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1.- Actualitat i delimitació del treball 
 

Actualitat 

 

Ens trobem en una època difícil, en la que les bones notícies ni tan sols es distingeixen de les 

dolentes. Les recessions econòmiques ja no semblen meres interrupcions en la marxa cap a una 

major prosperitat, sinó que amenacen en destruir els mercats mundials dels que ha estat 

depenent l’èxit econòmic des del final de la Segona Guerra Mundial. Mentrestant, les 

expansions eviten el desastre sense resoldre els problemes de l’atur i el lent creixement, que 

s’han convertit en crònics en gairebé tots els països avançats. 

Michael J. Piore, (1984) 

 

No deixa d’ésser extraordinari com el text referenciat, escrit l’any 1984, sembla reflectir 

fidelment la situació actual. Escrit després de la crisis dels anys setanta, va constituir en el seu 

moment una reflexió clau sobre el model existent d’organització productiva, les causes de la 

crisis contemporània i les alternatives que s’hi plantejaven. Però potser el més important del 

text és la reflexió sobre el punt d’inflexió en el que es situava el desenvolupament i el 

creixement. Observant quantioses semblances, no és difícil assolir l’apreciació que la situació 

actual sembla una repetició de la conjuntura que presentava la crisis de l’anterior model.  

 

De la mateixa manera que llavors, molts paradigmes utilitzats recurrentment com a discurs 

econòmic comú han estat qüestionats per l’actual crisis. Així doncs, no deixa d’esdevenir 

cridaner que en aquesta hecatombe, d’igual forma que es plantejava fa 30 anys salvant les 

obvies diferències, i al marge de les mesures més aviat tèbies de reforma del sistema financer, 

a nivell internacional s’acumulin les crides a la recuperació de l’activitat industrial. Des de 

Joseph Stiglitz, (2012), que posa com exemple els sectors industrials alemany i suec, a Anthony 

Giddens (“potser s’hauria d’haver parat més atenció a la indústria...”), (2009), existeix una 

reflexió generalitzada sobre l’impacte que pot arribar a tenir aquest sector en la innovació, el 

benestar i la sostenibilitat. 

 

El problema d’aquestes reflexions rau en que alhora d’identificar l’activitat industrial com una 

possible sortida a la depressió en la que ens trobem, aflora l’evidència que l’arquetip industrial 

ha canviat i els conceptes que ara el defineixen, com és el cas de les pautes lligades al 

desenvolupament eco-industrial, ja no només requereixen un altre tipus d’indústria, sinó altres 

espais productius. Espais productius que, a priori, no haurien de disposar d’una localització 

diferent de l’actual, però si d’unes infraestructures totalment actualitzades capaces de lidiar 

amb els inputs que aquesta nova indústria ha de tenir en compte per garantir el seu bon 

funcionament.  

 

Aquests condicionants no tan sols són generalitats tals com la reflexió sobre l’augment del 

preu del carboni i dels carburants, fet que podria provocar un procés urbanístic dirigit a la 

reversió del procés de segregació territorial i especialització que s’ha estat practicant, sinó que 

també inclouen noves necessitats indispensables a les que s’ha de donar resposta a nivell 
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econòmic, infraestructural, i també urbanístic. Dels tres espectres identificats, el treball que 

segueix versa sobre la infraestructura, deixant l’economia i l’urbanisme als respectius experts 

en la matèria.  

 

La UPIC, Unió de Polígons Industrials de Catalunya, referint-se a la infraestructura, classifica 

aquestes “comodities” en serveis bàsics, entre els que es poden trobar la banda ampla, la 

garantia de subministrament ininterromput, la depuradora, la senyalètica i el pla de mobilitat 

entre d’altres, i serveis avançats, com ho són, per exemple, la seguretat, l’accessibilitat i els 

equipaments.  

 

Cal destacar en aquest aspecte, l’avantatge de Catalunya respecte d’altres localitzacions 

properes. Degut a les infraestructures del Port i l’Aeroport de Barcelona, l’hipotètic futur 

Corredor del Mediterrani i les comunicacions que enllacen el territori, la Unió de Polígons 

Industrials i la Cambra de Comerç de Barcelona identifiquen que el principal rival del prelitoral 

català és Bordeus, i que inclús en aquest cas, el territori català surt avantatjat de la 

comparació, postulant-se com una de les millors opcions alhora de triar una ubicació per a les 

indústries que aspirin a abastir el sud d’Europa.  

 

Paral·lelament, una gran part de les iniciatives de regeneració d’àrees industrials tenen per 

objectiu introduir funcions que incrementin la varietat d’ús davant la visió de polígons 

industrials buits, que veuen accelerada la degradació de les naus i esdevenen el que es podria 

anomenar escenari subjecte d’exclusió social, semblants als anomenats baldíos Industriales 

(Pardo Abad, 1991), friches industrielles (Arnaud Macquat, 2001) en francès, derelict industrial 

lands (George Fleming, 1991) en anglès, aree dismesse (Renata Valente, 2008) en italià i  

industrial brownfields o industriebrachen termes utilitzats en alemany. Espais industrials 

improductius després d’haver finit la seva activitat, responsables dels paisatges caòtics i 

cadavèrics de després de la primera industrialització i abans de la seva rehabilitació. És així 

com en alguns casos, es defineix com a “modernització” d’una àrea industrial, ubicar-hi 

oficines, comerços, serveis i equipaments urbans. 

 

 

Article del diari Ara, de diumenge 25 de 
novembre del 2012. “POLÍGONS INDUSTRIALS 
BUITS I OBLIDATS. Hi ha unes 10.000 hectàrees 
de sòl industrial erm a Catalunya” per Elena 
Freixa. 
 
Es reflexiona sobre la situació actual, en que un 
40% del total del sostre industrial català, eren 
naus buides. Es destaca el comentari “Els 
polígons industrials s’han fet servir com a eina 
de promoció municipal”. S’analitzen, a nivell 
d’ocupació, el polígon industrial de Santiga, al 
municipi de Barberà del Vallès, i noves àrees 
industrials com la Flora, a Olesa, i Catalunya Sud, 
a l’Aldea. 
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Article del diari La Vanguàrdia, de dijous 14 de 
març del 2013. “12,5 MILIONS D’EUROS PER 
MILLORAR ELS POLÍGONS D’ACTIVITAT 
ECONÒMICA. Diputació de Barcelona, FEDER i 
ajuntaments contribueixen a augmentar la 
qualitat de les àrees industrials”  
 
Es reflexiona sobre la preocupació de 
l’administració autonòmica, i especialment la 
local, per donar suport al creixement i la 
consolidació de totes les empreses ubicades a 
Catalunya. 

  

 

Article del diari El Periódico de Catalunya, de 
dijous 14 de març del 2013. “12,5 MILIONS 
D’EUROS PER MILLORAR ELS POLÍGONS 
D’ACTIVITAT ECONÒMICA. Diputació de BCN, 
fons Feder i ajuntaments contribueixen a 
augmentar la qualitat de les àrees industrials” 
per Julio Ma.  
 
Es reflexiona sobre la preocupació de 
l’administració autonòmica, i especialment la 
local, per donar suport al creixement i la 
consolidació de totes les empreses ubicades a 
Catalunya. 

 

És per aquest motiu que es desperta l’interès d’oferir un possible primer pas per a la 

recuperació dels polígons industrials catalans, estructures industrials que res tenen a veure 

amb els grans complexes on s’hi allotja la indústria pesant mundial. Però que en una escala 

molt més reduïda i canviant la tipologia d’indústria, poden ésser identificats com a cèl·lules 

productives que a més d’acollir a empreses oriündes, estan dotades d’infraestructures 

externes de prou qualitat per a esdevenir un reclam internacional de cara a la localització 

d’empreses estrangeres. Representant un dels possibles pilars de la recuperació econòmica del 

país. 

 

Tots els factors anteriorment referenciats requereixen d’una adaptació tant del volum 

arquitectònic, com de la via pública que l’hi dóna accés i l’articula i dels serveis que 

l’abasteixen. I una resposta que l’arquitectura pugui oferir a com hauria d’ésser, i quines 
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mancances calen solucionar perquè sigui un polígon industrial actual. Aquest és l’objecte de 

l’estudi que aquest document presenta.  

     

Resulta evident que el polígon industrial tal com s’ha consolidat i reproduït fins a la sacietat 

des dels anys 30, no és un model de localització d’activitats únic i/o imprescindible per a la 

implantació d’activitats productives en l’actualitat, ni tan sols en les seves formes més 

especialitzades. I també resulta evident, que la mínima actualització que tant els polígons com 

les naus han rebut en aquests 60 anys a Catalunya és totalment insuficient. Per tant, es 

proposa investigar els tractaments possibles en la identificació de les disfuncions 

(inadequacions del servei), anomalies (realitats no previstes) i patologies (danys), que els 

afecten i que els determinen com a obsolets, de cara a generar una base de coneixement que 

permeti a futurs estudis la recerca i innovació d’eines que en permetin la reestructuració, 

rehabilitació i, de manera fonamental, actualització.  

 

Iniciant el procés valorant imprescindible la recuperació d’aquests espais donant-los un 

tractament que en permeti la seva explotació per a la utilització empresarial, i plantejant 

prosseguir la investigació, que aquest treball tan sols enceta, de cara a les tecnologies 

aplicables a intervencions de caràcter concret, degut a les peculiars sol·licitacions físiques que 

aquestes reclamen. D’aquesta manera, s’entén que només l’aplicació sobre una mostra de 

preexistència atorgarà la garantia d’utilitat de l’estructura de dictamen formalitzada. Per 

aquest motiu, es pretén endinsar-se en les dificultats proposades per casos reals i intentar 

posar-les de manifest a través de reflexions basades en criteris de sostenibilitat i eficiència 

energètica, per acabar intentant establir un criteri, el màxim uniforme possible, a seguir 

davant la identificació prèvia a les intervencions que s’hi hauran d’executar posteriorment. 

Sempre mantenint la concepció d’intentar extrapolar el resultat de la mostra al conjunt de 

Catalunya. Fet que deriva inevitablement en fugir de les estructures singulars i afrontar els que 

es podrien anomenar “polígons industrials genèrics”. 

 

A aquest efecte s’ha considerat Mataró com una bona base de proves per al contrast i 

l’observació d’aquells paràmetres extrets de la reflexió, i en especial, d’aquells paràmetres que 

han escapat a la seva concepció degut al desconeixement i a la particularitat de la 

preexistència. En aquest aspecte, Mataró és especialment apte com a mostra representativa 

en concentrar polígons industrials construïts entre els anys 1986 i 2000, corresponents a 

tipologies de creixement urbà fortament diferenciades a nivell urbanístic, amb models de naus 

industrials molt identificatives de cada polígon, a nivell arquitectònic, i dedicats a allotjar 

sectors productius diferenciats, a nivell econòmic.   
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Fotografies dels polígons industrials de Mataró, manifestant problemàtiques evidents. 

 

  
Encaix entre la volumetria arquitectònica i una ET. Patologia originada per arrels sota la vorera. 

  

  
Mur de contenció format per diverses estructures. Lesions en el paviment al voltant del registre. 

  

  
Patologies en un gual de la vorera. Patologies en la banda de rodadura de la calçada. 

  

  
Creixement descontrola d’herbes.   Bandalisme sobre l’enllumenat exterior. 
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No es podria haver iniciat aquesta investigació arquitectònica sense focalitzar part dels 

esforços a definir l’ús futur d’aquestes grans superfícies construïdes un cop tractades. Cal 

destacar que un dels principis fonamentals de la investigació proposada és treballar al voltant 

de la identificació del polígon industrial, actualment anomenat, polígon d’activitat econòmica 

(PAE), com a localització dedicada, no exclusivament però si majoritària, a l’activitat industrial 

sempre que això sigui possible. I és peculiarment important tenir-ho en compte degut a que no 

es proposarà el canvi d’ús de cap edifici sempre que això provoqui la seva irreversibilitat. És a 

dir, que es parteix de la base que la filosofia de la tesina ha d’estar estretament compromesa 

amb la proposta de recuperació de zones i edificis que esdevindran l’escenari del que en 

alguns cercles s’anomena “la nova indústria”. Sempre contemplant que alhora de pensar en un 

ús immediat que aturi la degradació i en previngui la desocupació, el recurs d’una cèl·lula, 

comercial de magatzem o de taller, modular i que permeti el seu futur desmuntatge per a la 

reutilització de l’edifici com a seu de la indústria, resulta extremadament interessant. 

 

Delimitació 

 

El document que segueix es centra en l’arquitectura de les infraestructures, deixant de banda 

la disciplina urbanística i l’àmbit econòmic que, com ja s’ha comentat, disposen d’un impacte 

prou determinant en la temàtica com per merèixer que els seus punts de vista es reflecteixin a 

través d’investigacions pròpies i exclusives. Així doncs, la present investigació versa sobre 

l’estat de conservació actual de l’obra d’urbanització existent als polígons industrials de 

Catalunya. Intentant oferir una visió de conjunt dels diferents elements, característiques i 

serveis que s’hi veuen inclosos, a una escala que permeti la seva comparació amb la magnitud 

de la nau industrial a la que serveixen i estan directament relacionades. 

 

QUÈ ÉS LA URBANITZACIÓ? S’entén com a urbanització, en el que aquest estudi es refereix, al 

conjunt d’infraestructures disposades al servei de l’activitat desenvolupada en la nau 

industrial, ja sigui directa o indirectament, amb la sola restricció de suposar la seva existència 

material en les proximitats de la mateixa. És a dir, totes aquelles instal·lacions, construccions i 

elements que donen un servei a la indústria i que es troben físicament en el polígon industrial. 

 

QUÈ SÓN ELS POLÍGONS INDUSTRIALS A CATALUNYA? Clarament diferenciats de les grans 

estructures, ciutats i complexes construïts i disposats per a allotjar la indústria pesant en altres 

països, a Catalunya, els polígons industrials són teixits urbans dedicats a la localització del que 

es podria anomenar “petita indústria”: Unitats productives que no requereixen de grans 

infraestructures especialitzades, tals com les portuàries, i que permeten la seva coexistència 

amb d’altres de similars característiques, oferint certes sinèrgies que fan possible i avantatjosa 

la seva confluència d’ubicació. És clar que la singularitat vulnera la tendència general, i que 

existeixen casos de grans indústries automobilístiques, entre d’altres, en terres catalanes. Però 

aquest treball es limita a l’anàlisi d’aquell teixit urbà més o menys homogeni que integren la 

gran majoria dels polígons industrials a Catalunya. 

 

QUÈ ÉS EL SEU ESTAT ACTUAL DE CONSERVACIÓ? S’entén que l’estat de conservació d’un 

polígon industrial consisteix en la conclusió extreta de l’anàlisi de les disfuncions, anomalies i 

patologies que els elements que integren la seva urbanització presenten. Aquest anàlisi cal que 
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contempli, no només els inputs organolèptics que la seva visió ofereixi, sinó les consideracions 

extretes de la comparació de la preexistència amb el que el criteri i l’estudi dictin que és la 

tendència evolutiva, amb les disposicions obtingudes del recàlcul i amb els resultats d’un 

anàlisi funcional de la mateixa. 

 

Per últim, cal destacar que aquest Treball Final de Màster s’insereix en el marc d’inici de la tesi 

doctoral que està iniciant el seu autor.  
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2.- Definició d’objectius 

Resulta obvi que abans d’abordar la rehabilitació dels polígons industrials per tal que pugui 

existir un refloriment de la indústria a Catalunya, tal com asseguren les cambres de comerç del 

país, abans cal posar de manifest el seu estat actual amb l’objectiu d’avaluar-ne i valorar-ne la 

viabilitat de la seva “actualització” a les necessitats que la nova indústria requerirà. I és que els 

elements tècnics urbans dels polígons industrials de Catalunya s’estan degradant des del 2007 

amb motiu de l’inici de la greu crisi econòmica. Per això, cal disposar d’una eina metodològica 

que permeti tenir una visió diacrònica (evolució) i sincrònica (estat actual) rigorosa i sintètica 

cara a prendre decisions d’intervenció, bé preventives, be pal·liatives o be de reparació.  

 

Objectius primaris 

 

L’objectiu que es planteja assolir en aquesta investigació és l’anàlisi i la identificació dels inputs 

a tenir en compte alhora d’avaluar les característiques actuals dels polígons industrials de 

Catalunya, amb la finalitat d’oferir una primera visió capaç de localitzar, avaluar, parametritzar 

i jerarquitzar quines són les anomalies a solucionar per a l’adequació del polígon d’activitat 

econòmica a les necessitats de la indústria actual i futura.   

 

Objectius secundaris 

 

o Definir quin és l’estat real, i per tan, quines són les problemàtiques a afrontar alhora de 
intervenir en els polígons industrials a Catalunya. Tan respecte a les exigències actuals 
com a les futures, (tals com la fibra òptica, l’accessibilitat i la instal·lació de noves 
tecnologies energètiques respectuoses amb el medi ambient entre d’altres). 
 

o Fer una primera avaluació tant dels edificis com de les infraestructures comunes, 

siguin públiques o mancomunades, que donen servei a l’activitat industrial. 

 

o Visualitzar una imatge de conjunt de la infraestructura viaria que faciliti el seu 

manteniment, millora i evolució, superant la situació actual de suma d’agents, (serveis, 

pavimentació, enllumenat, residus, etc.), tal com existeix en el cas dels edificis. 

 

o Integrar la informació preexistent de l’estat actual de la via pública, en molts casos 

fragmentada per serveis, en paper i sense plànols “as built”. Feina que afavorirà la 

tasca dels “gestors tècnics” de la via pública.  

 

o Complementar altres treballs d’anàlisi d’aquesta tipologia del teixit urbà, efectuats 

principalment pel departament d’urbanisme de la UPC, i fer-ho en un àmbit de l’estudi 

que encara no ha estat abordat amb anterioritat, en territori català. 

 

o Crear un estat d’opinió favorable entre els empresaris envers la consideració de la 

construcció de l’espai industrial (infraestructura i edificació) com un element 

fonamental per a l’èxit i continuïtat de la seva activitat. Oferir als empresaris, presents 
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en els polígons industrials, un document que esdevingui una pauta de cara a un millor 

enteniment del lloc on desenvolupen la seva activitat i de cara a la possible millora 

dels propis edificis industrials. 
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3.- Antecedents 
 

Girar la mirada cap a la trama urbana ocupada per la indústria no és una preocupació nova. 

Històricament, els arquitectes han abordat el tema extensament, convençuts que la seva 

disciplina estava obligada a afrontar el problema. 

 

L’anomenada Revolució Industrial va transformar la vida a les ciutats i va generar la possibilitat 

d’una major productivitat, determinant l’existència de concentracions demogràfiques cada cop 

més denses a Europa, i posteriorment a altres llocs del món. Partint del procés industrial, 

durant els segles XVIII i XIX, la concentració de la mà d’obra al voltant dels centres productius, 

de les font d’energia i dels transports, les ciutats ja existents van passar d’allotjar menys del 7% 

de la població mundial el 1850, a més del 30% el 1950, gairebé el doble en les nacions 

industrialitzades. 

 

La ciutat industrial va portar amb ella reptes de tota mena. Urbanístics, en l’àmbit de 

l’ordenació i el tractament de tots aquells nous habitatges destinats a allotjar els obrers de la 

indústria, i de l’adaptació de la ciutat pretèrita a aquesta nova situació, com el cas de la gran 

remodelació de París, del Baró Georges-Eugéne Haussmann, entre (1852 i 1870). Però també, 

a una escala més reduïda, analitzant les sinèrgies i dificultats que oferien la convivència entre 

la indústria i l’habitatge. Problemes de contaminació i d’aglomeració a tots els nivells, des de 

l’ordenació dels teixits urbans a la construcció i els materials, necessaris per executar els 

edificis. Reptes que esperaven ser resolts per els actors contemporanis, i que van provocar una 

revolució en el pensament arquitectònic, donant lloc al que s’identifica com el funcionalisme i 

el racionalisme.  

 

o Le Corbusier, amb el seu concepte de “ciutat verda” amb grans espais oberts, amb les 

“unitats d’habitació”, organitzant els espais habitables i proposant edificacions de 

caràcter vertical íntimament relacionades amb el seu espai circumdant, amb la 

segregació dels trànsits de vianants dels automobilístics. Donant a cada sector urbà la 

seva pròpia funció.  

 

o Tony Garnier, proposant una exhaustiva distribució de les àrees productives i 

residencials, una separació entre les indústries netes i les indústries amb més risc i més 

contaminants, una distribució de zones verdes que pal·liessin els efectes nocius dels 

gasos provinents de la industria. Posant èmfasi en la segregació de trànsits i en la 

mobilitat en els carrers, així com en l’espai domèstic, arribant a la comparació de “city 

Machine” amb “Machine-for-living”. Identificant l’aigua com a recurs natural d’on es 

pot obtenir electricitat i atorgant-li un paper preponderant en la ubicació i el tamany 

de la ciutat.  

 

Així doncs, al llarg de la història s’identifica una primera transformació originada pel pas del 

taller a la indústria urbana. Aquest primer canvi provoca que els arquitectes afrontin la 

intervenció del teixit industrial i genera profundes reestructuracions en el pensament 
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arquitectònic degut a les complicacions que la coexistència d’activitats provoca, desembocant 

en l’aparició de noves corrents del pensament.  

 

Els nous criteris donen lloc a un segon canvi, l’aparició de les colònies industrials. En aquest cas 

no es tracta de la substitució d’un model productiu per un altre, la indústria urbana persisteix, 

especialment en països com França, Bèlgica i Alemanya, on les colònies industrials no 

s’estengueren gaire. Tot i això, a la segona meitat del s. XIX, a Gran Bretanya, per tal 

d’aprofitar les fonts d’energia hidràuliques dels salts d’aigua dels rius, les colònies tèxtils es van 

estendre considerablement. I a Catalunya, de retruc a raó de la relació entre la seva indústria 

tèxtil, especialment les filatures de cotó, amb la indústria anglesa, també hi van tenir una 

important implantació entre els anys 1880 i 1928. 

 

Els abusos derivats d’aquest sistema de colònies industrials, provoquen que progressivament 

els treballadors prefereixin uns altres llocs de treball. Aquest fet condueix al retorn a la 

indústria urbana. Paral·lelament, apareixen les grans indústries extractives primàries, relegant 

a la indústria urbana a allotjar el sector secundari. En aquest punt es pot discernir entre els 

grans complexes industrials dedicats al sector primari, a l’extracció de les primeres matèries, 

amb una necessitat molt elevada de mà d’obra i amb la obligació d’allotjar-se allà on s’ubica la 

matèria que extrau, i les naus industrials desordenades, aglomerades al voltant dels grans 

nuclis de població, sense respondre a cap criteri que no sigui el de la seva pròpia funcionalitat.  

 

Un exemple clar d’indústria extractiva primària a Catalunya és el cas de la indústria 

petroquímica de Tarragona. Amb una superfície del complex d’aproximadament 500 

hectàrees, ha acabat aglomerant una ciutat pròpia, conformada pels habitatges dels seus 

treballadors, al voltant de les seves instal·lacions, on abans no hi havia res. En canvi, un 

exemple d’indústria urbana és l’antic Poblenou Barceloní. Un barri dins de la ciutat de 

Barcelona, que es va crear al voltant de les xemeneies de les fàbriques. Dedicada al sector 

secundari, l’activitat de la seva indústria ha anat decaient d’acord amb el ritme de creixement 

de la ciutat, veient-se absorbida pel teixit residencial i abandonant totes aquelles pràctiques 

que provocaven incomoditats als habitatges circumdants. 

 

En aquesta conjuntura, a mitjans del s. XX, les àrees industrials urbanes, ja madures, es veuen 

absorbides per les ciutats. Els arquitectes les ordenen o les enderroquen, però afronten el 

problema que suposa la seva progressiva obsolescència. En vista de la necessitat d’un nou 

teixit productiu, apareixen noves cèl·lules, ara ordenades segons nous criteris, amb noves 

necessitats. Tendeixen a alinear-se prop de les vies de comunicació, en les afores dels nuclis 

urbans, però disposen d’un caràcter local. Sembla que la societat té molt clar que no vol tornar 

a tenir la indústria al costat de casa, però apareixen molts pocs casos de mancomunitat de 

zones industrials entre diferents nuclis urbans. Cada municipi sembla voler la seva pròpia zona 

industrial, per ocupar la seva pròpia població i per poder recaptar els seus propis impostos. 

Així és com apareixen els polígons industrials. 

 

Ja en èpoques molt més properes, en els últims anys previs a la crisi econòmica actual, a 

tombant entre el s. XX i el s. XXI, els polígons industrials assoleixen la seva maduresa, de la 

mateixa manera que ho havien fet totes les anterior àrees industrials. La reconversió de la 
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producció deriva en una fuita de la indústria cap a països propis d’una economia emergent, 

que ofereixen l’abaratiment dels costos de producció. D’aquesta manera, els polígons 

industrials pateixen el que s’anomena “tercialització”. L’ocupació dels edificis que els integren 

per part d’empreses que es dediquen al sector terciari, als serveis.  

 

En l’actual crisi econòmica, en un escenari on el preu del petroli és cada cop superior, i on les 

empreses es veuen abocades a desaparèixer, deixant el polígons industrials buits. Pendents 

d’una nova reconversió que novament, de la mateixa manera que en les altres ocasions, haurà 

d’arribar de la mà de l’arquitectura. 

 

El cas dels Polígons d’Activitat Econòmica (PAEs) a Catalunya 

  

La millora dels PAEs s’ha convertit els últims anys en una política pública prioritària que posa 

de manifest la preocupació de l’Administració Pública per fomentar el creixement i 

consolidació de totes les empreses ubicades al territori.  

 

Darrera d’aquesta tendència a l’alça, s’identifiquen les mancances i deficiències en les 

infraestructures i els serveis que presenten els polígons industrials preexistents. Sembla ser 

que la proliferació desordenada de PAEs durant els anys 80 i 90 es va caracteritzar per 

l’absència de normes reguladores més enllà dels límits municipals, fet que va degenerar en que 

cada municipi construís el seu propi polígon de manera aïllada als municipis veïns, amb la 

motivació d’oferir la proliferació de llocs de feina per als seus habitants, alhora que els 

permetia recaptar impostos per sufragar altres dispendis com el manteniment de la via pública 

de la totalitat de la seva xarxa viària. Un cas flagrant d’aquesta metodologia és el del municipi 

de Cabrils, proper a Mataró, a la comarca del Maresme. En aquest petit municipi s’hi ubica un 

polígon industrial amb un únic accés que creua el casc urbà. Aquest PAE està ubicat en 

l’extrem oposat del pas de la C-32, l’única via d’entitat de la zona, totalment aïllat per 

urbanitzacions residencials i llindant amb el Parc Natural de la Serra de Marina. Exemples com 

aquest han propiciat que, a Catalunya, amb 947 municipis, es puguin identificar 1.950 PAEs, 

dels quals gairebé la meitat estan situats a la demarcació de Barcelona i que en contats casos 

responen a criteris territorials i/o sectorials, sense cap contemplació per l’eficiència 

econòmica. 

 

Metabolisme de l’activitat industrial 

 

Els edificis i les infraestructures destinades a la industria actual es caracteritzen per servir a 

activitats molt dinàmiques i efímeres en comparació amb altres tipologies de teixit urbà, com 

per exemple el residencial. Aquesta arquitectura  aviat es veu afectada per l’obsolescència de 

les estructures davant de la velocitat evolutiva dels processos tècnics.  

 

El canvi en els espais industrials és més important que en altres tipus d’espais urbans; hi 

existeix menys permanència, menys inèrcia, i a tota informació productiva la segueixen 

profundes alteracions funcionals, formals i estètiques. El present aviat esdevé passat, pretèrit 

que brinda àmplies possibilitats d’intervenció i recuperació, sota l’ombra d’una creixent 
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consciència social favorable a la inversió en la producció i la generació de llocs de treball i 

detractora de les naus abandonades, que acompanyades de situacions de depressió 

econòmica, condemnen al conjunt del polígon a una progressiva marxa d’empreses i a la 

conseqüent manca de manteniment que desemboca en l’obsolescència funcional i la ruïna dels 

edificis.  

 

Davant d’aquest escenari, sembla que els actors formats en la temàtica contemplin diferents 

possibilitats, però després d’un anàlisi més o menys profund, es destaca que les tres línies 

habituals d’evolució dels espais industrials madurs són:  

 

o La desaparició dels bens industrials, amb la conversió de les naus industrials en 

elements de liberalització de sòl urbà, de manera similar als successos del s.XIX amb 

les muralles i convents (Sobrino Simal, 1998). 

  

o La conversió dels edificis a nous usos, fet que possibilita la seva rehabilitació dirigida a 

l’adequació de la normativa associada a aquestes noves activitats. Els autors partidaris 

d’aquesta tendència identifiquen que la pèrdua del suport físic de la indústria és un 

malbaratament que la societat no es pot permetre, donades les especials condicions 

d’accés, situació urbana, il·luminació i àmplies superfícies entre d’altres. De totes 

maneres, cal destacar que aquesta tipologia de rehabilitació es sol dur a terme en 

edificis singulars, que per les seves característiques són identificats com a patrimoni 

industrial. Per tant, es podria considerar que davant l’enorme parc industrial aquests 

casos, tot i raonats i necessaris, esdevenen una minoria anecdòtica. 

 

Una variant molt més estesa d’aquesta pràctica és l’anomenada tercialització dels 

polígons d’activitat econòmica. Aquesta tendència consisteix en allotjar, en els antics 

edificis industrials, nous usos dedicats al sector terciari permesos per la normativa 

urbanística, que puguin ser compatibles amb la tipologia d’espai que proposa un 

volum arquitectònic d’aquestes característiques. El problema que planteja aquesta 

proposta és que per molt adaptable que resulti l’edifici a les necessitats d’aquestes 

empreses, els serveis urbans que l’abasten responen als inputs determinats per l’antic 

ús industrial, i sovint, l’aprofitament dels mateixos ocasiona mancances en les 

necessitats del nou ús. 

 

o La rehabilitació dels edificis industrials per reubicar-hi nova indústria. Aquesta 

tendència s’enfronta al repte, especialment complicat, d’identificar quines són les 

causes que han derivat en la marxa de les empreses que s’allotjaven en els polígons 

d’activitat econòmica tractats. I com més temps transcorre des de la consideració 

d’obsolescència del polígon i el plantejament de rehabilitació, més complicada és la 

feina, en considerar que les necessitats han sofert una major evolució i estan menys 

relacionades amb els serveis i condicions que en el passat van fer possible que la 

indústria s’assentés en la menada ubicació. 

Cal destacar, que en aquests casos, la rehabilitació de l’edifici està estretament lligada 

a una profunda intervenció sobre els serveis que l’abasten, i per tant, sobre la via 

pública. Aquest fet genera l’escenari on es fa necessària la intervenció de 
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l’administració, consistent en dotar al polígon de les infraestructures adients i en 

actuar de motor regenerador, iniciant el procés de canvi en la trama urbana per 

provocar que aquesta actualització succeeixi de forma generalitzada en totes les naus. 

Esforç complicat en situacions en que la mateixa administració no disposa de recursos. 

 

El raonament sobre quina de les tendències resulta més interessant en cada cas, pertany a 

disciplines en les que no s’està en disposició de tractar en aquest treball. Tot i això, es posa de 

manifest que totes elles impliquen intervencions de construcció, ja sigui sobre els edificis o les 

infraestructures, per tal de revitalitzar l’activitat dotant-la d’un entorn construït més idoni. 

 

Si més no, cal destacar que, com ja s’ha presentat anteriorment, la tendència assumida és la 

que consisteix en la reubicació d’indústria per mitjà de la identificació i rehabilitació de les 

causes que determinen la zona com a obsoleta per a la ubicació de l’activitat fabril, sense 

despreciar l’allotjament d’altres usos que en permetin el manteniment i l’activitat, mentre 

aquesta nova indústria no arriba. 

 

Sigui en el sentit que sigui, el tractament en polígons d’activitat econòmica anteriors als 

actuals s’ha dut a terme diacrònicament de forma efectiva, especialment en els països que han 

sofert processos de desindustrialització, o que simplement han viscut èpoques de gran 

proliferació de l’activitat industrial, seguides d’una estabilització de la mateixa que ha provocat 

un superàvit en les naus industrials construïdes. 

 

Referents rellevants recents en l’àmbit internacional 

 

En afrontar la rehabilitació dels polígons d’activitat econòmica d’arreu, alguns governs estatals 

restringeixen el desenvolupament de les zones industrials abandonades per a usos particulars 

per tal de minimitzar l'exposició dels ciutadans a la contaminació residual després que es 

realitzi la intervenció. Per contra, n’hi ha que requereixen legalment que aquestes zones es 

tornin a utilitzar per a ubicar-hi habitatges o espais verds. Aquest fet indueix a la consideració 

que les conviccions d’un expert, poden topar amb la legislació de l’indret i amb la convicció 

cultural de la societat, i que, en ocasions, la tipologia d’indústria pretèrita fa impossible la 

reutilització dels edificis. Tot i l’exposat, és impossible identificar de manera general, les 

ideologies amb territoris o països, ja que allà cap on es dirigeix l’atenció, apareixen casos 

pertinents a les tres tendències referenciades. 

 

En el cas dels Estats Units d’Amèrica, s’observa una clara tendència cap a l’enderroc dels 

edificis industrials obsolets i la utilització del sòl per a la ubicació de nous usos. És el cas de 

projectes com “l’Atlantic Station”, (2004), a Atlanta, la major operació de reurbanització als 

EEUU de terrenys industrials abandonats. O Pittsburgh, (2005), a Pennsylvania, on s’han 

enderrocat i reurbanitzat nombroses plantes d’acer, substituïdes per complexes residencials 

d’alt standing, oficines i comerços. Tot i això, existeixen casos com Portland, (2005), a Oregon, 

que ha estat una ciutat pionera en construir noves infraestructures viàries i ferroviàries, fent 

una aposta d’enorme envergadura econòmica per a la revitalització dels seus polígons 

industrials, que ha tingut èxit.  O el de Seattle, on les restes rovellades d’una fàbrica de gas es 

conserven amb criteris escultòrics per afegir caràcter al Gas Works Park. 
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En el cas d’Anglaterra i d’Alemanya, polígon industrial obsolet i abandonat sembla ser sinònim 

de terreny contaminat. Existeix una gran preocupació social per la contaminació residual en els 

terrenys que allotgen o allotjaven àrees d’activitat industrial, alhora que existeixen lleis, 

normatives i protocols a seguir abans de rehabilitar aquests polígons. És el cas de Leeds a 

l’anglés West Yorkshire, i del districte de Ruhr a Alemanya, on regnava la proliferació 

d’extraccions de carbó i indústries associades a aquesta activitat. En aquests àmbits, es 

proposa la reurbanització posterior a l’enderroc total de la preexistència. Mont Cenis, a 

Herme-Sodingen, (2001), és un dels exemples de reconversió d’una explotació 

minera/industrial més famosos, canviant l’ús dels edificis i convertint-los en autosuficients 

mitjançant les tecnologies basades en energies renovables. Per si no n’hi hagués prou amb la 

contaminació industrial, existeixen llocs on encara hi ha vestigis de la Segona Guerra Mundial, 

quan la indústria era bombardejada sistemàticament. És el cas d’Achenbah Ministre a Lünen, 

on assajos sobre la conductivitat del terreny, determinen que les bombes que s’hi van llençar 

portaven materials que en fan impossible la reubicació d’usos. Tot i això, en ambdós països 

existeixen nombrosos casos de rehabilitació industrial, localitzats principalment en les grans 

ciutats i reutilitzats per a usos principalment socials. És el cas del projecte del “Tate Modern”, 

(2000), a Londres, d’Herzog i de Meuron, havent transformat l’antiga central elèctrica en un 

centre de referència per artistes de tot el món. 

 

En el cas de França i Itàlia, la situació és força diferent. Les seves polítiques semblen apuntar 

cap a una promoció de la reocupació de polígons industrials antics, en detriment de la 

construcció de noves zones d’activitat econòmica. En aquest sentit, es podria considerar que 

aquests dos últims països estan més propers al cas català que els altres.   

  

En el cas de Portugal, es troba un exemple interessant que il·lustra la reurbanització a través 

de la desaparició dels edificis industrials, és el cas del “Parque Tejo e Trancao”, (1998), de 

Hargreaves Associates Landscape Architecture Studio of Sant Francisco. Aquest parc públic 

d’aproximadament 90 hectàrees de superfície, construït a raó de l’EXPO 98 a Lisboa, s’assenta 

sobre el que era una gran polígon industrial desocupat.  

 

Exemples de l’enderroc de polígons industrials per a la posterior ubicació de nous teixits 

urbans els trobem també a Barcelona, amb el “Pla Especial del Clot de la Mel”, (1987) de 

Joaquim Sabaté, Francesc Ragués, Isabel Castiñeira, Frank Eeltink i Joan Forgas, la “Vila 

Olímpica”, (1992), d’Oriol Bohigas, Josep Martorell, David Mackay i Albert Puigdomènech a raó 

dels Jocs Olímpics de Barcelona 92. I també casos de conservació del volum amb canvi d’ús, 

com el projecte del “Linguamon”, (2009) de Miralles i Tagliavue, plantejant un nou ús per 

l’antiga fàbrica de Can Ricart, objecte de gran controvèrsia social en el Pla 22@ de Barcelona. 

O el projecte del “Vapor Gran de Terrassa”, (2007), de Manuel Solà-Morales i BAMMP 

arquitectes.    

  



LA URBANITZACIÓ i edificació DELS POLÍGONS INDUSTRIALS A CATALUNYA 
Estat actual i REPTES DE REHABILITACIÓ (2013) El cas de Mataró 

Pàg.16 

 

Referents rellevants recents en l’àmbit català 

  

 

Destaquen en aquest cas:  

 

o Els treballs d’investigació d’Antonio Font Arellano i de l’Equip de Recerca de la Càtedra 

d’Urbanística de l’ETSAV, recollits en llibres com “Patrons urbanístics de les activitats 

econòmiques. Regió Metropolitana de Barcelona”. 

 

o Els treballs d’anàlisis de les transformacions del polígons industrials catalans de 

Joaquim Sabaté i Bel i Miquel Corominas i Ayala, recollits en llibres com “Planes muy 

especiales”. 

 

o La feina duta a terme per la UPIC, Unió de Polígons Industrials de Catalunya, dirigida al 

foment de l’associacionisme de les empreses ubicades en un mateix polígons industrial 

i a la recerca de millores, tant infraestructurals com de serveis, per als seus associats. 

 

o La feina de les cambres de comerç catalanes, dedicades a la promoció dels PAEs 

 

o En el cas concret de Mataró, la feina de la Fundació Tecnocampus Mataró-Maresme i 

de la recentment creada Plataforma de polígons industrials de Mataró, dedicada a la 

millora dels polígons industrials locals.   
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4.- Estat de l’art 
 

En l’àmbit internacional 

 

En l’àmbit internacional destaquen els següents actors: 

 

.- MOLLURA, Gaetano i TORBIANELLI, Vittorio Alberto (2012). Lideren el projecte europeu 

USEAct, que pretén aconseguir el desenvolupament urbà de les ciutats implicades, a través de 

proposar noves i millors solucions relacionades amb l’aprofitament de les estructures i 

construccions existents, sense consum de més terreny i afavorint la conservació de la major 

part possible de l’edifici preexistent. D’aquesta manera, es proposa reduir el consum energètic 

als edificis i retallar els costos de construcció i gestió d’infraestructures, alhora que es dóna 

una utilització a antics edificis, actualment en desús. Les ciutats implicades en aquest projecte 

són Nàpols i Trieste a Itàlia, Baia Mare a Romania, Barakaldo al País Basc, Buckinghamshire a 

Anglaterra, Dublín a Irlanda, Nitra a República Txeca, Osfold a Noruega, Riga a Lituània i 

Viladecans a Catalunya. Aquest projecte destaca per un generalitzat tractament de la 

rehabilitació de zones industrials en gairebé totes les ciutats que hi participen. L’USEAct Urban 

Sustainable Environmental Actions, es va iniciar l’1 de maig de 2012 i contempla la seva 

finalització per al proper 2015. 

 

.- VALENTE, Renata (2008). Amb el llibre «La riqualificazione delle aree dismesse». Nàpols: 

Linguori. Aquesta col·lecció de textos presenta les aportacions del grup de treball, coordinat 

per Maria Isabel Amirante, dedicades a la investigació i l’ensenyament sobre la restauració del 

medi ambient a través de l’arquitectura, la geomorfologia, les matemàtiques i la tecnologia. Es 

proposa aplicar la lògica per a l’estudi de la qualitat de l’entorn urbà, per experimentar 

metodologies per a la recuperació de zones industrials marginals afectades per fenòmens que 

les transformen en obsoletes. Aquesta lectura ofereix la identificació de claus interpretatives 

alhora de plantejar-se l’impacte que suposa haver de mantenir una zona industrial 

abandonada, a nivell de recursos naturals, de projecte i de gestió. 

 

.- LOURDES, Luís (2006). Amb la publicació «(Re)-Developing Post-Industrial Landscapes». 

Portalegre: Politechnic Institute of Portalegre. Interessant visió de les possibilitats 

contemplades per a la reutilització i reordenació de paisatges post industrials de Portugal, amb 

l’objectiu de millorar l’habitabilitat urbana. Tot i això, no es contempla el reallotjament 

d’indústria en els teixits urbans analitzats, fet que indueix a pensar en la manca de 

consideració de la possibilitat en la que es basa aquest treball. 

 

.- MACQUAT, Arnaud (2006). Amb el llibre «Processus de réhabilitation des friches 

industrielles: cinq cas de friche industrielle en ville de Delémont». Neuchâtel: Université de 

Neuchâtel, Institut de géographie. L’escriptor plasma l’experiència de rehabilitació de cinc 

polígons industrials abandonats al poble de Delémont, capital del districte que porta el seu 

mateix nom, pertanyent al Cantó de Jura, a Suïssa. Resulta interessant observar com 

s’aprofiten alguns dels volums arquitectònics industrials per a ubicar-hi habitatges, i quins són 
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els problemes que això genera. Cal fer un especial incís en la consideració sobre la nova 

localització dels elements vistos de les xarxes dels serveis urbans. 

 

.- COLLINET, Hans-Dieter (2002). Amb la publicació «Emscher Park: zonas industriales. 

Desarrollo urbano y patrimonio industrial». En: Gestión del Patrimonio Industrial en la Europa 

del s. XXI. Bilbao: Congreso Vasco de Patrimonio Industrial. Aquesta ponència proposa el 

model de la rehabilitació de zona del Emscher Park, el nom donat a l’antiga regió industrial de 

Ruhr, Alemanya, entre els anys 1989 i 1999. Aquesta intervenció va generar un gran parc 

territorial amb l’objectiu de restaurar un dels paisatges industrials més degradats i 

contaminats d’Europa, convertint-lo en un símbol que ha estimulat el canvi urbà, econòmic i 

social al seu voltant. Tot i la diferència en la tipologia d’estructures industrials analitzades, en 

les que les alemanyes són enormement més extenses que les catalanes estudiades en aquest 

treball, hi ha certs punts de confluència entre ambdós casos. Encara que l’exemple aportat 

versi sobre grans complexes industrials i el seu objectiu sigui acabar confeccionant un parc on 

la indústria rebi un tractament escultòric, ha estat molt útil observar el procés que du als 

actors a desestimar la seva recuperació per altres usos. Ideologia que s’ha intentat aplicar en la 

present investigació amb la confirmació de la necessitat d’un estudi de la preexistència, previ a 

l’inici de qualsevol intervenció. 

 

.- NEVELL, Michael (2002). Amb la publicació «Regeneración y nuevos usos de las estructuras 

arqueológicas industriales en el Área de Manchester». En: Gestión del Patrimonio Industrial en 

la Europa del s. XXI. Bilbao: Congreso Vasco de Patrimonio Industrial. Escrit, que tot i tenir uns 

intensos tints patrimonials, comenta la possibilitat d’allotjar petits tallers en la rehabilitació de 

naus industrials angleses a Manchester, a base de subdividir-les. Possibilitat originada gràcies a 

la gran flexibilitat de distribució interior dels edificis en els que s’ha treballat.  

 

.- ROUX, Emmanuel (2000). Amb el llibre «Patrimoine industriel». París: Éditions Scala. 

L’escriptor, a més de confeccionar una llista del patrimoni industrial existent a París, reflexiona 

sobre l’evolució del criteri de patrimoni en la societat actual. És interessant veure com la 

concepció de patrimoni industrial, relacionat amb el patrimoni arquitectònic confegit per 

edificis industrials, ja era present a París, quan a Barcelona, el Grup de Patrimoni Industrial del 

Fòrum Ribera Besòs començava a barallar-se amb l’administració per a la catalogació d’algunes 

fàbriques del Poblenou, evitant així que fossin enderrocades sota la implementació del Pla 

22@.  

 

.- STRATTON, Michael (2000). Amb el llibre «Industrial buildings». Londres: E. & FN. Spon. 

Escrit per un equip d’experts en rehabilitació de naus industrials, proposa una orientació pel 

que fa al tipus de construccions i tècniques que ofereixen més potencial per a la conversió a 

nous usos, donant una cabdal importància a la viabilitat del procés i a la sostenibilitat de 

l’edifici resultant del procés. L’equip d’autors inclou historiadors, dissenyadors i conservadors, 

fet que li dóna un caire molt dedicat a la conservació d’edificis industrials amb objectius 

patrimonials. Tot i això, cobreix un ample espectre temàtic i conté consideracions 

especialment interessants sobre els espais que circumden les naus industrials.  
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.- FLEMING, George (1991). Amb el llibre «Recycling derelict land». Londres: Institution of civil 

engineers. L’escriptor analitza el problema que suposa el territori industrial abandonat com a 

zona marginal. Proposa diferents controls a executar per a avaluar la viabilitat econòmica i 

tècnica de la reutilització d’aquests terrenys a més de llistar quins són els perills en el 

reciclatge i els reptes a afrontar. Resulta especialment formatiu en quant a tractaments de les 

infraestructures industrials i la seva adaptació a nous usos. 

 

En l’àmbit nacional 

 

En l’àmbit nacional destaquen els següents actors:  

 

.- UPIC, Unió de Polígons Industrials de Catalunya (actualment). La UPIC és una associació 

dedicada a la defensa dels interessos de les àrees industrials de Catalunya, amb l’objectiu de 

que totes les empreses que treballen en sòl català puguin desenvolupar la seva activitat 

industrial de la manera més còmode i eficaç possible. Dins d’aquest escenari, la UPIC realitza 

diferents estudis per als polígons industrials, que busquen diagnosticar-los i establir plans 

d’acció per a la seva millora. D’aquesta manera, esdevenen un referent a l’hora de diagnosticar 

l’estat actual d’un polígon industrial, tot i que els seus anàlisis es centren en aspectes més 

genèrics que els abordats en aquesta investigació, prenent com a unitat el polígon industrial 

complert. 

 

.- ICC, Institut Cartogràfic de Catalunya (actualment). L’ICC ha cartografiat els polígons 

industrials, organitzant la informació en una capa específica dins del seu sistema de 

representació. Aquest fet justifica l’actualitat i la importància que aquestes àrees industrials 

tenen per la societat. 

 

.-  ALAVERN I VALENTÍ, Eduard i GUILEMANY I CASADAMON, Carles (2013). Amb el llibre 

«Infraestructures territorials i urbanes (execució, inspecció i cintrol». Barcelona: Jornades 

tècniques infraestructures territorials urbanes. A través d’aquestes jornades que es celebraran 

el 18 i 19 de setembre del 2013, organitzades pel Col·legi d’Enginyers de Camins, Canals i Ports 

de Catalunya, i amb la col·laboració del Col·legi d’Arquitectes de Catalunya, el Col·legi 

d’Aparelladors, Arquitectes Tècnics i Enginyers d’Edificació de Barcelona i el Col·legi 

d’Enginyers Tècnics d’Obres Públiques de Catalunya, es pretén analitzar la visió actual de les 

infraestructures urbanes des de diferents punts de vista, i en especial, des del seu 

manteniment i rehabilitació. Una clara mostra de l’actualitat del tema i dels col·lectius 

compromesos en la seva investigació.  

 

.- AJUNTAMENT DE MATARÓ, Institut Municipal de Promoció Econòmica (2012). Amb la 

publicació «Diagnosi Polígons d’Activitat Econòmica de Mataró». Mataró: IMPEM, Secció del 

Teixit Empresarial. Els autors plasmen el resultat d’un estudi estadístic dels polígons industrials 

de Mataró, que busca fotografiar l’actualitat del teixit empresarial de la ciutat i els problemes i 

reptes als que s’enfronta. Gairebé no tracta l’anàlisi de l’aspecte més físic de la indústria, 

l’estat dels edificis, l’estat de la via pública, i es fonamenta en enquestes respostes pels usuaris 

dels polígons, sense cap compromís en les seves declaracions, però resulta un punt de partida 

idoni per a l’actual investigació, complementant-la en altres camps del coneixement. 
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.- FONT ARELLANO, Antonio, VECSLIR PERI, Lorena, MARISTANY JACKSON, Lorena, MAS 

ARTIGAS, Silvia, SOLÉ MATEU, Josep i VAN MIEGHEM, Jeroen (2012). Amb el llibre «Patrons 

urbanístics de les activitats econòmiques regió metropolitana de Barcelona». Barcelona: 

Edicions UPC. Possiblement la investigació més estretament relacionada i més contemporània 

d’aquest treball final de màster i del doctorat que se’n deriva. Es tracta de l’anàlisi urbanístic 

dels polígons industrials del voltant de Barcelona, i de la proposta per a la seva actualització. 

Aquest llibre, els seus autors i els seus estudis són clars referents a seguir en l’anàlisi, a escala 

més reduïda, que es proposa en aquest treball. 

 

.- DIPUTACIÓ DE BARCELONA, Àrea de Desenvolupament Econòmic i INSTITUT CERDÀ (2011) 

Amb la publicació «Estudi per a la dinamització i millora de la competitivitat del PAE de Pla 

d’en Boet I i II». Mataró: Institut Municipal de Promoció Econòmica de Mataró (IMPEM). 

Aquest treball representa, a nivell econòmic, l’equivalent del que s’entén que caldria a nivell 

arquitectònic per a iniciar una rehabilitació de la preexistència que portés a una major 

competitivitat dels polígons industrials de Mataró. Tot un referent a seguir, identificant una 

determinada manera de treballar per superar els reptes plantejats. 

 

.- FEDERACIÓ D’ASSOCIACIONS D’EMPRESARIS I GREMIS EMPRESARIALS DEL MARESME (2011). 

Amb el treball consistent en crear una base de dades amb l’oferta de sòl industrial de la 

comarca per dinamitzar-ne el sector industrial i atreure empreses externes. Resulta molt útil 

observar la construcció de la seva base de dades per fer-se una idea dels camps que cal 

analitzar per a referir l’estat actual d’un polígon industrial. 

 

.- GUAL GRAU, Xavier (2011). Amb la Tesina Final de Màster «Marketing i realitats del 22@: 

Estudi del desenvolupament i implantació del Pla Especial d’Infraestructures del 22@ i aplicació 

de les seves teories a l’àmbit del Campus Universitari de Llevant». Barcelona: Tesina final de 

màster d’enginyeria de camins, canals i ports, UPC. Es tracta d’una extensa explicació i anàlisi 

sobre la tipologia d’infraestructures proposades en el 22@. La seva lectura ha estat molt 

formativa en temàtiques en que no es disposava de coneixements, i que en canvi, tenien un 

gran incís en el tema a tractar. 

 

.- LÓPEZ GROH, Francisco (2011). Amb el llibre «La regeneración de áreas industriales». 

Madrid: Sepes Entidad Estatal de Suelo. Aquest autor es postula com un dels referents en 

rehabilitació de polígons industrial en l’àmbit nacional. El llibre al que es fa menció esdevé 

gairebé un decàleg de perquè cal rehabilitar les àrees industrials i de com i de quina manera 

cal fer-ho per a garantir-ne l’èxit. 

 

.- MARRERO GUILLAMÓN, Isaac (2008). Amb la Tesi Doctoral «La fàbrica del conflicto, 

tercialización, lucha social y patrimonio en can Ricart». Barcelona: Tesi doctoral d’antropologia, 

UB. Interessant reflexió sobre el cas de la fàbrica de Can Ricart, el seu impacte social i 

antropològic, i els arguments que fonamentaven les posicions tan del bloc format per 

l’administració i la propietat, com pel bloc format pels veïns del Poblenou. Una mostra de que 

les disciplines socials també es preocupen pels polígons industrials abandonats i que proposa 

la seva recuperació per a la ciutadania, enlloc del seu enderroc amb finalitats especuladores. 
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.- COROMINAS I AYALA, Miquel, SABATÉ I BEL, Joaquim i SOTOCA GARCÍA, Adolf (2007). Amb el 

llibre «Planes muy especiales». Barcelona: COAC-Escola Sert. L’autor d’aquest treball ha tingut 

la possibilitat de cursar l’assignatura d’Anàlisis Urbanístics del màster d’urbanisme de la UPC, 

impartida pels autors del llibre. Resulta un compendi d’anàlisis de casos concrets de 

rehabilitació urbanística, entre els quals es troben diversos complexes industrials catalans. El 

coneixement extret d’aquets llibre ha estat el complement formatiu necessari per entendre el 

que suposa la rehabilitació d’un polígon industrial a escala urbanística, i així poder conservar 

certa perspectiva alhora d’augmentar l’escala fins a la secció del vial industrial. 

 

.- FONT ARELLANO, Antonio (2004). Amb el llibre «L’explosió de la ciutat. Morfologies, mirades 

i nocions sobre les transformacions territorials recents en les regions urbanes de l’Europa 

meridional». Barcelona: COAC-Forum. De tots els anàlisis plasmats en aquest llibre, molt pocs 

estan relacionats amb rehabilitacions industrials. Tot i això, resulta necessari considerar-lo com 

a radiografia de les transformacions urbanes que han tingut lloc al sud d’Europa en els últims 

anys i com hauria d’acometre’s la transformació plantejada en el present estudi. 

 

.- PARDO ABAD, Carlos J. (2004). Amb el treball «La reutilización del patrimonio industrial como 

recurso turístico. Aproximación geogràfica al turismo industrial». Barcelona: Treballs de la 

Societat Catalana de Geografia, 57. La utilització del patrimoni industrial com a recurs turístic 

és una pràctica de la qual no es té una clara concepció. Quan es planteja la reutilització d’una 

nau industrial rehabilitada, hom pensa en habitatges, equipaments o fins i tot museus, però no 

hi ha cap aposta clara cap a la publicitat d’aquest patrimoni de cara a l’exterior. Aquest treball 

resulta interessant justament per aquesta raó. 

 

.- BENITO DEL POZO, Paz (2002). Amb l’article «Patrimonio industrial y cultura del territorio». 

Madrid: Butlletí de la AGE [Madrid]. Aquest article es planteja com una aproximació a la relació 

entre el patrimoni industrial i la dimensió cultural del territori a partir de la concepció de que 

aquest mateix patrimoni és un fenomen estretament vinculat al problema de l’abandonament 

de les naus industrials que generen els processos de reconversió productiva en les regions de 

tradició industrial. Especialment interessant alhora de justificar la preocupació per 

l’obsolescència de les infraestructures i la necessitat del manteniment i innovació constant en 

els polígons industrials. 

 

.- TATJER, Mercè; VILANOVA, Antoni (2002). Amb el treball «La ciutat de les fàbriques. 

Itineraris industrials de Sant Martí». Barcelona: Institut de Cultura. Resulta una fotografia del 

patrimoni industrial de Sant Martí, que ha sobreviscut al 22@, i que és la mostra de l’evolució 

en el pensament de la societat en el referent a incloure la indústria dins del concepte de 

patrimoni arquitectònic. 

 

.- CASANELLES RAHOLA, Eusebi (2002). Amb el treball «El patrimonio industrial en el contexto 

internacional». En: Gestión del Patrimonio Industrial en la Europa del s.XXI. Bilbao: Congreso 

Vasco de Patrimonio Industrial. L’autor destaca diferents casos de rehabilitació industrial amb 

finalitats patrimonials en l’àmbit internacional. Interessant alhora de determinar en quins 
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països hi ha més costum de rehabilitar indústria per a conservar-la com a patrimoni de la 

societat. 

 

.- SOLÀ MORALES, Manuel (2001). Amb el treball «Pla Especial de Reforma Interior del sector 

Parc Central de la MPGm per a la renovació de les àrees industrials del Poblenou». Barcelona: 

Ajuntament de Barcelona, Sector d’Urbanisme. Pla Especial de Reforma Interior de l’àmbit de 

la fàbrica Can Ricart, o Polígono Industrial Santa Isabel. Lligada a la tesi doctoral d’ Isaac 

Marrero Guillmón, resulta una lectura obligatòria per conèixer un cas de rehabilitació 

industrial imposat per la societat, en la que es volia reallotjar indústria un cop s’hagués 

actualitzat el polígon industrial, i que ha tingut un mal final. 

 

.- AJUNTAMENT DE BARCELONA, Sector d’Urbanisme (2000). Amb la «Modificació del PGM per 

a la renovació de les àrees industrials del 22@». Barcelona: Ajuntament de Barcelona, Sector 

d’Urbanisme. Aquesta publicació ha estat una inspiració que ratifica l’actualitat de la temàtica i 

la importància de la investigació de solucions per al nou ús d’àrees industrials abandonades. A 

la vegada que representa una mostra d’iniciatives per procurar que la transformació 

d’aquestes àrees es dugui a terme el més aviat possible i de la manera més efectiva i 

controlada. Destaca la consideració de que la rehabilitació ha d’arribar de mans dels 

particulars, en un moment en que l’administració no pot fer front a la despesa que suposa. Cal 

fer una especial menció al Pla Especial d’Infraestructures del Poblenou – 22@ Barcelona, 

derivat de la modificació del Pla General Metropolità. Aquest document contempla una 

disposició de les infraestructures urbanes soterrades organitzades en galeries enterrades sota 

la vorera. Una tècnica que en altres casos sempre s’ha despreciat en elevar massa el cost 

d’urbanització, però que en aquest cas ha esdevingut un salt qualitatiu en quant a la 

reurbanització de l’espai urbà. Tota una lliçó que gaudeix d’una amplia implementació a un pas 

de casa. 

 

.- AGUILAR CIVERA, Inmaculada (1998). Amb el llibre «Arquitectura industrial. Concepto, 

método y fuentes». València: Diputación de Valencia. Aquest llibre versa sobre la construcció 

industrial al llarg de la història a Alcoy i altres demarcacions valencianes. Tot i estar plenament 

dedicat a la “arqueologia industrial” com a nova disciplina científica, conté un apartat de 

construccions més contemporànies, reflexionant sobre la importància d’evitar veure segons 

quines estructures com a elements liberalitzadors de sòl, i sobre la interessant idea de 

reallotjar-hi activitats que comparteixin necessitats amb aquelles que les van ocupar per 

primer cop. 

 

.- CASANELLES RAHOLA, Eusebi (1998). Amb l’article «Recuperación y uso del patrimonio 

industrial». Ábaco. Revista de Ciencias Sociales [Gijón], núm. 19. És una mostra de la 

preocupació que els usos plantejats per a les estructures industrials rehabilitades, desperta en 

les ciències socials. Un article carregat de raons per les que l’arquitectura ha de donar 

solucions a la situació actual. 

 

.- FELIÚ TORRAS, Asunción (1998). Amb l’article «El patrimonio industrial, localizaciones, 

regeneraciones: una nueva geografía». Ábaco. Revista de Ciencias Sociales, [Gijón], núm. 19. 

Juntament amb l’article Recuperación y uso del patrimonio industrial, d’Eusebi Casanelles 
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Rahola, és una mostra de que les ciències socials identifiquen la rehabilitació i reutilització dels 

polígons industrials com un tema recurrent i preocupant. 

 

.- SOBRINO SIMAL, Julián (1998). «La arquitectura industrial: de sala de màquines a caja de 

sorpresas». Ábaco. Revista de Ciencias Sociales. [Gijón], núm. 19. Interessant article sobre els 

usos que es pot donar a l’edifici industrial un cop rehabilitat. 

 

.- CASTELLS, Manuel i HALL, Peter (1994). Amb el llibre «Las tecnópolis del mundo. La 

formación de los complejos Industriales del siglo XXI». Madrid: Editorial Alianza. Basat en 

l’observació directa de les principals tecnòpolis del món, gran part d’elles als Estats Units 

d’Amèrica, analitza els centre tecnològics més importants. Són especialment destacables els 

criteris de creació, desenvolupament i perspectives d’aquestes àrees d’alta tecnologia, 

identificant el teixit industrial com a una de les possibles localitzacions d’aquests nous parcs 

tecnològics. Proposa un marc de referència, del qual els autors asseguren que està 

empíricament contrastat, per a les empreses i administracions que apostin pel món industrial 

durant el s. XXI. 

 

.- PARDO ABAD, Carlos J. (1991). Amb el treball «Consideraciones en torno al concepto de 

vaciado industrial». Estudios Geográficos [Madrid], núm. 202. Compendi de consideracions 

que busquen esclarir les raons que han dut als polígons industrials a la situació actual, 

acompanyades de reflexions sobre el que caldria evitar en el futur. 

 

.- LANDABASO, Miguel i altres (1989). Amb el treball «Regiones europeas de antigua 

industrialización.» Bilbao: SPRI Publicaciones. Es tracta d’una publicació que reflexiona sobre 

l’estat actual de regions que van patir un procés d’industrialització intens i que posteriorment 

han viscut diverses situacions que les han portat a estats molt diferents. 
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5.- Metodologia 
 

La metodologia d’execució del present treball s’ha centrat en tres fronts diferenciats: 

 

o Estudi de la bibliografia especialitzada en rehabilitació de polígons industrials i en 

l’anàlisi més especialitzat dels diferents camps de coneixement que s’hi tracten. 

 

o Entrevistes amb especialistes que han tractat i estudiat el tema amb anterioritat.    

 

o Treball de camp qualitatiu sobre naus industrials i trams de carrer dels polígons 

industrials de Mataró, així com sobre la informació extreta de l’Arxiu Municipal de 

Mataró i les empreses concessionàries dels seus serveis. 
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IMPULS POLÍGONS D’ACTIVITAT ECONÒMICA DE MATARÓ (Mataró, 12 de desembre 2012). 
Mataró: Ajuntament de Mataró, Diputació de Barcelona, Federació d’associacions i gremis 
empresarials del Maresme, UPIC i TecnoCampus Mataró-Maresme. 
 
ELS POLÍGONS D’ACTIVITAT ECONÒMICA A LES COMARQUES GIRONINES: REPTES DE FUTUR 
(Girona, 26 de febrer del 2013). 
Girona: Diputació de Girona i UPIC. 
 
Normatives 

 
.- Código Técnico de la Edificación (CTE) del 2006. 
.- REBT Reglamento para Baja Tensión i instruccions tècniques complementàries. 
.- Real Decret 1890/2008, del 14 de novembre, per el que s’aprova el Reglament d’eficiència 
energètica de les instal·lacions d’enllumenat exterior i les seves instruccions tècniques 
complementàries EA-01 a EA-07. 
.- Real Decret 2413/1973 Especificacions tècniques per a canelobres metàl·lics i la seva 
homologació. 
.- NTE-IEE Normes Tecnològiques de l’Edificació Instal·lacions d’Electricitat, Enllumenat 
Exterior. 
.- Recomanacions d’enllumenat públic del M.O.P.T. 
.- Real Decret 2642/85 del 18 de desembre i annex tècnic segons Ordre 19512 de l’11/07/86, 
sobre Especificacions Tècniques que han de complir columnes i bàculs d’enllumenat exterior. 
.- Ordenances i normes municipals d’aplicació de serveis de l’Ajuntament de Mataró. 
.- Recomanacions per a la il·luminació de carreteres i túnels, del Ministerio de Fomento 
.- Real Decret 1620/2007 del 7 de desembre, pel que s’estableix el règim jurídic de la 
reutilització de les aigües depurades. 
.- Real Decret 1/1998 del 27 de febrer, sobre infraestructures comuns en els edificis per a accés 
als serveis de telecomunicació. 
.- Real Decret 2267/2004 del 3 de desembre, pel que s’aprova el Reglamento de Seguridad 
contra incendios en los establecimientos Industriales. 
.- Real Decret 2177/1996 del 4 d’octubre, per que s’aprova la Norma Básica de la Edificación  
NBE-CPI-96: Condiciones de protección contra incendios de los edificios. Normativa derrogada 
pel CTE. 
.- Decret 135/1995 Codi d’Accessibilitat de Catalunya. 
.- UNE 127029:2002 Baldosas táctiles prefabricades de hormigón. 
.- NTE-RSS Soleras del 1973 
.- EHE 98 Instrucción de Hormigón Estructural 1998 
.- NF P 11-213 del 2005 Norme Française: Dallages, conception, càlcul et exécution. 
 

Entrevistes 

 
Entrevista amb Joan Miró Farrerons 

o Cap de la secció d’urbanisme 
UPC, Departament d’Infraestructura del Transport i del Territori 
 

Entrevista amb Antonio Font Arellano 
o Catedràtic d’Urbanística 

UPC 
 
Entrevista amb César Díaz Gómez 



LA URBANITZACIÓ i edificació DELS POLÍGONS INDUSTRIALS A CATALUNYA 
Estat actual i REPTES DE REHABILITACIÓ (2013) El cas de Mataró 

Pàg.28 

 

o Catedràtic de Construccions Arquitectòniques 
UPC 

 
Entrevista amb Joaquim Sabaté Bel 

o Catedràtic d’Urbanisme 
UPC 

 
Entrevista amb Miquel Corominas Ayala 

o Catedràtic d’Urbanisme 
UPC 

 
Entrevista amb Carles Fillat Riberas i Alicia Cantalejo Gómez 

o Cap de Teixit Productiu i Product Manager 
Fundació TecnoCampus Mataró-Maresme 

 

Treball de camp 

 

Mataró, capital de la comarca del Maresme, és una ciutat viva i en transformació constant. La 

seva privilegiada situació geogràfica, per un costat el mar i per l' altre la serralada litoral, fa que 

les condicions climàtiques de Mataró siguin idònies per a gaudir de la ciutat, en termes de 

qualitat de vida i benestar. 

 

Es tracta d’una ciutat consolidada i ben comunicada amb l' entorn metropolità i amb la resta 

de comarques de Catalunya, situada al nord est del país a la costa del mar Mediterrani, a uns 

30 kilòmetres de distància al nord de la ciutat de Barcelona.  

 

La ciutat, històricament, es recorda de manera rellevant com a industrial i un important eix 

tèxtil a Catalunya, encara que abans de dedicar-se a aquesta activitat, el sector agrícola va ser 

la columna vertebral de l’economia local concentrat a la zona de les Cinc Sènies, Pla d’en Boet, 

Camí del Mig i Sant Simó, arribant a ser objectes d’importació la patata, el pèsol i el clavell a 

Europa. El principi de la seva industrialització arrenca al 1839, amb la instal·lació del primer 

motor a vapor per a un fàbrica de fils, des d’aquell moment el sector tèxtil es situa com a nucli 

de l ‘activitat econòmica, a la qual atrau inversions de capital foranies i mà d’obra d’arreu de 

Catalunya. La ciutat abandona l’etapa agrària per entrar a finals del segle XIX de ple en 

l’activitat industrial. El sector industrial, concretament el tèxtil, va esdevenir el centre 

econòmic de la ciutat fins a finals del segle XX, arran del tancament massiu d’empreses degut a 

la competitivitat ocasionada per la producció de teixits a l’Orient. D’ençà la davallada del tèxtil, 

la ciutat ha refet el seu model econòmic enfocant-se en reforçar el sector de les TIC, Serveis, 

Turisme i Comerç. 

 

Mataró, en l’actualitat torna a ser un important eix d’activitat empresarial, degut a la seva 

situació, connexió i característiques, és el centre d’ activitat productiva de la comarca del 

Maresme i un important pol de competitivitat de la regió, amb unes 4.000 empreses ubicades 

a la ciutat. Actualment Mataró disposa de set polígons on es concentren part de les empreses 

del municipi: Mata-Rocafonda, Pla d’en Boet, Hortes del Camí Ral, Balançó i Boter, Vallveric, El 

Rengle I i El Rengle II, on hi ha ubicades 768 empreses. 
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L’ oferta de sòl industrial es complementa amb el Parc Científic i de la Innovació Tecnocampus 

Mataró-Maresme, el Centre Tecnològic Cetemmsa i el Centre de Negocis. El parc Tecnocampus 

Mataró-Maresme es caracteritza per estar en ple creixement i s’hi ubiquen gran part 

d’empreses del sector de les TIC. 

 

Respecte a la localització dels polígons, gran part es focalitzen al sud de la ciutat com els d’ 

Hortes del Camí Ral, Pla d’en Boet, el Rengle I i el Rengle II, col·lateralment, Balanço i Boter es 

situa al centre- sud, i al nord-est es troben Mata–Rocafonda i Vallveric. 

 

La decisió de prendre Mataró com a mostra de la preexistència dels polígons industrials 

catalans es fonamenta en diversos arguments, que definits a priori, troben la seva confluència 

en la menada ciutat: 

 

o En primer lloc, per tal que la investigació desenvolupada en aquest treball final de 

màster sigui una eina aplicable, útil i realista, cal que la comunitat que allotgi els 

polígons industrials analitzats disposi de la preexistència necessària per al seu anàlisi, 

de la situació d’obsolescència progressiva en la menada preexistència, i de la 

maduresa suficient com per mostrar-se disposada a tractar la problemàtica que 

suposen les àrees industrials buides. Com ja s’ha fet constar anteriorment, Mataró 

disposa de 7 polígons industrials, amb diferents graus d’obsolescència però tots amb 

importants mancances, amb una societat amb passat industrial, molt conscient de la 

importància d’aquesta activitat per a la ciutat, i amb una administració dedicada a 

promoure el sòl industrial propi i les condicions del mateix. 

 

o En segon lloc, per tal que la mostra sigui representativa del màxim nombre de polígons 

industrials catalans possible, s’han d’analitzar diferents tipologies d’organització, 

construcció i antiguitat. En el cas de Mataró, es poden trobar polígons industrials 

propis de creixements urbans d’eixample, creixements suburbans, creixements de 

polígon i creixements que fins i tot s’assemblen a les urbanitzacions marginals, amb 

grans pendents en la orografia del terreny que ocupen i amb una adaptació 

complicada a les infraestructures urbanes que s’han anat afegint posteriorment o que 

transcorrien per l’indret abans de la construcció del propi polígon. Així mateix, les 

dates de construcció dels polígons industrials van del 1977 al 2003, i en conseqüència, 

allotgen naus industrials de tipologies constructives molt diferenciades. 

 

o En tercer lloc, per tal que la mostra sigui representativa del màxim nombre de polígons 

industrials catalans possible, cal analitzar la localització de diferents tipologies 

d’activitats. Així mateix, resulta interessant que el fenomen de la “tercialització” 

estigui present en els menats polígons, per tal de reflectir una realitat present en la 

majoria de les àrees industrials del territori. En el cas de Mataró, els polígons 

industrials allotgen indústria, comerç, serveis a les empreses, hostaleria, restauració, 

magatzems i empreses dedicades a les TIC. 

 

o En quart lloc, és interessant que dins de la mostra s’incloguin polígons industrials 

urbans, que tot i haver-se plantejat com estructures perifèriques, hagin esdevingut 



LA URBANITZACIÓ i edificació DELS POLÍGONS INDUSTRIALS A CATALUNYA 
Estat actual i REPTES DE REHABILITACIÓ (2013) El cas de Mataró 

Pàg.30 

 

absorbits per la trama residencial a causa del creixement de la mateixa. En el cas de 

Mataró, el polígon industrial de Balançó i Boter ha estat envoltat pel creixement de la 

ciutat. 

 

o En cinquè lloc, cal una administració madura, que estigui disposada a afrontar la 

situació, però que a la vegada pugui fer-ho. Que disposi de l’entitat suficient com per 

disposar de tècnics especialitzats i dedicats a la temàtica, que siguin coneixedors dels 

reptes i que proposin solucions fonamentades en l’estudi de les tendències actuals i 

pretèrites en altres ubicacions, però també en l’experiència. En ser capital de comarca, 

Mataró disposa d’aquesta administració. Mostra d’això és la recentment creada (25 de 

març del 2013) Plataforma de Polígons de Mataró, impulsada des de l’administració de 

la ciutat a través del Tecnocampus Mataró-Maresme, sota el paraigües de la Diputació 

de Barcelona, la FAGEM (Federació d’Associacions i Gremis Empresarials del Maresme) 

i la UPIC (Unió de Polígons Industrials de Catalunya), com a interlocutor únic amb 

l’Ajuntament per sumar esforços davant les propostes presentades. 

 

Per aquest motius queda contrastat que Mataró és una ubicació idònia per a esdevenir la 

mostra de preexistència sobre la que s’estudiaran els inputs desenvolupats a través de l’estudi 

realitzat en aquest treball. 

 

Un cop determinada la mostra, cal destacar la necessitat de parametritzar un realitat simple i 

agregable, utilitzant una escala molt petita, molt propera a la urbanització, que no disposa 

d’una gran proliferació d’estudis, però que a més de poder esser comparada a les magnituds 

de la nau industrial pot oferir una imatge de conjunt amb el sol fet de sumar-la a les adjacents. 

Aquestes dades han de permetre anar del detall de la secció de la vorera en la que 

s’especifiqui el pas de les diferents instal·lacions que hi transcorren soterrades, a l’anàlisi del 

polígons industrial sencer i a la comparació entre aquest i d’altres. 

 

Aquesta és la raó per la que s’ha decidit fragmentar el polígon industrial en trams de carrer. 

Perquè la jerarquització de carrers en un polígon industrial és similar a la que es pot trobar en 

altres tipologies de teixit urbà, i s’ha considerat que el tractament desigual dels serveis en les 

parcel·les segons la seva ubicació, correspon, en certa mesura, a les seves parcel·les adjacents 

en el mateix tram de carrer, de cruïlla a cruïlla. 

 

En el cas de l’anàlisi dels volums arquitectònics destinats a l’allotjament de l’activitat industrial, 

la unitat d’estudi serà la nau industrial complerta, analitzant-ne els diferents aspectes dins del 

conjunt arquitectònic que la integri. 

 

El procediment d’avaluació es durà a terme a través de fitxes de reconeixement, omplertes in 

situ, per cada tram de carrer analitzat, tenint en compte l’apreciació organolèptica, l’apreciació 

per recàlcul i l’apreciació funcional, valorant cada input de la següent manera: 
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 3 punts 2 punts 1 punt 0 punts -1punt -2 punts -3punts 

Organolèptic Molt bo Bo Correcte Desconegut Incorrecte Dolent Molt dolent 

Càlcul Compleix - - Desconegut - - No compleix 

Funcional Funciona   Desconegut   No funciona 

 

o En el cas dels serveis l’apreciació organolèptica es considera molt bona si no s’hi 

localitzen anomalies (realitats no previstes), ni patologies (danys) i s’observa en bon 

estat de manteniment.  

En el cas la industriabilitat l’apreciació organolèptica es considera molt bona si la 

preexistència analitzada es considera idònia, sense anomalies (realitats no previstes), 

ni patologies (danys) i s’observa en bon estat de manteniment. 

 

o En el cas dels serveis l’apreciació organolèptica es considera bona si no s’hi localitzen 

anomalies (realitats no previstes), ni patologies (danys) i no s’observa manteniment. 

En el cas del clavegueram, aquesta serà la màxima valoració si és unitari. 

En el cas la industriabilitat l’apreciació organolèptica es considera bona si la 

preexistència analitzada es considera idònia, sense anomalies (realitats no previstes), 

ni patologies (danys) i s’observen mancances de manteniment. 

 

o En el cas dels serveis l’apreciació organolèptica es considera correcte si s’hi localitzen 

anomalies (realitats no previstes) puntuals, però no patologies (danys). 

En el cas la industriabilitat l’apreciació organolèptica es considera correcte si la 

preexistència analitzada es considera idònia, amb l’existència d’anomalies (realitats no 

previstes). 

 

o En el cas dels serveis l’apreciació organolèptica es considera desconeguda si no hi ha 

la possibilitat d’observar l’input. 

En el cas la industriabilitat l’apreciació organolèptica es considera desconeguda si no 

hi ha la possibilitat d’observar l’input. 

 

o En el cas dels serveis l’apreciació organolèptica es considera incorrecte si s’hi 

localitzen anomalies (realitats no previstes) generalitzades, però no patologies 

(danys). 

En el cas la industriabilitat l’apreciació organolèptica es considera incorrecte si la 

preexistència analitzada es considera idònia, amb l’existència de patologies (danys). 

 

o En el cas dels serveis l’apreciació organolèptica es considera dolenta si s’hi localitzen 

patologies (danys) puntuals. 

En el cas la industriabilitat l’apreciació organolèptica es considera dolenta si la 

preexistència analitzada es considera no idònia, sense l’apreciació de patologies 

(danys). 

 

o En el cas dels serveis l’apreciació organolèptica es considera molt dolenta si s’hi 

localitzen patologies (danys) generalitzades. 
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En el cas la industriabilitat l’apreciació organolèptica es considera molt dolenta si la 

preexistència analitzada es considera no idònia, amb l’apreciació de patologies 

(danys). 

 

Cal destacar però que no tots els inputs podran ésser avaluats per les tres apreciacions, ja que 

no es pot calcular l’arbrat i la vegetació instal·lada en un carrer. 
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6.- Paràmetres a analitzar 
 

Els inputs a considerar en l’estudi de l’estat actual dels polígons industrials són extremadament 

nombrosos, i en molts casos, caldrà afegir-ne o negligir-ne segons la tipologia de les àrees 

industrials analitzades. Així doncs, tot i haver estat triats en funció de la seva generalització, els 

paràmetres considerats no podran ésser extrapolats a qualsevol polígon industrial català sense 

abans passar per un procés d’adaptació que els acomodi a les característiques concretes de la 

preexistència amb la que es procedeixi a treballar. 

 

S’ha considerat interessant dividir les categories d’inputs a tractar entre serveis i 

industriabilitat, raonant que en el primer cas es tracta de l’anàlisi d’infraestructures comuns en 

tot el polígon industrial, en molts casos ubicades en la zona pública o mancomunada, i que per 

tan, el seu estat actual, manteniment i evolució preocupa a tot el conjunt social. En canvi, en el 

segon cas, es tracta de característiques pròpies de la nau industrial estudiada, anàlisis 

d’elements que en molts casos es troben en la zona privada, i que per tan, el seu estat actual, 

manteniment i evolució són competència de l’usuari i la propietat de l’edifici.   

 

Serveis 

  

S’entenen com a serveis totes aquelles infraestructures que serveixen a la indústria i que 

pertanyen a una xarxa col·lectiva que transcorre per l’espai públic o mancomunat, amb la sola 

finalitat d’abastir del menat servei a l’edifici industrial. Dins d’aquesta classificació es 

distingeixen els següents serveis: 

 

o Servei d’abastament d’aigua potable 

Xarxa que fa arribar aigua potable a la nau industrial amb les 
característiques adequades de pressió i caudal per a permetre’n l’ús 
sanitari i d’extinció d’incendis.  
  

o Arbrat i vegetació 

Instal·lació d’arbrat i vegetació en la via pública o mancomunada que 
ofereix beneficis als usuaris del polígon industrial. 

 
  

o Calçada 

Infraestructura que dóna accés al polígon i a les naus industrials per a 
vehicles, n’articula la disposició, en jerarquitza l’espai, en gestiona les 
aigües d’escorrentia i n’allotja part de les instal·lacions soterrades i 
l’aparcament. 
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o Clavegueram 

Xarxa que gestiona la recollida i transport de les aigües residuals i 
d’escorrentia fins a la ubicació del seu tractament, per després ésser 
abocades al medi natural un cop depurades.  

  
o Servei d’abastament d’electricitat 

Infraestructures que fan arribar l’energia elèctrica amb diferents 
característiques a la nau industrial. 

 
  

o Enllumenat exterior 

Servei d’enllumenat de la via pública o mancomunada, dedicat a 
possibilitar perllongar l’activitat diària durant la nit, a oferir seguretat 
en la foscor respecte tots els trànsits i a crear el polígon industrial 
nocturn. 

 

  
o Servei d’abastament de gas 

Xarxa que fa arribar gas potable a la nau industrial amb les 
característiques adequades de pressió per a permetre’n l’ús. 

 
  

o Reg 

Xarxa dedicada al reg necessari per al manteniment de l’arbrat i la 
vegetació i que alhora possibilita la neteja i el manteniment de la via 
pública o mancomunada.  

  
o Telecomunicacions 

Infraestructures que fan arribar les telecomunicacions a les naus 
industrials. 

 
  

o Vorera 

Infraestructura que dóna accés al polígon i a les naus industrials per a 
vianants, en jerarquitza l’espai, en gestiona les aigües d’escorrentia, 
n’allotja part de les instal·lacions soterrades i en conforma un escenari 
de relació social. 
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Industriabilitat 

  

S’entén com a industriabilitat la mesura potencial que té un edifici de sustentar i allotjar 

indústria. Es tracta d’un concepte del que no s’ha trobat cap tipus de ressò fora de l’actual 

estudi, però que busca establir uns paràmetres paral·lels a l’habitabilitat considerada per a 

habitatges (idoneïtat de l’espai arquitectònic per a allotjar habitatge), en referència a la 

indústria (idoneïtat de l’espai arquitectònic per a allotjar indústria). Dins d’aquesta classificació 

es distingeixen els següents paràmetres: 

 

o Accessibilitat 

Característica que determina la qualitat de l’accés i la comunicació de 
l’edifici amb els elements que l’envolten a l’exterior. 

 
  

o Estructura 

Característica que determina els elements que conformen l’esquelet, 
de l’edifici, així com l’envolvent que l’aïlla de l’exterior.  

 
  

o Flexibilitat de distribució 

Característica que determina la possibilitat de reordenar les particions 
interiors de l’edifici, permetent així l’adaptació a usos més diversos 
paral·lelament a una més fàcil evolució de la nau industrial.  

  
o Habitabilitat 

Característica que determina la idoneïtat de l’espai arquitectònic a ser 
ocupat i utilitzat per persones en concurrència amb una activitat 
industrial, en ocasions perniciosa per la seva salut i confort.  

  
o Il·luminació 

Característica que determina la qualitat de la il·luminació interior 
artificial i la seva adequació a les necessitats de les naus industrials. 

 
  

o Seguretat davant d’incendi 

Característica que determina la seguretat dels usuaris de la nau 
industrial davant del supòsit d’incendi. 

 
  

o Paviment 

Característica que determina la tipologia del paviment de la nau 
industrial, la seva adequació a l’activitat que s’hi du a terme i la 
potencialitat d’allotjar altres activitats diferents a l’actual.  
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Servei d’abastament 
d’Aigua Potable 

 
 

Funcions 

 

Abastament d’aigua potable La principal funció d’aquest servei és fer arribar aigua potable a 

les parcel·les que conformen el teixit urbà. A aquesta instal·lació se li exigeix que: En primer 

lloc, serveixi un cabal constant, de manera que l’usuari disposi sempre d’aigua. I en segon lloc, 

que autoreguli el règim de de pressions en l’interior de la xarxa de canalització, establerta 

entre 30 i 60 metres columna d’aigua (mcda), de manera que l’usuari disposi sempre de prou 

velocitat d’aigua en la sortida utilitzada. Limitant el règim de pressions en aquest interval 

s’evita patir pèrdues de cabal en les juntes de les tuberies de la xarxa i alhora es permet la 

conformació de la mateixa a partir de determinades canalitzacions que no hagin de garantir 

resistències inusitades, fet que les abarateix. 

 

Abastament d’aigua en supòsit d’incendi El servei d’abastament d’aigua potable ha de 

contemplar donar servei als hidrants de la via pública. Aquests elements haurien d’estar 

disposats de manera que cap edifici quedés fora del rang de 100m des del menat hidrant, que 

podrà disposar d’una morfologia corresponent a una columna exterior o restar enterrat en una 

arqueta. Aquesta funció de la xarxa d’aigua és especialment important, ja que tot i la baixa 

probabilitat de que succeeixi un incendi pot abocar aquest aspecte a l’oblit, en el moment en 

que l’eventualitat té lloc, la instal·lació ha de respondre de manera òptima per evitar 

conseqüències catastròfiques. 

 

Abastament d’aigua per a reg, neteja i ornamentació Cal destacar que la xarxa d’abastament 

d’aigua potable també dóna servei a les instal·lacions de reg. I en el supòsit de que aquests 

dispositius de reg no existeixin, la xarxa haurà de suportar l’abastament de fonts tan 

abeuradors com ornamentals i vàlvules que esdevenen punts d’extracció per als serveis urbans 

de neteja dels carrers. 

 

Àmbit estudiat 

 

El tractament que rep una xarxa d’abastament d’aigua potable en un polígon industrial és 

força similar al que rep en altres supòsits de servitud a zones del teixit urbà que acullen altres 

usos. L’única diferència a destacar és la demanda dimensionada. L’evolució recent de la 

demanda urbana d’aigua potable subministrada per la infraestructura en qüestió, sembla 

haver-se estabilitzat en l’actualitat. Així com durant la dècada dels anys 80, el consum 

industrial d’aigua va patir una davallada brusca en donar-se una modernització de la 

maquinària emprada en aquesta activitat i una sensible fuita i desaparició d’empreses 
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dedicades a l’industria tèxtil a Catalunya, actualment es pot amidar la demanda en l’interval 

entre 50 i 60 litres per habitant i dia, i el cabal punta en uns 2 litres per segon i hectàrea. 

Malgrat aquest fet, cal destacar que les previsions hauran d’ajustar-se a les necessitats de la 

indústria allotjada en un determinat polígon. Per contra, els consums domèstics, comercials i 

de serveis es dimensionen al voltant dels 150 i 180 litres per habitant i dia, calculant el cabal 

punta en funció de la dotació diària mitjana afectada per coeficients de majoració que fluctuen 

segons el volum de població a la que s’ha de donar servei. 

 

Així doncs, el servei d’abastament d’aigua es recolza sobre una infraestructura dissenyada per 

a donar resposta a les necessitats dels usuaris que hi estan connectats o que hi estaran 

connectats en un futur, ja que aquesta és preexistent i esdevindrà difícilment alterable un cop 

finalitzin les feines d’urbanització. És per aquest motiu que resulta interessant, a nivell d’anàlisi 

per a la implantació d’una activitat industrial, conèixer la instal·lació existent per a dilucidar si 

s’adapta o no a les necessitats de la nova indústria a allotjar. 

 

 
 

Aquest servei es recolza, en primera instància, sobre un seguit d’infraestructures prèvies que 

garanteixen l’arribada d’aigua en quantitat i qualitat adients fins als dipòsits de regulació 

situats en alçada. D’aquests dipòsits de regulació, que esdevenen la reserva d’aigua del nucli 

urbà, a partir de la qual es pot garantir la cobertura de la demanda i el cabal necessaris, 

sorgeixen les canalitzacions acompanyades de vàlvules, de diferents tipologies i funcions, que 

fan arribar el servei fins a les diferents parcel·les. 

 

Les canalitzacions es solen disposar soterrades sota la vorera, a 1 metre de profunditat, de 

manera que no puguin causar, o causin les mínimes interferències amb altres serveis que 

comparteixen àmbit de recorregut. Caldrà destacar en aquest sentit que l’aigua hauria de 

transcórrer per sota de la instal·lació elèctrica de baixa tensió, per sota de la canalització de 

gas, i únicament per sobre del recorregut de la xarxa elèctrica de mitja tensió, separant-s’hi un 

mínim de 50cm en horitzontal. De totes maneres, per tal de desenvolupar la disposició que les 

companyies requereixen, es necessiten voreres de prop de 5m d’amplada, fet que provoca que 

en molts casos la ubicació de la instal·lació es vegi supeditada a la morfologia i distribució del 

carrer en concret.      
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Evolució 

 

L’evolució lògica d’aquest servei en els propers temps passarà per reduir la pèrdua de cabal 

millorant la tècnica i informatitzant la gestió de la xarxa a través de la implementació de les TIC 

(Tecnologies de la Informació i Comunicació). La telegestió dels comptadors d’aigua ja és una 

realitat, fet que fa apostar per una modernització del servei a nivell electrònic. 

 

Una altra implementació que cal tenir en compte és el canvi de l’àmbit de recorregut de la 

instal·lació. En aquest aspecte, ja s’han realitzat projectes d’urbanització plantejant 

recorreguts alternatius per a la instal·lació d’aigua, que afavoreixin la seva registrabilitat i 

manteniment1. Aquest nou lloc per on passa la canalització és una galeria prefabricada, 

soterrada sota la via pública. La concentració dels diferents serveis, que d’altra manera 

transcorrerien soterrats, en una galeria registrable representa un salt qualitatiu en el que 

respecta al control, al manteniment i a la facilitat de reparació dels mateixos. Tot i això, cal fer 

incís en l’elevat cost econòmic d’aquesta proposta. Cost que repercuteix directament sobre els 

propietaris de les parcel·les llindants, que es nodreixen del nou sistema. Aquest fet provoca 

que només surti a compte practicar aquesta tipologia de canalitzacions en casos en els que els 

m2 de sostre edificable proposin prou aprofitament, i per tant, benefici per afrontar el 

dispendi, és a dir, en teixits urbans que promoguin edificis plurifamiliars de gran alçada amb 

una alta concentració de població que permeti repartir el cost. Tot al contrari que un polígon 

d’activitat econòmica, on predominen els volums de PB o PB+1 i on la assumpció de la inversió 

resulta difícil de creure. 

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat del servei d’abastament d’aigua d’una zona d’activitat 

econòmica, s’hi haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia de la xarxa existent 

o Disposició del recorregut de la xarxa 

o Distribució dels hidrants 

o Causalitat de patologies denunciades, relacionades amb la instal·lació 

o Existència d’instal·lació de reg 

o Existència de fonts 

                                                           
1
 La disposició de galeries en el projecte de serveis del 22@ n’és un clar exemple.  
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Arbrat i Vegetació 
 

 

Funcions 

 

Millora de la qualitat de l’aire: La vegetació urbana, en especial l’arbrat, influeix en la 

depuració de l’aire mitjançant l’eliminació de contaminants presents en l’atmosfera de la 

ciutat. Aquests agents contaminants, principalment provinents de la combustió pròpia del 

trànsit rodat, dels processos industrials i dels sistemes de climatització, tals com l’ozó, el 

monòxid de carboni i les partícules en suspensió, podrien arribar a crear un ambient 

extremadament incòmode i insalubre pels vianants de no ser pal·liats mitjançant la disposició 

de vegetació entre d’altres estratègies. 

 

Ombra: L’arbrat contribueix especialment en la regulació climàtica de les zones urbanes 

suavitzant la temperatura en la zona d’ombra que projecta i resguardant els vianants de la 

incidència directa dels rajos solars. Aquest fet resulta especialment interessant  en els mesos 

més calorosos de l’any, quan el microclima de la ciutat ja de per si es veu determinat per altes 

temperatures degut a la gran proliferació de superfícies reflexives, que en escalfar-se per la 

radiació solar transmeten el calor al ambient que les envolta. Així doncs, la presència d’ombra 

contribueix a un major confort per a l’usuari de la via pública. 

 

Obstacle acústic: La disposició de vegetació en la via pública ofereix la possibilitat d’absorbir, 

desviar, refractar i reflectir la contaminació acústica, provinent principalment del trànsit rodat. 

D’aquesta manera s’aconsegueix disminuir la reverberació produïda en el xoc de les ones 

sonores contra les façanes. A més, cal destacar en aquest apartat que fa referència a les 

prestacions acústiques, la producció del so agradable consistent en la remor de les fulles en ser 

sacsejades per la fressa. 

 

Regulació del cicle hídric: La vegetació, com a element permeable i retentiu d’aigua, així com 

l’escocell reblert de terra que l’acull, contribueixen a controlar el cabal d’aigua d’escorrentia 

provinent de les precipitacions i a retornar aquesta aigua al terreny garantint-ne certa 

estabilitat higroscòpica. Paral·lelament, les arrels cohesionen el terreny i en dificulten la 

disgregació. Per últim, la vegetació, com a element retentiu de contaminants, redueix la 

concentració d’aquestes substàncies nocives en els cursos d’aigua. D’aquesta manera, en 

primer lloc dificulta la formació d’inundacions, en segon lloc manté estables les condicions del 

terreny que l’acull, tan higroscòpiques com cohesives, i en tercer lloc, reté els contaminants 

que d’altra manera es concentrarien en els cursos d’aigua. 

 

Element de l’escenari urbà: Degut a les seves característiques volumètriques i funcionals, la 

vegetació és un dels recursos principals alhora d’afrontar el disseny de l’escenari urbà. Ja sigui 
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com a aprofitament de les característiques anteriorment referenciades, o com a element de 

contraposició, identificant l’últim vestigi de natura en un entorn artificialitzat i parametritzat 

per la mà de l’home, que en la prepotència del seu discerniment, inclús es veu capaç 

d’incorporar i controlar un ésser viu per a servir-se’n. Sigui com sigui, la vegetació és bonica, 

agradable i reconfortant, fet que la fa necessària en el dia a dia dels usuaris de la via pública.            

 

Element confinador i protector respecte el trànsit rodat: Les característiques de confinament 

del trànsit rodat i de protecció respecte els vianants són més pròpies de l’arbrat que de la 

vegetació en general. Tot i això, és necessari destacar aquesta funció en representar una de les 

característiques d’aquests elements més explotades en la via pública.  

La disposició d’arbres confina el trànsit rodat oferint una pantalla protectora que separa la 

calçada del periple dels vianants quan els escocells s’ubiquen en la franja separadora d’ambdós 

circuits. A més, la consecució d’elements verticals a banda i banda de la calçada augmenta la 

sensació de velocitat dels conductors, fet que provoca la reducció de la mateixa.   

 

Àmbit estudiat 

 

La implantació de l’arbrat, i la vegetació en general, en els polígons industrials és diversa. Així 

com no és estrany trobar carrers en que s’ha intentat implementar la mateixa filosofia que en 

les vies pròpies de nuclis residencials, tampoc és estrany trobar l’antítesi, consistent en la 

supressió total de la vegetació en el polígon. 

 

Per entendre quines són les avantatges i els inconvenients que suposa l’existència d’arbrat i 

vegetació en els polígons industrials, s’exposen les següents consideracions respecte a la 

inclusió d’aquests elements en aquesta classe de teixit urbà. 

 

Inconvenients: 

  

o La disposició d’arbrat en els laterals de la calçada representa un obstacle per als 

vehicles de gran tonatge o d’alta ocupació que han de maniobrar per accedir als molls 

de descàrrega situats a l’altra banda de la vorera. 

o La disposició d’arbrat en els laterals de la calçada ha d’estar supeditada per la 

disposició de les lluminàries i per la disposició dels accessos als que la via pública dóna 

servei. A més, l’excés de creixement dels arbres comporta una excessiva superfície 

d’ombra durant la nit, afectant directament al rendiment de l’enllumenat.  Aquest fet, 

en alguns casos provoca que es prescindeixi de l’arbrat en considerar difícilment 

compaginables l’accés i l’enllumenat, serveis bàsics, amb l’arbrat, comunament 

considerat valor afegit. 

o Davant la necessitat d’economitzar el manteniment de la via pública, tan l’arbrat com 

la vegetació representen un punt a abordar. Per poc que sigui, els elements vegetals 

sempre requereixen manteniment. 

o Les anomalies provocades per les arrels representen un dels punts més importants a 

tenir en compte. Ja que, el cost de les intervencions dirigides a restablir aquests 
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desperfectes, suposa en molts casos un dispendi major que cap altre dels 

inconvenients referenciats. 

Avantatges: 

 

o La creació d’ombra en la via pública en climes de la tipologia del clima Mediterrani, o 

fins i tot més calorosos, sempre és interessant. Tot i no contemplar una intensitat 

important de trànsit de vianants, els carrers d’un polígon industrial han de ser 

igualment còmodes i transitables per a les persones. 

o La superfície drenant que suposa un escocell o un parterre és vital davant la tipologia 

de paviment que impera en una zona d’activitat econòmica. En certa manera, un 

polígon industrial representa una impermeabilització massiva de sol que altera les 

condicions naturals del territori que l’envolta. En primer lloc, evita l’aportació de 

l’aigua de pluja al terreny, fins al punt d’alterar-ne la higrometria i provocar canvis en 

les característiques mecàniques del mateix. En segon lloc, intercedeix els cicles de 

transport de sorra cap als aqüífers naturals. La sorra no arriba a les rieres i les lleres 

d’aquests aqüífers es troben cada cop més baixes alterant l’orografia natural del 

terreny. En tercer lloc, tota l’aigua de pluja recollida per aquesta gran superfície 

impermeabilitzada ha de ser canalitzada d’alguna manera. Aquest fet origina que 

sovint, instal·lacions de clavegueram aigües avall hagin d’absorbir enormes cabals pels 

quals no havien estat dissenyades i que requereixen ser substituïdes per d’altres de 

més diàmetre.  

Totes aquestes problemàtiques es poden pal·liar a través de la disposició de vegetació 

i de paviments drenants que retinguin l’aigua i la deixin anar poc a poc, disminuint la 

sol·licitació màxima succeïda poc després d’una precipitació.     

 

Evolució 

 

A l’hora d’intentar definir les traces que marcaran el futur de l’arbrat i la vegetació en les zones 

d’activitat econòmica cal plantejar tres raonaments, que tot i ser força obvis, sovint s’obliden 

en ares de prioritzar la funcionalitat i la parametrització de la via pública. 

 

En primer lloc, cal recordar en tot moment que un arbre o una planta són éssers vius. L’acció 

de plantar arbres dins de l’estructura prefixada d’una trama urbana és i ha de ser un acte 

important, fruit d’una decisió raonada, fonamentada en estudis previs i que conti amb el 

concert entre tècnics i ciutadans. Ja que suposa una aposta de futur sobre la capacitat de la 

generació actual per a llegar a les venidores arbres sans i vigorosos. D’aquesta manera, es 

decideix enriquir el patrimoni urbà apropant-lo a la natura i millorar el medi ambient més 

proper al ciutadà. Això suposa que cal eliminar la concepció de que dins l’acció d’urbanitzar 

s’instal·len arbres, de la mateixa manera que s’instal·len bàculs per a suportar lluminàries. Un 

arbre o una planta posseeix característiques interessants de les quals la tècnica es pot servir, 

però a la vegada té unes necessitats que caldrà cobrir, de la mateixa manera que caldrà 

protegir-lo de les nostres activitats. 
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En segon lloc, és necessari mantenir el criteri de que el trasplantament de vegetació, tan si es 

tracta de plantes com d’arbres adults, és una operació difícil i costosa. Realitzable tècnicament 

però que requereix nombroses precaucions i característiques determinades per a l’assoliment 

de l’èxit. I tot i això, moltes vegades resulta una opció econòmicament molt desfavorable 

enfront d’altres més expeditives. En aquest sentit, cal contemplar el màxim de condicions 

favorables per al seu desenvolupament per tal d’evitar condemnar-la des de l’inici amb una 

mala plantació, i paral·lelament, cal gestionar la seva vida i manteniment correctament per 

evitar els perills derivats del seu descontrol. 

 

En tercer lloc, resulta imprescindible respectar la vegetació endèmica de la zona. Difícilment 

s’obtindran bons resultats a l’hora d’importar elements de vegetació forana en un indret amb 

unes condicions ambientals determinades. Cal recordar que sempre serà molt més fàcil fer 

créixer i mantenir plantes pròpies de la zona que d’altres que no ho siguin.  

 

Establertes aquestes màximes, sembla ser que tan els arbres com la vegetació en les zones 

d’activitat econòmica requereixen d’un nou tractament que parteixi de criteris diferents als 

emprats fins ara. Així doncs, criteris com el llacunatge i la retenció de l’aigua provinent de 

precipitacions prenen molt més protagonisme, enfront a antigues motivacions estilístiques. 

 

Basant el criteri en la necessitat d’embassar aigua per evitar la sobrecàrrega de la instal·lació 

de clavegueram aigües avall i de transmetre part d’aquesta aigua al terreny intentant pal·liar 

l’alt percentatge d’impermeabilització, resulta més interessant el concepte de rasa contínua 

que el d’escocell. D’aquesta manera, una rasa contínua que contingui vegetació disposarà de 

més superfície per a allotjar aquesta aigua de precipitació. Aquestes rases continues, 

combinades amb materials filtrants poden arribar a fer de piscines, fet que afavoreix encara 

més la gestió de l’aigua d’escorrentia. 

 

 
 

Respecte a la tipologia de vegetació a utilitzar, la viabilitat econòmica obliga a recórrer a 

espècies que requereixin de poc manteniment en quant al reg i la poda i que siguin de fulla 

perenne. Actualment la instal·lació de reg ja és poc comuna i existeixen indicis que fan pensar 

que, en el futur, encara ho serà menys. La vegetació que no requereix d’un reg intens, que en 

té prou amb l’aigua de pluja, és una vegetació resistent i econòmicament favorable per a l’ens 

que l’ha de mantenir. 



 
 

LA URBANITZACIÓ i edificació DELS POLÍGONS INDUSTRIALS A CATALUNYA 
Estat actual i REPTES DE REHABILITACIÓ (2013) El cas de Mataró 

Pàg.43 

 

 

Un altre punt important a tractar és l’administració del complex sòl i subsòl urbans per a evitar 

els desordres actuals. En aquest sentit, caldrà triar espècies d’arbres amb arrels profundes, 

que no posin en perill l’estabilitat de la vorera i dels serveis que transcorren per sota.   

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la implantació de l’arbrat i la vegetació d’una zona 

d’activitat econòmica, s’hi haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia de vegetació utilitzada. 

o Estat de la vegetació. 

o Distribució de la vegetació. 

o Causalitat de patologies coincidents amb arrels. 

o Existència d’instal·lació de reg. 

o Manteniment necessari. 
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Calçada 
 

 

Funcions 

 

Allotjament del trànsit de vehicles motoritzats Aquesta funció és possiblement la més 

característica de la calçada, funció que permet identificar-la clarament i segregar-la de la resta 

d’elements que conformen la via pública. Per allotjar el trànsit de vehicles motoritzats, a la 

calçada se li exigirà que sigui capaç de suportar les sol·licitacions mecàniques transmeses per 

aquests vehicles, que les seva morfologia s’adapti a les necessitats d’aquest usuaris i que, la 

senyalització pintada sobre aquest element estigui en les condicions adequades per no suposar 

un perill per als conductors.  

 

Allotjament del trànsit de vehicles sense motor En el cas que la calçada aculli l’anomenat 

carril bici, s’haurà de garantir que aquest gaudeix de les proteccions adients i de la separació 

mínima respecte el trànsit de vehicles motoritzats del qual és necessari separar-lo, de 0,60m 

amb vehicles en moviment i 0,80m amb vehicles aparcats.  

 

Allotjament del trànsit de vianants En els punts on la calçada estigui habilitada per al 

creuament de vianants, d’una vorera a una altra, serà necessari que els passos de vianants es 

mantinguin en unes condicions prou bones per a garantir-ne la seguretat enfront al trànsit de 

vehicles motoritzats. 

 

Allotjament del pas soterrat del servei de clavegueram En el supòsit en que el col·lector del 

servei de clavegueram es dimensioni per a recollir les aigües residuals de les parcel·les que 

llinden amb la via pública, en ambdós costats de la mateixa, aquest es disposarà soterrat 

proper al centre de la via pública. Si la calçada ocupa el centre de la via pública, allotjarà al 

col·lector soterrat.  

 

Allotjament d’embornals i pous de registre El servei de clavegueram, en estar soterrat sota la 

via pública, generarà un conjunt de registres de la conducció principal, cada 40m com a mínim, 

i una sèrie de reixes dedicades a la captació d’aigües d’escorrentia. La calçada haurà de 

garantir la continuïtat entre la seva superfície més externa i aquests elements metàl·lics, 

alhora que també assegura la resistència del conjunt davant la superior sol·licitació física al 

voltant d’aquestes tapadores. 

 

Conducció d’aigües d’escorrentia En representar una considerable superfície de terreny 

impermeabilitzada, la calçada ha de contemplar la conducció d’aigües d’escorrentia, ja sigui 

mitjançant el disseny de perfils transversals de pendents còncaus, atorgant capacitat hidràulica 

a la calçada, o dissenyant perfils transversals de pendents convexos, disposant franges de 
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rigola laterals que acullin l’afluència d’aigua fins a la seva conducció a la instal·lació de 

clavegueram a través dels embornals. 

 

Àmbit estudiat 

 

Una calçada en un polígon d’activitat econòmica ha de respondre a ímputs sensiblement 

diferents a altres calçades allotjades en la trama urbana. En aquest cas, els vehicles que hi 

circularan poden comportar sol·licitacions físiques especialment intenses i sol·licitacions 

morfològiques que condicionin a la implantació de majors amplades i majors radis de gir. En 

quant a les sol·licitacions físiques, el disseny de la secció i els materials que integren els 

paviments superficials, bases i subbases, en funció de les característiques de l’esplanada, del 

volum de trànsit dimensionat i del clima, s’encarregaran de donar-li resposta. Aquest disseny 

de la calçada contemplarà tres tipologies diferenciades:  

 

o Paviments continus flexibles: el més utilitzat en els casos estudiats, especialment per la 

seva facilitat de conservació, en ser susceptible de poder-hi afegir recobriments 

asfàltics; per el seu menor cost i temps d’execució, en poder restituir la calçada 

fàcilment després de l’obertura d’una rasa per a efectuar reparacions als serveis 

urbans soterrats; per la bona adhesivitat amb les pintures utilitzades per executar la 

senyalització horitzontal; i per la seva posta en servei immediata. 

 

o Paviments continus rígids: Aquesta tipologia de paviments s’utilitzen més en espais 

d’ús mixt entre vehicles i vianants. Només en els casos de polígons industrials amb 

elevat trànsit de vehicles pesats i pèssima capacitat portant de l’esplanada, seria 

beneficiosa la seva implementació de forma generalitzada. I tot i així, les 

administracions locals solen preferir utilitzar el formigó com a capa base i disposar una 

banda de rodadura bituminosa, més fàcil i econòmica de mantenir i reparar. De totes 

maneres, el formigó és més resistent a l’abrasió per corrents superficials d’aigua que 

les mescles bituminoses, de la mateixa manera que té un millor comportament davant 

dels atacs d’olis i carburants. Amb el que en àrees i franges d’aparcament no deixa de 

ser una alternativa funcional molt interessant.  

 

o Paviments d’elements disgregats (flexibles o rígids): Són els paviments integrats per 

llambordes, gens propis dels polígons d’activitat econòmica, però que degut al seu alt 

valor residual (possibilitat de reutilització), reparació fàcil amb recuperació de material 

i resistència, durabilitat física i química, similars al formigó, representa una bona opció 

per a contemplar la pavimentació de zones com un aparcament de vehicles lleugers. 

 

Un ferm flexible reparteix la càrrega del trànsit gradualment cap a l’esplanada a través de les 

diferents capes disposades a aquest efecte. Les capes superiors conformen el paviment i estan 

constituïdes per mescles bituminoses, i la base i la subbase per material granular (tot u). Si 

aquest material granular està tractat amb lligants bituminosos o hidràulics, es denominen 

ferms semi-rígids. En canvi, un ferm rígid absorbeix la totalitat de les tensions en forma de 
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flexo tracció i transmet a l’esplanada menys esforç que un de flexible. Aquesta tipologia de 

ferm és de formigó amb independència de la base i la subbase que es disposi per sota.  

 

A Espanya, la Dirección General de Carreteras va editar el 1989 el vigent catàleg de ferms (I.C. 

6.1 i 6.2) per a un període de vida de 20 anys els paviments bituminosos (flexibles) i de 30 anys 

per els de formigó (rígids) i l’experiència en la construcció de nous sectors de 

desenvolupament urbà promoguts per l’INCASOL a Catalunya, es va plasmar en els anys 80 en 

la publicació d’un catàleg de ferms especialment interessant. 

 

Respecte les sol·licitacions morfològiques es destaquen les següents consideracions: 

 

o Aparcament: entre 1,90m i 2,00m mínims d’amplada per a vehicles lleugers i 2,50m 

d’amplada per a vehicles pesats, ambdós disposats en cordó. 

 

o Carril per a vehicles motoritzats: 2,50m mínims d’amplada per a vehicles lleugers i 

3,00m mínims d’amplada per a vehicles pesats. 

 

o Carril bici: 1,20m d’amplada mínima per a un sentit de la circulació i 2,40m mínims per 

a l’encreuament de dos carrils bici, un en cada sentit. Els espais de protecció annexes 

respondran a una amplada mínima de 0,80m respecte vehicles aparcats i 0,60m 

respecte vehicles en moviment. 

 

D’aquesta manera, l’amplada mínima d’una calçada en un polígon industrial, serà de 3,00m si 

tan sols contempla la circulació de vehicles pesats, serà de 5,50m d’amplada si contempla la 

circulació i l’aparcament de vehicles pesats, serà d’11m si contempla circulació i aparcament 

en ambdós sentits de la marxa, i així successivament. 

 

Respecte els punts conflictius d’aquest element, es poden identificar com a especialment 

crítics aquells en que la banda de rodadura de la calçada entre en contacte amb elements de 

diferent materials allotjats en la mateixa, especialment en l’àmbit circumdant a les tapadores 

dels pous de registre. Aquestes tapadores han d’estar enrasades amb la resta del paviment de 

la calçada i transmeten l’esforç provinent de les sol·licitacions físiques, rebudes en suportar el 

pas dels vehicles, al cèrcol que les suporta. En aquesta situació no és estrany trobar patologies 

en el paviment en forma d’esquerdes, degut a que el sistema no ha sigut capaç d’absorbir la 

sobresol·licitació. 

 

Paral·lelament, cal destacar la distribució de pendents en la calçada. En un element que 

representa un important percentatge de la superfície impermeabilitzada durant la construcció 

d’un polígon d’activitat econòmica, la gestió de les aigües d’escorrentia esdevé totalment 

imprescindible. En aquest aspecte, existeixen dues tipologies de perfils de la via pública que 

ofereixen dos sistemes de canalització diferents, ja comentats en l’apartat sobre el servei de 

clavegueram.   

 

Per últim, es posarà de manifest la importància del manteniment de la calçada i de l’estat de 

les línies pintades sobre la mateixa. Aspecte que sovint no ha estat tractat amb prou atenció, la 
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senyalització horitzontal resulta vital per a l’ordenació del trànsit i per garantir la seguretat de 

tots els usuaris de la calçada, ja siguin vehicles o vianants.   

 

Evolució 

 

Tal com s’ha referenciat en altres apartats d’aquest mateix treball, sembla que el futur de la 

calçada estigui estretament lligat amb les filosofies d’estalvi i llacunatge. S’identifica que 

evolucionarà de manera que la conducció d’aigües d’escorrentia no hagi de suposar el 

soterrament d’una instal·lació de canalització, degut al cost que això suposa. Així doncs, 

sembla que la secció de la calçada evolucionarà cap a la distribució de pendents còncaus que 

atorguin capacitat hidràulica a la pròpia calçada, allotjant una mitjana, quan les dimensions ho 

facin possible, on s’hi ubiquin rases drenants i vegetació que absorbeixin i retinguin aquesta 

aigua, que anirà essent desaiguada paulatinament. 

 

Així mateix, sembla que la tendència evolutiva evoqui a la calçada del polígon industrial a 

allotjar el carril bici, que permetria als treballadors de la nau industrial arribar al seu lloc de 

feina amb un mitjà de transport respectuós amb el medi ambient i saludable per a la pròpia 

salut. Degut a les característiques del trànsit en aquesta zona del teixit urbà, aquest carril bici 

haurà de ser allotjat entre la franja d’aparcaments i la vorera, per protegir-lo d’accidents. 

 

Per últim, cal identificar els avantatges d’altres paviments que no siguin els flexibles continus 

de mescles bituminoses. Paviments com els de llambordes poden representar el reciclatge de 

materials, la reducció de la impermeabilització del terreny i la possibilitat d’aportar el verd 

natural al paviment deixant intersticis de terra entre les peces que l’integren. No totes les 

zones de la calçada reben les mateixes sol·licitacions, fet que possibilita l’especialització de 

cada una de les zones identificades, a raó de les avantatges que pot aportar la ideologia 

d’evitar-ne el tractament generalitzat.     

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la calçada d’una zona d’activitat econòmica, s’hi 

haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia i disposició de la calçada existent, així com dels elements visibles instal·lats 

o Secció de la calçada. 

o Disposició de les instal·lacions que hi transcorren soterrades 

o Causalitat de patologies existents 
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Clavegueram 
 

 

Funcions 

 

Recollida i conducció d’aigües pluvials i residuals: La principal funció de la instal·lació de 

clavegueram és la de recollir, conduir, tractar i abocar les aigües provinents de les 

precipitacions i de l’evacuació de residus procedents de l’activitat humana, des del seu punt de 

captació fins al seu abocament al medi natural o l’indret disposat per al seu tractament, en 

molts casos una EDAR, (Estació de tractament-Depuració d’Aigües Residuals). 

 

Àmbit estudiat 

 

En els polígons industrials estudiats en aquest treball, la instal·lació de clavegueram o xarxa de 

sanejament esdevé inherent en la urbanització. Tot i això, existeixen diferents estratègies 

possibles davant la captació de les aigües d’escorrentia, així com la dualitat creada entre 

aquells polígons dotats de xarxa de sanejament separativa i aquells que plantegen un 

tractament unitari de les aigües residuals. 

 

Cal tenir present que una xarxa de sanejament, amb un tractament unitari de les aigües 

allotjades, serà sempre dimensionada en funció del cabal provinent de l’aigua d’escorrentia. 

Aquest fet es deu a que, comparativament, les anomenades aigües residuals, pertinents a 

l’evacuació d’usos industrials, terciaris i serveis, representen menys d’un 1% del cabal punta 

pluvial. Aquesta divergència volumètrica tan accentuada donarà lloc a identificar com a cabal 

de disseny el cabal pluvial, i per tant, a dimensionar les diferents solucions en funció 

d’absorbir-lo.     

 

Així com succeeix en altres àmbits de la ordenació de les infraestructures dels serveis urbans, 

la xarxa de clavegueram està estretament relacionada amb la pavimentació, i en especial, amb 

el sistema de pendents amb que aquesta alteri la topografia natural del terreny. En aquest 

sentit, la secció de la via pública determinarà la ubicació del pas d’aquestes instal·lacions així 

com el cabal, producte de la zonificació de conques d’escorrentia, a partir del qual aquestes 

hauran de ser dimensionades. Partint de l’exposat, es poden discernir dues tipologies 

anteposades d’organitzar la via pública: 

 

o En el primer cas, es dóna compliment a la funció històrica del carrer. En 

aquesta organització, la segregació entre la calçada central i les voreres 

alineades als laterals, donant servei d’accés a l’espai parcel·lat i edificat, 

obeeix en major mesura a la conducció d’aigües superficials que a la 
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segregació de trànsits. Aquest fet, possibilita la situació que la xarxa de 

sanejament no allotgi les aigües provinents de les precipitacions i que 

aquestes siguin conduïdes a través de la disposició d’una tipologia 

característica de la secció del vial. Aquesta tipologia es basa en 

l’aprofundiment de la calçada respecte les voreres i el disseny d’un pendent 

transversal còncau de la calçada de fins al 4%. D’aquesta manera, es dota a la 

secció del vial de capacitat hidràulica. 

 

 
 

o En el segon cas, es promou el soterrament del tractament de les aigües. En 

aquesta organització impera la recollida lateral d’aigües a través de reixes o 

embornals adossats als vorals. La capacitat hidràulica de la secció pertinent a 

aquest model és molt inferior a l’anteriorment referenciada, ja que el 

transport de l’aigua de pluja es realitza a través de la canalització subterrània i 

la geometria de la calçada només respon a facilitar-ne la recollida. 

 

 
 

Així doncs, en el primer cas, la canalització de l’aigua de pluja es realitza en superfície, reduint 

sensiblement l’amidament d’un dels capítols principals del pressupost de la urbanització, els 

moviments de terres. Per altra banda, el segon cas proposa el soterrament total de l’aigua 

canalitzada, descarregant la calçada de la funció d’allotjar un cabal que, tot i que en casos 

puntuals, pot ser prou important per a comprometre’n la circulació. 
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Paral·lelament, cal diferenciar entre les instal·lacions que realitzen un tractament unitari de 

l’aigua allotjada, de les que en proposen un tractament separatiu. Aquesta diferenciació és 

important en usos residencials, però en usos industrials, on els residus evacuats poden ser més 

perillosos i perniciosos per al medi natural, la classificació cobra més importància. 

 

Per últim, caldrà incidir en la disposició d’EDAR pròpia o la supeditació del tractament d’aigües 

residuals a través d’una EDAR de major entitat, encarregada de processar aigües residuals 

d’altres zones del teixit urbà. En aquest aspecte caldrà reflexionar sobre si els residus generats 

per una determinada indústria poden ésser tractats per l’EDAR a la que el clavegueram del 

polígon industrial on s’ubica està connectat.  

 

Evolució 

 

De la mateixa manera que en els altres serveis analitzats, l’evolució futura de la infraestructura 

d’aquest servei passa per identificar quins són els objectius que cal complir. En aquest aspecte, 

cal destacar un important aposta per els sistemes de llacunització per l’estalvi alhora 

d’afrontar un procés d’urbanització. Així doncs, es proposa en aquest apartat una modificació 

de la complementació dels dos casos exposats, en la que la disposició d’un pendent còncau 

vagi acompanyat d’una rasa reblerta de material drenant a mode de mitjana en la calçada. 

Aquesta secció possibilitaria l’acumulació de l’aigua d’escorrentia provinent de les 

precipitacions i el seu lent accés a la xarxa de canalització soterrada. Evitant d’aquesta manera 

el cabal punta pluvial, economitzant la urbanització i proposant un menor grau 

d’impermeabilització de la via pública. 

 

 
 

Una altra opció possible seria mantenir la tipologia de secció del vial fonamentada en la 

recollida lateral d’aigües i allotjar les rases drenants en els laterals de la calçada, sota les 

voreres. D’aquesta manera, es podria aprofitar la secció preexistent oferint les mateixes 

condicions que en el model expressat anteriorment. 
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De totes maneres, la proposta variarà en funció de la tipologia de carrer i de les seves 

característiques dimensionals. Amb lo que s’haurien d’assentar com a criteris rectors en quant 

al disseny d’aquesta instal·lació, la idoneïtat, basada en la funcionalitat, la capacitat i la 

possibilitat d’execució, i l’economia, basada en la intenció d’evitar alterar el perfil natural del 

terreny en la mesura del possible.  

 

Per últim, en quant a la disposició d’EDARs especialitzades per al tractament únic dels polígons 

industrials, cal discernir sobre la seva necessitat. En els casos en que les indústries allotjades 

en un polígon d’activitat econòmica generin residus altament contaminants que esdevinguin 

de difícil tractament i que generin un perill greu per al medi ambient davant la seva filtració al 

terreny en hipotètiques fuites o trencaments de la instal·lació, resultarà indubtablement 

interessant i, en molts casos, necessari. Però cal destacar que molt possiblement aquests casos 

esdevindran rareses i que la norma no pot anar més enllà de procurar que totes les aigües 

residuals siguin tractades, d’una o d’altra manera, abans de ser abocades al medi natural.   

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la implantació de la instal·lació de d’una zona 

d’activitat econòmica, s’hi haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia de la instal·lació. 

o Estat dels elements visibles, embornals, tapadores de pous de registre, sobreeixidors i 

reixes interceptores. 

o Distribució dels elements visibles de la instal·lació. 

o Assiduïtat de denúncies d’avaria o obturació de la instal·lació.   
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Servei d’abastament 
d’Electricitat 

 
 

Funcions 

 

Abastament d’electricitat als usuaris de la xarxa Sens dubte, una de les principals funcions de 

la xarxa dedicada a l’abastament d’electricitat és la cobertura del servei per als usuaris 

connectats a la mateixa. En aquest sentit, cada usuari disposarà de la seva pròpia escomesa i 

del seu propi comptador, exigint al servei l’estabilitat i continuïtat del mateix, així com la 

cobertura de la potència sol·licitada i la sol·licitació extrema deguda a la simultaneïtat de 

consums, evitant les pujades i baixades de tensió i les caigudes del servei que originarien 

l’aturada de l’activitat de les indústries que basen en aquesta infraestructura el seu 

funcionament.   

 

Abastament d’electricitat a l’enllumenat públic Un altre punt a tenir en compte, és la nutrició 

d’energia a l’enllumenat públic. De la mateixa manera que cal garantir el servei als usuaris, cal 

contemplar l’enllumenat com un usuari més, ja que les conseqüències derivades de l’apagat de 

la il·luminació de l’espai urbà deriven cap a l’omissió del compliment de totes aquelles 

funcions per les que aquest ha estat dissenyat. 

 

Àmbit estudiat 

 

L’estructura actual d’una xarxa d’energia elèctrica comprèn diferents elements de la seva 

infraestructura, que tot i poder ésser variats en alguns dels seus aspectes, identifiquen 

clarament les funcions que realitzen en cada cas. Així doncs, es pot distingir en: 

 

o Centres de producció d’energia. Tenint en compte les dades del Llibre de l’Energia 

Espanya 2011, del Ministerio de Indústria, Energía y Turismo, pàgina 45, taula 3.5, la 

producció d’energia elèctrica durant el 2011 es va dur a terme de la següent manera: 

L’energia hidroelèctrica representa al voltant d’un 12% de l’electricitat consumida, 

dividida entre l’11% generada de forma convencional i l’1% generada per bombeig. 

L’energia tèrmica representa al voltant d’un 66% de l’electricitat consumida, dividida 

entre el 21% provinent de l’energia nuclear, el 3% provinent de la combustió 

d’antracita, l’1% provinent de la combustió del lignit negre, el 10% provinent de la 

combustió de la Hulla, el 30% provinent de la combustió del gas natural, en la seva 

majoria en centrals de cicle combinat, i l’1% provinent de la combustió d’altres 

productes petrolífers. L’energia eòlica representa al voltant d’un 15% de l’electricitat 

consumida, la fotovoltaica un 3%, la termosolar un 1% i la biomassa un 1%, i la suma 

d’altres energies renovables el 2% restant. Això vol dir, que a grans trets, l’electricitat 
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que es consumeix a Espanya es genera en un 12% de l’energia hidroelèctrica, en un 

66% de l’energia tèrmica i en un 22% d’energies renovables.    

  

o Xarxes de transport. Aquestes xarxes de transport són les utilitzades entre grans 

centres de producció i de consum. S’hi produeixen tensions molt altes (de centenars 

de Kv) amb la finalitat de reduir al màxim la intensitat de corrent (per sota dels 

1.000A). Els reglaments classifiquen aquestes línies en tres categories1:  

.- MAT molt alta tensió, si transporta més de 110Kv 

.- AT alta tensió, si transporta entre 30 i 110Kv 

.- MT mitja tensió, si transporta entre 1 i 30Kv 

Les xarxes de MAT i AT transcorren aèries entre les centrals de producció i els centres 

de transformació ubicats en les perifèries de les aglomeracions urbanes que 

representen els centres de consum. Aquestes línies suposen un alt impacte paisatgístic 

i un elevat nivell de servituds per als usos llindants que obliguen a una especial cura 

alhora de plantejar i planificar aquests espais per on transcorre o transcorrerà, 

mitjançant els plans urbanístics territorials. No és estrany doncs, que alhora de buscar 

una zona que franquegi l’accés a una aglomeració urbana, s’aprofiti un polígon 

d’activitat econòmica instal·lat en les afores del mateix. Degut principalment a la seva 

funció més operativa i menys estètica i també a la possibilitat de poder respondre a les 

servituds imposades per la xarxa en disposar d’una densificació urbana menor. I a 

l’inrevés, tampoc resulta inusual aprofitar aquell espai al voltant d’una línia d’AT, 

supeditat a unes condicions de servitud que dificulten la implementació d’un teixit 

urbà residencial, per a ubicar-hi un polígon d’activitat econòmica. És per aquest motiu 

que no resulta peculiarment estrany trobar la coexistència de línies d’aquesta tipologia 

i polígons industrials en una mateixa ubicació.    

 

o Centres o subestacions de recepció i transformació primaris. Aquests centres de 

transformació tenen la funció de transformar l’electricitat que arriba per les línies de 

MAT i AT en MT. A partir d’aquests centres de transformació primaris, s’inicia la xarxa 

de distribució en MT, que tan pot anar soterrada, a una profunditat major que la resta 

de serveis enterrats propera a 1,30m, arbòria o en anelles. Així doncs, aquests centres 

de recepció i transformació primaris també hauran d’estar ubicats en les afores dels 

nuclis de consum, fet que possibilita la seva coincidència d’ubicació amb els polígons 

d’activitat econòmica. 

 

o Xarxes de distribució en mitja tensió. Com ja s’ha referenciat anteriorment, aquesta 

tipologia de xarxa transporta electricitat a un voltatge d’entre 1 i 30Kv. La seva funció 

és connectar els centres o subestacions de recepció i transformació primaris amb els 

centres o estacions transformadores ET. En la Norma Tecnològica de Edificació IER 

s’il·lustren diferents formes de disposició d’aquesta tipologia de xarxa i de les ET a les 

quals alimenta. Entre aquestes es pot discernir entre lineals, en anell simple, en anells 

múltiples i en usos amb centres de repartiment i de reflexió. En tot cas, el que es busca 

                                                           
1
 El reglament que regula les condicions tècniques i les garanties de seguretat en les línies d’alta tensió 

és el RD 223/2008 i les seves instruccions tècniques complementàries ITC-LAT 01 a 09 
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amb aquestes disposicions és aconseguir la major connectivitat i seguretat en 

l’alimentació de les ET. 

  

o Centres o estacions transformadores. La seva funció és la transformació de la MT en 

baixa tensió BT, usualment entre 220/380v i 230/400v. Aquesta transformació es du a 

terme per permetre l’alimentació de les activitats urbanes en general. La ubicació 

d’aquestes ET està dotada d’una especial rellevància en el tema estudiat, ja que, com 

s’observarà, entra en conflicte amb la composició volumètrica dels edificis que 

conformen el polígon d’activitat econòmica. Cal incidir en el fet que una ET ha de ser 

accessible des de la via pública, fet que genera la següent controvèrsia: Quan es 

realitzen les feines d’urbanització d’un polígon industrial, prèvies a la construcció i en 

molts casos al disseny dels volums arquitectònics que esdevindran les fàbriques que 

l’ocuparan, els actors es troben amb la disjuntiva d’afrontar la ubicació de les ET 

basant el seu criteri en la seva funció, o deixar la feina per al moment en que les 

parcel·les siguin ocupades i els nous propietaris es discuteixin qui allotja la ET dins la 

seva parcel·la, amb la conseqüent pèrdua d’espai, i quines són les obligacions 

pecuniàries i indemnitzacions que procedeixen. En aquest sentit, el promotor sempre 

preferirà afrontar el dispendi inicial, revertint-lo en el preu de les parcel·les, i vendre 

propietats ja supeditades a l’existència prèvia d’una ET. Aquest fet genera veritables 

adaptacions en els volums arquitectònics posteriors, que busquen la manera 

d’aconseguir el màxim de superfície possible tot i l’existència inamovible de la ET. 

Cal destacar però, que en alguns casos es proposa el soterrament de la ET en espais de 

cessió obligatòria, que acaben esdevenint zones verdes. 

 

o Xarxes de distribució en baixa tensió. Aquesta xarxa és l’encarregada de distribuir 

l’electricitat des de les ET fins als usuaris sol·licitants. Així doncs, s’inicia en les ET amb 

línies de 4 cables, cables tetrapolars, 3 fases i 1 neutre i la seva disposició pot ser tan 

enterrada com aèria. En el cas de que es plantegi soterrada sota la vorera, es trobarà 

al voltant de 0,60m de profunditat, el que la transforma en un dels serveis soterrats 

més somers respecte la superfície trepitjable. A més, en la ordenació d’aquest subsòl 

de pas d’instal·lacions, la xarxa de BT sol ser la més propera a la línia de façana.  

De la quantiosa gama de cables que són aptes per a conformar aquesta xarxa, els més 

utilitzats, en el cas de la xarxa soterrada, semblen ser els d’alumini. En el cas de la 

xarxa de MT, s’utilitzen seccions que ronden els 3 conductors de 240mm2, i al contrari 

del que es podria pensar, en el cas de la xarxa de BT s’utilitzen seccions de 3 

conductors de 240mm2 + 1 conductor de 150mm2 o 3,5 conductors de 240mm2, 

independentment dels ajustos restrictius propis del càlcul de la secció. Aquest fet es 

deu a que el cost de realització de la rasa i la canalització és molt superior al d’ajustar 

la secció de la línia. D’aquesta manera, es sobredimensiona la instal·lació en previsió 

de futures sol·licitacions de consum que poguessin augmentar respecte de les 

utilitzades per al disseny de la xarxa. 

En el cas en que la xarxa es disposi de forma aèria, el més comú és trobar-la fixada 

amb palometes integrades en pals o en suports encastats a les façanes. En aquests 

casos el cable, de seccions i topologia similar a la referenciada per a la instal·lació 

soterrada, pot trobar-se nu, tot i que aquesta pràctica ha caigut en desús degut al 
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perill davant els contactes que suposa. En el seu lloc, es pot argumentar basant el 

criteri en l’observat en els polígons estudiats, que la pràctica més usual són cables 

protegits amb recobriments de vàries capes de materials aïllants amb armadures 

internes, que permeten que els diferents cables vagin units entre ells evitant-ne el 

contacte. 

Les connexions i derivacions es solen trobar dins de caixes o armaris registrables 

encastats o adossats a les façanes, fet que possibilita aprofitar aquests receptacles per 

a ubicar-hi les escomeses.   

 

En quant a la tipologia de sol·licitació pròpia de l’àmbit estudiat, es poden contemplar, sempre 

a nivell orientatiu, les següents conclusions extretes dels apunts d’Ordenació Urbanística i 

Infraestructures dels Serveis Urbans del màster d’Enginyeria Civil 2012 de la UPC. En les 

indústries, la sol·licitació de potència es pot fixar, orientativament, al voltant dels 125w/m2 de 

sostre, combinada amb simultaneïtats més elevades que en cap altra activitat, al voltant de 

0,70 i 0,90 segons el tipus d’indústria allotjada. De forma força similar, en el cas d’oficines i 

altres usos administratius, també comuns en els polígons d’activitat econòmica, la sol·licitació 

elèctrica també s’orienta al voltant dels 125w/m2 de sostre, amb simultaneïtats lleugerament 

reduïdes, des de 0,50 a 0,80. En canvi, en el cas d’usos comercials, cada cop més patents en la 

tipologia de teixit urbà estudiada, la potència ronda els 100w/m2 de sostre, amb simultaneïtats 

iguals a les referenciades per als usos administratius. Per últim, cal destacar que la sol·licitació 

de l’enllumenat públic pot anar de 0,5 a 2 w/m2, segons el rendiment lumínic de les làmpades i 

la tipologia de la instal·lació i la simultaneïtat que s’haurà de contemplar en aquest cas és de 

12, en considerar que sempre que el servei entra en funcionament, s’encenen totes.  

 

Evolució 

 

Actualment, el repartiment de la generació d’electricitat mostra certes tendències a variar els 

percentatges anteriorment referenciats. En aquest sentit, l’energia hidroelèctrica té poc marge 

de millora, ja que els recursos naturals dels que es nodreix no s’incrementaran, tot i que 

tampoc disminuiran. Així doncs, aquesta és una energia que es mantindrà més o menys 

estable, rebent les fluctuacions supeditades a les precipitacions anuals. L’energia tèrmica 

mostra un lleu creixement basat en l’enorme augment de l’obtenció d’electricitat basada en la 

combustió d’antracita i lignit negre, i alhora, una gradual davallada de l’energia nuclear. 

Aquesta tipologia d’obtenció d’electricitat sembla destinada a mantenir-se en el mateix 

percentatge actual, tot i que s’observa una clara tendència a l’especialització dels processos 

cap a rendiments més elevats i emissions més baixes. Per últim, les energies renovables 

mostren una clara tendència a l’alça, especialment amb la implantació de l’energia termosolar, 

força inexistent fins al moment, l’augment d’energia fotovoltaica i un lent creixement de la 

biomassa. Així doncs, en aquest sentit, sembla que el futur passa per un major protagonisme 

de les energies renovables, un manteniment de l’energia hidràulica i el manteniment de 

l’energia obtinguda a través de la combustió de fòssils, de manera cada cop més especialitzada 

i eficient i desvinculant-se cada cop més del petroli. 

 
                                                           
2
 Dades extretes del Reglament de Baixa Tensió 
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Respecte a la infraestructura de la xarxa d’abastament de l’energia elèctrica, cal destacar la 

possibilitat d’oferir noves canalitzacions per al transcurs de la mateixa a través de la 

construcció de galeries soterrades. Tal com s’explica en la reflexió evolutiva de la xarxa 

d’abastament d’aigua, la instal·lació d’aquest tipus de galeries seria extremadament 

interessant alhora d’implementar una major registrabilitat a la instal·lació. Tot i això, aquestes 

galeries suposen un cost d’urbanització molt elevat que tan sols és assumible en casos de 

grans rendiments del sòl particular, fet que fa difícil d’imaginar en els polígons d’activitat 

econòmica. 

 

Per últim, cal destacar la introducció de les tecnologies de la informació i comunicació TIC 

també en aquest servei. Així com la telegestió de comptadors ja és una realitat en molts casos, 

la implementació d’aquestes eines que ofereix la tècnica, de ben segur, representaran un dels 

camps més significatius en quant a millora en el futur més immediat.    

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la implantació del servei d’abastament d’electricitat 

d’una zona d’activitat econòmica, s’hi haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia de la xarxa de BT 

o Tipologia de la xarxa de MT en cas d’haver-ne  

o Estat de les xarxes 

o Distribució i estat de les ET 

o Estat dels armaris i/o caixes de derivació i escomesa 

o Causalitat d’anomalies denunciades que estiguin relacionades amb el funcionament 

del servei. 



 
 

LA URBANITZACIÓ i edificació DELS POLÍGONS INDUSTRIALS A CATALUNYA 
Estat actual i REPTES DE REHABILITACIÓ (2013) El cas de Mataró 

Pàg.57 

 

 

 
 
 

Enllumenat exterior 
 

 

Funcions 

 

Seguretat: Aquesta funció ha estat, com ja s’ha esmentat anteriorment, la raó principal per la 

qual l’ésser humà ha volgut il·luminar la foscor. De totes maneres, avui dia, el concepte ha 

evolucionat cap a un sentit més ampli, el que alhora obliga a augmentar les prestacions 

d’aquest servei. Així com en un inici n’hi havia prou en il·luminar l’indret cap on dirigia el 

següent pas i posteriorment va esdevenir necessari oferir seguretat al trànsit rodat nocturn de 

la ciutat, ara es requereix d’una il·luminació exterior que ofereixi seguretat per a tots els tipus 

de mobilitat o formes de moviment existents, persones i bens mobles i immobles, i un major 

confort en l’ús nocturn de l’escenari urbà per part dels ciutadans.1 

 

Creació d’un nou espai urbà que sense la llum artificial no existiria o passaria inadvertit, 

esdevenint imperceptible. Convé doncs, conservar la concepció que mitjançant la il·luminació 

és possible posar de manifest aquells elements de l’espai exterior de més personalitat de la 

ciutat, donant-los un caràcter definit a base de regular la forma, la intensitat i les diferents 

tonalitats cromàtiques amb les que s’il·lumina, oferint una lectura concreta de l’espai urbà 

nocturn a base d’explotar la seva contraposició amb l’altre espai que resta a les fosques. 

 

Perllongació de l’activitat urbana diürna durant la nit, l’enllumenat possibilita els usos 

tradicionals de l’espai públic durant les hores nocturnes: El desplaçament de qualsevol forma 

de moviment potser és la més clara, però fa temps que el compliment d’aquesta única funció 

va deixar de ser suficient, ja que la societat ha desenvolupat noves necessitats. Alguns 

d’aquests nous inputs són la informació, la senyalització i la orientació de l’espai públic, 

l’intercanvi cultural, comercial i de relació social, el passeig, el repòs, la contemplació de l’espai 

i l’escena urbana... Tot i això, cal conservar el criteri de què és necessari perllongar i què no. La 

lectura a l’aire lliure, per exemple, és una activitat tan costosa de perllongar durant la nit, que 

resultaria un exercici de irresponsabilitat mediambiental fer-la possible.   

 

L’orientació urbana nocturna resulta una de les funcions més interessants a destacar en quant 

a la il·luminació exterior de zones d’activitat econòmica. Aquesta orientació requereix una 

interrelació entre els diferents tipus de llum, els nivells d’il·luminació i uniformitat i els nivells 

de jerarquia del viari urbà, de manera que es faciliti la lectura i l’ús ressaltant aquells punts 

més conflictius dels carrers i trajectes per al conductor. A més, la intensificació lumínica ofereix 

                                                           
1
 Respecte la reducció d’accidents de trànsit gràcies a l’enllumenat es vol destacar: Road Lighting as an 

Accident Countermeasure, CIE 093-1993, ISBN 978 3 900734 35 0, d’un grup internacional i 
interdisciplinar d’investigadors del TC 4-02 de la International Commission on Illumination. 
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l’oportunitat de remarcar aquells camins més importants dels que no ho són tant, fins al punt 

de manifestar l’existència d’accessos propers a vies importants. 

 

Àmbit estudiat 

 

Les zones d’activitat econòmica, actualment anomenades Polígons d’Activitat Econòmica 

(PAEs) i comunament identificats com a polígons industrials, han rebut històricament un 

tractament generalitzat, gens especialitzat, en quant a il·luminació exterior es refereix. De fet, 

és comú trobar zones d’activitat econòmica amb una il·luminació de la mateixa tipologia que 

es practica en les zones residencials properes. Aquest és un dels motius perquè l’enllumenat 

exterior representa un dels camps amb més possibilitat de millora alhora d’afrontar 

l’actualització d’aquesta classe de teixit. 

 

D’altra banda, si s’afronta el repte de proposar una il·luminació exterior en aquestes zones, 

caldrà especificar quina és l’afluència de trànsit i de vianants durant les hores nocturnes. 

Aquesta és el principal incògnita a respondre, el fet que determinarà amb més importància 

l’adequació de la proposta al seu ús. Respecte a les necessitats lumíniques, la generalització no 

pot conduir aquest treball a l’error d’establir condicions genèriques, ja que cada carrer haurà 

de rebre un tractament d’acord amb l’IMD de vehicles, l’afluència nocturna de vianants i 

d’altres consideracions, plasmat en el Pla Director d’Enllumenat Públic, o en el seu defecte, en 

el RD 1890/2008. De totes maneres, l’exemple que segueix mostra l’amplitud d’espectre en 

quant a necessitats possibles: En un principi es podria decidir que es tracta de carrers amb poc 

trànsit i poc ús de vianants, en aquest cas seria adient fixar la il·luminància E = 12 – 15lux, la 

uniformitat mitjana U > 0,30 i la uniformitat mínima Umin > 0,15. Però és ben cert que aquestes 

zones sovint allotgen tot tipus d’usos incompatibles amb el descans dels veïns en el teixit 

residencial com és el cas de les discoteques. En aquest cas caldria considerar que es tracta de 

carrers amb un trànsit important i un important ús de vianants, amb el que caldria fixar la 

il·luminància E = 22 – 25lux, la uniformitat mitjana U > 0,50 i la uniformitat mínima Umin > 0,25. 

Com es pot observar, les dues opcions responen a dos usos en que un és gairebé el doble que 

l’altre. Degut a aquest fet, resulta molt interessant incloure en aquesta tipologia d’enllumenat 

la tecnologia necessària per tal que la instal·lació s’autoreguli segons la presència o absència 

de trànsit tan de vehicles com de vianants.    

 

Basant el criteri en l’experiència organolèptica de les visites a zones d’activitat econòmica 

pertanyents a la demarcació del baix maresme, actualment la il·luminació més comú són les 

làmpades de Vapor de Sodi d’Alta Pressió i les d’Halogenurs Metàl·lics. La primera tipologia 

referenciada de làmpades genera una llum daurada amb un rendiment de color mitjà i amb un 

rendiment lluminós lm/w equiparable a la tecnologia LED i només per sota del rendiment del 

Vapor de Sodi de Baixa Pressió. És a dir, resulta adient però no idoni per il·luminar alguns dels 

supòsits que aquest treball estudia. La segona tipologia de làmpades genera una llum blanca 

amb un rendiment de color entre satisfactori i molt satisfactori i un rendiment lluminós i una 

duració inferiors al VSAP. 
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En el que respecta a les lluminàries i als seus sistemes de subjecció, la tipologia és tan extensa 

com els casos estudiats. De totes maneres, un sistema força recurrent és ubicar el suport sobre 

bàculs ubicats a uns 25cm del voral sobre la vorera, disposant la xarxa elèctrica enterrada a 

uns 60cm de la superfície, sota la mateixa vorera, i fent-la transcorre per l’espai intersticial 

entre el voral i els hipotètics escocells que s’hi poguessin practicar. No és estrany, doncs, 

trobar fanals que hagin rebut impactes derivats d’accidents de trànsit o lluminàries que 

treballin adequadament en la il·luminació de la calçada però que degut al creixement 

descontrolat d’arbres propers, no il·luminin degudament la seva part posterior corresponent a 

la vorera.  

  

 

 
 

 

 

   
Tipologies de distribució més comuns, representades en planta. 
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Evolució 

 

La gestió ineficient de l’energia produïda és contaminant. I ho és, en el cas de la seva utilització 

en instal·lacions d’enllumenat, perquè provoca de forma directa, contaminació lumínica, i de 

forma indirecta, l’emissió de CO2 a l’atmosfera en generar l’electricitat a base dels processos 

d’obtenció d’energia relacionats amb combustibles fòssils, o en els millors casos, un dispendi 

de mitjans en generar un recurs que és sistemàticament malversat il·luminant un indret on ni 

hi roman ni hi transcorre cap individu. 

 

L’enllumenat públic representa una de les instal·lacions de major incidència en el consum 

energètic de la ciutat, assolint en molts casos més de la meitat del consum energètic de les 

instal·lacions públiques. En aquest aspecte, no escapa al coneixement generalitzat que 

l’aplicació de certs criteris en l’enllumenat públic, com el control de la il·luminació per zones, la 

major regulació dels horaris d’enllumenat i l’estudi de la posició de les lluminàries, entre 

d’altres, fan possible que tan la contaminació lumínica com el consum energètic es puguin 

reduir. Paral·lelament, la modernització dels sistemes utilitzats en aquesta tipologia 

d’infraestructures abocaran a una clara millora qualitativa del servei, a la reducció del seu 

impacte en el medi ambient i a la seva economització. En aquest sentit l’aparició de conceptes 

com la multifuncionalitat, la integració i l’estalvi energètic són les claus per a dilucidar quin és 

el futur d’aquestes instal·lacions, i en especial, quina serà la seva progressió en els anomenats 

Polígons d’Activitat Econòmica. 

 

En l’actualitat, les làmpades de descàrrega, de Vapor de Sodi, tan d’alta com de baixa pressió, 

de Vapor de Mercuri i d’Halogenurs metàl·lics han rebut importants implementacions amb 

l’objectiu de reduir el consum energètic que es deriva d’una instal·lació que utilitzi aquesta 

tipologia d’enllumenat. Però el gran problema amb que han topat aquestes làmpades és la 

comparació amb la tecnologia LED. Aquest fet, que sembla determinar el requisit per a evitar 

la desaparició d’una determinada tecnologia, passa per garantir una adient adaptació a la 

telegestió o a la regulació en diferents nivells que actualment marca la tendència evolutiva de 

l’enllumenat exterior en permetre la seva regulació adaptativa en funció de programacions 

que utilitzen com a ínputs inicials la presència de persones i de vehicles, els nivells 

d’il·luminància ambient i la visibilitat entre d’altres, les anomenades TIC (Tecnologies de la 

Informació i Comunicació). Així doncs, les làmpades que s’han estat utilitzant fins ara busquen 

adaptar-se a aquesta nova tipologia de gestió que permet incorporar totes aquelles mesures 

que fan possible una utilització més responsable i eficient del servei. 

 

Per altra banda, la tecnologia LED (Llum Emesa per Diodes o Light-Emitting Diode) facilita l’ús 

d’aquesta regulació adaptativa en oferir una gran versatilitat de nivells d’il·luminància i un curt 

cicle d’encès/apagat. És per això i per les seves característiques que el LED sembla estar 

destinat a desplaçar successivament la tecnologia de les làmpades de descàrrega del mercat de 

la il·luminació tan d’espais interiors com exteriors. Només poden rivalitzar amb aquesta 

tecnologia les làmpades de Vapor de Sodi de Baixa Pressió, i tan sols en els cas de polígons 

d’activitat econòmica, ja que si per una banda s’observa que obtenen un gran rendiment i 

suposen una inversió molt menor que els LED, per l’altra cal destacar que provoquen efectes 
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daltònics que les fa inadequades per il·luminar qualsevol altra zona del teixit urbà. De totes 

maneres, tal com ha succeït sempre amb totes les innovacions tecnològiques, els LEDs no són, 

sota cap concepte, la solució definitiva. 

 

Com a principals avantatges de la tecnologia LED es poden identificar les següents 

característiques: 

 

o Vida útil teòrica considerablement llarga: 60.000 hores (amb un 70% del flux inicial). 

o Reduïts costos de manteniment. 

o Eficiència energètica elevada. 

o No emeten radiació infraroja ni ultraviolada. 

o Colors saturats sense filtres. 

o Llum direccional, que permet incrementar l’eficiència del sistema en il·luminar només 

la superfície desitjada, permetent un FHS = 0% 

o Robustesa, seguretat en vibració i estat sòlid. 

o Menor llum dispersa degut a millor control òptic. 

o Control dinàmic del color, possibilitat d’escollir tonalitat. 

o Completament regulable sense variació del color, fet que permet ajustar la il·luminació 

als nivells necessaris en cada cas i moment. 

o Permet l’encesa instantània al 100% d’intensitat i de forma freqüent. 

o Encén a baixes temperatures (menys de 40o C). 

o Treballa a baix voltatge en corrent continu. 

o Alta eficàcia en ambients freds. 

o Segellat de forma perpètua en lluminàries estanques. 

o Major llibertat de disseny de les lluminàries, amb òptiques allargades o amb format 

3D. 

 

Per contra, també es poden identificar els següents inconvenients: 

 

o No disposa de format estandarditzat ni de suficient normativa que el reguli. 

o El creixement exponencial de l’eficacia del LED fa que les instal·lacions preexistents, i 

inclús les que s’estan fabricant avui dia, resultin obsoletes abans de la seva 

amortització. 

o Retorn de la inversió llarg, fàcilment pot superar els 8 anys. 

o Per la seva concepció focal, les instal·lacions d’enllumenat poden enlluernar superant 

el 15% de TI (increment d’umbral). 

o L’electrònica de control associada no té la mateixa vida útil que el LED, fet que 

provocarà que falli abans que la lluminària. 

o L’eficàcia del LED depèn molt de la temperatura a la que treballi. Un augment excessiu 

i mantingut de la temperatura de funcionament provocarà la depreciació del flux emès 

i una reducció dràstica de la seva vida. 

o Un augment de potència pot provocar la destrucció del LED. Una disminució no és 

perillosa, tots els LED són regulables des de la potència nominal. 
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o Requereix alimentació a corrent constant, qualsevol fluctuació es tradueix en 

fluctuacions de la llum emesa. Si el driver es de baixa qualitat, poden produir-se 

parpellejos en la llum emesa. 

o Possibles riscos per a la salut humana derivats de la llum intrusa extremadament 

blavosa, amb longituds d’ona properes als 440nm, en alguns LEDs, fet que pot arribar a 

provocar afectacions en la producció de melatonina i problemes amb els ritmes dels 

processos circundials. 

o Afectació al medi ambient per emissió de llum intensa en longituds d’ona propera als 

440nm (algunes normatives de comunitats autònomes espanyoles exigeixen limitar 

aquestes radiacions per protegir a la biodiversitat). 

o Es requereixen molts LED per a substituir una làmpada de descàrrega. Degut a aquest 

fet, en la majoria de les actuals lluminàries de LED hi ha múltiples fonts lluminoses 

(una matriu de LEDs situats en un pla o en 3D) que en el moment en que fallin 

aleatòriament, produiran mancances en la uniformitat de la il·luminació, i per tan, 

possibles incompliments en la normativa reguladora. En el moment en que això 

succeeixi d’un forma prou important, s’haurà de canviar tota la placa de LED o, en el 

millor dels casos, aquells LEDs fosos prematurament. Hi haurà recanvis? Tindran el 

mateix BIN? Com es podran detectar aquests LEDs fosos de forma individual i aleatòria 

i exigir a l’ens encarregat del seu manteniment que els canviï? 

 

Així doncs, s’observa que tot i les grans avantatges en quant a eficiència lumínica, rendiment 

del color, alt factor d’utilització, llarga duració, estalvi energètic i adaptació a les TIC, cal 

plantejar de forma adequada i acurada qualsevol tipus d’intervenció dirigida a la “rehabilitació 

lumínica” dels espais urbans per assegurar el triomf de la proposta. 

 

Donat el fet de l’assumpció generalitzada de la utilització de les lluminàries LED, sembla 

inherent la disposició de sensors i la implementació de la telegestió i  de la “Cloud Computing”, 

o altrament anomenada computació en el núvol, amb l’objectiu de dotar al sistema d’una certa 

autonomia per tal que, en primer lloc, detecti l’estat i les possibles anomalies de la xarxa, en 

segon lloc, enviï el resultat d’aquestes lectures al gestor del sistema, als usuaris del servei o a 

tothom que tingui accés al núvol, i en tercer lloc, les solventi per sí mateix adaptant-se en 

temps real als inputs rebuts a través dels sensors. 

 

En el que respecta a les lluminàries que fan de suport físic de la xarxa cal reflexionar sobre la 

seva morfologia i disseny en el camp que aquest treball estudia. En aquest sentit, qualsevol 

obstacle present en les proximitats de la calçada és susceptible de patir l’impacte resultant 

d’un accident de trànsit. Aquest fet podria desembocar en l’elecció d’un sistema de subjecció 

de les làmpades basat en una morfologia similar a les catenàries. De totes maneres, la 

subjecció per catenàries comprometria l’èxit de la subjecció en la qualitat del parament de 

façana de les naus industrials, i tot i això, es supeditaria el pas de vehicles de gran tonatge per 

la via pública a l’alçada dimensionada en el projecte. Per tot l’exposat, sembla que els bàculs 

continuaran presents en la via pública. 

 

Tenint en compte l’exposat, en un futur proper semblen entreveure’s sistemes i xarxes 

d’il·luminació d’última generació que podrien estar basats en els següents principis: 
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o Disseny d’infraestructures d’il·luminació acord amb les condicions endèmiques del seu 

entorn. Dirigides a reduir la contaminació lumínica i a preservar el medi ambient 

economitzant el seu funcionament. 

o Combinació de lluminàries amb sistemes d’il·luminació basats en la tecnologia LED que 

s’adaptin a les variables per les quals hauran estat programades. Com ja s’ha comentat 

anteriorment, aquesta tecnologia resulta extremadament adient per a la il·luminació 

d’estructures tan marcadament diürnes com els Polígons d’Activitat Econòmica, però 

que poden allotjar serveis o negocis pertinents al sector terciari durant la nit en algun 

punt concret de la seva extensió. De totes maneres, cal considerar les lluminàries de 

Vapor de Sodi de Baixa Pressió com una bona alternativa al LED, degut al seu alt 

rendiment i a la menor inversió amb un retorn de la mateixa molt més curt que 

requereixen. 

o Creació de sistemes de telegestió que permetin un control i manteniment a distància, 

de forma més fàcil i efectiva, desvinculats de la denúncia de l’usuari. 

o Integració de Plataformes de telecontrol i telegestió de les xarxes d’il·luminació 

mitjançant tecnologies “en el núbol” fet que permetria adquirir la possibilitat 

d’infondre una certa “intel·ligència predictiva” al sistema, de manera que 

s’autoregulés sense dependre de l’element humà i alhora guardés un registre 

d’eventualitats que permetés establir una pauta de comportament millorada amb 

cada nova informació.  

o Sensorització dels serveis, mitjançant la incorporació de tecnologies com la 

“smartgrid” amb l’objectiu de disposar d’un control continu del servei i de les seves 

incidències, de forma que les comuniqui en temps real i de forma automàtica. 

o Manteniment dels bàculs com a sistema físic sobre el que es suporta la xarxa elèctrica, 

que transcorrerà enterrada excepte en les derivacions de cada fanal. 

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la xarxa d’enllumenat exterior d’una zona d’activitat 

econòmica, s’hi haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia de làmpades utilitzades, material, temperatura de color i IRC. 

o Estat de les lluminàries, làmpades i suports, a més de la seva vida útil restant. 

o Distribució de les lluminàries 

o Determinació de la il·luminància per el mètode dels 9 o dels 12 punts. 

o Càlcul de la uniformitat mínima 

o Càlcul de la uniformitat mitjana 

o Determinació de la qualificació energètica de la instal·lació, expressant el valor èpsilon  
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Servei d’abastament de 
Gas 

 
 

Funcions 

 

Abastament de gas als usuaris de la xarxa La principal funció d’aquest servei és la cobertura 

de sol·licitació energètica de gas per part dels usuaris. En aquest aspecte, la xarxa 

d’abastament de gas és força semblant a la xarxa d’abastament d’aigua potable, no només 

perquè ambdós fluids funcionin en règim a pressió, sinó perquè tan la disposició en el seu 

recorregut soterrat per la via pública, com els materials utilitzats per a la conformació de les 

canalitzacions que els allotgen, són força similars. Tot i això, la xarxa de gas està supeditada a 

un requisit que, tot i compartit amb la xarxa d’aigua potable, en aquest cas es veurà molt més 

valorat i avaluat, la seguretat davant la possibilitat de fuites.   

 

Àmbit estudiat 

 

Així com el servei d’abastament de gas té molts punts en comú amb el servei d’abastament 

d’aigua, resulta evident que la seva funció és energètica. Actualment, el gas competeix amb 

l’electricitat a gairebé tots els nivells energètics, deixant de banda únicament la il·luminació. I 

inclús en aquest àmbit, les companyies de gas esdevenen generadores i alhora venedores 

d’electricitat a través de la construcció i explotació de centrals tèrmiques que aprofiten la 

combustió de la seva matèria primera per a generar-ne. Així doncs, el gas, com a font d’energia 

primària, competeix en el mercat consistent en dotar d’escalfor les cuines, els sistemes de 

climatització, les calderes, els electrodomèstics i les màquines industrials. 

 

En l’actualitat es pot discernir entre 4 tipologies de gas, cada un amb el seu propi sistema de 

subministre de cara a la cobertura de les diferents necessitats de l’usuari: 

 

o El propà i el butà, gasos liquats del petroli amb un sistema de subministre basat en la 

distribució individual de bombones o en la distribució col·lectiva de petites xarxes 

que poden donar servei a grups reduïts d’usuaris. En aquests últims casos, existeix un 

dipòsit que ha d’ésser recarregat periòdicament de forma externa, en la major part 

dels casos amb un camió cisterna, que alhora alimenta una instal·lació de dimensions 

reduïdes. 

 

o  El gas ciutat, encara en ús des de les primeres implantacions en les que s’ubicava la 

fàbrica on es destil·lava del carbó i les naftes dins dels nuclis urbans, amb l’objectiu 

de reduir al màxim les dimensions de les canalitzacions de les quals les juntes n’eren 

el punt més feble del sistema. 



 
 

LA URBANITZACIÓ i edificació DELS POLÍGONS INDUSTRIALS A CATALUNYA 
Estat actual i REPTES DE REHABILITACIÓ (2013) El cas de Mataró 

Pàg.65 

 

 

o El gas natural, en el cas d’Espanya, procedent de les explotacions naturals del Nord 

d’Àfrica. Transportat en estat líquid per mar a través dels baixells “metaners” fins a 

centres de regasificació, situats prop dels ports on aquests desembarquen, o a través 

de canalitzacions de llarg recorregut anomenades gasoductes. El gas natural és 2,5 

vegades superior al gas ciutat en quant a poder calorífic, fet que provoca el 

desbancament de l’antic sistema en el moment en que es gaudeix de la 

infraestructura necessària per a garantir-ne el servei. 

 

Degut a la possibilitat de comprimir-lo, existeixen 3 tipologies de xarxa de gas segons les 

funcions que hagi de complir la menada canalització, amb les respectives estacions reductores 

de pressió en la unió de les diferents xarxes. Així doncs, de manera similar al servei 

d’abastament d’energia elèctrica, s’haurà de distingir entre: 

 

o Xarxa d’alta pressió, on el gas circula a alta pressió AP, entre 16 i 67 bars, i mitja – alta 

pressió MAP, entre 4 i 16 bars. La funció d’aquestes xarxes és únicament la de 

transport entre el punt de captació o la central regasificadora fins als centres de 

consum. El canvi entre AP i MAP es du a terme en càmeres de regulació que se solen 

situar en les afores dels sectors urbans, fet que possibilita la coincidència d’ubicació 

amb polígons d’activitat econòmica. 

 

o Xarxa de distribució a mitja pressió MP, entre 0,05 i 4 bars, dedicades a la distribució 

en sectors industrials i residencials. El pas de MAP a MP es realitza en armaris de 

regulació que s’ubiquen en l’interior dels sectors urbans, fet que genera una 

coexistència amb els volums arquitectònics que hauran d’allotjar aquests armaris. 

 

o Xarxa de distribució a baixa pressió BP, amb pressions de fins als 0,05 bars, pròpia de la 

instal·lació interior dels edificis, fora de l’àmbit d’estudi d’aquest apartat. 

 

La disposició d’aquestes conduccions sol ser soterrada. En el cas de la xarxa de MT, Gas Natural 

proposa una profunditat de 0,80m i una proximitat a la línia de façana només superada per la 

xarxa de baixa tensió pertanyent a la distribució d’energia elèctrica. 

 

El material que més s’utilitza per a les canalitzacions de BP i MP és el polietilè d’alta densitat 

PEAD, de color groc amb les juntes soldades i amb la mínima quantitat de vàlvules possible. En 

les xarxes de AP i MAP, es poden utilitzar canalitzacions d’acer amb les juntes soldades i 

diferents proteccions interiors i exteriors per evitar la corrosió del material. En aquest aspecte, 

convé destacar que cada companyia de gas disposa les seves pròpies prescripcions tècniques 

per al càlcul de les instal·lacions i per a la seva execució, que s’eleven al valor de normativa. 
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Evolució 

 

En el cas d’aquest servei, tan sols es pot dilucidar una tendència cap a la millora de la 

tecnologia en el sentit d’augmentar els rendiments i disminuir les emissions al medi ambient. 

Tot i aquest fet, no deixa de tractar-se d’un combustible fòssil, i per tant, extingible a llarg 

termini. Aquesta característica determina el seu futur en la desaparició i la substitució per 

energies renovables, més netes i respectuoses amb el medi ambient. 

 

En segon lloc, es pot apuntar cap a una millora de la registrabilitat de la instal·lació soterrada a 

través de la construcció de galeries soterrades. Però de tots els serveis en els que aquest fet 

suposaria una millora significativa, la xarxa de gas és una de les que menys en gaudiria degut a 

la seva homogeneïtat en les conduccions i la filosofia d’evitar possibles discontinuïtats, pel 

perill davant de fuites que aquestes suposen.  

 

Per últim, cal destacar la introducció de les tecnologies de la informació i comunicació TIC 

també en aquest servei. Així com la telegestió de comptadors ja és una realitat en molts casos, 

la implementació d’aquestes eines que ofereix la tècnica, de ben segur, representaran un dels 

camps més significatius en quant a millora en el futur més immediat.    

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la implantació del servei d’abastament de gas d’una 

zona d’activitat econòmica, s’hi haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia d’instal·lació. 

o Estat dels elements visibles de la instal·lació. 

o Distribució dels armaris reductors i de hipotètiques càmeres de reducció de pressió. 

o Causalitat d’anomalies denunciades que estiguin relacionades amb el funcionament 

del servei. 
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Reg 
 

 

Funcions 

 

Abastament d’aigua per a arbres i vegetació Les instal·lacions de reg estan dedicades a 

l’abastament d’aigua per als elements de vegetació ubicats al llarg de la trama urbana. Això fa 

que aquesta instal·lació estigui totalment supeditada al servei d’abastament d’aigua potable, ja 

que aquest servei n’és el que en determina l’inici i el que hi fa arribar l’aigua, que 

posteriorment serà canalitzada i distribuïda pels diferents escocells i parterres. De totes 

maneres, cal destacar que des del 2002, s’han implementat iniciatives que proposen la 

utilització d’aigües regenerades per a aquest menester. 

 

Abastament d’aigua per a la neteja de la via pública De la mateixa manera que amb el reg de 

la matèria vegetal, també és necessària la disposició de punts d’extracció en la instal·lació 

d’abastament d’aigua potable amb la finalitat de poder-hi endollar els dispositius necessaris 

per a dur a terme la neteja de la via pública. Aquesta neteja no gaudeix d’una infraestructura 

pròpiament dita, ja que els mecanismes utilitzats són, per norma comú, dispositius mòbils que 

tan sols precisen de la seva alimentació per complir la seva funció. De totes maneres, no deixa 

d’esdevenir una funció important d’aquest aspecte del servei. De la mateixa manera que en el 

comentari interior, la utilització d’aigües regenerades va guanyant força en aquest aspecte. 

 

Àmbit estudiat 

 

Com ja s’ha apuntat, és possible trobar instal·lacions de reg que utilitzin aigua provinent de la 

xarxa d’abastament d’aigua potable o aigua provinent del tractament de depuració executat 

en una Estació de Depuració d’Aigües Residuals EDAR. En aquest segon cas és poc usual que 

existeixi una infraestructura de xarxa pròpiament dita, ja que en el supòsit d’utilització d’aigua 

regenerada, és més comú utilitzar equips autònoms que carreguen els seus dipòsits en punts 

concrets, prop de les EDAR que executen el tractament. 

 

D’aquesta manera, en el cas de la utilització d’aigua potable per al reg de la vegetació, es 

disposarà una canalització que recorri els diferents escocells i parterres, de forma prou somera 

per evitar que les arrels vegetals hi puguin accedir, però de forma prou profunda per evitar 

l’exposició a l’exterior de la instal·lació. En aquests casos, un sistema de reg que ha trobat 

força implantació és el gota a gota, però existeixen molt altres sistemes, com el d’aspersió, 

segons les necessitats de la vegetació, les possibilitats del terreny i la inversió econòmica que 

l’administració hagi estat disposada a afrontar.    
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Actualment, existeix certa tendència a utilitzar aigua regenerada1, provinent del tractament de 

les aigües residuals en una EDAR. Aquest fet allibera un considerable volum d’aigua potable 

per a l’abastament de la ciutat en un clima com el Mediterrani, en el que l’aigua sovint esdevé 

un bé escàs. D’aquesta manera, l’aprofitament de volums d’aigua ja utilitzats i posteriorment 

depurats, es planteja com una alternativa per a nodrir aquest servei de reg. Aquesta és una 

iniciativa de caire ecològic i sostenible, que fonamenta la seva exposició en el reciclatge d’un 

residu en matèria primera apta per a suplir el dispendi d’un recurs que d’aquesta manera es 

pot estalviar per al consum humà. Però alhora planteja dubtes que giren entorn a la seguretat 

sanitària i ambiental. En aquest aspecte, cal fer incís en estudis com el “Seguimiento del riego 

de los parques urbanos de la Ciudad de Mardid con agua regenerada: Estudio piloto en los 

parques del Oeste y Emperatriz Maria de Austria.” Dut a terme per A. Sastre Merlín, S. 

Martínez Pérez, R. Bienes Allas i C. Carrera Olivares del Departament de Geologia de la 

Universidad de Alcalá, E. Comesaña del Departamento de Conservación de Zonas Verdes de 

l’Ayuntamiento de Madrid i per C. Encinas d’IMESAPI S.A.  Aquest estudi demostra que, a 

través de mostres extretes dels parcs anteriorment referenciats, regats amb aigües 

regenerades, es pot concloure que aquestes aigües són aptes per a aquest menester. Tot i 

això, es destaca que aquestes aigües presenten un grau de mineralització notablement 

superior a l’aigua de la xarxa urbana, essent el seu perfil iònic clorurat sòdic. Aquest fet s’ha de 

tenir en compte alhora d’establir la dosis d’irrigació, havent de contemplar l’eventualitat del 

rentat en excés de les sals minerals presents en el terreny que es pogués derivar de l’ús 

d’aquesta aigua.     

 

Evolució 

 

Tal com s’ha exposat, sembla que el futur de les instal·lacions i els serveis de reg passa per 

evitar el dispendi d’aigua potable substituint-la per l’aigua regenerada provinent del 

reaprofitament prèvia depuració d’aigües residuals. En aquest aspecte, l’estudi anteriorment 

referenciat mostra una tendència a l’alça en la implementació d’aquesta pràctica segons els 

usos a la que es destina entre els anys 2001 i 2004 en tot el territori espanyol. D’aquesta 

manera, es pot observar que el reg amb aigua regenerada va augmentar de 285 a 323m3/any 

però que en canvi va disminuir de 22 a 3m3/any en l’ús que realitza del mateix recurs per a la 

refrigeració de maquinària industrial. Aquestes xifres apunten a que cal una major 

conscienciació de la societat cap a l’estalvi i la cultura del reciclatge. 

 

D’igual forma, cal reflexionar sobre la necessitat de plantar espècies vegetals que precisin 

d’una instal·lació de reg en polígons d’activitat econòmica. En aquest sentit, sembla que 

l’evolució natural d’aquests escocells i parterres ubicats en zones industrials sigui allotjar 

elements de vegetació que puguin viure només amb l’aigua provinent de les precipitacions. I 

en el cas de que, puntualment, requereixin d’irrigació, aquesta es pugui dur a terme de forma 

que no requereixi la construcció d’una infraestructura específica per a la seva execució. 

 

  

                                                           
1
 El RD 1620/2007 regeix la utilització de l’aigua regenerada en el territori espanyol. 
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Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la implantació del reg d’una zona d’activitat 

econòmica, s’hi haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia de la instal·lació 

o Estat dels elements visibles de la instal·lació 

o Causalitat de patologies denunciades que estiguin relacionades amb el reg 

o Aparença de l’estat de la vegetació que es nodreix de la instal·lació. 
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Telecomunicacions 
 

 

Funcions 

 

Abastament de telefonia El més antic dels serveis oferts a través de la xarxa de 

telecomunicació, però encara en ús en l’actualitat. 

 

Abastament d’imatge (TV, audio-video,etc.) Comunament anomenada televisió per cable.  

 

Abastament de dades o informació per ordinador (Internet) Tal com el seu nom indica, 

consisteix en fer arribar fins a l’usuari el servei d’accés a Internet. 

 

Les tres funcions referenciades es poden transmetre per ones o per cable. Evidentment, en 

aquest treball es tractaran les característiques i problemàtiques de la xarxa física de cable, que 

requerirà una infraestructura de canalització adaptada als requisits de desplegament entre la 

central de capçalera o de captació de senyal (per ona o per cable) i l’usuari. 

 

Àmbit estudiat 

 

Existeixen 3 tipus de xarxa per cable a les quals s’hi adapten diferents tecnologies de 

transmissió de senyal: 

 

o La xarxa de parells de coure. A aquesta xarxa no només se li adapten les tecnologies 

pròpies de banda estreta (telefonia, fax, RDSI, circuits dedicats), sinó que, mitjançant 

les noves tecnologies digitals xDSL, poden oferir tot tipus de serveis , tals com veu, 

imatge i dades, amb capacitats de transmissió a usuari de fins a 128Kb/s (IDSL), de fins 

a 10Mb/s (ADSL), de fins a 20Mb/s (ADSL2+) i fins a 50Mb/s (VDSL) que poden cobrir 

totes les necessitats.   

 

o La xarxa híbrida de fibra òptica i cable coaxial (HFC). Aquesta xarxa està orientada 

especialment a la distribució de televisió analògica i digital, i amb els equips necessaris, 

telefonia, dades, Internet... Es caracteritza per la seva gran capacitat de transmissió. 

 

o La xarxa de fibra òptica (FO). Aquesta tipologia de xarxa pot arribar fins a l’usuari 

mateix o fins a l’edifici. En aquest segon cas, un convertidor òptic-electrònic permet 

desenvolupar serveis tan de banda estreta com de banda ampla. 
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La infraestructura que recolza aquestes xarxes és força semblant en quant a la tipologia de 

canalització i els elements de derivació i distribució, variant fonamentalment l’equip ubicat en 

els armaris i nodes. Aquesta semblança està raonada en el compliment de la mateixa funció 

per la que ha estat instal·lada, desplegar la xarxa entre l’usuari i la central, la qual per diferents 

mitjans, per cable o per ones, es relaciona a la vegada amb altres centrals de superior entitat. 

Així doncs, l’estudi d’aquest servei en el present treball es veurà restringit a l’existència, les 

característiques i l’estat d’aquesta infraestructura. 

 

En una xarxa de parells de coure, la xarxa d’alimentació arriba amb cables multiparells de fins a 

2.400 parells a l’àmbit de la zona urbana en la que es desplega la xarxa de distribució. En el 

denominat Punt d’Interconnexió, format per una càmera de registre on es distribueix el cable 

mutiparell cap a l’armari de connexió, que conté fins a 1.800 connexions entre els parells 

d’entrada i de sortida, s’inicia la xarxa de distribució. Aquesta xarxa de distribució es serveix 

d’arquetes i armaris amb noves regletes de connexió que deriven i dispersen respectivament el 

servei amb els cables d’1 o 2 parells fins als usuaris. En edificis pluriindustrials, la xarxa de 

distribució es pot dur a terme en l’interior de l’edifici segons les prescripcions contemplades 

en el RD 1/1998 del 27 de febrer de “Infraestructuras Comunes de Telecomunicación (ICT)”, 

modificat parcialment per l’apartat 1 de l’article 3er i l’apartat 1 de l’article 5è de la Llei 

10/2005 del 14 de juny de “Medidas Urgentes para el Impulso de la Televisión Digital 

Terrestre, de Liberalización de la Televisión por Cable y de Fomento del Pluralismo” i per 

l’article 2 de la Disposició Adicional 6ena de la Llei 38/1999 del 5 de novembre de “Ordenación 

de la Edificación”. 

 

La xarxa híbrida de fibra òptica i cable coaxial (HFC) requereix apropar a l’usuari el gran ample 

de banda de transmissió de senyal i la baixa atenuació de la fibra òptica, reservant el cable 

coaxial al tram més proper a l’abonat. La xarxa d’alimentació d’aquesta tipologia de xarxa 

consisteix en cables de fibra òptica que uneixen les centrals de capçalera amb els HUB (centres 

nodals o nodes primaris), que poden suportar l’abastament d’entre 8.000 i 80.000 usuaris i 

s’ubiquen en locals de superfícies superiors als 100m2. En els HUB es produeix la primera 

derivació i ramificació de la xarxa, que continua essent de fibra òptica, fins als NP (nodes de 

potència) on es realitza una segona distribució. En el cas dels NP, es requereixen unes 

exigències de superfície molt menors que les referenciades per als HUB i la seva cobertura del 

servei contempla l’abastament d’entre 500 i 6.000 usuaris. Encara hi ha una tercera derivació 

de la xarxa de fibra òptica en els anomenats NOE o TROBA (nodes opto-elèctrics o terminals de 

xarxa òptica de banda ampla), que abasten el servei a una quantitat d’usuaris que oscil·la entre 

250 i 300. En aquests últims elements, es realitza la conversió opto-elèctrica i s’estableix la 

continuïtat de senyal entre els dos medis de la xarxa, el cable de fibra òptica i el cable coaxial. 

Un cop el cable coaxial ha sortit del NOE o TROBA, rep tres nivells de jerarquització en funció 

de la tipologia d’edifici al que doni servei. De totes maneres, aquest treball no pretén entrar en 

un anàlisi més profund de la xarxa en el seu periple per l’interior dels edificis, serà suficient 

amb destacar que la principal problemàtica d’aquesta xarxa és la derivació o l’alteració del 

traçat original, ja que les unions entre cables coaxials són especialment dificultoses d’executar 

i en requerir de la feina d’un operari especialitzat, resulten molt cares. Cal destacar que la 

xarxa híbrida de fibra òptica i cable coaxial és mallada fins als NOE o TROBA, amb la finalitat de 
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garantir la seguretat en el subministre de la senyal, en canvi, a partir dels nodes opto-elèctrics, 

la xarxa esdevé arbòria a base de ramificacions que finen en l’usuari.  

 

En el cas de la xarxa de fibra òptica (FO), existeixen certes tecnologies d’ADSL, com la VDSL de 

molt alta capacitat, que amb la tecnologia adient poden fer arribar el cable de fibra òptica 

directament fins a un convertidor del propi usuari, sense passar per nodes intermedis. 

 

Per últim, cal reflexionar sobre la implantació d’aquest servei en zones del teixit urbà ja 

consolidades. En els casos en que aquest servei s’hagi implementat en una zona d’aquesta 

tipologia, els armaris i els elements de superfície de la xarxa hauran d’ubicar-se en la via 

pública, fet que pot provocar conflictes volumètrics entre els elements preexistents i els nous 

elements que els antics han d’allotjar. 

 

 
 

Evolució 

 

En les àrees consolidades, l’empresa Telefónica disposa de la titularitat de la infraestructura de 

canalització de la xarxa de telecomunicacions que abasta el servei als usuaris. Això és degut a 

que a Espanya, abans de la liberalització d’aquest servei l’any 1996, aquesta companyia 

operava en règim de monopoli. Aquest fet significa que qualsevol altre operador ha 

d’aconseguir concessions públiques com a operador universal, disposar d’autoritzacions o 

llicències administratives i, posteriorment, construir la seva pròpia infraestructura, abans de 

poder donar servei al client. Com alternativa, sempre queda l’opció d’utilitzar la xarxa 

preexistent, titularitat de Telefónica, a base de pagar per aquesta concessió, amb el 

conseqüent augment en el preu del servei ofert. L’exposat dóna lloc a duplicitat de xarxes i a la 

competència en inferioritat de condicions respecte Telefónica, fet que obliga a contemplar el 

canvi d’escenari en l’evolució d’aquest servei i que alhora plasma quina és la gran dificultat 

que la xarxa de telecomunicacions troba per a evolucionar.   
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Així doncs, la tendència evolutiva de la xarxa de telecomunicacions passa per canviar el model, 

o ajustar-lo al que d’alguna manera es va intentar amb la liberalització del servei, en les àrees 

de nou desenvolupament urbà. En aquest nou àmbit, la xarxa de telecomunicacions ha de 

plantejar-se com una sola infraestructura de titularitat pública que sigui compartida pels 

diferents operadors que hagin pactat amb el promotor. I en tot cas, contemplar la figura d’un 

concessionari que executi i mantingui la infraestructura a canvi de la seva explotació durant un 

temps determinat, mai supeditant la propietat de la mateixa. 

 

A nivell tecnològic, és possible que el proper pas més immediat sigui el desenvolupament 

d’una xarxa específica de cable coaxial entre la central de capçalera de recepció de televisió, ja 

sigui per satèl·lit o terrestre, i els usuaris. La seva infraestructura seria molt similar a la 

practicada en una xarxa HFC entre els NOE o TROBA i els usuaris, el que deriva en no presentar 

importants dificultats tècniques a l’hora de la seva execució.   

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la implantació de la xarxa de telecomunicacions d’una 

zona d’activitat econòmica, s’hi haurien d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia de la instal·lació 

o Distribució i estat dels elements visibles, en cas d’haver-ne 

o Causalitat d’anomalies denunciades que estiguin relacionades amb el funcionament 

del servei. 

o Determinació de la qualitat del servei. 
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Vorera 
 

 

Funcions 

 

Allotjament de trànsit de vianants Possiblement la funció per la qual la vorera és identificada 

com a tal. L’allotjament de trànsit de vianants supedita la morfologia de l’element davant la 

necessitat de respondre als criteris d’accessibilitat estipulats per la normativa d’accessibilitat 

corresponent a la ubicació de la vorera i a la supressió de barreres arquitectòniques. A més, 

haurà de garantir la segregació de trànsits per oferir el suficient grau de seguretat als vianants 

respecte del trànsit rodat que ocupa la calçada. 

 

Allotjament de trànsit de vehicles sense motor En nombroses ocasions, quan la vorera és 

prou ampla, allotja l’anomenat carril bici. Aquest haurà d’estar degudament dimensionat i 

senyalat per segregar el trànsit al que va dirigit dels vianants. 

 

Allotjament de guals Aquest aspecte té una especial rellevància en l’estudi dels polígons 

d’activitat econòmica. En aquesta tipologia de teixit urbà, la quantitat de guals és equiparable 

a la quantitat de parcel·les, fet que provoca que la vorera es vegi intercedida pel pas de 

vehicles a motor de forma contínua.  

 

Allotjament d’accessos L’accés a les parcel·les orientades al llarg de la via pública està 

supeditat a la vorera. Això significarà que el nivell d’aquest element determinarà el tipus 

d’accés del que gaudiran les parcel·les a les quals doni accés. 

 

Allotjament del pas soterrat de serveis Tal com es fa constar en altres apartats d’aquest 

mateix treball, existeix un gran nombre de serveis urbans que contemplen el soterrament del 

seu recorregut. Amb l’objectiu d’abaratir la implantació de les xarxes, que ubiquen les 

escomeses sempre properes a la línia de façana, d’abaratir hipotètics costos de reparació, de 

facilitar la restitució dels paviments després d’aquests processos de reparació i d’evitar el tall 

del trànsit rodat per la calçada, ja que els vianants gairebé sempre poden ésser reconduïts per 

altres àmbits, la vorera serà l’element que allotgi aquests passos soterrats de canalitzacions. 

 

Allotjament d’arquetes i registres El paviment de la vorera està condicionat a allotjar les 

arquetes i els registres de les conduccions soterrades per on transcorren els serveis. I està 

condicionat a allotjar aquests elements de forma que es garanteixi la seguretat dels usuaris en 

quant a entrebancs, i la resistència del conjunt en quant a diferències característiques dels 

diversos materials que entren en convivència en aquest aspecte. 
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Allotjament d’escocells Una de les possibilitats d’ubicar arbrat i vegetació en la trama urbana 

és plantar-la en escocells presents en la vorera. Les funcions i les avantatges a les que aquesta 

pràctica respon es contemplen en l’apartat dedicat a la implantació d’arbrat i vegetació. 

 

Allotjament de suports per a instal·lacions aèries La vorera esdevé un indret adient per 

allotjar aquests elements verticals necessaris per al suport de les instal·lacions aèries dins la via 

pública. I ho és, perquè posseeix la característica d’estar protegida de la calçada, en molts 

casos en un nivell diferent. D’aquesta manera, els puntals resten protegits del trànsit rodat 

alhora que permeten el recolzament d’instal·lacions aèries en el punt per on transcorren, prou 

lluny de les façanes per no molestar als veïns i prou properes a la calçada perquè aquesta es 

pugui nodrir dels serveis als que donen suport aquestes instal·lacions.  

 

Conducció d’aigües d’escorrentia La distribució de pendents en el paviment de la vorera 

esdevé clau per a la conducció d’aigües d’escorrentia cap a la xarxa de desguàs o cap als 

escocells que conté, alhora que permet mantenir el paviment en condicions favorables per l’ús 

del trànsit de vianants durant les precipitacions. 

 

Àmbit estudiat 

 

En un polígon d’activitat econòmica, la vorera representa el lloc de trànsit per a vianants, el 

lloc d’accés a les parcel·les laterals i l’element que articula tan el pas com el suport dels serveis 

urbans que requereixen d’una canalització per a la seva implantació. En aquest sentit, esdevé 

un dels elements més plurifuncionals de la urbanització, i per això no és estrany que en alguns 

aspectes, s’hagi proposat la seva especialització, ja que en matèria d’implantació, el seu 

tractament diacrònic possibilita la seva identificació com un dels grans marges de millora de 

les infraestructures de tots els serveis urbans. 

 

Respecte al trànsit de vianants, cal destacar la modernització de la seva concepció. Així com 

antigament, la vorera era tan sols el passadís per on es podien moure els vianants amb certa 

seguretat respecte del trànsit rodat de la calçada, actualment s’han establert uns criteris de 

disseny que l’han especialitzat en la seva morfologia. Normatives com el Codi d’Accessibilitat 

de Catalunya, han permès parametritzar quines amplades de vorera són necessàries, quin 

pendent del paviment és permissible, com s’han d’identificar els obstacles i canvis de nivell per 

a persones amb condicions de visibilitat i mobilitat reduïda o nul·la i com i en quines 

condicions s’ha de dur a terme una connexió entre la vorera i la calçada per evitar incidents i 

alhora permetre que aquests punt de contacte siguin adients per a l’ús de tots els seus usuaris. 

 

En els casos en que les condicions particulars de les característiques de la via pública ho 

permetin, una vorera amb amplada suficient podrà allotjar un carril bici. Aquest fet és una 

mostra del tractament que ha rebut la vorera al llarg del temps, fent-hi passar tot allò que es 

considera problemàtic o perillós ubicar en la calçada. En aquestes ocasions, cal plantejar un 

paviment específic, adient per a la circulació d’aquesta classe de vehicles, però que alhora no 

presenti incompatibilitats amb els altres paviments presents i amb l’ús de periple vianant propi 

d’aquest element. Si més no, en aquest aspecte és interessant conservar la percepció de que la 
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vorera és dels vianants en primera instància, fet que repercuteix en haver de senyalitzar i 

protegir excepcionalment aquests usuaris, alhora els més febles dels presents en la via pública, 

en els casos en que es proposi la convivència d’altres trànsits que coexisteixin en aquest espai. 

 

Si resulta complicada la coincidència de trànsits entre vianants i bicicletes, els punts de 

creuament entre el trànsit de vianants i el trànsit de vehicles motoritzats ho esdevenen en 

molt major grau. El perill d’atropellament inherent en aquestes ocasions és d’especial 

rellevància en l’àmbit estudiat, ja que la majoria de naus industrials disposen d’aquests guals 

que intersequen la vorera i que en alguns casos, degut a la seva gran quantitat i continuïtat, 

poden arribar a difuminar quin és el recorregut reservat per a l’usuari d’a peu. A més, en haver 

d’allotjar el pas de vehicles de gran tonatge, el paviment d’aquests guals serà diferent a la 

resta del paviment de la vorera, i alhora plantejarà un sistema de pendents que passarà a 

regir-se per la sol·licitació d’evitar obstacles per als vehicles, en detriment d’evitar obstacles 

per als vianants. A aquesta dicotomia difícilment compaginable s’hi afegeix l’accés a les 

parcel·les laterals, que en el cas de polígons d’activitat econòmica poden estar ordenades de 

manera que la franja d’espai en contacte amb la via pública quedi lliure, formant un moll de 

descàrrega o una zona d’aparcament i/o magatzem, o que els volums arquitectònics estiguin 

alineats i en contacte amb la vorera. En ambdós casos, el nivell del paviment interior haurà de 

coincidir amb el nivell de la vorera, ja sigui amb gual o sense, en el seu extrem en contacte 

amb la parcel·la. Es planteja en aquest punt un nou encaix geomètric, que si bé en carrers més 

o menys plans no genera grans complicacions, en carrers amb determinades pendents genera 

veritables aberracions. 

 

L’allotjament de les canalitzacions soterrades dels serveis urbans representa un nou repte a 

afrontar. Segons les especificacions pròpies de les companyies que donen servei a la 

infraestructura, una vorera pot allotjar 7 conduccions diferents sota el seu paviment. Però 

aquestes conduccions no poden disposar-se de qualsevol manera, les disposicions 

reglamentàries recollides per a cadascun d’ells estipulen el següent: 

 

AP = Servei d’abastament d’aigua potable 
C = Servei de clavegueram 
BT = Servei d’abastament d’electricitat / Baixa Tensió 
MT =  Servei d’abastament d’electricitat / Mitja Tensió 

EP = Servei d’enllumenat públic 
G = Servei d’abastament de gas 
TC = Servei de telecomunicacions 

 

 AP C BT MT EP G TC 

 Par Cre Par Cre Par Cre Par Cre Par Cre Par Cre Par Cre 

AP 0,20 0,10 - - - - - - - - - - - - 

C 0,50 0,20↓ - - - - - - - - - - - - 

BT 0,20 0,20 0,20 ↑ 0,25 0,25 - - - - - - - - 

MT 0,20 0,20 0,25 ↑ 0,25 0,25 0,20 0,25 - - - - - - 

EP 0,20 0,20 0,20 ↑ 0,25 0,25 0,25 0,25 0,08 0,08 - - - - 

G 0,20 0,10 0,20 0,10↑ 0,25 0,20 0,25 0,20 0,25 0,20 0,20 0,10 - - 

TC 0,30 0,30↑ 0,30 0,30↑ 0,20 0,20 0,25 0,25 0,20 0,20 0,30 0,30↓ - - 
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Distàncies mínimes de paral·lelismes i encreuaments entre serveis en metres1 

 

Aquestes especificacions donen lloc a la següent proposta de disposició: 

 

o L’enllumenat públic, proposat a 0,25m del voral amb la calçada i a 0,60m de 

profunditat, te la seva raó en anar disposat per sota dels bàculs que fan de suport a 

les lluminàries, utilitzant aquests com a caixes de registre. 

 

o La xarxa de reg, proposada a 1,30m del voral amb la calçada i a 0,60m de profunditat, 

en el cas de que existeixi, aquesta recorrerà els escocells, disposats en la part de la 

vorera més propera a la calçada. 

 

o La xarxa de telecomunicacions, proposada a 1,85m del voral amb la calçada i a 1m de 

profunditat, circulant per tubs embeguts dins de formigó en massa. 

 

o La xarxa de Mitja Tensió, proposada a 2,60m del voral amb la calçada i a 1,30m de 

profunditat, circulant per tubs embeguts dins de formigó en massa. 

 

o La xarxa d’abastament d’aigua potable, proposada a 3,10m del voral amb la calçada i 

a 1m de profunditat, estratègicament disposada per no alterar el funcionament 

d’altres serveis en cas de fuita. 

 

o La xarxa d’abastament de gas, proposada a 3,50m del voral amb la calçada i a 0,80m 

de profunditat. 

 

o La xarxa de Baixa Tensió, proposada a 4,10m del voral amb la calçada i a 0,90m de la 

línia de façana, a 0,70m de profunditat, circulant per tubs embeguts dins de formigó 

en massa. 

 

A més de les referenciades canalitzacions, falten per destacar, a més profunditat, les sortides 

d’aigües residuals des de l’interior de la parcel·la cap al col·lector principal que sol passar pel 

centre del carrer, sota la calçada. 

 

Tots els serveis referenciats s’han de doblar, és a dir, que l’estipulat s’ha de repetir per a l’altra 

vorera, a l’altra banda del carrer. Així, per cada vorera es poden requerir, d’1,60 a 2m si només 

hi ha 5 serveis (aigua, gas, telecomunicacions, BT i enllumenat públic), fins a 5m en el cas en 

que existeixin tots els serveis menats anteriorment. Aquest fet provoca que fins i tot els 

amples carrers propis dels polígons d’activitat econòmica resultin reduïts i escassos. 

 

Respecte a altres elements immobles que es troben en la vorera, es pot discernir entre els 

escocells, els bàculs de suport tan als serveis urbans com a la senyalització, bàculs que 

necessitaran una fonamentació que encara complicarà més el ja de per sí sol·licitat subsòl de la 

                                                           
1
 Taula extreta dels apunts de l’assignatura Ordenació Urbanística i Infraestructures dels Serveis Urbans, 

ETSECCPB, Joan Miró Farrerons 2012 
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vorera, elements de mobiliari urbà, tot i que no són molt propis de zones on predomina 

l’activitat industrial, i altres elements puntuals com baranes, pilones... Que degut a la seva 

peculiaritat dins l’àmbit estudiat no seran referenciats en aquest estudi a no ser que presentin 

patologies. 

 

Per últim, cal destacar la funció de dirigir les aigües d’escorrentia a través del pendent atorgat 

al paviment de la vorera. Aquest pendent sol ser d’un 2%, però depèn sempre del cas concret 

del carrer analitzat. Així doncs, a través d’aquest inclinació es permet desallotjar l’aigua de la 

vorera, evitant els bassals i abocar-la cap al costat més adient, és a dir, cap a la calçada, fent 

possible el trànsit per la vorera encara que estigui plovent. 

 

 
 

Evolució 

 

La tendència evolutiva de la vorera en el polígon d’activitat econòmica tendeix a intentar 

solucionar els problemes que actualment pateix, passant per permetre’n un ús adaptat per a 

tots els seus usuaris, una major ordenació dels serveis que hi transcorren, permetent una 

major registrabilitat dels mateixos, i una major resistència davant la ruptura, patologia 

generalitzada en l’àmbit estudiat. 

 

En quant a l’adaptació de la vorera als seus usuaris, cal determinar quin és l’objectiu a assolir i 

quines les possibilitats concretes de cada cas. De totes maneres, caldrà discernir si la vorera en 

qüestió és o no apta per al trànsit d’usuaris amb problemes de mobilitat i/o visió segons els 

següents criteris: 
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o El paviment haurà de ser estable, antilliscant i sense rugositats diferents de la pròpia 

peça que l’integra. 

 

o Elements com registres, reixes i escocells hauran d’estar perfectament enrasats amb el 

paviment de la vorera. Les juntes entre els elements i el pavimenta hauran de tenir 

una resistència similar a la del paviment i no podran tenir una amplada superior a 

10mm. L’alçada màxima del relleu de les peces que integren el paviment serà de 7mm. 

 

o El pendent transversal màxim de la vorera serà del 2%. En canvi, el pendent 

longitudinal màxim serà del 4% sempre que no es consideri rampa. En el cas de que es 

consideri rampa, el pendent màxim serà del 10% en trams de màxima longitud de 3m, 

del 8% en trams de màxima longitud de 6m i del 6% en trams de màxima longitud de 

9m.2 

 

o L’amplada mínima ininterrompuda de pas serà de 0,90m, corresponent a l’amplada 

necessària per al pas d’1 cadira de rodes, contemplant zones d’1,80m per a permetre 

el creuament de dues cadires. 

 

o Els punts de contacte entre la vorera i els passos de vianants que creuen la calçada 

hauran de disposar de baixadors amb un pendent màxim del 10% i una amplada 

mínima d’1,80m. 

 

o El paviment haurà de disposar d’una banda rugosa longitudinal en el sentit de la 

vorera segons les especificacions de la norma UNE 127029 “Baldosas táctiles 

prefabricada de hormigón, estructures rugoses formades por resaltes a base de 

tetones en bandes perpendiculares al sentido de la circulación.” per tal que els usuaris 

amb deficiències de visió s’hi puguin orientar. Així mateix, aquesta banda rugosa haurà 

de veure’s interrompuda a l’alçada dels baixadors amb la mateixa banda rugosa 

disposada en sentit perpendicular.  

Respecte a una nova ordenació dels serveis que hi transcorren, l’opció més extensa, ja 

comentada en altres apartats d’aquest mateix treball, és el recurs de galeries 

prefabricades soterrades, que compartimentin el pas de les instal·lacions de manera que 

les protegeixin unes d’altres i alhora en permetin el seu registre per a efectuar-ne el 

manteniment i reposició. De totes maneres, el cost d’aquesta infraestructura fa difícil la 

seva praxis, ja que la forta inversió inicial necessària i la dificultat legal d’obligar a les 

companyies de serveis a fer-se càrrec del seu manteniment, esdevenen inconvenients prou 

importants com per restringir aquesta tipologia de disposició d’instal·lacions a zones del 

teixit urbà amb una alta renda del sol de posició, pròpia de sectors de desenvolupament 

urbà centrals d’importants ciutats. Tipologia gairebé diametralment oposada al polígon 

d’activitat econòmica estudiat. 

 

                                                           
2
 Dades pertinents al CTE – SU 1 (Article 12 i SU 1 punt 4.3), més restrictiu que el Decret 135/1995 

(Annex 2 – 2.3) corresponent al Codi d’Accessibilitat de Catalunya 
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En última instància, cal reflexionar sobre el futur del paviment de la vorera. En el cas del 

polígon industrial, aquesta vorera està sotmesa a unes sol·licitacions físiques accidentals 

molt superiors a cap altra vorera. Aquesta accidentalitat correspon a la possibilitat de que 

un vehicle de gran tonatge pugi a la vorera puntualment. Per aquest motiu, existeixen 

iniciatives que proposen un paviment continu en la vorera, molt similar al practicat en la 

calçada. D’aquesta manera s’evita el trencament de la mateixa en sofrir una d’aquestes 

sobresol·licitació, però alhora, es dificulta la hipotètica reparació puntual després d’haver 

realitzat un registre en una de les instal·lacions que hi transcorren soterrades. Per aquest 

motiu, sembla que el futur d’aquest paviment passa per esdevenir continu, sempre que 

vagi acompanyat de la registrabilitat dels serveis soterrats sense haver de trencar el mateix 

paviment. 

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estat de la vorera d’una zona d’activitat econòmica, s’hi haurien 

d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia i disposició de la vorera existent, així com dels elements visibles instal·lats 

o Accessibilitat de la vorera estudiada 

o Disposició de les instal·lacions que hi transcorren soterrades 

o Causalitat de patologies existents 
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Accessibilitat 
 

 

Funcions 

 

Entrada al volum arquitectònic La funció principal de l’accés és donar l’entrada al volum 

arquitectònic de la nau industrial, de forma ordenada, a tots els seus usuaris. 

 

Sortida del volum arquitectònic Tan important com l’entrada a l’edifici, és la sortida del 

mateix. En aquest aspecte, cal que la sortida estigui dimensionada d’acord amb la capacitat, 

l’ús i la quantitat de treballadors de la fàbrica. 

 

Àmbit estudiat 

 

L’accessibilitat d’una nau industrial actual resulta difícil de definir degut a la versatilitat de 

tipologies practicades en funció de nombrosos paràmetres. En aquest sentit caldrà diferenciar 

a aquest efecte 6 tipologies genèriques d’accés que han estat estipulades en base a 

l’existència/inexistència d’espai intersticial entre la línia de façana del vial i la façana de 

l’edifici, a la distinció/manca de distinció entre l’accés per vianants i l’accés per vehicles i al 

nivell coincident/divergent entre la vorera i l’entrada de la nau industrial. Així doncs, es 

distingeixen els següents casos: 

 

o Model A: Sense diferenciació d’accés entre vehicles i vianants, amb espai intersticial 

entre la façana i la via pública i amb l’entrada a l’edifici al mateix nivell que la vorera. 

 

o Model B: Sense diferenciació d’accés entre vehicles i vianants, amb espai intersticial 

entre la façana i la via pública i amb l’entrada a l’edifici a diferent nivell que la vorera 

salvat mitjançant rampa. 

 

o Model C: Amb diferenciació d’accés entre vehicles i vianants, amb espai intersticial 

entre la façana i la via pública i amb l’entrada a l’edifici a diferent nivell que la vorera 

salvat mitjançant rampa. 

 

o Model D: Amb diferenciació d’accés entre vehicles i vianants, amb espai intersticial 

entre la façana i la via pública i amb l’entrada a l’edifici al mateix nivell que la vorera. 

 

o Model E: Sense diferenciació d’accés entre vehicles i vianants, amb la façana alineada 

a la via pública. 
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o Model F: Amb diferenciació d’accés entre vehicles i vianants, amb la façana alineada a 

la via pública. 

Aquests sis casos no contemplen la totalitat dels accessos presents en els polígons industrials, 

però ajuden a modelitzar el concepte per tal de discernir quin ofereix majors garanties en 

quant a la seguretat, la utilitat i la idoneïtat de l’element. 

 

Evolució 

 

Tal com s’ha raonat anteriorment, l’evolució de l’accessibilitat de les naus industrials ha d’anar 

dirigida cap a garantir una major seguretat per als usuaris, una major utilitat per a l’activitat 

desenvolupada en la indústria que allotja l’edifici i una idoneïtat respecte a la tipologia 

d’usuaris que hi hagin d’accedir.  

 

En quant a seguretat, cal reflexionar sobre la possibilitat d’accidents intrínseca en compartir 

accés entre vianants i vehicles. En aquest sentit esdevenen més perillosos els accessos 

compartits que els segregats. És per això que a efectes evolutius es considerarà favorable 

l’accés diferenciat entre persones i vehicles. 

 

En quant a utilitat, cal determinar quina tipologia de vehicles accedeixen o hauran d’accedir al 

moll de descàrrega de la nau industrial. En aquest aspecte, la presència d’un espai intersticial 

entre la façana de l’edifici i la via pública pot esdevenir la clau de l’èxit d’una tipologia d’accés 

o una altra. En el cas en que es proposi l’ús de vehicles de grans dimensions, aquest espai 

intersticial resulta poc útil en haver d’introduir el vehicle a l’interior de l’edifici per a efectuar 

feines de càrrega/descàrrega. Així doncs, la manca d’un espai dissenyat especialment a aquest 

efecte, derivarà en no adaptar-se a la tipologia de vehicle utilitzat, afavorint la opció 

d’introduir el camió a l’interior de l’edifici o de promoure la possible reserva de la calçada 

immediatament llindant a l’accés com a zona de càrrega i descàrrega. En canvi, si els vehicles 

utilitzats són de dimensions més reduïdes, un espai intersticial entre la façana de la nau 

industrial i la via pública moderat, podrà allotjar l’estacionament del vehicle a efectes de 

desenvolupar la mateixa tasca. 

 

En quant a la idoneïtat de l’accés respecte a la tipologia d’usuaris que n’hagin de fer ús, cal 

destacar la problemàtica generada al voltant de la divergència de nivell entre l’accés a la nau i 

la vorera. En casos en que aquesta divergència de nivell existeixi i sigui absorbida per una 

rampa, caldrà fer accessible la rampa per a usuaris amb problemes de mobilitat. En espais 

sovint força reduïts, les rampes poden assolir pendents insalvables per les rampes de pendent 

controlat que proposa el CTE. Paral·lelament, una rampa massa pendent pot originar 

problemes per a l’entrada i sortida de vehicles de l’edifici, ja que l’acord entre el pendent del 

gual a la vorera i el pendent de la rampa pot requerir massa amplada per a poder-lo executar. 

És per això que es considerarà més idònia la conservació del nivell de la vorera per a l’accés a 

l’edifici. 

 

Un altre punt a tenir en compte és la uniformitat d’accessos en diferents naus industrials, quan 

aquestes responen a una tipologia constructiva en la que la façana es pot interpretar com un 
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element corregut. Encara que cada fàbrica funcioni de manera autònoma, la uniformitat en la 

tipologia d’accés portarà a un vianant a determinar quin és el perill que pot esperar dels 

accessos que contacten amb la vorera per la que transita. En canvi, diferents tipologies 

d’accessos en fàbriques alineades segon les mateixes directrius, portarà a una divergència d’ús 

del gual en la vorera llindant amb cada parcel·la. Aquest fet pot desembocar més fàcilment 

amb situacions d’accident en que el vianant no esperava que res vulnerés el seu trànsit per la 

vorera.    

 

Tot i l’exposat anteriorment, cada cas haurà de ser analitzat en les seves pròpies 

característiques, ja que elements externs, com per exemple un possible pendent del carrer, 

influiran substancialment en els triomfs o els fracassos de la tipologia d’accés practicat. Així 

doncs, caldrà destacar la intenció amb la que s’hagi dimensionat l’accés a la nau industrial per 

determinar si el mateix és adient o no.  

  

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’accessibilitat d’una nau industrial, s’hi haurien d’identificar els 

següents paràmetres: 

 

o Tipologia d’accés practicada. 

o Seguretat de l’accés. 

o Utilitat de l’accés. 

o Idoneïtat de l’accés. 

o Uniformitat de l’accés amb les fàbriques veïnes, si n’hi ha. 
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Estructura 
 

 

Funcions 

 

Suportar l’edifici La funció principal de l’estructura d’una nau industrial, de la mateixa manera 

que en el cas d’altres volums arquitectònics, consisteix en el suport dels elements que 

conformen la pròpia nau, oferint garantia d’estabilitat i seguretat als seus usuaris. 

 

Generar l’espai interior En el cas de les naus industrials, resulta interessant que aquesta 

estructura permeti grans espais diàfans, lliures d’obstacles que condicionin la disposició 

interior dels espais de treball que esdevindran. 

 

Àmbit estudiat 

 

Una nau industrial, de la mateixa manera que un edifici en general, es concep amb l’objectiu 

de tancar un espai físic. Així doncs, el paper que juga l’estructura és el de proporcionar la 

resistència i rigidesa necessàries als elements de tancament. L’estructura ha de ser capaç de 

suportar i transferir a la fonamentació les càrregues que rep, provinents del dimensionament 

de la càrrega permanent, la sobrecàrrega d’ús, l’acció del vent, la sobrecàrrega de neu, 

l’activitat sísmica, l’impacte de la temperatura i, ocasionalment, l’existència de ponts grua. 

D’aquesta manera, l’estructura serà definida per la identificació de les càrregues, i en 

conseqüència, de la tipologia estructural que sigui capaç de transferir adequadament aquestes 

càrregues. Aquest fet deriva en que la resposta a les necessitats estipulades mai serà única, ni 

en referència al tipus d’estructura ni en referència als materials utilitzats en la seva 

construcció, de la mateixa manera que tampoc ho seran les estructures de les diferents naus 

industrials que es puguin analitzar. 

 

Amb l’objectiu d’intentar simplificar i generalitzar una característica del volum arquitectònic 

tan variada, es destaca que un dels objectius més comuns en naus industrials és buscar 

estructures de baix cost i màxima senzillesa, generalment amb planta rectangular i, en molts 

casos, només de planta baixa. Partint d’aquestes especificacions, es discerniran dues tipologies 

a nivell bàsic: 

 

o Amb murs de càrrega, estructura pròpia de naus industrials de dimensions més 

reduïdes. 

o Porticades, estructura pròpia de naus industrials de majors dimensions o en el cas que 

la nau es plantegi amb tancaments lleugers enlloc de murs de càrrega. 
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També cal fer incís en l’especial necessitat d’iluminació natural d’aquests edificis, necessitat 

que origina una tipologia de naus industrials anomenades “en dent de serra”, o la presència de 

maquinaria pesant, que en alguns casos requerirà d’una fonamentació específica, entre 

d’altres. De totes maneres, queda palès que l’anàlisi estructural d’una nau industrial és l’anàlisi 

d’una característica pròpia de l’edifici, i que per tant, haurà de ser tractada individualment, 

segons la casuística i les necessitats de cada cas per determinar-ne la seva idoneïtat.   

 

Evolució 

 

Tal com s’ha fet constar anteriorment, alguns dels objectius més comuns alhora de determinar 

quina estructura és l’adient per a suportar una nau industrial són el baix cost i la màxima 

senzillesa. Objectius que semblen tendir cap a sistemes prefabricats, que permetin executar 

l’edifici en el mínim temps possible i limitant la mà d’obra a l’estrictament necessari. En aquest 

sentit, les naus industrials porticades ofereixen el valor afegit d’alliberar importants llums, 

afavorint la flexibilitat de les distribucions interior en no interposar-hi elements estructurals 

inamovibles. En canvi, les naus de dimensions més reduïdes, amb estructures de murs de 

càrrega, poden ésser perfectament idònies per a l’anomenada “microindústria” de tallers. 

 

Tot i l’exposat, sembla que la tendència evolutiva de l’estructura de les naus industrials avança 

cap a sistemes porticats, que permetin un ús extens de l’espai interior de l’edifici que ja es 

compartimentarà en cas de que sigui necessari, i prefabricats, que tinguin una posta en obra el 

més ràpida possible.  

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’estructura d’una nau industrial, s’hi haurien d’identificar els 

següents paràmetres: 

 

o Tipologia de l’estructura. 

o Idoneïtat de l’estructura a l’activitat allotjada. 
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Flexibilitat de distribució 
 

 

Funcions 

 

Possibilitat de segregar o unificar l’espai interior Aquesta funció té la seva repercussió en 

èpoques de canvis econòmics, en que la tipologia d’indústria allotjada en un edifici pot variar, 

de la mateixa manera que varien les seves necessitats. Per aquest motiu, esdevé un paràmetre 

a tenir en compte. 

 

Àmbit estudiat 

 

El concepte de nau industrial pot abordar-se com a sinònim d’espai productiu. En aquest 

aspecte, la nau industrial serà més idònia com més adaptada i especialitzada estigui a les 

necessitats i vicissituds de la tasca productiva que s’hi desenvolupa. Però esdevé un error 

pensar que un espai especialitzat per al desenvolupament d’una tasca no pot ésser adient per 

a una altra o altres que en el futur s’hi puguin allotjar desplaçant l’actual. Aquesta 

característica és la que es pretén estudiar en aquest apartat, la capacitat d’un volum 

arquitectònic d’allotjar altres usos que estableixin imputs diferents dels que es van contemplar 

en el disseny del mateix i que han de ser respostos amb la mateixa prioritat. 

 

La implementació de la construcció lleugera en l’àmbit interior de les naus industrials és força 

extensa, en especial en les divisions de l’espai. Hi ha diverses raons que expliquen aquesta 

tendència:  

 

o La major rapidesa i neteja de la construcció.  

o El menor cost de la mà d’obra i menor volum de residus generats.  

o Els estalvis en estructura, fonamentació i transport de materials. 

o L’enorme estalvi d’aigua en la seva construcció. 

o Les possibilitats d’adaptació a totes les formes desitjades. 

o La versatilitat i senzillesa davant de futures remodelacions. 

o La facilitat d’allotjar instal·lacions elèctriques i hidrosanitàries 

o L’excelent comportament d’aquestes estructures davant de vibracions produïdes per 

la maquinària. 

o La senzillesa alhora d’afrontar una reparació, acompanyada del seu caràcter més 

econòmic que en d’altres casos.       

 

En canvi, no tots els interiors de les naus industrials estan compartimentats de la mateixa 

manera. Per molt avantatjosos que puguin semblar els sistemes de construcció lleugera, una 

arrelada tradició constructiva deriva en la praxis de la fàbrica ceràmica. Especialment en 
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aquelles naus més antigues, pròpies de períodes en els que es desconfiava de la resistència i 

idoneïtat dels elements lleugers i en els que la mà d’obra especialitzada en aquesta tipologia 

de construcció era gairebé inexistent.  

 

Cal incidir també en el recorregut interior d’instal·lacions, ja que si aquestes es suporten en els 

envans interiors, hauran de ser alterades en el moment d’alterar la distribució. Fet que 

complicarà i encarirà qualsevol procés de remodelació, manifestant una major rigidesa de la 

distribució interior. 

 

Evolució 

 

La tendència evolutiva d’aquestes particions interiors sembla tendir a ser cada cop més 

lleugera i mecanitzada. La industrialització del procés constructiu aporta avantatjosos valors en 

aquest àmbit, en el que el resultat estètic no prepondera per sobre la utilitat i la versatilitat 

dels elements. D’aquesta manera, resulta més avantatjós un envà de construcció ràpida i neta, 

de baix cost, que generi una quantitat de residus que en cap moment posi en perill la 

continuació de l’activitat industrial a la qual està dedicada la nau i que alhora permeti una 

senzilla remodelació, que un sistema pesant, rígid i costós. 

 

Sembla ser que la raó d’aquesta tendència rau en el caràcter efímer de la ordenació d’aquests 

espais interiors. Així com en temps pretèrits, una cèl·lula productiva podia desenvolupar la 

seva activitat d’una forma més o menys continuada, sense canviar sensiblement, en períodes 

de temps considerables, el lliure mercat a portat a un escenari d’evolució continua, en que les 

fàbriques es veuen obligades a millorar contínuament per a poder ser competitives a nivell 

internacional. Aquest fet recolza la concepció de que l’espai interior de la nau industrial ha de 

ser el màxim flexible possible, amb l’objectiu de ser apte per a allotjar aquests continus canvis 

que semblen ser l’únic camí cap a l’èxit. 

 

Paral·lelament, aquesta tipologia de partició afavoreix a la figura del propietari, que lluny de 

desitjar hipotecar el seu immoble al llogater actual, troba avantatges a mantenir certes 

reserves a modificar la distribució del seu immoble amb particions que siguin costoses 

d’alterar si aquest decideix marxar.  

 

Respecte al recorregut interior de les instal·lacions, cal destacar la implantació, cada cop major 

de paviments tècnics i canals prefabricades, que a més de mecanitzar el seu muntatge i 

desmuntatge, el faciliten i el desvinculen de l’existència dels paraments, als quals ja només 

s’atorguen les qualitats de suport de l’element canlitzador. 

  

Paràmetres a analitzar 
 

Amb l’objectiu de determinar la flexibilitat de distribució d’una nau industrial, s’hi haurien 

d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Tipologia de particions interiors practicades. 

o Recorregut interior d’instal·lacions. 
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Habitabilitat 
 

 

Funcions 

 

Salut i confort en els edificis Així com en els habitatges, l’habitabilitat s’ocupa de garantir 

estàndards mínims de salut i confort a través de l’anàlisi de l’aïllament tèrmic i l’acústic i la 

salubritat, en una nau industrial també resulta necessari garantir certa comoditat de cara als 

usuaris durant la seva utilització.  

 

Àmbit estudiat 

 

En l’actualitat, les instal·lacions industrials, tallers i edificis agrícoles no residencials, queden 

exclosos del camp d’aplicació del CTE en els seus documents bàsics DB HE Ahorro de energía 

(HE 1, capítol 1, apartat 1.1 Àmbit d’aplicació, punt 2e) i DB HR protección contra el ruido, en 

aquest últim cas considerant les naus industrials com a “recintos ruidosos, que se regirán por 

su reglamentación específica”. De totes maneres, aquest fet no impedeix que es pugui avaluar 

quines són les condicions d’habitabilitat en l’interior de l’edifici, ja que, d’igual forma que en 

l’ús residencial, l’ús industrial també hauria d’estar supeditat, en cert grau, a la comoditat dels 

seus usuaris. Així doncs, es proposen els següents punts a tenir en compte en quant a 

l’habitabilitat d’una nau industrial:  

 

o Evitar el risc previsible de presència inadecuada d’aigua o humitat en l’interior dels 

edificis i en els seus tancaments com a conseqüència de l’aigua provinent de 

precipitacions atmosfèriques, d’escorrenties, del terreny o de condensacions. 

 

o Evitar la manca d’espais i mitjans dedicats a extreure els residus ordinaris generats en 

la nau industrial en concordança amb el sistema públic de recollida d’aquests residus 

de forma que se’n faciliti la seva separació en l’origen, la recollida selectiva dels 

mateixos i la seva posterior gestió. 

 

o Promoure la disposició de mitjans per a garantir que els recintes de les naus industrials 

puguin ventilar adequadament, eliminant els contaminants que es produeixin de 

forma normal durant el decurs de l’activitat industrial que s’hi du a terme. 

 

o Promoure que aquesta tipologia d’edificis disposin dels mitjans adequats per a 

subministrar aigua apta per al consum a l’equipament higiènic previst, introduint 

mitjans que en permetin l’estalvi i el control. 

 



 
 

LA URBANITZACIÓ i edificació DELS POLÍGONS INDUSTRIALS A CATALUNYA 
Estat actual i REPTES DE REHABILITACIÓ (2013) El cas de Mataró 

Pàg.89 

 

o Promoure que totes les naus industrials disposin dels mitjans necessaris per a garantir 

l’extracció de les aigües residuals generades en els propis edificis, ja sigui de forma 

independent o conjunta amb les precipitacions atmosfèriques i escorrenties.    

 

o Evitar el risc de molèsties o malalties que el soroll pot produir als usuaris com a 

conseqüència de les seves característiques provinents de la seva fase de projecte, 

construcció i manteniment. 

 

o Promoure un ús racional de l’energia necessària per a la utilització d’aquestes naus 

industrials, reduint a límits sostenibles el seu consum i proposar a la vegada que una 

part d’aquest consum procedeixi de fonts d’energia renovable. 

 

Condicions elevades a normativa per a la nova edificació d’altres usos, contemplades en els DB 

HS, HE i HR del CTE, que resulten igualment interessants i aplicables a l’ús industrial. 

 

Evolució 

 

En aquest aspecte, s’aposta per a una evolució cap a una normativa més restrictiva i concreta, 

que reguli i forci a la rehabilitació energètica de les naus industrials, mantenint aquelles 

característiques pròpies que farien incorrecta una extrapolació de normativa d’un ús a un 

altre. 

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar l’habitabilitat d’una nau industrial, s’hi haurien d’identificar els 

següents paràmetres: 

 

o Presència d’humitats en l’interior de l’edifici. 

o Presència d’espais i mitjans dedicats al reciclatge de residus. 

o Presència de mecanismes de ventilació forçada. 

o Presència d’instal·lació interior d’aigua potable en funcionament. 

o Presència d’instal·lació de clavegueram 

o Presència d’elements i/o sistemes dedicats a controlar el soroll. 

o Presència d’elements i/o sistemes dedicats a l’estalvi energètic. 
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Il·luminació 
 

 

Funcions 

 

Il·luminació de l’espai interior Els entorns interiors de les naus industrials ofereixen una clara 

contraposició respecte els espais propis d’ús residencial en contemplar naus de gran alçada 

sense divisions interiors.  

 

Àmbit estudiat 

 

La normativa que impera actualment en la il·luminació interior d’una nau industrial és la UNE-

EN 12464 “Iluminación de los lugares de trabajo en interiores” i el punt 3 de l’annexe 4 

“Iluminación de los centros de Trabajo” del RD 486/1997, estipulant el nivell mínim 

d’il·luminació en funció de la classificació de les exigències visuals en baixes, moderades, altes 

o molt altes i el CTE. Aquest marc normatiu provoca que la il·luminació d’una fàbrica contempli 

unes exigències diferents a qualsevol altre enllumenat interior. Per contra, el fet d’haver 

d’il·luminar grans superfícies sense particions, a gran alçada, i amb una reproducció cromàtica 

que permeti desenvolupar la feina pròpia de l’activitat industrial a la que està dedicada 

l’edifici, genera situacions que estan condicionades per ímputs similars a l’enllumenat públic, 

tot i haver de complir unes sol·licitacions d’intensitat, homogeneïtat i reproducció cromàtica 

molt superiors. Aquests fets donen lloc a la utilització de productes, que tot i pertànyer a les 

mateixes tecnologies que en els altres usos, són especialment indicats per il·luminar àmbits 

interiors de gran alçada, i alhora, contemplar la possibilitat de l’existència d’espais segregats, 

més reduïts i a menys alçada. 

 

D’aquesta manera, es poden identificar les següents làmpades com a les més comuns alhora 

d’il·luminar una nau industrial: Vapor de sodi d’alta pressió, halogenurs metàl·lics, 

fluorescència i la cada cop més implementada tecnologia LED. La comparativa entre aquestes 

tipologies de làmpades és la següent: 

 

Làmpada Color Rendiment color Rendiment lluminós 
(lm/w) 

Duració 
(hores) Categoria IRC 

VSAP Daurat Mig 30-40 70-130 8.000-10.000 

Halogenurs Blanc Molt satisfactori 65-85 75-90 4.000-8.000 

Fluorescents Divers Molt satisfactori 65-95 40-93 7.500 

LED Blanc Molt satisfactori 80 60-107 35.000-50.000 
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Evolució 

 

Tenint en compte la situació actual de l’enllumenat interior de les naus industrials, 

extremadament diversa segons les característiques pròpies de l’edifici, la tipologia d’activitat 

industrial que s’hi du a terme i les necessitats que d’ella se’n deriven, entre d’altres, cal 

destacar els següents reptes que ha d’afrontar la il·luminació interior: 

 

o Espais més lluminosos: Quan en l’activitat productiva que s’està desenvolupant sota la 

menada il·luminació no es pot permetre un elevat marge d’error, s’apreciaran 

solucions d’enllumenat beneficioses per la salut i la seguretat, que proporcionen una 

llum uniforme, absència de zones fosques i una bona reproducció cromàtica.  

 

o Reducció del manteniment: Una lluminària ubicada a gran alçada comporta una 

important dificultat d’accés que va estretament relacionada amb l’increment del cost 

de manteniment i amb l’alteració del procés productiu durant l’execució del mateix. 

Tenint en compte això, la lluminària tendeix a evolucionar cap a una major fiabilitat i 

allargament de la seva vida útil afavorint la reducció de costos. 

 

o Salut i benestar: Una cobertura de llum més homogènia, sense zones fosques i amb un 

millor rendiment cromàtic, de manera que els usuaris puguin realitzar les seves 

activitats amb més comoditat, sembla respondre a la generació d’enllumenat futura. 

 

o Reducció de la petjada de carboni: Tal com s’observa en l’apartat que tracta sobre 

l’abastament de l’energia elèctrica, el major percentatge d’electricitat utilitzada en 

territori espanyol s’aconsegueix a partir de la combustió de combustibles fòssils. En 

aquest aspecte, reduir les emissions de carboni és directament proporcional a 

consumir menys energia. Un enllumenat energèticament més eficient consumirà 

menys electricitat alhora que ofereix el mateix servei o el millora. A més, la utilització 

de lluminàries més eficients, com el cas de la tecnologia LED, reverteixen de forma 

més immediata en l’abaratiment de la factura de la llum. 

 

Per tot l’exposat, la tecnologia LED s’identifica com a tendència evolutiva de l’enllumenat 

industrial, ja que, així com en altres àmbits s’observa una resistència a la seva implementació 

supeditada a haver d’assumir un canvi de infraestructura de suport de la làmpada, en aquest 

cost és molt més reduït. Fet que accentua encara més les seves avantatges. 

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar la il·luminació d’una nau industrial, s’hi haurien d’identificar els 

següents paràmetres: 

 

o Tipologia de la instal·lació existent. 

o Tipologia de làmpades utilitzades. 
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Seguretat davant d’incendi 
 

 

Funcions 

 

Limitar els riscos de propagació interior En el supòsit d’incendi, és necessari disposar de 

fragmentacions de l’espai industrial interior, assegurant-se que els materials que conformen 

aquestes divisions oposaran un resistència al foc determinada, dimensionada a raó del temps 

necessari perquè la nau industrial sigui desallotjada. 

 

Limitar els riscos de propagació exterior En el supòsit d’incendi, és necessari garantir que el 

foc no es transmetrà d’un sector d’incendi a una altre per l’exterior de l’edifici, a través dels 

forats de façana. Per això cal establir unes distàncies intersticials mínimes a respectar en la 

ubicació de portes i finestres. 

 

Afavorir l’evacuació d’ocupants Cal garantir que els materials que formen l’estructura de 

l’edifici ofereixen una determinada resistència al foc per garantir l’evacuació dels ocupants de 

la nau industrial. 

 

Afavorir la intervenció dels bombers Totes les naus industrials han de disposar de forats en la 

façana per on els bombers puguin accedir a cada una de les plantes. A més, caldrà assegurar 

que el paviment llindant amb l’edifici pot resistir el pes dels camions dels bombers.  

 

Àmbit estudiat 

 

La normativa que regula la seguretat contra incendis en establiments industrials és el RD 

2267/2004, del 3 de desembre. Les mesures proposades per aquesta normativa són, a nivell 

genèric, força similars a les plantejades pel CTE DB SI, discrepant en punts com, per exemple, la 

superfície màxima dels sectors d’incendi, que en aquest cas tenen usos necessàriament 

diferents. 

 

La definició de l’àmbit estudiat en aquest cas és variada. Existeixen naus industrials construïdes 

amb posterioritat que han estat dissenyades a raó de les especificacions d’aquesta normativa, 

però també existeixen un gran nombre de naus industrials construïdes amb anterioritat que 

requereixen de l’adaptació a la mateixa.  
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Evolució 

 

L’única evolució que s’exposarà en aquest treball és l’adaptació de les naus industrials a la 

normativa vigent. 

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar la seguretat contra incendi d’una nau industrial, s’hi haurien 

d’identificar els següents paràmetres: 

 

o Compliment de les disposicions expressades en el RD 2268/2004. 
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Paviment 
 

 

Funcions 

 

Suport El paviment és el suport de tot allò que es troba a l’interior de la fàbrica, des de la 

maquinària fixe, de la qual ha de transmetre al terreny la seva sobrecàrrega constant, fins els 

hipotètics vehicles que hi puguin transitar. 

 

Àmbit estudiat 

 

El paviment d’una nau industrial és un element estructural que sembla oblidat per la 

normativa espanyola. És estructural perquè les sobrecàrregues a les que ha de respondre 

sovint superen les sol·licitacions del sostre industrial i per això cal analitzar-lo en aquest 

aspecte. La demostració d’aquesta consideració es troba en l’existència de gabinets estrangers 

totalment especialitzats en redactar projectes específics de paviments industrials (memòries, 

càlculs, amidaments, plànols generals i detalls constructius) i en realitzar el seguiment de 

l’execució d’aquests elements constructius. I sembla oblidat per la normativa espanyola 

perquè en la redacció d’aquest treball no ha estat possible trobar cap referència normativa a 

aquest efecte. La NTE-RSS que tracta sobre soleres i és de 1973 està tan desfasada de la 

realitat actual que ha quedat obsoleta. La ENE 98, la instrucció de formigó armat i pretensat, 

no aporta recomanacions específiques per al càlcul de paviments, només resulta aplicable en 

referència al càlcul de l’armat de seccions de formigó. Per últim, el DB SE C del CTE no 

especifica absolutament res sobre paviments. En canvi, dins de la normativa francesa es poden 

trobar les “Regles Pretessionais de Anais ITBTP” dels anys 90 i el DTU 13-3, que s’ha convertit 

posteriorment en la norma NFP 11-213 “Trabaux de Dallage” que assenta i proposa uns criteris 

i recursos totalment inexistents en la normativa espanyola. En certa manera, la manca de 

consideració estructural i la manca de normativa expliquen el perquè de la gran quantitat de 

paviments industrials practicats diacrònicament. 

 

Tot i això, el paviment d’una nau industrial gairebé sempre coincideix en ser un element 

continu de formigó, recolzat o no sobre una solera, que pot estar més o menys armat segons 

les sobrecàrregues que hagi considerat el projectista, amb una distribució de juntes de 

retracció i amb un tractament en la cara superior que pot anar des de l’aplicació de resines 

dirigides a disminuir el desgast per abrasió, al formigó polit i al fratassat, solució gairebé pròpia 

d’una època, en la que es barreja quars, ciment i eventualment corindó per aconseguir una 

superfície molt llisa i resistent. Sigui com sigui, el paviment industrial d’una nau, pròpia dels 

polígons industrials analitzats en aquest treball, dista molt de l’element especialitzat que 

esdevé en altres països d’Europa. 
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Evolució 

Els paviments de les naus industrials són un element constructiu cada cop més especialitzat i la 

seva execució sovint es realitza per empreses especialitzades que accedeixen a l’obra només 

amb aquest objectiu. Això fa que cada cop apareguin més tipologies de paviments, propi de la 

especialització de les empreses, a raó de la competència entre elles. El més interessant 

d’aquest fet, dirigint la vista cap a països veïns, és que el paviment industrial s’ha segregat de 

la resta de la construcció del volum arquitectònic i ara és tractat de forma tant independent 

que fins i tot es dóna la situació d’incloure el projecte del paviment, fet per un especialista, 

dins del projecte de la nau industrial. 

 

Basant el criteri en allò que es pot observar en països més avançats en aquest aspecte, es pot 

manifestar que la tendència evolutiva del paviment industrial, a nivell espanyol, hauria de ser, 

en primer lloc la formalització d’una normativa pròpia i, en segon lloc, l’especialització de 

l’element arquitectònic en funció de les necessitats que hagi de suportar.  

 

 

Paràmetres a analitzar 

 

Amb l’objectiu de determinar el paviment d’una nau industrial, s’hi haurien d’identificar els 

següents paràmetres: 

 

o Tipologia de paviment practicat. 

o Secció del paviment. 
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7.- Resultats obtinguts 
 

Serveis 

 

Els resultats plasmats en aquest apartat, provenen del treball de camp que s’aporta en els 

annexes. La implementació de la investigació sobre la preexistència dels polígons industrials de 

Mataró s’ha dut a terme en 7 trams de carrer: 

 

o Tram del Camí del Sant Crist, entre les cantonades amb el carrer Serra i Moret i el 

carrer Manuel Carrasco i Formiguera, pertanyent al polígon industrial Pla d’en Boet. 

Escollit per la seva doble calçada separada per una mitjana i per la seva jerarquia com 

a via d’accés al polígon. 

 

o Tram del carrer Energia, entre les cantonades amb el carrer de la Foneria i el carrer 

Gènere de Punt, pertanyent al polígon industrial Mata-Rocafonda. Escollit per 

l’alineació de naus industrials, sense espai intersticial entre la façana i la via pública, a 

un sol costat del carrer. 

 

o Tram del carrer Gènere de Punt, entre les cantonades amb el carrer de la Foneria i el 

camí de Ca la Madrona, pertanyent al polígon industrial Mata-Rocafonda. Escollit per 

la seva gran amplada, directament relacionada amb la servitud de pas d’una línia MAT 

aèria. La doble calçada separada per una mitjana enjardinada, les naus industrials 

alineades a ambdós costats amb espai intersticial entre la façana i la via pública i la 

seva jerarquia de via articuladora del polígon, també han estat determinants. 

 

o Tram del carrer Germans Thos i Codina, entre les cantonades amb la Ronda de Josep 

Irla i el carrer Josep Abril, pertanyent al polígon industrial Balançó i Boter. Escollit per 

la seva condició estreta, amb un percentatge molt elevat de la calçada dedicat a 

aparcament i naus industrials alineades a ambdós costats, sense espai intersticial entre 

la façana i la via pública. 

 

o Tram del carrer Méndez Núñez, entre les cantonades amb el carrer de Joan Balançó i 

Boter i el carrer de l’Ictíneo, pertanyent al polígon industrial Balançó i Boter. Escollit 

per les seves voreres estretes i la profusió de serveis que transcorren de forma aèria, 

grapats en la façana de les naus industrials, alineades a ambdós costats, sense espai 

intersticial entre la façana i la via pública. 

 

o Tram del carrer lateral a l’Avinguda del Maresme (N-II al seu pas per Mataró), entre les 

cantonades amb la Ronda de Josep Irla i el carrer de l’Ictíneo, pertanyent al polígon 

industrial Balançó i Boter. Escollit per la peculiaritat de ser un carrer d’extrem del 

polígon industrial, en contacte amb una de les vies de comunicació articuladores del 

territori. A més, les indústries alineades a un sol costat d’aquest carrer, disposen totes 

d’aparadors, ja que existeix una forta presència de concessionaris de cotxes i motos 
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que aprofiten el gran trànsit de vehicles de la N-II. Les naus industrials no disposen 

d’espai intersticial entre la façana i la via pública. 

 

o Tram del carrer Serra i Moret, entre les cantonades amb el Camí del Sant Crist i el 

carrer de Francesc Layret, pertanyent al polígon industrial Pla d’en Boet. Escollit per la 

seva tipologia molt pròpia dels polígons industrials més moderns de Mataró, 

especialment dels carrer de jerarquia més baixa. Amb naus industrials disposades a un 

sol costat, amb espai intersticial entre la façana i la via pública i amb una important 

profusió de vegetació. 

 

Industriabilitat 

 

Degut a la reticència de la propietat i dels usuaris de les naus industrials a deixar fer fotografies 

a l’interior dels edificis i respondre les preguntes pertinents a la investigació, tot i haver 

intentat realitzar l’anàlisi en 15 naus industrials, tan sols s’ha pogut realitzar en 3 casos: 

 

o Nau industrial situada al carrer Batista i Roca, núm. 14, pertanyent al polígon 

industrial Pla d’en Boet i ocupada per l’empresa Dorotea, dedicada a la venda de 

material de construcció. Escollida per respondre perfectament a la tipologia 

constructiva i a la distribució pròpies del polígon. 

 

o Nau industrial situada a l’Avinguda del Maresme, núm. 99-107, pertanyent al polígon 

industrial Balançó i Boter i ocupada per l’empresa Ford Auto Mataró, dedicada a la 

venda i reparació d’automòbils. Escollida per respondre perfectament a la tipologia 

constructiva de les naus industrials alineades al front que dóna a la carretera N-II i per 

coincidir amb la distribució i alineació de tots els edificis del polígon. 

 

o Nau industrial situada al carrer Méndez Núñez, núm. 80, pertanyent al polígon 

industrial Balançó i Boter i ocupada per l’empresa Metalls Magre, dedicada a la 

preparació i venda de perfils metàl·lics. Escollida per respondre perfectament a la 

tipologia constructiva de part de les naus industrials d’aquest polígon i per coincidir 

amb la distribució i alineació de tots els edificis de la zona. 

 

Resum i valoració dels resultats obtinguts en el treball de camp 

 

Cal destacar que de les tres apreciacions, organolèptica, per recàlcul i funcional, identificades 

en el capítol 5, només ha estat possible contrastar l’apreciació organolèptica a raó de la manca 

d’accés a la informació gràfica i característica requerida, en possessió de l’Ajuntament de 

Mataró i de les empreses concessionàries dels serveis urbans de la ciutat. 

 

Així mateix, també es destaca la dificultat de gestió d’una informació que es troba segregada i 

de la que no existeix reflex actual. En les visites a l’Arxiu Municipal de Mataró s’ha pogut 

contrastar que no existeixen plànols “as build” i que la cartografia, lluny d’estar digitalitzada, 

es recull en una gran quantitat de plànols, alguns fets a mà.   
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Camí del Sant Crist 
 

Tram del Camí del Sant Crist, entre les cantonades amb el carrer Serra i Moret i el carrer 
Manuel Carrasco i Formiguera, pertanyent al polígon industrial Pla d’en Boet (1988). 
 

 

Doble calçada separada per una mitjana dotada 
d’escocells, de la qual cada una s’organitza en un doble 
carril de circulació, en el costat interior i una franja 
d’aparcament en cordó en el costat exterior. Les 
calçades estan franquejades per una vorera en cada 
costat. El tram de carrer està delimitat per naus 
industrials en el costat oest i per un descampat 
pavimentat a mode d’aparcament privat i una nau 
industrial en el costat est. Les naus industrials, 
disposen d’espai intersticial entre la via pública i 
l’alineació de façanes, que és discontinua. 

  

 
 

1.- Servei d’abastament d’aigua 3 punts  6.- Enllumenat exterior -2 punts 
2.- Arbrat i vegetació 2 punts  7.- Servei d’abastament de gas 0 punts 
3.- Calçada -3 punts  8.- Reg 3 punts 
4.- Clavegueram 2 punts  9.- Telecomunicacions 3 punts 
5.- electricitat 1 punts  10.- Vorera -2 punts 
     
Aquest tram de carrer presenta una important degradació en la calçada com a producte del 
seu ús intens, i la vorera es veu afectada per les arrels de la vegetació instal·lada. Les 
instal·lacions no mostren anomalies, tret d’un bàcul d’enllumenat exterior que hauria de ser 
reparat i l’arbrat s’observa exubertant tot i no rebre manteniment. És una llàstima no 
disposar de més informació de la instal·lació de gas. El conjunt es mostra necessitat de 
rehabilitació. 
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Carrer Energia 
 

Tram del carrer Energia, entre les cantonades amb el carrer de la Foneria i el carrer Gènere de 
Punt, pertanyent al polígon industrial Mata-Rocafonda (1989). 
 

 

Carrer d’una sola calçada i una sola vorera, amb un 
carril en un sol sentit de la circulació i un espai 
d’aparcament en cordó. Franquejat per naus 
industrials alineades al vial, sense espai intersticial 
entre la façana i la via pública, a un costat i el terraplè 
que baixa fins la Riera de Sant Simó a l’altre. 

  

 
 

1.- Servei d’abastament d’aigua 3 punts  6.- Enllumenat exterior 3 punts 
2.- Arbrat i vegetació 1 punts  7.- Servei d’abastament de gas 0 punts 
3.- Calçada -2 punts  8.- Reg 0 punts 
4.- Clavegueram 1 punts  9.- Telecomunicacions 3 punts 
5.- electricitat 2 punts  10.- Vorera -2 punts 
     
Aquest tram de carrer presenta patologies puntuals en la calçada, i la vorera es veu afectada 
per anomalies diverses i lesions al voltant dels registres que allotja. Les instal·lacions no 
mostren anomalies, i l’arbrat s’observa en bon estat tot i no rebre manteniment. És una 
llàstima no disposar de més informació de la instal·lació de gas. El conjunt es mostra 
necessitat de rehabilitació. 
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Carrer Gènere de Punt 
 

Tram del carrer Gènere de Punt, entre les cantonades amb el carrer de la Foneria i el camí de 
Ca la Madrona, pertanyent al polígon industrial Mata-Rocafonda (1989). 
 

 

Carrer de dues calçades separades per una mitjana 
enjardinada. Es disposa de franja d’aparcament en 
bateria i vorera en ambdós costats de la via pública.  
Cada calçada allotja un sol carril de sentit únic de 
circulació. La gran amplada d’aquest carrer es deu al 
pas de dues línies de MAT i de les servituds que aquest 
pas de servei comporta.  Franquejat per naus 
industrials amb espai intersticial entre el carrer i 
l’alineació de façana, que es continua en ambdós 
fronts. 

  

 
 

1.- Servei d’abastament d’aigua 3 punts  6.- Enllumenat exterior 3 punts 
2.- Arbrat i vegetació 2 punts  7.- Servei d’abastament de gas 0 punts 
3.- Calçada -2 punts  8.- Reg 3 punts 
4.- Clavegueram 2 punts  9.- Telecomunicacions 3 punts 
5.- electricitat 3 punts  10.- Vorera -3 punts 
     
Aquest tram de carrer presenta patologies puntuals en la calçada, que tot i nombroses, no 
poden ésser considerades com a generalitzades, i la vorera es veu afectada per lesions 
diverses, especialment en els guals. Les instal·lacions no mostren anomalies, tret del 
clavegueram, en el que s’observa que ha patit diverses intervencions. L’arbrat s’observa en 
bon estat tot i no rebre manteniment. És una llàstima no disposar de més informació de la 
instal·lació de gas. El conjunt es mostra necessitat de rehabilitació. 
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Carrer Germans Thos i Codina 
 

Tram del carrer Germans Thos i Codina, entre les cantonades amb la Ronda de Josep Irla i el 
carrer Josep Abril, pertanyent al polígon industrial Balançó i Boter (1977). 
 

 

El tram de carrer estudiat consisteix en una sola 
calçada que s’organitza en un carril de circulació 
central, en un únic sentit de la marxa, envoltat de dos 
franges d’aparcament en cordó, una a cada banda, i 
dues voreres. El tram de carrer està franquejat per 
naus industrials en les ambdues vessants, sense espai 
intersticial entre la via pública i l’alineació de façanes 
continua i sense retranquejos en la banda occidental, i 
amb una interrupció en l’alineació de façanes del 
costat occidental, que per mitjà d’un moll de 
descàrrega, suposa un retranqueig en la continuïtat 
dels elements. 

  

 
 

1.- Servei d’abastament d’aigua 3 punts  6.- Enllumenat exterior 3 punts 
2.- Arbrat i vegetació 0 punts  7.- Servei d’abastament de gas 3 punts 
3.- Calçada -3 punts  8.- Reg 0 punts 
4.- Clavegueram 2 punts  9.- Telecomunicacions 1 punts 
5.- electricitat 1 punts  10.- Vorera -2 punts 
     
Aquest tram de carrer presenta patologies generalitzades en la calçada, i la vorera es veu 
afectada per lesions especialment localitzades en els guals i les cantonades. Les instal·lacions 
no mostren anomalies, tret de l’electricitat i les telecomunicacions, infraestructures de les 
quals han servit com a suport de pintades. No hi ha arbrat i tampoc instal·lació de reg. El 
conjunt es mostra necessitat de rehabilitació. 
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Carrer Méndez Núñez 
 

Tram del carrer Méndez Núñez, entre les cantonades amb el carrer de Joan Balançó i Boter i 
el carrer de l’Ictíneo, pertanyent al polígon industrial Balançó i Boter (1977). 
 

 

El tram de carrer estudiat consisteix en una sola 
calçada que s’organitza en un carril de circulació 
central, en un únic sentit de la marxa, franquejat en el 
seu costat oest d’una franja d’aparcament en cordó, i 
dues voreres, una a cada costat. El tram de carrer està 
delimitat per naus industrials en ambdues vessants, 
sense espai intersticial entre la via pública i l’alineació 
de façanes continua, tot i que en el costat est existeix 
un retranqueig que dóna accés a un passatge que 
discorre a un nivell inferior, servint d’entrada als 
soterranis de les naus industrials. 

  

 
 

1.- Servei d’abastament d’aigua 3 punts  6.- Enllumenat exterior -2 punts 
2.- Arbrat i vegetació 0 punts  7.- Servei d’abastament de gas 3 punts 
3.- Calçada -3 punts  8.- Reg 0 punts 
4.- Clavegueram 2 punts  9.- Telecomunicacions 1 punts 
5.- electricitat -2 punts  10.- Vorera -3 punts 
     
Aquest tram de carrer presenta patologies generalitzades en la calçada, i la vorera es veu 
afectada per lesions especialment intenses en els guals i les cantonades, tot i que el mal estat 
de l’element és generalitzat. L’electricitat mostra una patologia en el seu traçat aèri, 
l’enllumenat exterior mostra evidències de bandalisme i les infraestructures 
telecomunicacions han servit com a suport de pintades. No hi ha arbrat i tampoc instal·lació 
de reg. El conjunt es mostra necessitat de rehabilitació. 
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Avinguda del Maresme 
 

Tram del carrer lateral a l’Avinguda del Maresme (N-II al seu pas per Mataró), entre les 
cantonades amb la Ronda de Josep Irla i el carrer de l’Ictíneo, pertanyent al polígon industrial 
Balançó i Boter (1977). 
 

 

El tram de carrer estudiat consisteix en una sola 
calçada que s’organitza en una petita vorera que la 
separa de la calçada principal, una franja d’aparcament 
en cordó, interrompuda en les cantonades amb altres 
carrers per a possibilitar-ne el gir de vehicles de gran 
volum, un carril de sentit únic de la circulació i una 
vorera.  Franquejat per naus industrials, només en la 
seva vessant septentrional, sense espai intersticial 
entre la via pública i l’alineació de façanes continua i 
sense retranquejos. 

  

 
 

1.- Servei d’abastament d’aigua 3 punts  6.- Enllumenat exterior 3 punts 
2.- Arbrat i vegetació 0 punts  7.- Servei d’abastament de gas 0 punts 
3.- Calçada -2 punts  8.- Reg 0 punts 
4.- Clavegueram 2 punts  9.- Telecomunicacions 0 punts 
5.- electricitat 0 punts  10.- Vorera -2 punts 
     
Aquest tram de carrer presenta patologies puntuals en la calçada, i la vorera es veu afectada 
per lesions també puntuals, especialment intenses en els guals i les cantonades. No s’hi 
localitza servei d’abastament d’electricitat, de gas, ni de telecomunicacions. No hi ha arbrat i 
tampoc instal·lació de reg. El conjunt es mostra necessitat de rehabilitació. 
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Carrer Serra i Moret 
 

Tram del carrer Serra i Moret, entre les cantonades amb el Camí del Sant Crist i el carrer de 
Francesc Layret, pertanyent al polígon industrial Pla d’en Boet (1988). 
 

 

El tram de carrer estudiat consisteix en una sola 
calçada que s’organitza en un doble carril de circulació 
central, un en cada sentit de la marxa, franquejats en 
els seus costats exteriors de dues franges 
d’aparcament en cordó, i dues voreres, una a cada 
vessant. El tram de carrer està delimitat per naus 
industrials en el costat est i per un descampat 
pavimentat a mode d’aparcament privat en el costat 
oest. Les naus industrials, disposen d’espai intersticial 
entre la via pública i l’alineació de façanes, que és 
discontinua. 

  

 
 

1.- Servei d’abastament d’aigua 3 punts  6.- Enllumenat exterior 3 punts 
2.- Arbrat i vegetació 3 punts  7.- Servei d’abastament de gas 0 punts 
3.- Calçada -2 punts  8.- Reg 0 punts 
4.- Clavegueram -2 punts  9.- Telecomunicacions 3 punts 
5.- electricitat -2 punts  10.- Vorera -3 punts 
     
Aquest tram de carrer presenta patologies molt puntuals en la calçada, i, en canvi la vorera es 
veu afectada per lesions extremadament generalitzades a raó de les arrels de l’arbrat. No s’hi 
localitza servei d’abastament de gas, ni reg. Les instal3lacions d’abastament d’electricitat i 
clavegueram es veuen afectades per patologies puntuals. L’arbrat es considera exuberant. El 
conjunt es mostra necessitat de rehabilitació. 
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Nau industrial Dorotea 
 

Nau industrial situada al carrer Batista i Roca, núm. 14, pertanyent al polígon industrial Pla 
d’en Boet i ocupada per l’empresa Dorotea, dedicada a la venda de material de construcció. 
(2001). 
 

 

La seva construcció data del 2001. La parcel·la conta 
amb una superfície de 4.694m

2
 dels quals se n’ha 

construït el 100%. El volum arquitectònic s’organitza 
en un cos d’una planta, en el qual es localitza el 
magatzem i la zona dedicada a la venda al públic, i un 
cos de dues plantes dedicat a l’allotjament d’oficines, 
magatzem i showroom. S’ha pavimentat tot el voltant 
de la nau, conformant un espai intersticial entre 
aquest i els elements adjacents, com el vial i les naus 
industrials veïnes. 

  

 
 

1.- Accessibilitat -2 punts  5.- Il·luminació 2 punts 
2.- Estructura -2 punts  6.- Seguretat davant d’incendi 3 punts 
3.- Flexibilitat de distribució 1 punts  7.- Paviment 3 punts 
4.- Habitabilitat -1 punts    
     
L’accessibilitat d’aquesta nau industrial es considera no idònia, de la mateixa manera que 
l’estructura. La flexibilitat de distribució és un punt a favor, tot i que l’únic bloc de parament 
existents és inamobible. L’habitabilitat mostra punts febles en la mancança de reciclatge de 
residus i de sistemes dedicats a l’estalvi energètic. La il·luminació es suposa a base 
d’halogenurs metàl·lics, no considerada la millor opció però sí una alternativa adequada. La 
seguretat davant d’incendi i el paviment s’observen en perfecte estat i molt adequats a l’ús.  
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Nau industrial Ford Auto Mataró 
 

Nau industrial situada a l’Avinguda del Maresme, núm. 99-107, pertanyent al polígon 
industrial Balançó i Boter i ocupada per l’empresa Ford Auto Mataró, dedicada a la venda i 
reparació d’automòbils (1967). 
 

 

La nau industrial analitzada es troba en les parcel·les 
corresponents a l’Avinguda de Mataró, núm. 93, 101 i 
107 i carrer Germans Thos i Codina 53. La seva 
construcció data del 1967, 1988 i 1994. La nau 
industrial conta amb una superfície de 11.873m

2
 dels 

quals se n’ha construït el 100%. El volum arquitectònic 
que allotja l’empresa consta de 3 naus industrials 
unides, totes de planta única, que allotgen en el front 
de l’Avinguda del Maresme 8.358m

2
 de sòl residencial 

en dues plantes pis i part de PB. No existeix espai 
intersticial entre les façanes dels volums arquitectònics 
i els elements adjacents. 

  

 
 

1.- Accessibilitat -2 punts  5.- Il·luminació 2 punts 
2.- Estructura -2 punts  6.- Seguretat davant d’incendi 0 punts 
3.- Flexibilitat de distribució -2 punts  7.- Paviment -2 punts 
4.- Habitabilitat -1 punts    
     
L’accessibilitat d’aquesta nau industrial es considera no idònia, de la mateixa manera que 
l’estructura. La flexibilitat de distribució es troba supeditada a que l’únic bloc de paraments 
existents és inamobible. L’habitabilitat mostra punts febles en la mancança de reciclatge de 
residus i de sistemes dedicats a l’estalvi energètic. La il·luminació es suposa a base 
d’halogenurs metàl·lics, no considerada la millor opció però sí una alternativa adequada. La 
seguretat davant d’incendi no ha esta observada i el paviment és inadequat. 
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Nau industrial Metalls Magre 
 

Nau industrial situada al carrer Méndez Núñez, núm. 80, pertanyent al polígon industrial 
Balançó i Boter i ocupada per l’empresa Metalls Magre, dedicada a la preparació i venda de 
perfils metàl·lics (1985). 
 

 

La nau industrial analitzada es troba al carrer Méndez 
Núñez, número 80 i la seva construcció data del 1985. 
La parcel·la conta amb una superfície de 2.010m

2
 dels 

quals se n’ha construït el 100%. El volum arquitectònic 
s’organitza en un cos d’una planta, en el qual es 
localitza el magatzem, la zona dedicada a la venda al 
públic i el taller, i un cos de PB + PP dedicat a 
l’allotjament d’oficines, lavabo i vestidors. No existeix 
espai intersticial entre les façanes del volum 
arquitectònic i els elements adjacents. 

  

 
 

1.- Accessibilitat -3 punts  5.- Il·luminació 2 punts 
2.- Estructura -2 punts  6.- Seguretat davant d’incendi -3 punts 
3.- Flexibilitat de distribució -1 punts  7.- Paviment -3 punts 
4.- Habitabilitat -1 punts    
     
L’accessibilitat d’aquesta nau industrial es considera no idònia, de la mateixa manera que 
l’estructura, amb la diferència que existeixen danys relacionats amb l’accessibilitat. La 
flexibilitat de distribució és incorrecte, tot i que a la vegada existeix una gran quantitat de 
superfície lliure. L’habitabilitat mostra punts febles en la mancança de reciclatge de residus i 
de sistemes dedicats a l’estalvi energètic. La il·luminació es suposa a base d’halogenurs 
metàl·lics, no considerada la millor opció però sí una alternativa adequada. La seguretat 
davant d’incendi i el paviment requereixen d’intervenció urgent en trobar-se en mal estat.  
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8.- Avaluació de resultats 
 

Avaluació dels trams 

 

A continuació es procedeix a avaluar els resultats obtinguts a través del treball de camp i 

valorats segons el criteri establert, en el capítol anterior. Cal recordar que s’han valorat 

únicament a través de l’apreciació organolèptica,  

 

Camí del Sant Crist Carrer Energia Carrer Gènere de Punt 
Nota mitja: 0,7 Nota mitja: 0,9 Nota mitja: 1,4 
   

   
   

Carrer Germans Thos i Codina Carrer Méndez Núñez Avinguda del Maresme 
Nota mitja: 0,8 Nota mitja: -0,1 Nota mitja: 0,4 

   

   
   

Carrer Serra i Moret En aquesta primera visió dels gràfics conjunts s’aprecia que 
en tots els casos, la nota mitja s’allunya del valor de 3, que 
representaria la categoria d’apreciació organolèptica “molt 
bo”. Tan sols en el cas del carrer Gènere de Punt s’assoleix la 
categoria d’apreciació de “correcte”, sense arribar a la 
categoria de “bo”. Al mateix temps, tan sols un carrer 
aconsegueix una puntuació negativa, el carrer Méndez 
Núñez.  En tots els altres casos, les puntuacions estan per 
sota de l’apreciació “correcte”, però estan per sobre del 0. 
Demostrant que la tendència general és que els trams 
estudiats no estiguin molt lluny d’assolir la categoria de 
“correcte”, però que alhora, tots requereixin intervencions 
per considerar-se “bons” o “molt bons”.  

Nota mitja: 0,3 
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En el cas del tram del Camí del Sant Crist, un fanal trencat, una ET que ha servit com a suport 

per a l’enganxada de cartells i l’acció de les arrel dels arbres que allotgen els escocells de les 

seves voreres, el penalitzen. Algunes d’elles no són intervencions d’un alt cost, i en canvi 

millorarien molt la puntuació en el cas de ser executades. Cal dir, però, que possiblement es 

tracta de la calçada que més transitada de les que s’han analitzat. Una possible raó de 

l’afectació generalitzada de la banda de rodadura. 

 

El tram del carrer Energia té poca amplada, en comparació amb la resta dels existents en el 

polígon de Mata-Rocafonda. El volum de trànsit de vehicles que suporta és menor a la resta de 

trams analitzats i en canvi, la seva calçada també està afectada per patologies. Aquest fet 

indueix a pensar que l’afectació de danys en la calçada no és proporcional al trànsit allotjat, o 

com a mínim, no ho és en la seva totalitat. Els fenòmens de dilatació-contracció d’una calçada 

són intensos, sobretot si es té en compte que es tracta d’un element fosc, situat a la 

intempèrie. Per aquesta raó, cal trobar solucions per evitar que aquests canvis volumètrics 

provoquin l’aparició de danys en l’element. 

 

El tram del carrer Gènere de Punt ha obtingut una puntuació que manifesta una clara 

contradicció. Si bé és cert que els punts més conflictius d’aquest tram són la vorera i la calçada, 

no se’n manifesten d’altres, que tot i no haver pogut ésser apreciades, a cop d’ull semblen 

preocupants. La primera és el pas de dues línies de MAT, raó que ha portat, sense èxit, als 

usuaris del polígon a formular reclamacions a l’administració per al seu soterrament. La segona 

és la poca dotació d’enllumenat exterior que s’hi observa, es fa difícil creure que amb una sola 

traça de bàculs dobles situats al centre de la mitjana, es pugui il·luminar degudament la gran 

amplada d’aquest carrer. Per desgràcia, en no disposar de la informació requerida, no s’ha 

pogut realitzar el recàlcul. 

 

El resultat del tram del carrer Germans Thos i Codina sorprèn, sobretot si es considera que 

pertany al polígon industrial Balançó i Boter, el més antic dels que s’han pres mostra. Si bé és 

cert que la calçada acusa aquesta antiguitat, en la vorera només s’aprecien lesions en guals i 

cantonades, i els elements visibles de les instal·lacions presenten un aspecte general bo. 

 

El resultat del tram del carrer Méndez Núñez es considera correcte. Es tracta del tram de 

carrer amb un mal estat dels serveis més generalitzat. Tot i que en altres casos, algun servei 

pugui manifestar un estat pitjor, en aquest cas es dóna la confluència de més problemes en 

més serveis. La seva calçada és la més afectada per patologies de les que s’han analitzat. Dada 

curiosa, si es té en compte que no es tracta d’un carrer que allotgi gaire trànsit de vehicles. 

L’enllumenat exterior presenta el que sembla la ruptura d’una de les lluminàries a causa d’una 

pedrada i el servei d’abastament d’electricitat es troba despenjat en un tram del seu traçat 

aeri. 

 

El tram del lateral de l’Avinguda del Maresme pateix les conseqüències de que, segons sembla, 

es tracti d’un carrer d’esquena, en el que als serveis es refereix. La poca quantitat de registres 

en el paviment de la vorera i en les façanes que hi donen front, i la tipologia de les naus 

industrials que s’hi ubiquen, que donen a banda i banda de la illa d’edificis, fa pensar que 
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l’alimentació d’aquestes fàbriques es du a terme des del costat del carrer Germans Thos i 

Codina. 

 

El tram del carrer Serra i Moret acusa les patologies derivades de les arrels dels arbres ubicats 

en els seus escocells d’una manera exagerada, fins al punt d’haver alterat la distribució de 

pendents de tot el paviment de la vorera. En canvi, la seva calçada és la que està en millor 

estat de totes les analitzades, fins al punt de que primer cop d’ull, la seva nota mitja pot 

sembla inadequada. Tot i això, la intervenció que aquest tram de carrer requeriria per assolir 

un estat considerat “molt bo”, no està en desacord amb la valoració realitzada. 

 

A nivell general, es pot considerar que existeix una manca de manteniment de la via pública, 

possiblement derivada de la priorització del manteniment dels carrers en la zona residencial, 

per sobre de la zona industrial. D’altra banda, caldria saber amb quina assiduïtat els usuaris 

dels polígons industrials denuncien les problemàtiques amb les que es troben, o si per contra, 

les disfuncions, anomalies i patologies romanen sense reparar sense que ningú es queixi. 

 

També cal analitzar els usos que es desenvolupen als edificis als que aquests serveis donen 

cobertura. Com ja s’ha explicat, no és estrany que aquestes activitats canviïn al llarg del temps. 

Tot i això, no s’ha detectat, en cap dels trams estudiats, noves activitats que requereixin un 

servei amb més prestacions que les activitats anteriors. Ans al contrari, la tercialització va 

acompanyada de menors sol·licitacions en el que es refereix a l’apreciació organolèptica dels 

serveis analitzats. L’únic dels serveis que podria manifestar un increment de sol·licitació seria 

l’enllumenat exterior, i no s’ha pogut analitzar des del punt de vista funcional i de recàlcul. 
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Avaluació comparativa entre trams 

  

 

L’avaluació comparativa entre trams revela la possibilitat d’identificar una classificació de 

trams de carrer en funció de la seva valoració. De totes maneres, per tal de poder establir una 

“lliga de trams” caldria un anàlisi molt més extens, que el que s’ha pogut efectuar per a la 

realització d’aquest treball, a través de la possibilitat de referenciar les tres tipologies 

d’apreciacions destacades al capítol 5. Amb les dades actuals, seria aventurat establir un ordre 

de millor a pitjor, ja que en alguns casos els serveis no han pogut ésser valorats en resultar 

desconeguts o en no disposar d’elements visibles que en fessin patent la seva existència. 

 

De totes maneres, la classificació d’aquests trams de carrer, en possessió de les dades actuals, 

quedaria de la següent manera:  

  

 1er.-  Tram del carrer Gènere de Punt   amb una mitja de 1,4 punts 

 2on.-  Tram del carrer Energia    amb una mitja de 0,9 punts 

 3er.-  Tram del carrer Germans Thos i Codina  amb una mitja de 0,8 punts 

 4rt.- Tram del Camí del Sant Crist   amb una mitja de 0,7 punts 

5è.-  Tram de l’Avinguda Maresme   amb una mitja de 0,4 punts 

6è.-  Tram del carrer Serra i Moret   amb una mitja de 0,3 punts 

7è.-  Tram del Carrer Méndez Núñez   amb una mitja de -0,1 punts 

 

Així mateix, la classificació per polígons industrials respondria a la següent classificació:  

 

1er.-  Polígon industrial Mata-Rocafonda  amb una mitja de 1,2 punts  

2on.- Polígon industrial Pla d’en Boet   amb una mitja de 0,5 punts 

3er.- Polígon industrial Balnçó i Boter  amb una mitja de 0,4 punts 
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Avaluació dels serveis 
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En els gràfics comparatius dels serveis en tots els trams de carrer, es pot observar que el servei 

d’abastament d’aigua potable, és el servei que, en general, presenta millors condicions de 

forma més generalitzada d’avant l’apreciació organolèptica. Aquest fet sembla trobar la seva 

explicació en que, en la majoria de trams analitzats, aquest servei és el que transcorre més 

proper a l’alineació de façana o del muret perimetral que limita l’espai intersticial entre la 

façana i la via pública. Aquesta situació, provoca que generalment tan sols rebi les 

sol·licitacions derivades dels vianants, tret del supòsit de les zones de gual. Estant 

diametralment oposada, en la distribució subterrània de la vorera, als escocells, i a una 

profunditat de només 1m, no es veu amenaçada per l’acció de les arrels. A més, en disposar 

d’una gran quantitat de registres i quadres encastats en façana, no s’ha donat la situació de 

puntuar-la amb un 0, i valorar-la com a servei no valorable per desconeixença, en cap cas 

estudiat. 

 

En canvi, els serveis que s’observen amb puntuació més baixa són la calçada i la vorera. Aquest 

fet troba la seva argumentació en que aquests dos serveis són els que més desgast reben de 

tots els analitzats. Són els elements més extensos, amb més superfície, i suporten el trànsit de 

veïcles. Curiosament, en cap dels casos estudiats, s’ha determinat una puntuació positiva per 

cap dels dos elements, ja que totes les calçades i voreres es troben afectades per patologies. 

Aquest fet és interessant perquè mostra que indiferentment de la tipologia de paviment de la 

vorera, ja sigui continu o integrat per panots, sempre està afectat en major o menor grau per 

patologies. Aquesta avaluació condueix a concloure que els paviments de les voreres i les 

bandes de rodadura de les calçades són una de les més clares mancances, i alhora una de les 

necessitats, en l’evolució futura dels polígons industrials. 

 

La disposició d’arbrat i vegetació en polígons industrials és una temàtica complexa, 

directament relacionada amb els criteris de disseny en fase de projecció. Si bé és cert, com ja 

s’ha comentat anteriorment, que l’existència d’arbrat i vegetació és beneficiosa i útil per als 

usuaris del polígon, en l’estudi de camp es confirma que en els dos casos en que la vorera 

allotja escocells amb arbrat, es veu afectada per patologies que troben la seva causa en l’acció 

de les arrels. En canvi, la vegetació allotjada en mitjanes enjardinades, sense pavimentar, no 

sembla provocar aquestes problemàtiques. L’inconvenient és que els vianants transites per la 

vorera, no per la mitjana, i l’ombra dels arbres només es pot aconseguir allotjant-los en els 

escocells de la vorera. El que manifesta la necessitat de controlar d’alguna manera la dispersió 

i sentit de creixement de les arrels d’aquests arbres. 

 

El clavegueram és un servei que gairebé sempre es troba en molt bon estat, tot i que la gestió 

unitària de les aigües residuals i d’escorrentia és un tema a solucionar en els polígons 

estudiats. El problema és que una intervenció que busqués segregar el tractament de les 

aigües tindria un cost molt elevat. És per aquest motiu que sembla una de les millores que més 

costarà d’implementar en els polígons catalans. 

 

Els serveis d’abastament de gas i el de reg es destaquen, el primer per les vegades que se’l 

considera inexistent o desconegut, i el segon per la seva poca implantació en els vials dels 

polígons. En canvi, les telecomunicacions, l’enllumenat exterior i el servei d’abastament 

d’electricitat són presents en gairebé tots els carrers, presentats estats molt diferents. 
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Avaluació de la industriabilitat 

 

Davant la reduïda mostra, continguda en els annexos, de naus industrials que hagin pogut ser 

analitzades, cal destacar la dificultat que ha suposat la presa de dades en aquest àmbit. La por 

a inspeccions de tota mena o al descobriment d’anomalies o patologies que poguessin 

comprometre a la propietat o als usuaris dels edificis, ha dut als diferents actors a negar l’accés 

a l’autor del treball o a limitar-lo, decidint què es podia fotografiar i què no. Donades aquestes 

circumstàncies, s’entén que està mancat de sentit fer un anàlisi similar a l’executat amb els 

serveis i es procedeix a contrastar un altre paràmetre que s’ha estimat interessant, el concepte 

“d’adequació mútua”. 

 

Es procedeix a confrontar la valoració de la industriabilitat de les naus industrials analitzades 

amb la valoració dels serveis dels carrers on es troben, o d’altres que tinguin característiques 

molt similars. Així doncs, en primer lloc es compararà la nau industrial Dorotea amb el tram del 

carrer Serra i Moret. Aquesta nau industrial es troba en el carrer Batista i Roca, paral·lel al 

carrer Serra i Moret i de característiques molt semblants. En segon lloc es compararà la nau 

industrial Ford Auto Mataró amb els trams del carrer Germans Thos i Codina i l’Avinguda del 

Maresme, al donar el menat edifici a ambdós vials. En tercer lloc es compararà la nau industrial 

Metalls Magre amb el tram del carrer Méndez Núñez.  

 

Nau industrial Dorotea / tram de carrer Serra i Moret. 

 

  
Industriabilitat nota mitja: 0,6 Servei nota mitja: 0,3 

 

Nau industrial Ford Auto Mataró / tram de carrer Germans Thos i Codina / tram Avinguda 

del Maresme. 

 

   
Industriabilitat nota mitja: -1 Servei Germans Thos i Codina  

nota mitja: 0,8 
Servei Avinguda del Maresme  

nota mitja: 0,4 
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Nau industrial Metalls Magre / tram de carrer Méndez Núñez 

 

  
Industriabilitat nota mitja: -1,6 Servei nota mitja: -0,1 

 

Tal com es pot apreciar en les 3 comparacions realitzades, es reflecteixen tres realitats 

diferents. En el primer cas, entre la nau industrial Dorotea i el tram del carrer Serra i Moret, 

s’observa que la nau industrial ha aconseguit una valoració superior a la tipologia del carrer 

que l’allotja. En el segon cas, entre la nau industrial Ford Auto Mataró i els trams del carrer 

Germans Thos i Codina i l’Avinguda del Maresme, s’observa que la nau industrial ha merescut 

una valoració inferior a la dels serveis que l’hi donen accés. Per últim, en el tercer cas, entre la 

nau industrial Metalls Magre i el tram de carrer Méndez Núñez, el pitjor estat actual dels 

serveis coincideix amb la pitjor industriabilitat. 

 

Aquestes dades també reflecteixen que, com més antiga és la nau industrial, menys valorats 

resulten els paràmetres que defineixen la seva industriabilitat. Això es pot deure a la manca de 

rehabilitació i manteniment d’aquesta tipologia d’edificis. Es pot interpretar que existeix una 

baixa preocupació per a la idoneïtat de l’edifici en el que es desenvolupa l’activitat industrial, 

en benefici d’una major preocupació pels resultats econòmics de la mateixa. Un fet 

preocupant, si es té en compte que la conclusió més immediata que es pot assolir és que els 

industrials no semblen conscienciats a relacionar qualitat de la infraestructura amb qualitat del 

producte o servei i amb l’èxit empresarial. 

 

Un altre punt de vista a analitzar és el contrast de dades, que de fer-se més extensiu i 

generalitzat, podria acabar reflectint la realitat d’un polígon industrial. S’observa que la 

primera comparació pertany al polígon industrial Pla d’en Boet, mentre que la segona i tercera 

comparació pertanyen al polígon industrial Balançó i Boter. En el cas de poder identificar un 

patró en els polígons estudiats, les conclusions permetrien identificar sectors empresarials més 

madurs i conscienciats amb la necessitat “d’adequació mútua”. Empresaris que disposen de 

naus industrials amb més alta valoració d’industriabilitat, a priori semblen més conscients de la 

necessitat de disposar de les infraestructures adequades per al desenvolupament de l’activitat 

industrial, i per tan, poden mostrar-se més receptius a assumir la necessitat d’adequació dels 

serveis comuns en tot el polígon, entenent que es tracta d’una ampliació del seu edifici, que 

computa directament sobre el seu negoci i que els farà progressar. 

 

En canvi, les dades obtingudes del polígon industrial Balançó i Boter, mostren una tendència 

contrària. Amb naus industrials que mereixen valoracions d’industriabilitat menors a la 

valoració dels serveis comuns al polígon. Aquest fet indueix a pensar que, a priori, els 
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empresaris propis d’aquest polígon es preocupen d’altres aspectes del seu negoci abans 

d’afrontar intervencions que tinguin com a objectiu adequar l’edifici on es troba la seva 

activitat. Aquest fet pot derivar en una major dificultat alhora d’entendre que, l’adequació dels 

serveis comuns al polígon i els paràmetres que determinen la industriabilitat del seu edifici, 

han de ser intervinguts per a esdevenir òptims, en ésser determinants per a la seva activitat. 

 

Dit d’una altra manera, cal reflexionar, abans d’escometre una intervenció en l’àmbit de la via 

pública, des de l’administració, quins són els serveis que es mereixen les naus industrials que 

se’n beneficiaran. Ja que un industrial que manté el seu edifici actualitzat, contribueix a la 

modernització constant del parc industrial i a la possibilitat de que la seva nau sigui apta per a 

allotjar nova indústria si ell decideix marxar o tancar, i en aquest aspecte, mereix ésser 

afavorit. En canvi, un industrial que no atén a la degradació del seu edifici, contribueix a la 

obsolescència del parc industrial i a l’abandonament de l’activitat si decideix marxar o tancar, 

ja que la nau industrial no serà apta per a allotjar cap tipus d’indústria, i en aquest aspecte, no 

mereix ésser afavorit. Aquestes raons postulen la comparació executada com a possible eix 

jerarquitzador de la prioritat d’intervencions públiques.  

 

A la vegada, seria interessant estudiar si “l’adequació mútua” pot esdevenir bilateral, és a dir, 

si es pot utilitzar l’actualització dels serveis d’un polígon industrial com a motor per a la millora 

de la industriabilitat d’aquells edificis que s’hi troben allotjats. Però els coneixements 

necessaris per a aquesta reflexió escapen a la voluntat d’aquest treball final de màster.    
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9.- Conclusions i esmenes 
 

Tal com ha estat referenciat anteriorment, el present TFM forma part d’una investigació molt 

més extensa que conforma l’eix d’estudi de la tesi doctoral de l’autor. És per això que aquest 

document recull el que pretén ser una primera aproximació a l’estat actual de conservació de 

la preexistència arquitectònica industrial. Una primera aproximació que ha conduït a justificar 

l’actualitat i interès del tema, ha afrontat per primer cop l’aplicació dels coneixements teòrics 

pluridisciplinars, adquirits durant la “fase de formació complementària” cursada, sobre casos 

reals, demostrant la possibilitat de fer-ho, i ha assentat un precedent consistent en el 

desenvolupament d’una estructura de treball, metodologia i anàlisi, extrapolable a altres 

camps i totalment aprofitable per a la investigació venidora. 

 

Així mateix, el present treball també ha servit per a identificar quins seran els reptes que 

hauran d’ésser superats per a poder realitzar la investigació adequadament, com a mínim en 

l’experiència relativa al cas de Mataró. En aquest aspecte, destaquen els problemes d’accés a 

la informació. Els temors i la insatisfacció dels usuaris de les naus industrials de cara a rebre 

inspeccions que destaquin problemàtiques o infraccions de la normativa que es puguin derivar 

en sancions per part de l’administració, la naturalesa soterrada dels traçats de gran part dels 

serveis urbans que en fa impossible la seva observació per determinar-ne l’estat, la segregació 

de la informació cartogràfica del traçat dels serveis i la disposició i tipologia de les 

infraestructures estudiades, la manca de prioritat i de recursos que l’administració i les seves 

empreses concessionàries semblen disposades a dedicar a una investigació d’aquesta 

tipologia, són alguns dels obstacles que caldrà superar per atorgar una fonamentació real al 

desenvolupament dels criteris teòrics que s’assoleixin. 

 

Una altra conclusió derivada d’aquesta investigació és la importància de la unificació, 

actualització i modernització d’informació en una cartografia única. Cal fer incís en que 

actualment, tan el traçat com les característiques de les infraestructures urbanes es troben 

disseminades en plànols i documentació de tota mena, en poder de diferents organismes 

repartits entre l’administració i les empreses concessionàries, encarregades del manteniment 

dels serveis. A més, en no existir plànols “as build”, es desconeix si la cartografia i informació 

relativa a les característiques dels elements físics de les infraestructures corresponen amb la 

realitat practicada. Aquesta situació dificulta la visió de conjunt alhora d’afrontar qualsevol 

intervenció en la via pública. En el cas estudiat, fomentar la cartografia única, actualitzada i en 

format electrònic, condueix a generar una base de dades que afavoreixi la feina dels gestors, 

tan municipals com propis d’empreses privades. 

 

Cal destacar les aportacions d’aquesta investigació en quant a conceptes, que no han pogut 

ésser localitzats en la bibliografia estudiada, però que s’han considerat necessaris per al 

desenvolupament de la mateixa. Conceptes com “industriabilitat”, “adequació mútua” o “tram 

de carrer” són el resultat d’intentar parametritzar una realitat arquitectònica a través de 

l’exportació d’altres disciplines, que en tractar temàtiques que històricament han suposat una 

major preocupació per a la societat, han estat molt més estudiades i desenvolupades. 
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Paral·lelament, són destacables les aportacions del treball en la identificació de les tendències 

evolutives dels diferents serveis i paràmetres analitzats. La tria dirigida a determinar quins 

paràmetres eren estudiats i quins eren negligits per a formar part de la investigació. Les 

estadístiques que rebel·len quins són els serveis més anòmals i més patòlegs. Cal considerar 

que aquestes conclusions són aplicables al cas de Mataró, i que en cap cas són extrapolables a 

altres casos sense, com a mínim, ésser revisats i/o refosos.  

 

També es conclou que els polígons industrials de Mataró estudiats requereixen rehabilitació. 

Les dades extretes dels trams de carrer estudiats rebel·len un estat deficitari en alguns 

aspectes que han de ser solucionats. Resulta peculiarment interessant identificar que no totes 

aquestes millores requereixen d’una gran inversió econòmica, sinó que lluny de trobar el 

raonament de la seva existència en les penúries econòmiques de l’administració, en molts 

casos existeixen disfuncions, anomalies i patologies que serien molt poc costoses de restituir, i 

que es deuen a que, en molts casos, escapen al control i coneixement dels gestors urbans. 

 

En l’aspecte econòmic, cal destacar les problemàtiques que acompanyen a una possible 

intervenció derivada de la investigació que es planteja en la conjuntura actual. En aquest 

escenari de crisi econòmica, per molt que es conscienciï a la població de la necessitat de la 

potenciació de la indústria com a motor econòmic que doni feina i enriqueixi a la mateixa 

societat, l’administració no disposa de recursos suficients per a afrontar la inversió necessària 

que suposaria l’actualització de la indústria catalana. Aquest objectiu no es pot aconseguir 

d’aquesta manera, i el que és més important, la present investigació indueix a la conclusió de 

que no s’ha d’aconseguir d’aquesta manera. Observant el resultat de l’antic model de gestió 

dels polígons industrials, sembla que el més assenyat fora fomentar la figura del gestor únic, 

que consideri els costos de manteniment i actualització de les infraestructures comunes de la 

indústria com un peatge o taxa de servei. No com un impost, ja que no es tracta d’aportacions 

econòmiques sense rebre res a canvi, sinó com un cost de la producció més, dedicat a 

mantenir el parc industrial, on s’ubiquen l’activitat, contínuament actualitzat, mantingut i 

punter, dins de les possibilitats de cada polígon. 

 

També s’han assolit conclusions relatives a la jerarquització d’intervencions, en comparar la 

valoració dels serveis urbans amb la valoració de la industriabilitat dels edificis als que 

serveixen. En aquest punt, el raonament sembla apostar cap al premi d’aquell actor, més 

conscient de la necessitat d’un espai industrial adaptat a l’activitat que s’hi desenvolupa, la 

proliferació del qual sembla comportar una actualització constant del parc industrial. Per 

contra, en aquest sentit caldrà estudiar com es pot provocar que aquell altre actor menys 

conscienciat, que sembla relacionar-se directament amb l’obsolescència del teixit industrial i 

l’abandonament del mateix si la seva activitat desapareix, canviï el seu pensament i identifiqui 

la qualitat de l’espai on s’ubica la seva indústria com a un paràmetre que computa directament 

en el servei o producte que ofereix al mercat. 

 

Per últim, cal esmenar que, en no haver pogut establir una mostra estadística més extensa, les 

conclusions assolides no poden ésser considerades absolutes, sinó que disposen d’un caràcter 

relatiu a una realitat, que juntament amb d’altres, conformen el cas de Mataró.     
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