'ajustament:
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Relacio de sigles

ATM: Autoritat del Transport Metropolita

DNMC: Directrius Nacionals de Mobilitat de Catalunya
DPTOP: Departament de Politica Territorial d’Obres Publiques
EMEF: Enquesta de Mobilitat En dia Feiner

EMO: Enquesta de Mobilitat Obligada

EMQ: Enquesta de Mobilitat Quotidiana

HCM: Highway Capacity Manual (Manual de capacitat d'autopistes)
IMD: Intensitat Mitjana Diaria

ISC: index de Satisfaccio del Client

ISTAS: Instituto Sindical de Trabajo , Ambiente y Salud

IET: Institut d’Estudis Terrritorials

PIMEC: Micro, Petita | Mitjana Empresa de Catalunya

PM: Pla de Mobilitat

PMPI: Pla de Mobilitat de Poligons Industrials

PMR: Persones de Mobilitat Reduida

PMU: Pla de Mobilitat Urbana

RMB: Regi6é Metropolitana de Barcelona

SCT: Servei Catala del Transit

SIG: Sistema d'Informacié Geografica

SIMAE: Sistema d'Informacié Metropolita d’Activitat Econdmica i Innovacié

SSTP: Superficies Susceptibles de Transport Public
TPC: Transport Public Col-lectiu
UPIC: Uni6 de Poligons Industrials de Catalunya

VAO: Vehicles d'Alta Ocupacio
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Relacio de taules

Taula 2.1 Classificacid dels modes de transport en funcié de I'eficiencia energética
Taula 2.2 Costos del transport public i del vehicle privat
Taula 2.3 Classificacié de poligons industrials segons la mida
Taula 2.4 Generaci6 de viatges
Taula 2.5 Classificacio de poligons comercials o de serveis segons la superficie
Taula 2.6 Superficie i nre. de poligons industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona per
comarques
Taula 2.7 Nombre de treballadors dels poligons industrials situats en municipis que formen part
del Pacte Industrial de la Regi¢ Metropolitana de Barcelona per comarques
Taula 2.8 Classificacio de poligons industrials dels municipis que formen per part del Pacte
Industrial de la Regid Metropolitana de Barcelona segons el nombre de treballadors
Taula 2.9 Tasques a complir pels diferents agents
Taula 2.10 Taula resum de les diferents fases de I'elaboracié d'un pla de mobilitat en un poligon
industrial
Taula 3.1 Classificacio dels poligons industrials segons la densitat
Taula 3.2 Resum de les diferents tipologies de poligon industrial
Taula 3.3 Valoracio de I'amplada efectiva de la vorera
Taula 3.4 Valoracio de la pavimentacié de la vorera
Taula 3.5 Valoracio de la il-luminacié del vial
Taula 3.6 Valoracioé del pendent de la vorera
Taula 3.7 Valoracio¢ de la senyalitzacié del poligon industrial
Taula 3.8 Valoracié de I'existéncia de passos de vianants al poligon industrial
Taula 3.9 Cost del desplacament amb bici
Taula 3.10 Valoracio del carril bici
Taula 3.11 Valoracio de les hores de servei
Taula 3.12 Valoracié de la puntualitat amb explotacié per horari
Taula 3.13 Valoracio de la puntualitat amb explotacio per interval
Taula 3.14 Velocitats mitjanes de circulacié segons el tipus de via
Taula 3.15 Publicacions de dades d'aforaments de transit
Taula 3.16 Métodes de determinacié d'itineraris amb congestié segons la mida del poligon
industrial
Taula 3.17 Cost del desplacament en vehicle privat
Taula 3.18 Valoracio de I'existéncia d'aparcaments especifics per a bicicletes a les empreses
Taula 3.19 Valoracio de la qualitat de la parada
Taula 3.20 Dotacié d'estacionament a Barcelona i Madrid segons la funcionalitat de I'edifici
Taula 3.21 Increment de temps de viatge a causa de I'estacionament
Taula 3.22 Demanda d'aparcament per tipus de poligon industrial
Taula 3.23 Importancia relativa del valor del temps de viatges de treball
Taula 3.24 Aspectes que intervenen en el calcul del cost generalitzat segons el mode
Taula 3.25 Cost percebut del desplacament al poligon industrial de Gran Via Sud / Pedrosa per
I"'usuari del vehicle privat
Taula 3.26 Cost percebut del desplacament al poligon industrial de Gran Via Sud / Pedrosa per
I"'usuari del transport public
Taula 3.27 Ratios de retencié de treballadors a la comarca
Taula 3.28 Exemple de matriu O/D en hora punta del mati (6 h)
Taula 3.29 Exemple de la informacio facilitada per I'EMO
Taula 3.30 Caracteritzacié de la demanda ordenada segons la prioritat de metodologia
Taula 3.31 Valoracioé de la cobertura del servei
Taula 4.1 Indicadors de les Directrius Nacionals de Mobilitat relacionats amb la mobilitat als
poligons industrials
Taula 4.2 Repartiment modal desitjat per a I'accés als poligons industrials I'any horitzé 2012
Taula 4.3 Costos de desplacament percebuts pels treballadors del poligon industrial Gran Via
Sud / Pedrosa de L'Hospitalet de Llobregat
Taula 4.4 Objectius per assolir serveis minims d'accessibilitat
Taula 5.1 Bases de dades d’actuacions que permeten aconseguir una mobilitat més sostenible
Taula 5.2 Taula resum d'actuacions a aplicar en un PMPI
Taula A3.1 Estructura del logit jerarquic
Taula A4.1 Indicadors inclosos a les Directrius Nacionals de Mobilitat de Catalunya d'aplicacio
al poligon industrial
Taula A4.2 Adaptacié als poligons industrials dels indicadors de les Directrius Nacionals de
Mobilitat aplicables
Taula A5.1 Cost percebut del desplacament al poligon industrial de Gran Via Sud / Pedrosa per
I"'usuari del vehicle privat
Taula A5.2 ISC de cada mode del transport public (valors sobre 10)
Taula A5.3 Participacié de cada mode en el calcul de I'ISC del transport public del poligon
industrial (valors sobre 10)
Taula A5.4 Cost de viatge percebut per I'usuari del transport public (€)
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Fases en |'elaboracié d’un pla

Esquema de poligons industrials integrats i aillats

Sinoptic de caracteritzacié d’un poligon industrial

Distribucio del temps de viatge segons el mode de transport

Sinoptic de I'oferta macro en el cas de transport public col-lectiu

Planol de la cobertura del desplacament a peu municipi-poligon industrial
Accessibilitat micro en autobus.
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Estructura del pla estrategic d'un pla de mobilitat en un poligon industrial
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Centres de consolidacioé de viatges
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Relacio de grafics
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Exemple 3.1 Exemple de fitxa de caracteritzacié del poligon industrial de Gran Via Sud
/ Pedrosa de L'Hospitalet de Llobregat
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Exemple 3.4 Exemple de fitxa d’analisi de I'oferta micro d’accessibilitat al poligon
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Exemple 3.6 Exemple de fitxa d’analisi de la demanda d’accessibilitat al poligon
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Glossari

Accessibilitat: Variable qualitativa que expressa la facilitat amb qué es pot arribar a un lloc, tant pel
gue fa a la distancia, al temps d’accés com al cost.

Accident in itinere: Accident que es produeix en el desplacament des del domicili al centre de treball
0 viceversa.

Aparcament dissuasiu (park & ride): Aparcament especificament creat per permetre als usuaris del
vehicle privat I'accés al transport public.

Autocontencié: Relacio entre els desplacaments laborals dins del municipi i els desplacaments labo-
rals totals (dins i fora del municipi). Determinara la capacitat d'absorbir la forca de treball de la ciutat,
per tant, com més gran sigui I'index, més contencié laboral hi haura a la ciutat respecte a la poblacié
ocupada que hi resideix.

Autosuficiencia: Proporcié de llocs de treball d'un municipi o ambit, ocupats per residents del muni-
cipi 0 ambit. Determina la capacitat del municipi de satisfer amb els residents propis els llocs de treball
gue genera. Un valor baix d’aquest indicador implica que el municipi té una elevada capacitat d'atrac-
Ci6 de treballadors.

Carrils per a vehicles d'alta ocupacié (carrils VAO): Carrils reservats, temporalment o permanent-
ment, per a la circulacié de vehicles amb un nombre minim d’ocupants.

Carril bus: Carril reservat, temporalment o permanentment, a la circulaci¢ d'autobusos.

Congestié: Fenomen que apareix quan la interaccié de demanda de transport genera costos unitaris
Creixents per superar la mateixa unitat de longitud o de temps.

Cotxe compartit car pool: Agrupacié de conductors en un Unic vehicle per realitzar un recorregut
concret, normalment per anar i tornar de la feina.

Cotxe multiusuari car sharing: Sistema de transport basat en una flota de vehicles compartits per di-
verses persones que només paguen pel temps que els fan servir i els quildmetres que realitzen, més
una quota fixa. Per accedir-hi es requereix que el conductor reservi el vehicle amb anterioritat.
Externalitats: Impactes o costos que provoca un sistema determinat en I'exterior i que generalment
no els tenen en compte ni els mercats ni els agents a I'hora de prendre decisions. En el cas del trans-
port, serien la contaminacio, el soroll, les victimes dels accidents, etc.

Desplacament: Recorregut realitzat per un viatger, d'origen a destinacié, amb independéncia dels
transbordaments realitzats i dels titols de transport que ha necessitat.

Intercanviador: Element del sistema de transport especialment concebut per facilitar la connexié en-
tre, com a minim, dos modes de transport.

Mobilitat: Variable quantitativa que mesura el nombre de desplagaments produits per un sistema.

Mobilitat sostenible: Organitzacio dels transports que optimitza el consum d’energia, els trajectes i
les condicions de transport.

Operador: Responsable de I'explotacié d'un servei de transport determinat.

Servei llancadora: Servei, generalment d'autobus, que realitza un recorregut especific sense parades
intermédies, connectant les empreses o els poligons industrials amb un intercanviador.

Van pool: Petita furgoneta que recull els treballadors d'un mateix centre i els porta a la feina.
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El Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona és una associacio territorial formada

per administracions locals, organitzacions sindicals, empresarials i un ampli conjunt d ‘entitats i
organismes vinculats al desenvolupament economic i a la promocié de | ‘'ocupacio i de la innovacio.
L ‘associacié va neixer al final de 1997, amb la voluntat d ‘agrupar en un espai comu de debat i de
treball els principals agents implicats en la dinamica economica, la formacio i | 'ocupacio a la regio

metropolitana.

Actualment el president de | ‘associacio és el Sr. Didac Pestafia. Les vicepresidencies les ostenten
la Sra. Maravillas Rojo, vicepresidenta executiva de | ‘associacio i representant de les corporacions
municipals, la Sra. Eva Granados, en representacié dels sindicats, i el Sr. Jordi Roig, en representacio

de les associacions empresarials.

El Pacte és una plataforma de debat, serveis i propostes que treballa per vincular el territori amb

les empreses i el capital huma.

Aquesta trilogia és la que permet aprofitar els recursas humans i optimitzar la capacitat economica

de la Regié Metropolitana de Barcelona.
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