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Resum

Aguesta tesi pren com a objectiu comprovar si I'aplicacié de BlaBlaCar és rendible socialment
des del punt de vista econdmici mediambiental. Concretament, s’analitzara la viabilitat d’aquest
servei de mitja distancia amb la resta de mitjans de transport, com és el vehicle privat, I'autocar
i el tren, per un cas d’estudi concret: el trajecte Lleida — Barcelona.

Es realitzara I'estudi d’aquest trajecte donats diferents punts inicials i punts finals del viatger, a
fi d’analitzar com influeix aquest canvi d’ubicacié respecte els mitjans de transport més flexibles
(BlaBlaCar i vehicle privat) i els mitjans de transport més rigids (autocar i tren), a mesura que el
viatger es va distanciant del centre d’ambdues ciutats, Lleida i Barcelona. D’aquesta manera,
s’avaluara la variable de temps, cost i pol-lucié, seguidament d’una avaluacio global.

Mitjangant un analisi de sensibilitat, es determinara quin és el mitja de transport més favorable
donats els seglients escenaris: cost del parquing nul (afectant a la variable del cost), considerant
que una familia de 4 membres realitza un viatge de vacances (afectant a la variable del cost i
pol-lucid) i suposant una velocitat mitjana per 'autovia de 100 Km/h i per "autopista de 120
Km/h (afectant a la variable del temps).



Resumen

Esta tesis toma como objetivo comprobar si la aplicacién de BlaBlaCar es rentable socialmente
des del punto de vista econdmico y medioambiental. Concretamente, se analizara la viabilidad
de este servicio de media distancia con el resto de medios de transporte, como es el vehiculo
privado, el autocar y el tren, por un caso de estudio concreto: el trayecto Lleida - Barcelona.

Se realizard el estudio de este trayecto dados diferentes puntos iniciales y puntos finales del
viajero, a fin de analizar cémo influye este cambio de ubicacidén respecto a los medios de
transporte mas flexibles (BlaBlaCar y vehiculo privado) y los medios de transporte mas rigidos
(autocary tren), a medida que el viajero se va distanciando del centro de ambas ciudades, Lleida
y Barcelona. De esta manera, se evaluarad la variable del tiempo, coste y polucidon, seguidamente
de una evaluacién global.

Mediante un andlisis de sensibilidad, se determinard cudl es el medio de transporte mas
favorable dados los siguientes escenarios: coste del parking nulo (afectando a la variable del
coste), considerando que una familia de 4 miembros realiza un viaje de vacaciones (afectando a
la variable del coste y polucidn ) y suponiendo una velocidad media por la autovia de 100 Km/h
y por la autopista de 120 Km/h (afectando a la variable del tiempo).



Abstract

The aim of this thesis is to check if the application of BlaBlaCar is socially profitable from the
economic and environmental point of view. Specifically, the viability of this medium distance
service will be analysed with the rest of the means of transport, such as the private vehicle, the
coach and the train, for a specific case of study: Lleida - Barcelona route.

The study of this route will be made given different initial points and end points of traveller, in
order to analyse how this change of location affects the most flexible means of transport
(BlaBlaCar and private vehicle) and the most rigid means of transport (coach and train), as
traveller moves away from the centre of both cities, Lleida and Barcelona. In this way, the
variable of time, cost and pollution will be evaluated, followed by a global evaluation.

To conclude, sensitivity analysis will be realized, analysing three possible scenarios: zero parking
cost (affecting cost variable), considering that a family of 4 members makes a vacation trip
(affecting the variable of cost and pollution) and assuming an average speed by the highway of
100 Km/h and by the highway of 120 Km/h (affecting the variable of time).
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L 4

Capitol I. Introduccid i objectius

1.1. Motivacio de I'estudi

L'estudi d’aquesta tesi es basara en comprovar si I'aplicacié de BlaBlaCar és rendible socialment
des del punt de vista tant economic com mediambiental. Concretament, s’analitzara la viabilitat
d’aquest servei de mitja distancia, BlaBlaCar, amb la resta de mitjans de transport, com és el
vehicle privat, 'autocar i el tren, per un cas d’estudi concret: el trajecte Lleida — Barcelona.

Es realitzara I'estudi d’aquest trajecte donats diferents punts inicials i punts finals del viatger, a
fi d’analitzar com afecta i com responen els diferents mitjans de transport al canvi d’ubicacio del
punt inicial i punt final a mesura que el viatger es va allunyant del centre d’ambdues ciutats,
Lleida i Barcelona.

Segons dades de la DGT, el nombre de noves lliceéncies de conduir va descendir del 2008 al 2017
a la meitat, passant de 873.587 nous permisos a 358.282 noves llicencies. Una realitat que
confirma el distanciament de les noves generacions amb les practiques habituals. No obstant,
en lloc de quedar-se a casa, els joves cada dia es desplacen més. Simplement, han canviat la seva
relacié amb els automobils: buscant noves formes més eficients en distancies curtes i opcions
més economiques en trajectes llargs.

Entre aquestes opcions, destaca BlaBlaCar que compta amb 5 milions d’usuaris a Espanya. Es
tracta d’'una companyia de carsharing on un conductor publica un viatge i posa a disposicié dels
usuaris de la plataforma, les places del seu vehicle propi per cobrir les despeses. Un cas
paradigmatic d’economia col:-laborativa en que els usuaris troben una forma de desplacar-se de
manera més rapida, economica i eficient, amb la possibilitat afegida de coneixer altres persones,
dotant I'experiencia del viatge un valor huma afegit.

1.2. Objectius

1.2.1. Objectiu principal

L’objectiu principal del present treball final de master consisteix en avaluar la viabilitat d’un
servei de mitja distancia (BlaBlaCar) respecte els altres mitjans de transport (vehicle privat,
autocar i tren). Concretament, s’avaluara si aquest nou model de negoci, BlaBlaCar, és rendible
socialment tant en termes economics com mediambientals. Analitzant les seglients tres
variables: temps, cost i emissions de gasos contaminants.

De cara a aquest analisi de viabilitat, s’ha considerat estudiar I'opcié del BlaBlaCar des del punt
de vista del conductor i del passatger, per tal d’avaluar els costos que generen ambdues
alternatives. També s’ha diferenciat pel tipus de via, és a dir, quan el trajecte es realitza per
I’autovia (A-2) i quan es realitza per I'autopista (AP-2).

A més a més, el punt d’arribada i de sortida del viatger s’estudiara segons tres ubicacions
diferents (al centre de Lleida i Barcelona; a la zona residencial de Lleida i Barcelona i a un
municipi de Lleida (Alpicat) i a un municipi de Barcelona (Sant Cugat de Vallés). Amb I'objectiu



d’avaluar com influeix aquest canvi d’ubicacid respecte els mitjans de transport més flexibles
(BlaBlaCar i vehicle privat) i els mitjans de transport més rigids (autobus i tren), a mesura que el
viatger es va distanciant del centre d’ambdues ciutats, Lleida i Barcelona.

1.2.2. Objectius secundaris

Per tal d’assolir I'objectiu principal d’aquesta tesi, es defineixen els seglients objectius:

1. Presentacié del concepte d’economia col-laborativa, des de la seva definicié a 'esmena
dels avantatges i desavantatges que presenta aquest nou model econdmic.

2. Tractar les diferents qliestions que presenta I'economia col-laborativa entorn al marc
regulador juntament amb les seves respectives orientacions.

3. Estudi dels New Mobility Services (NMS), destacant les caracteristiques més rellevants
que presenten els principals modes de mobilitat: bikesharing, carsharing, ridesharing,
ridehailing, mobility as a service i shared autonomous vehicles.

4. Plantejament de I'estudi juntament amb el detallament de les dades i hipotesis de calcul
considerades a I'estudi del trajecte Lleida — Barcelona.

5. Avaluacid i comparativa dels diferents casos d’estudi. Coneixer tant les opcions de viatge
més optimes com la pitjor alternativa des del punt de vista del temps, cost, pol-lucié i
globalment.

6. Estudiar la influencia de les diferents variables d’estudi, analisis de sensibilitat.
S’analitzen tres possibles escenaris: cost del parquing nul (afectant a la variable del cost),
considerar que una familia de 4 membres realitza un viatge de vacances (afectant a la
variable del cost i pol-lucid) i considerar una velocitat mitjana per I'autovia de 100 Km/h
i per I'autopista de 120 Km/h (afectant a la variable del temps).

1.3. Métodes duts a terme

Per assolir els objectius proposats, els metodes que s’han seguit en I'’elaboracié d’aquest treball
son els seglients:

- Al Capitol 1 s’introdueix el tema principal d’estudi i s’esmenen els objectius a assolir,
amb la metodologia que es seguira per dur-los a terme.

- Al Capitol 2 es presenta el nou concepte d’economia col-laborativa, detallant els seus
principals avantatges i inconvenients. Seguidament, es tracten les qliestions entorn al
marc regulador (requisits d’accés al mercat, regims de responsabilitat, proteccié dels
usuaris, treballadors per compte alie i treballadors per compte propi i fiscalitat) amb les
respectives orientacions que pauta el Comité Europeu.

- Al Capitol 3 s'introdueixen els Nous Serveis de Mobilitat (NMS), detallant les
caracteristiques més importants que presenten els principals modes de mobilitat:
bikesharing, carsharing, ridesharing, ridehailing, mobility as a service i shared
autonomous vehicles.



Al Capitol 4 s’explica I'enunciat de I'estudi del trajecte Lleida — Barcelona que
s’analitzara, detallant totes les dades i hipotesis de calcul. A través de la creacidé d’una
taula d’Excel, es podran analitzar les alternatives de transport més optimes des del punt
de vista de la variable del temps, cost, pol-lucid i globalment. Aquest analisi s’efectuara
per als diferents casos d’estudi (cas 1: centre de Lleida (Ajuntament de Lleida) — Centre
de Barcelona (Plaga Catalunya); cas 2: zona residencial de Lleida (Ciutat Jardi) — Zona
residencial de Barcelona (Creu de Pedralbes) i cas 3: municipi de Lleida (Ajuntament
d’Alpicat) — Municipi de Barcelona (Ajuntament de Sant Cugat).

Al Capitol 5 s’analitzaran els diferents possibles escenaris per als diferents casos
d’estudi, a través de la modificacié d’algunes de les dades i hipotesis que préviament
s’han fixat. Gracies a la creacié de la taula d’Excel, aquesta calculara els diferents
escenaris plantejats. Un cop realitzat I'analisi de sensibilitat, es podra valorar el grau
d’influéncia de les variables que s’han modificat al present estudi.

Al Capitol 6 es concloura amb un resum de les conclusions, fruit de la metodologia que
s’ha seguit.

Al Capitol 7 es proposaran algunes de les actuacions que es poden dur a terme en un
futur.



Capitol 2. Economia col-laborativa

2.1. Introduccio

Agreujat per la crisi i propiciat per les noves tecnologies sorgeix un canvi en els habits dels
consumidors juntament amb el mode amb el que satisfan les seves necessitats degut al context
global de crisi economica dels ultims anys. Aquest concepte emergent en I'ambit de I'empresa i
I’economia s’anomena economia col-laborativa, un nou model d’activitat econdmica que
consisteix en compartir i intercanviar béns i serveis a través de I'Gs de plataformes d’internet i
d’aplicacions de les tecnologies de la informacié i la comunicacié (TIC), a canvi d’una
compensacié pactada entre ambdues parts.

Determinats proposits de I'economia col-laborativa s’inspiren en antigues corrents de les
societats primitives, 'economia de bescanvi. Amb el pas del temps i la introduccié de la moneda,
I’economia de bescanvi va ser destronada permetent la possibilitat de comprar, i per tant, de
tenir en propietat.

No obstant, el que adquireix rellevancia social i econdomica a través de I'Gs d’internet i de les
plataformes tecnologiques, no és I'intercanvi sind el poder de compartir el que és nostre amb
els altres a fi de fer-se’'n Us. A diferéncia de la pura economia de bescanvi, I'economia
col-laborativa es basa en la idea de la contraprestacié monetaria o no monetaria (bancs del
temps, intercanvi de menjar, i/o altres).

Aguest nou model d’activitat economica ja no es basa en el canvi de propietat dels béns o serveis
sind que es centra fonamentalment en 'accessibilitat d’aquests. Permetent aixi als consumidors
a treure rendibilitat de tots aquells utensilis que mai se’ls hi ha fet un Us freqlient malgrat el
preu pagat per ells, o el que és el mateix, evitar la infrautilitzacié dels béns.

Aixi doncs, el consum col:-laboratiu pretén facilitar la connexid entre aquells que disposen dels
recursos infrautilitzats i aquells que tenen la necessitat d’aquests recursos. Es tendeix a la
fabricacid i produccié de productes més ecologics perd encara és més ecologic donar-li un Us
més responsable a tot allo del que ja es disposa, és a dir, un segon Us.

Aquest nou concepte de consum sostenible esta sustentat per un estudi (El Observatorio Cetele,
2013), que afirma que el cinquanta-cinc per cent dels europeus desitgen un consum més
sostenible i responsable, encara que hagin de pagar més. Durant els proxims anys, els models
alternatius de consum seran xifrats com: un 22% de la poblacié europea llogara, un 19% de la
poblacié europea participara en I'economia del bescanvi i un 19% dels europeus comprara
productes de segona ma.

Conseqientment, aquest nou model d’activitat economica impulsa un menor consum de
recursos i emissions de gasos contaminants; una major demanda de productes de bona qualitat
a fi de ser arrendats o prestats; afavoreix a la durabilitat d’aquests productes i fomenta un
disseny més responsable de cara al medi ambient; millora la interaccid social i conseqiientment
motiva la confianga entre els ciutadans; propicia I'accés a productes d’alta qualitat per als
consumidors de rendes més baixes, impulsant entre molts altres efectes positius per a la societat
i el medi ambient.



2.2. Definicio

El concepte d’economia col-laborativa presenta diferents controversies des de la seva definicié
fins als diferents conceptes que I'engloba, les practiques que compréen, I'aplicacio de la legislacié
existent i els seus efectes. Es per aixd que, primerament es definiran les caracteristiques que la
representen (DO C 303 de 19.8.2016; p. 36/44).

La caracteristica dominant de les practiques econdomiques que responen a l|'economia
col-laborativa és que aquesta practica no condueix a la propietat ni copropietat de béns, sind a
I’Gs d’ésser compartits.

D’altra banda, esdevé fonamental la intervencio d'una plataforma que posi en contacte, a través
de mitjans electronics (un navegador o una aplicacid), a una pluralitat de béns o serveis amb una
pluralitat d'usuaris.

Pren com a objectiu comu aprofitar millor (idling capacity) els béns i serveis a través del seu Us
compartit. També, es considera essencial que en aquest model de negoci les parts finals siguin
primordialment parelles (P2P) i mai relacions contractuals (B2C), tant si es tracta de persones
fisiques o juridiques, incloses societats perd que no facin d’aquesta col-laboracio el seu objecte
comercial.

La seglient il-lustracié mostra els diferents models de negoci esmentats.

Usuari
Usuari Usuari

a) Peerto peer (P2P) b) Business to consumers (B2C)

Plataforma

Il-lustracié 1.- Comparativa grafica P2P vs B2C
Font: elaboracié propia en base a (DO C 303 de 19.8.2016; p. 36/44)

El nou model d’activitat economica (P2P) exigeix una estructura triangular complexa formada
per tres categories d’agents: i) Prestadors de serveis que comparteixen actius, recursos, temps
i/o competéncies, ii) Usuaris dels serveis esmentats i iii) Plataformes col-laboratives que
connecten als prestadors de serveis amb els usuaris d’aquests facilitant les transaccions entre
ells.

Aquest nou model de negoci (P2P), que representa I'economia col-laborativa, es centra en que
I’Gnica funcié que exerceix la plataforma és d’element connector entre parells. Mentre que, el
model de negoci B2C persegueix Unicament el benefici.

Seguidament, es definira 'economia col-laborativa encara que com tot concepte innovador, la
conceptualitzacié d’aquest requereix d’'un temps per establir i obtenir una unanimitat
d’enteniment.



S’adopta aixi, la definicié d’economia col-laborativa com “un sistema economic basat en I'is
compartit de béns o serveis infrautilitzats, de forma gratuita o mitjangant un preu, directament
per particulars” (Botsman and Rogers, 2010).

Aquesta definicid, permet excloure del concepte d’economia col-laborativa certes practiques
qgue pretenen acollir-se a ella. Concretament, les mutualitats i cooperatives, les activitats
caritatives, 'economia a la carta o I'’economia de la funcionalitat, més vinculada a I'economia
circular.

En resum, mentre que I'economia del segle passat s’assentava principalment en la publicitat, la
propietat i el credit, generant un hiperconsum. El nou model econdmic actual es fonamenta en
la reputacid, I'accés compartit i la comunitat, desenvolupant el nou concepte d’economia
col-laborativa.

2.3. Avantatges i oportunitats

El progressiu esgotament del sistema actual i la seva incapacitat per satisfer tant les demandes
individuals com col-lectives, fa imprescindible I'aparicié de noves alternatives que cohesionin les
necessitats de la poblacié juntament amb I'era de la digitalitzacio.

L’economia col-laborativa assoleix ja un significat volum de negocis a Europai a la resta del mdn,
esdevenint un potencial economic amb un creixement anual que supera el 25%. Segons les
estimacions de la Comissié Europea, els ingressos bruts de la Unié Europea a través de les
plataformes i proveidors col-laboratius, van augmentar 28.000 milions d’euros al 2015.

Els cinc sectors més afectats per aquest nou model economic sén: transport, distribucid,
allotjament, serveis i treball i finangament. D’acord amb les estimacions de la Comissié Europea,
el sector de I'allotjament comprén el major sector de I'economia col-laborativa, mentre que el
sector del transport genera més guanys amb I’ajuda de les plataformes col-laboratives.

Quant als avantatges (DO C 177 de 11.6.2014; p.1/8), 'economia col-laborativa pretén donar
resposta a les incerteses que genera la crisi economica i financera, oferint una major varietat de
béns i serveis, a preus més baixos pels consumidors d’aquests. A més, ofereix I'oportunitat del
creixement de les empreses emergents, innovadores i existents.

A més a més, aquesta activitat esdevé una eina de mercat complementaria que permet reiniciar
i regenerar el mercat interior. Mentre que els productes en la societat de consum convencional
estan pensats per a la propietat individual, el consum rapid i una eliminaciéd prematura,
I’economia col-laborativa reforca la creacié de productes duradors i preparats per un Us intensiu
de manera que puguin ser utilitzats per diferents persones al llarg de la seva vida util, és a dir, ja
no tan sols es contempla I'idea de fabricar productes ecologics, siné fer-se’'n un s més optim
de tot el que ja es disposa. En definitiva, compartir comporta un consum més ecologic i rentable.

De la mateixa manera, el poder compartir a través de la tecnologia tendeix a canviar la manera
d’entendre la propietat i les relacions comercials. El producte ja no es ven Unicament, siné que
pot ser llogat, redistribuit o compartit. Poténcia el sentiment de comunitat en un context de
clara transparéncia, particularment en el marc financer i en les plataformes que impulsen a
aquest moviment.



Gracies als avancos de la digitalitzacid, la tecnologia ha permeés optimitzar la localitzacié dels
recursos, agrupar persones amb interessos comuns i crear comunitats. Es per aixd que, les
tecnologies a temps real incrementen la rapidesa de conéixer la informacié respecte a la
localitzacié dels béns i serveis i faciliten un sistema de pagament senzill.

En definitiva, I'economia col-laborativa persegueix diversos objectius, principalment augmentar
I’eficiencia dels recursos i avancar cap a la innovacié social, generant llocs de treball i prosperitat
economica.

2.4. Desafiaments i riscs

L’aparicié d’'un nou model d’activitat econdmica, I’'economia col-laborativa, ha comportat una
série de qliestions i incerteses. Concretament, s’ha argumentat que |'aparicié de nous models
provoquen desequilibris i representen una competéncia deslleial de cara al mercat tradicional
existent ja que no segueixen les mateixes normes de seguretat, evitant-se’n els pagaments
d’impostos.

S’han exposat dubtes envers a la proteccié del consumidor ja que no s’ha definit qui és el
responsable en cas d’accident o de conflicte, és a dir, sén responsables els operadors de les
plataformes o bé els operadors del servei.

També s’han qiiestionat les normes i els drets laborals degut a que els treballadors acostumen
a tenir una situacio poc clara de treballadors per compte propi, podria ser que no cotitzessin a
la Seguretat Social, i aixi doncs, no tindrien accés a les prestacions que reben els treballadors
tradicionals.

Per aquesta rad, el Comite Economic i Social Europeu (CESE) va instar a la Comissio a estudiar
aquestes preocupacions previament mencionades i prendre una série de mesures de caracter
politic, indispensables per a que els beneficis socials de I'economia col-laborativa es puguin
materialitzar.

La resposta de la Comissio es tracta al seglient apartat.

2.5. Questions entorn al marc regulador

D’acord amb I’Agenda Europea per a 'Economia Col-laborativa regulada en la Comunicacio de
la Comissio al Parlament Europeu, al Consell, al Comité Economic i Social Europeu i al Comité de
les Regions, de 2 de juny de 2016 (COM/2016/0356 final); La present Comunicacié pren com
objectiu analitzar les incerteses sobre els drets i les obligacions a les que s’enfronten les
autoritats publiques, els operadors del mercat i els ciutadans interessats amb el
desenvolupament sostenible que ofereix I’'economia col-laborativa i oferir respostes des del
punt de vista de la Unié Europea.

Destacar que les qliestions juntament amb les seves respectives orientacions, que seguidament
es tractaran, no sén vinculants sobre la manera d’aplicar la legislacié vigent de la Unié Europea
en referencia als models de negoci de I'economia col-laborativa.



Les gliestions a les que s’enfronten les autoritats publiques i els operadors del mercat sén les

seglents:
1. Requisits d’accés al mercat
2. Régims de responsabilitat
3. Proteccid dels usuaris
4, Treballadors per compte alie i treballadors per compte propi
5. Fiscalitat

Aguestes gliestions que es presenten, es tracten als seglients apartats.

2.5.1. Requisits d’accés al mercat

Una de les qlestions que es planteja és si segons el que estableix la legislacié vigent de la Unid
Europea, les plataformes col-laboratives i els prestadors de serveis poden estar subjectes als
requisits d’accés al mercat, i en cas d’estar-hi, en quina mesura.

D’acord amb la legislacié vigent de la Unié Europea, aquests requisits han d’ésser justificats i
proporcionats, considerant les especificitats del model empresarial i dels serveis que ofereix
aquest, sense privilegiar un model de negoci respecte un altre.

En el context de I’'economia col-laborativa, per tal d’avaluar si és necessari un requisit d’accés al
mercat, un aspecte a considerar podria ser si els serveis sén oferts per prestadors professionals
o bé per particulars de manera ocasional. Atés que, una particularitat de I'economia
col-laborativa és que els prestadors de serveis acostumen a ser particulars que ofereixen béns o
serveis entre parells! de manera ocasional. Al mateix temps, un nimero cada vegada més gran
de microempreses i petites empreses utilitzen plataformes col-laboratives.

En referéncia als prestador de serveis, la legislacié de la Unid Europea no determina
expressament quan un servei esdevé entre parells o entre un prestador de serveis professional®
dins I’economia col-laborativa. Es per aixo que, els Estats membres utilitzen criteris diferents per
distingir els serveis professionals dels serveis entre parells.

Alguns Estats membres defineixen els serveis professionals com serveis prestats a canvi d’una
remuneracié economica, mentre que la finalitat dels serveis entre parells és compensar els
costos generats pels prestadors de serveis; Uns altres Estats membres estableixen uns llindars a
fi de diferenciar-los. Concretament, aquests llindars poden dependre dels ingressos generats o
bé de la regularitat amb la que es concedeixen els serveis, i en cas d’estar per sota d’un llindar
establert, els prestadors de serveis estan subjectes a requisits menys restrictius.

En relacid a les plataformes col-laboratives, d’acord amb la Directiva sobre el comerg electronic,
les plataformes col-laboratives presten un servei a canvi d’una remuneracié economica a través
d’una via electronica, és a dir, ofereixen un servei de la societat d’informacié. Es per aixd que,
no estan subjectes a ningun requisit referent a aquest servei esmentat (0OJ L 178, 17.7.2000, p.
1-16).

1 Servei entre parells: particulars que ofereixen béns o presten serveis eventualment.
2 prestador de serveis professional: prestadors de serveis que actuen a titol professional.



Els Estats membres, tan sols podran imposar requisits a aquelles plataformes col-laboratives que
ofereixen serveis de manera transfronterera des d’un altre Estat membre en circumstancies
limitades i subjectes a un procediment especific.

Tot i aixi, hi ha casos en que les plataformes col-laboratives ofereixen els serveis de la societat
d’informacid, i a més a més ofereixen altres serveis. Concretament, actuen com intermediaris
entre els prestadors de serveis subjacents i els seus usuaris. En aquests casos, les plataformes
podrien estar subjectes a la normativa sectorial especifica.

S’haura d’estudiar cas per cas, si una plataforma col-laborativa ofereix també el servei subjacent
i com a conseqiiéncia, quins requisits ha de complir.

2.5.2. Régims de responsabilitat

Les legislacions nacionals dels Estats membres regeixen gran part de les normes en referéncia a
la responsabilitat contractual. Encara que, d’acord amb la Directiva sobre el comerg electronic,
les plataformes col-laboratives estan exemptes de responsabilitat quan I'activitat realitzada per
aquestes és un servei d’allotjament de dades (OJ L 178, 17.7.2000, p. 1-16).

En el context de I'economia col-laborativa, el servei d’allotjament de dades es pot definir com
I'activitat relacionada amb emmagatzemar les dades dels clients i posar a disposicio I’espai en
que els usuaris es relacionen amb els proveidors de serveis subjacents.

L’exempcidé de responsabilitat s’aplicara amb la condicié de que la plataforma col-laborativa no
exerceixi un paper actiu, exclusivament tecnic i automatic. Evitant aixi, l'adquisicié de
coneixement o control d’informacid il-licita. | en el cas de tenir coneixement d’aquesta, la
plataforma col-laborativa haura d’actuar d’immediat per retirar les dades o fer que I’accés sigui
impossible.

Es pot donar el cas, que a demeés dels serveis d’allotjiament de dades, una plataforma
col-laborativa pugui oferir activitats auxiliars. A mode d’exemple, poden oferir segurs,
modalitats de pagament, medis d’avaluacié o qualificacié, verificacié d’identitat, i/o altres.

L'exempcié de responsabilitat descrita segueix estant limitada a la prestacid de serveis
d’allotjament de dades i no es extensible a altres serveis o activitats efectuades per la plataforma
col-laborativa.

Convé recalcar que, segons la legislaciéd de la Unié Europea, els Estats membres no poden
imposar a les plataformes col-laboratives I'obligacié de supervisar o realitzar recerques actives
entorn a fets o circumstancies que indiquin activitats il-licites (OJ L 178, 17.7.2000, p. 1-16). No
obstant, la Comissid insta al comportament responsable de les plataformes col-laboratives de
manera voluntaria, amb I'objectiu d’augmentar la confianga i oferir un millor servei als usuaris.

2.5.3. Proteccio dels usuaris

La legislacio de la Unié Europea sobre els consumidors i comercialitzacié protegeix les
transaccions de la part debil, generalment, el consumidor.

En el context de I'economia col-laborativa, la frontera entre el consumidor i 'empresa no queda
ben bé definida, generant la incertesa sobre qui representa la part debil que s’ha de protegir.
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Segons la Directiva sobre practiques comercials deslleials, un comerciant es defineix com
“qualsevol persona fisica o juridica que, en les seves practiques comercials, actua amb un
proposit relacionat amb la seva activitat economica, negoci, ofici o professiéo” (OJ L 149,
11.6.2005, p. 22—-39). Mentre que un consumidor és defineix com “qualsevol persona fisica que,
en les seves practiques comercials, actua amb un proposit alieé a la seva activitat economica,
negoci, ofici o professié” (OJ L 149, 11.6.2005, p. 22—-39). En funcid de la categoria, s’apliquen
els drets del comerciant o bé del consumidor.

La legislacio de la Unié Europea sobre consumidors i comercialitzacié s’aplica a qualsevol
plataforma col-laborativa que compleixi els requisits per ser considerada comerciant i ser
particip de les practiques comercials front als consumidors. Els prestadors de serveis subjacents
també es consideren comerciants si actuen amb un proposit relacionat amb la seva activitat
econdmica, negoci, ofici o professié (OJ L 149, 11.6.2005, p. 22—-39). En canvi, la legislacié de la
Unid Europea sobre consumidors i comercialitzacié no es aplicable a les transaccions entre
consumidors. Conseqlientment, si cap prestador de serveis compleix els requisits per ésser
considerat comerciant, les transaccions entre ells estan fora de I'ambit d’aplicacié d’aquesta
legislacio.

Tot aix0, comporta a la qliestié de quins requisits s’"han de dur a terme en una prestacio de
serveis entre parells per a que el prestador de serveis pugui ésser considerat comerciant. La
Comissié ofereix una séerie d’orientacions en el context de I'economia col-laborativa, encara que
cap dels factors que es citaran a continuacio sén suficientment vinculants per a que un prestador
de serveis pugui ser considerat comerciant. Els factors son els segiients:

1. Freqléncia dels serveis
2. Finalitat lucrativa
3. Nivell de volum de negoci

De totes maneres, les plataformes col-laboratives han de complir el marc juridic aplicable en
matéria de proteccié de dades personals (DO L 119 de 4.5.2016, p.1). Assegurar-se’n del seu
compliment, promoura la participacié i ajudara a augmentar la confianca i la credibilitat dels
consumidors i dels prestadors que fan Us de I'economia col-laborativa.

2.5.4. Treballadors per compte alié i per compte propi

La modalitat de treball tradicional es desenvolupa de manera regular en un entorn i en un marc
temporal preestablert. En canvi, la modalitat de treball generada per I'economia col-laborativa
es basa en activitats individuals realitzades de manera ad hoc?, i presenta una modalitat de
treball més flexible i menys regular o estable en comparacié amb la modalitat de treball
tradicional.

Encara que els Estats membres de la Unid Europea sén els responsables de decidir qui s’ha de
considerar treballador segons el seu ordenament juridic nacional, a nivell de la Unié Europea el
Tribunal de Justicia de la Unié Europea (TJUE) ha definit el terme de treballador, i apunta que
“la caracteristica essencial de la relacié laboral és la circumstancia de que una persona realitzi,

3 Ad hoc: locucié llatina que significa “per aquest proposit”, és a dir, la creacié d’una cosa provisional de la qual tan
sols se’n fara Us per a satisfer un determinat proposit.
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durant un cert temps, a favor d’una altra persona i sota la direccié d’aquesta, determinades
prestacions a canvi de les quals percep una retribucié economica” (COM/2010/373 final).

Com ja s’ha esmentat, gran part de la legislacié laboral es competéncia nacional. Tot i aixi, la
Unid Europea ha establert unes minimes normes en I'ambit de la politica social. Tot seguit es
detallen les orientacions sobre com s’aplica la distincio tradicional entre treballadors per compte
propi i treballadors per compte alié dins del context d’economia col-laborativa.

A partir dels seglients factors, es pot veure si existeix una relacio laboral:

1. L’existencia d’un vincle de subordinacio
2. La naturalesa del treball
3. L’existencia d’'una remuneracid economica

Per a que es compleixi el factor de subordinacid, el prestador de serveis ha d’actuar sota la
direccio de la plataforma col-laborativa la qual determina I'eleccié de I'activitat, la remuneracié
econOmica juntament amb les condicions laborals (C-268/99, Sentencia del Tribunal de Justicia,
2001).

Per a que es compleixi el factor de la naturalesa del treball, el prestador de serveis ha de dur a
terme una activitat amb valor econdmic, que sigui real i efectiva, exceptuant les activitats que
es duen a terme a una petita escala, considerant-les marginals i accessories (Dr Charlotte
O’Brien, Dr Eleanor Spaventa, 2016).

Per a que no es compleixi el factor de remuneracid, el prestador de serveis no rep una
remuneracié economica o bé rep una compensacid dels costos generats al realitzar la seva
activitat.

2.5.5. Fiscalitat

Els operadors de I'economia col-laborativa estan subjectes a la normativa fiscal. Concretament,
a la renta de les persones fisiques, a I'impost de societats i a I'impost sobre el valor afegit, IVA.
Tot i aixi, s’"han plantejat gqliestions sobre el compliment de les obligacions fiscals: dificultats per
identificar als contribuents i els ingressos imposables, desacord amb I’agressiva planificacio fiscal
en el sector digital, diferencies de les practiques fiscals a la Unié Europea i intercanvi insuficient
d’informacid.

Per tal de potenciar I'economia col-laborativa, els Estats membres haurien d’avaluar la seva
normativa fiscal a fi de crear condicions de competéncia equitativa per a les empreses que
presten serveis similars. A més a més, haurien d’augmentar la transparéencia i publicar
orientacions en linia sobre I'aplicacié de la normativa fiscal als models d’empresa col-laborativa.

L’economia col-laborativa ha generat noves oportunitats a fi d’ajudar a les autoritats fiscals i als
contribuents a complir amb les seves obligacions fiscals. Aixd0 és possible, gracies a les
plataformes en linia que permeten rastrejar, i aixi poder recaptar impostos. Com per exemple,
el sector de I'allotjament, les plataformes faciliten el pagament de les taxes turistiques en nom
dels prestadors de serveis.

Aixi doncs, les plataformes col-laboratives haurien d’adoptar una actitud proactiva envers a la
cooperacié amb les autoritats fiscals, establint els parametres per a I'intercanvi d’informacio
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sobre les obligacions fiscals. Simultaniament, garantir el compliment de la legislacié sobre la
proteccié de dades personals i sense prejudici del régim de responsabilitat dels intermediaris
establert en la Directiva sobre el comerg electronic.

Destacar que, en relaci6 amb I'impost de societats, la Comissid esta treballant a fi d’evitar
I'evasid fiscal; | quant a I'lVA, la Comissié esta preparant iniciatives per tal d’augmentar la
capacitat de les administracions fiscals en el marc del pla d’accié sobre I'lVA (COM/2015/0550
final), que inclou I'ampliacid del subministrament de mercaderies de la finestreta Unica de I'lVA
per a serveis electronics.

A mode de conclusié, un cop analitzades les diferents qliestions que ha comportat I'economia
col-laborativa, juntament amb la multitud de beneficis que genera aquest nou model de negoci,
la Unid Europea hauria de donar suport a la innovacié, a la competitivitat i a les oportunitats de
creixement que ofereix aquesta modernitzacid de I'economia.

Tanmateix, és important garantir unes condicions de treball justes i una proteccié dels
consumidors. Es per aixd que els ciutadans i les empreses han de ser conscients de les normes i
obligacions que els hi son aplicables.
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Capitol 3. New Mobility Services

3.1. Introduccio

Els New Mobility Services (NMS,) o els Nous Serveis de Mobilitat, juntament amb els nous models
d’activitat economica (I'economia col-laborativa) estan generant canvis en la manera de pensar
guant a com es dissenya i s"administra millor un sistema de transport.

Fins ara, s’utilitzava el concepte de transport urba el qual es centrava en el sistema. Mentre que
en l'actualitat, ja s"empra el concepte de mobilitat urbana la qual es centra en l'usuari,
reconeixent quins serveis de transport responen a les necessitats dels usuaris i de la societat.

Davant d’aquest canvi, han sorgit diverses alternatives de transport: els New Mobility Services,
NMS. Amb I'arribada dels New Mobility Services, el transport esdevé un servei a demanda de
I"'usuari, amb la mobilitat com a producte basic que promou les opcions en el mode de transport
i fomenta la connectivitat multimodal i la interoperabilitat del sistema. Sovint, els New Mobility
Services eliminen les fronteres entre el transport public i el transport privat, entre el que es
comparteix i el que es posseeix.

Gracies a aquest canvi, del transport a la mobilitat, sorgeix I'oportunitat de reduir
significativament I'Us dels vehicles privats de baixa ocupacié, augmentant tant IUs del transport
public com I'Us dels New Mobility Services. Conseqlientment, disminueix considerablement la
congestid i la pol-lucié (emissions de CO,, NOx, PM1q, entre d’altres) i per tant, hi ha una millora
qguant a la qualitat d’aire com en les condicions de vida per a la poblacid.

També comporta una evolucié de la mobilitat, és a dir, suposa un canvi en els viatges,
especialment en les arees urbanes, cap a un sistema multimodal el qual esta menys centralitzat
en I"automobil.

Destacar també, que un automobil en promig: resta sense Us més del 90% del temps, presenta
una ocupacio d’1.6 persones, suposa un cost de 6.500 € anuals, ocupa 150 m? de sol urba i la
seva fabricacid produeix entorn a 5 Tn de CO, (ITF, 2016), (BEUC, 2016).

Com a conseqliencia d’aquestes xifres, en I'actualitat s’esta impulsant I'erosié de la icona de
I’automobil mantinguda durant el segle XX. Es a dir, la reduccié de la propietat dels vehicles
privats com a resultat de que es comparteixin més vehicles, provocant aixi que els modes de
transport actius, com caminar i anar en bicicleta, siguin més atractius (WHO, 2010). Aquests
modes, degut als seus beneficis per al medi ambient i la salut, hauran de fomentar-se com a part
del canvi integral cap a una mobilitat urbana més sostenible.

Segons un estudi efectuat pel Forum Internacional del Transport (ITF, 2017), mostra que a Lisboa
els New Mobility Services podrien fer que el transport public fos més eficient, i per tant,
s’eliminaria la congestid, es reduirien les emissions de trafic a un ter¢ i es reduiria I'espai
d’estacionament requerit. Aquest estudi, reflecteix la magnitud que pot arribar a suposar aquest
nou canvi, juntament amb els beneficis que comporta I's de la mobilitat compartida, el
transport publiciI’Us integrat de varis serveis de mobilitat.
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3.2. New Mobility Services

Els New Mobility Services (NMS) sén solucions al transport sorgides gracies a la tecnologia
emergent i connectivitat sense fils, prenent com a objectiu complementar el transport public
existent, proporcionant als ciutadans solucions multimodals i de mobilitat a la carta que
permeten un viatge més comode, eficient i flexible.

Principalment, els impulsors dels New Mobility Services que han contribuit a la seva aparicid i
desenvolupament han sigut la digitalitzacio i la informatica d'alta velocitat, la connectivitat sense
fils, les dades d’ubicacidé (com per exemple, el GPS) juntament amb el desenvolupament de les
xarxes socials. També els agents impulsors que han fomentat el seu desenvolupament sén: la
rapida urbanitzacio, I'alta contaminacié i el creixement continu de la congestio en els espais
urbans (Spulber and Dennis, 2016).

Els New Mobility Services es caracteritzen per la seva fiabilitat, eficiéncia, accessibilitat i bona
connectivitat amb els mitjans de transport. A més a més, ofereixen opcions de pagament més
comodes i facils.

Els principals modes de mobilitat sdn els seglients:

Bikesharing (compartir/lloguer de bicicletes)
Carsharing (compartir/lloguer de cotxes)
Ridesharing (compartir viatges)

Ridehailing (servei de taxi)

Mobility as a service (mobilitat com a servei)

A S o

Shared autonomous vehicles (compartir vehicles autonoms)

Cadascun d’aquests modes de mobilitat presenta el seu propi model de negoci i les seves
caracteristiques de servei. Depenent de la distancia del viatge i la flexibilitat de I'usuari, cadascun
d’aquests modes de mobilitat s’adapta millor.

Als seglients apartats, es presenten les caracteristiques principals dels nous serveis de mobilitat.

3.2.1. Bikesharing

Els operadors que ofereixen el servei de lloguer de bicicletes, proporcionen bicicletes o bicicletes
electriques generalment destinades a trajectes de distancies curtes, principalment en les arees
urbanes (A-A o bé A-B). Aquest sistema, el de compartir la bicicleta, ofereix la forma més
econdmica de moure’s per dins de la ciutat, a part de caminar.

Els serveis d’intercanvi de bicicletes han experimentat una gran acceptacié durant els ultims
temps degut a que estan ubicats estrategicament en els punts de les ciutats més freqientats i
s’ha desenvolupat un avan¢ amb les tecnologies de geo-localitzacid, permetent un
desplegament de la flota de bicicletes i essent un nou mode de transport més sostenible i
economic.

La iniciativa amb I'Us compartit de bicicletes en estacions ha sigut impulsada pel sector public a
les ciutats a les que les autoritats del transport public han emes processos formals d’adquisicio
d’aquestes. Alguns exemples son el projecte Bicing a Barcelona o bé el projecte Santander Cycles
a Londres.
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Destacar que actualment no s’ha desenvolupat cap tipus de legislacié entorn al servei de
compartir bicicletes. Com a resposta a aix0, l'industria europea de bicicletes compartides,
representada per 25 fabricants i operadors, ha creat una plataforma, Platform for European
Bicycle Sharing & Systems, amb la finalitat de compartir les millors practiques d’intercanvi de
bicicletes i proposar marcs politics per tal de prestar un servei de qualitat, en base a la web
Platform for European Bicycle Sharing & Systems.

3.2.2. Carsharing

Els operadors que ofereixen el servei de lloguer de cotxes a curt termini es divideixen
principalment en dos grups: lloguer de cotxes de lliure flotacié (A-B) o bé lloguer de cotxes (A-
A). El primer grup, els cotxes es poden recollir i retornar a qualsevol espai d’estacionament dels
carrers o bé en nodes de transport com pot ser |'aeroport o estacions de tren, és a dir, la flota
de cotxes opera sense estacions fixes de lloguer. Un exemple de model de negoci és el Car2go.
Mentre que el segon grup, els cotxes es poden recollir a qualsevol estacio d’estacionament i han
de ser retornats al mateix lloc de recollida. Un exemple de model de negoci és el Ubeeqo.
Destacar que en els dos casos, tant la benzina com el segur del cotxe estan inclosos en el mateix
servei.

Actualment, el cotxe compartit s’ha estés per tota America, Europa, Asia i Oceania. Mentre que
Europa esdevé el continent amb major mercat de cotxes compartits, quasi 60.000 vehicles en
servei al 2014; América del Nord ocupa el segon lloc, quasi 25.000 vehicles en servei al 2014
(Shaheen and Cohen, 2015).

Un aspecte fonamental per als models de negoci que es basen en el lloguer de cotxes, és I'accés
a les dades ja que aquest accés és el que permet als usuaris poder llogar els cotxes. De la mateixa
manera, les dades externes (com per exemple, les condicions climatiques o les dates de certs
esdeveniments) permeten a les empreses de lloguer de cotxes millorar la previsié de demanda,
oferint un millor servei als seus usuaris. No obstant, la regulacié actual dificulta en alguns casos
el desenvolupament d’aquests models de negoci per causa de les restriccions en I'accés a les
dades.

També son habituals, les restriccions operatives que sofreixen les companyies que lloguen
cotxes. Per exemple, un dels principals objectius d’aquestes companyies és reduir la congestid i
la pol-lucié a les ciutats. Es per aixd que, aquestes empreses necessiten assegurar als seus usuaris
una certa proximitat, encara que no sempre els cotxes de lloguer estan disponibles a una curta
distancia. La solucié a aquest impediment és gestionar una politica d’estacionament que
afavoreixi als cotxes compartits, concretament assignant més espais d’estacionament dedicats
a I’ds compartit de cotxes o als serveis de viatges compartits (idealment a prop dels centres de
transport public).

Altres obstacles als que s’enfronten les empreses d’Us compartit de cotxes son les restriccions
geografiques en algunes parts de les ciutats a les que operen i donen servei. Aixd comporta a
una fragmentacio del seu servei i pot impedir I’expansié de I'Us compartit de cotxes. Per tant,
s’ha d’intentar garantir la consisténcia d’aquests serveis entorn a tota la ciutat.

Al mateix temps, les autoritats publiques haurien d’informar sobre els beneficis que comporta
el compartir/llogar un cotxe en termes de congestid, soroll i medi ambient. D’aquesta manera,
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aix0 suposaria un increment d’usuaris en el lloguer de cotxes i en la mobilitat compartida en
general.

Simultaniament, les ciutats haurien de promoure més I'is de lloguer de cotxes eléctrics,
generant un desplegament de punts de carga entorn a les arees urbanes de la ciutat i aixi els
usuaris d’aquests, no s’haurien de preocupar per I'autonomia del seu cotxe. Principalment, la
conseqliencia de fomentar I'Us de cotxes electrics seria I'aportacié de beneficis quant a un
augment en la qualitat d’aire i una reduccié en el soroll.

3.2.3. Ridesharing

Els operadors que ofereixen el servei de compartir viatges utilitzen vehicles privats, organitzant
viatges compartits, amb poca antelacio, entre els viatgers amb un origen i/o un desti en comu.
Aquest servei pot ser adrecat a viatges de curta o llarga distancia. Els viatgers comparteixen els
costos del viatge a través de les plataformes de viatges compartits que cobren una tarifa per
connectar als viatgers entre ells.

Als Estats Units, compartir viatge és menys popular que compartir cotxe. Aixi doncs, en
I'actualitat Europa és el mercat més gran per aquest nou model de mobilitat. L'operador més
gran és el BlaBlaCar, una plataforma de viatges compartits de llarga distancia present a Europa
i América del Sud.

Diversos estudis, mostren que els serveis de viatges compartits complementen el transport
public (Finger, 2017), (UITP, 2016) i redueixen la propietat privada dels vehicles (Murphy, 2017).

A ligual que els serveis de compartir cotxes, els serveis de compartir viatges s’enfronten a
diversos obstacles reglamentaris. Concretament, s’enfronten a l'accés a les dades, les
restriccions geografiques i les restriccions operatives quant a la politica d’estacionament per tal
de que afavoreixi a I'Gs de serveis de compartir cotxes o viatges.

Simultaniament, els avantatges que comporta I'Us de compartir viatges sén una disminucié de
la congestid i del soroll a les zones urbanes, generant un benefici des del punt de vista
mediambiental ja que ajuda a la disminucié de la pol-lucié degut a que redueix el nombre de
vehicles de baixa ocupacié.

3.2.4. Ridehailing

Els operadors que ofereixen el servei de taxi utilitzen aplicacions mobils per connectar
mitjancant plataformes els passatgers amb els conductors que els hi ofereixen els viatges en els
seus vehicles privats a canvi d’'una retribucié economica. Els TNC (Transportation Network
Companies) son les companyies que dissenyen les plataformes les quals vinculen els conductors
autonoms amb els passatgers i cobren una tarifa per haver gestionat la connexio entre passatger
i conductor (Spulber and Dennis, 2016).

El servei de taxi (ridehailing) es va iniciar als Estats Units a la decada dels 2000, i es va anar
expandint arreu del mén. Actualment, la companyia de xarxa de transports (TNC) més gran és
I’Uber el qual esta present en tots els continents.

Cal destacar que la diferencia entre el ridehailing i ridesharing cada cop és més ambigua. Tot i
aixi, la principal diferéncia entre ambdds serveis és que mentre el servei de compartir viatges
(ridesharing), el conductor té en comu un origen i/o un desti amb la resta de passatgers, el servei
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de taxi (ridehailing) el conductor no comparteix ni un origen ni un desti, siné que opera com a
conductor de taxi.

Un dels principals obstacles reglamentaris que sofreix aquests servei de mobilitat és el limit
maxim de llicéncies de VTC? que hi poden haver en una ciutat, regid o pais. Aixd comporta a una
restriccié a I'accés al mercat dels VTC en una ciutat o pais, reduint-ne el seu servei. Com a
conseqliencia d’aixo, els preus sén més alts, la disponibilitat és més baixa i els temps d’espera
son més elevats per als usuaris. La regulacié hauria de donar suport a la innovacid, a la proteccié
dels usuaris i a la seva propia eleccio.

Es necessari que la mateixa regulacié s’adapti amb aquests nous models de preus que sén més
flexibles, proporcionant tarifes transparents i no monopolitzades ja que fins ara, havien hagut
unes tarifes fixes amb una tendéncia a la monopolitzacié del mercat. En canvi, amb |’arribada
dels nous models de mobilitat, comenca a aparéixer una certa flexibilitat en quant a les tarifes.
Els models de flexibilitat de preus, com preus dinamics, subscripcions o descomptes, poden
reduir les tarifes promig a llarg termini, especialment a mesura que més persones fan Us dels
serveis (ICOM, 2017).

Les estrictes regles de fixacid de preus poden evitar la possibilitat d'innovacid en els models de
preus. Es per aixo que, seria aconsellable garantir, amb mesures reglamentaries si s’escau, que
I"'usuari tingui una indicacié fiable sobre el preu abans del viatge pero la decisid sobre els preus
ha de deixar-se en mans del propi mercat.

Un altre obstacle associat al ridehailing és la restriccio operativa ja que un cop que el conductor
ha finalitzat el trajecte d’'un passatger, els VTC tenen I'obligacié de retornar a la seva base i
després anar a recollir el seglient passatger. Aixo pot arribar a comportar, una major congestio
i contaminacié de 'aire en les zones urbanes. Aquest cas, succeeix a Austria, Alemanya, Franca
i ltalia.

A més a més, els VTC també estan limitats per I'area geografica a la que poden operar, i per tant,
dificilment poden adaptar-se a la demanda fluctuant de les arees urbanes.

3.2.5. Mobility as a Service

La Mobility as a Service (Maa$), també coneguda com la Mobilitat com a Servei, és un model de
distribucié de mobilitat que satisfa les necessitats de transport d’'una persona mitjancant una
interficie. En general, es proposen diverses modalitats de transport (com el transport public,
bikesharing, carsharing, ridehailing, i/o d’altres) i es presenta una solucié a 'usuari a través
d’una aplicacié mobil i seguidament, el servei es paga a través d’un Unic canal de pagament.

D’aquesta manera, es proporciona als usuaris d’aquest, un transport mitjancant la integracié
dels diferents modes de transport i fent un millor Us de les opcions de transport existents en una
area urbana. Un dels principals precursors de la mobilitat com a servei és Google Maps.

Aguest nou model de negoci comprén una série d’avantatges, com per exemple, atendre a la
demanda no satisfeta pels operadors del transport, permetre la integracié dels serveis de
mobilitat, accedir a les dades del transport public en temps real, permetre als usuaris realitzar

4 VTC: sigla que significa Vehicle de Transport amb Conductor, és a dir, és el vehicle que necessita una llicéncia per tal
de prestar un servei amb el seu propi vehicle privat.
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viatges multimodals entorn a la ciutat i per tant ha d’integrar tota I'oferta de mobilitat disponible
en I'area urbana sol-licitada.

Tant els proveidors de la mobilitat com a servei (MaaS) com la resta de proveidors dels nous
serveis de mobilitat, s’enfronten a un escenari reglamentari encara fragmentat, dificultant el seu
desenvolupament i expansié. Es per aquesta rad que, s’ha de promoure la integracié dels serveis
de mobilitat i MaaS, permetent aixi que aquests serveis ampliin les seves activitats en totes les
arees urbanes que operen.

3.2.6. Shared autonomous vehicles

Els vehicles autonoms compartits son vehicles totalment autonoms (totalment automatitzats)
gue no requereixen de conductors humans. Tan sols, I'aportacié humana és necessaria per
facilitar la informacié sobre I'origen i el desti del trajecte.

De la mateixa manera que els VTC mitjancant una aplicaci6 mobil permeten connectar els
conductors amb els passatgers, els vehicles autonoms compartis funcionen similarment.

Diversos fabricants d’automobils (com per exemple, Volvo, Ford o Mercedes), empreses de
tecnologia (com per exemple, Google o Apple) i noves empreses de mobilitat (com per exemple,
Uber o Zipcar) estan treballant actualment en el desenvolupament de vehicles autonoms
compartits. S’espera que aquest nou mode de mobilitat estigui disponible entre el 2020 i 2025.

3.3. Incentius per la implementacid

En I'actualitat, els incentius de cara al desenvolupament i adopcié dels nous serveis de mobilitat
sén practicament nuls. Es per aixd que, seria molt recomanable que les autoritats politiques
fomentessin el seu Us mitjangant una série d’incentius als usuaris d’aquests. Concretament, els
usuaris dels nous serveis de mobilitat (carsharing, ridesharing, etc) es podrien beneficiar de
carrils prioritaris (carrils VAO®), d’uns preus més baixos als peatges, d’estacionament privilegiat
en les zones urbanes, d’incentius fiscals ja que contribueixen a una mobilitat més sostenible,
entre d’altres avantatges. Simultaniament, s’"haurien de promoure més I'Us de vehicles eléctrics,
a través d’un desplegament de punts de carga entorn a les arees urbanes de la ciutat i aixi els
usuaris d’aquests, no s’haurien de preocupar per I'autonomia del seu vehicle.

D’aquesta manera, el que es pretén és reduir el nimero de vehicles de baixa ocupacié en les
carreteres i zones urbanes, i aixi en un futur immediat la poblacié podra gaudir de més espai
pels modes actius de transport (a peu o a bicicleta), transport public i vehicles compartits.

Addicionalment, la poblaci6 també es beneficiara de multiples avantatges quant a la
sostenibilitat econdmica, social i ambiental. Concretament, la poblacié es podra beneficiar de
I’estalvi de temps ja que hi haura una menor congestid, la reduccié de la pol-lucié (ICCT, 2017),
I'oportunitat de conéixer gent nova, de I'estalvi economic ja que no sera dispensable posseir
d’un vehicle per tal de moure’s diariament i per tant la poblacié no s’haura de fer carrec dels
costos d’adquisicid i de manteniment d’un vehicle propi.

Aixi doncs, per tal de que la poblacié es pugui beneficiar dels avantatges citats, es necessaria la
cooperacié entre els agents de la mobilitat publica i privada ja que els obstacles reguladors

5 Els carrils VAO es van crear principalment per a que circulessin vehicles als que viatgen tres o més persones, per aixo
es denominen Vehicles d’Alta Ocupacio.
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d’algunes ciutats dificulten I’'adopcié dels nous serveis de mobilitat. Es per aixd que, 'intercanvi
de millors practiques reguladores hauran de facilitar-se a nivell de la Unié Europea per tal de
promoure la regulacié nacional i local que permeti el desenvolupament dels nous serveis de
mobilitat. Aix0 assegurara que els serveis de mobilitat compartida estiguin integrats al transport
urba i es puguin aconseguir els objectius préviament mencionats, i aconseguint aixi, una
mobilitat sostenible.

19



Capitol 4. Estudi Lleida - Barcelona

4.1. Introduccid

Aquest capitol es basara en I'estudi del trajecte Lleida — Barcelona, en el que s’analitzaran tots
els mitjans de transport possibles des del punt de vista tant economic com ambiental.

Concretament, s’analitzaran les seglients tres variables:

- Temps
- Cost
- Pol-lucié

Aquestes variables, s’estudiaran a partir dels seglients mitjans de transport:

BlaBlaCar
Vehicle privat
Autocar

P wnN R

Tren

Quant al BlaBlaCar, s’estudiara tant des del punt de vista del conductor com del passatger. A
més a més, també s’ha volgut diferenciar pel tipus de via, és a dir, quan el trajecte es realitza
per 'autovia (A-2) i quan es realitza per I'autopista (AP-2).

D’aquesta manera, es mostraran les diverses diferéncies quant a ésser el conductor o bé el
passatger, ja que el conductor en termes de cost, paga la benzina i el peatge en el cas d’anar per
I'autopista pero a canvi rep els diners que li paguen la resta de passatgers que viatgen dins del
seu vehicle. Mentre que el passatger paga un preu tancat, és a dir, la tarifa que marca el
conductor independentment del quilometratge efectuat o bé de si s’ha anat per autopista i per
tant s’ha pagat el peatge.

No obstant, en aquest estudi del trajecte Lleida — Barcelona, la distincié entre autovia i autopista
no ve a ser del tot representativa en termes d’avantatges. Es a dir, habitualment quan un viatger
opta per l'opcié de conduir per I'autopista és per qué a canvi de pagar el peatge, haura de
conduir menys quilometres i conseqlientment tardara menys temps i consumira menys gasoil,
és a dir, emetra menys pol-lucié al medi ambient.

Pero resulta que, en aquest estudi del trajecte Lleida — Barcelona, I'opcié de conduir per
I'autopista no aporta cap avantatge ja que per I'autopista s’han de realitzar uns quilometres de
més respecte I"autovia (és a dir, no es redueix el quilometratge), es tarda practicament el mateix
temps (és a dir, no es redueix el temps) i es paguen dos peatges, el primer té un import de
17.05 € i el segon té un import de 2.45 €, és a dir, es paga de peatge un total de 19.50 €.

Aixi doncs, el trajecte d’autovia s’estudiara des del punt de vista del conductor del BlaBlaCar,
passatger del BlaBlaCar i del vehicle privat. Mentre que en el trajecte de I'autopista s’estudiara
des del punt de vista del conductor del BlaBlaCar i del vehicle privat. S’ha menyspreat I’estudi
des del punt des vista del passatger del BlaBlaCar per autopista ja que esdevé el mateix cas que
per autovia, ja que aquest tan sols paga la tarifa que marca el conductor, i com ja s’ha esmentat
en aquest estudi (trajecte Lleida — Barcelona) no hi ha cap avantatge en el cas de "autopista
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respecte I'autovia en termes de temps, quilometratge i pol-lucié per tal d’avaluar aquest cas. En
un altre trajecte, segurament si que hagués pogut ésser d’interés el seu estudi ja que el passatger
de BlaBlaCar seguiria pagant aproximadament la mateixa tarifa mentre que el trajecte tindria
menys quilometratge, suposant menys temps i menys pol-lucié al medi ambient.

Quant al vehicle privat, també s’ha volgut diferenciar pel tipus de via, és a dir, quan el trajecte
es realitza per I'autovia (A-2) i quan es realitza per I'autopista (AP-2).

Tal i com ja s’ha explicat previament en el cas del BlaBlaCar, en aquest estudi del trajecte Lleida
— Barcelona, la distincié entre autovia i autopista no ve a ser del tot representativa en termes
d’avantatges ja que habitualment quan un viatger opta per I'opcié de conduir per I'autopista és
per qué a canvi de pagar el peatge, haura de conduir menys quildmetres i conseqlientment
tardara menys temps i consumira menys gasoil, és a dir, emetra menys pol-lucié al medi
ambient. Aixi doncs, el propi conductor pot fer un balang¢ de que li compensa més, si realitzar el
trajecte per 'autovia o bé per I'autopista tant en termes economics, mediambientals i de temps.

Ara bé, en el present estudi del trajecte Lleida — Barcelona, I'opcié de conduir per I'autopista no
aporta cap avantatge ja que per 'autopista s’han de realitzar uns quilometres de més respecte
I'autovia (és a dir, no es redueix el quilometratge), es tarda practicament el mateix temps (és a
dir, no es redueix el temps) i es paguen dos peatges, el primer té un import de 17.05 € i el segon
té un import de 2.45 €, és a dir, es paga de peatge un total de 19.50 €.

Tot i aixi, és d’interés estudiar el trajecte amb el vehicle privat tant per I'autovia com per
I'autopista, i aixi es podran veure els costos que impliguen ambdues opcions encara que no es
podran reflectir en aquest cas Lleida — Barcelona els avantatges que aporta I'autopista en termes
de quilometratge, temps i pol-lucid.

Quant a I'autocar, s’estudiara el trajecte Lleida — Barcelona que ofereix I'empresa ALSA, empresa
multinacional espanyola dedicada al transport de viatgers per carretera. Aquesta empresa
ofereix una xarxa de serveis tant a nivell regional, nacional com internacional.

Referent a la ruta que ofereix aquest mitja de transport, sempre efectua el seu trajecte per
I’autovia (A-2). Aixi doncs, s’estudiara I'autocar per aquest tipus de via.

Quant al tren, s’estudiara el trajecte Lleida — Barcelona que ofereix la principal operadora
ferroviaria d’Espanya, RENFE. Aquesta operadora ferroviaria ofereix una xarxa de serveis de
llarga distancia, mitja distancia, rodalies i mercaderies.

Per al present estudi, s’ha escollit I'opcié de I’AVE. Aixi doncs, tant el cost de la tarifa com el
temps que tarda aquest mitja de transport en connectar al passatger de Lleida a Barcelona, sera
analitzat concretament des del punt de vista de I'AVE.

Destacar que també hi ha altres opcions de transport que ofereix RENFE, com per exemple Alvia,
Avant, Intercity, Regional i Regional exprés. Per tal de simplificar I'estudi, s’ha analitzat per
I'opcid de I'AVE la qual presenta un ampli ventall d’horaris.
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4.2. Descripcio de I'estudi

Entrant més en materia del cas que s’estudiara, s’ha decidit desglossar cada opcid de transport
en tres casos, sempre que el viatger actui com a passatger i no com a conductor d’un vehicle ja
sigui vehicle privat o bé BlaBlaCar.

A partir de la taula que es mostra a continuacio, s’explicara més en detall.

Lleida Barcelona

Conductor
(g\]
A BlaBlaCar
<

Vehicle privat

Conductor

BlaBlaCar

p A peu A peu
~ B?;;?;?E; Trans.port p.Uinc T-I“a.nsport |:.>u.blic
< Vehicle privat Bicing / E-Bicibox

Vehicle privat

A peu A peu
Autocar Transport public Transport public
Vehicle privat Bicing / E-Bicibox

A peu A peu
Tren (AVE) Transport public Transport public

Vehicle privat

Bicing / E-Bicibox

Taula 1.- Esquema de cada opcid de transport a analitzar

Tal i com mostra la Taula 1, quan el viatger actui com a passatger (ja sigui del BlaBlaCar, autocar
o bé del tren), aquest es trasllada des de la seva localitzacié inicial al principal mitja de transport
(ja sigui punt de trobada del BlaBlaCar, estacié d’Autobusos de Lleida o bé estacié de trens de
Lleida — Pirineus). Per aquest trasllat, s"han considerat tres opcions per a l'estudi: a peu,
transport public (en el cas de Lleida, autobus) o bé vehicle privat (considerant el seu
estacionament en un parquing).

Conseqlientment, aquest passatger un cop que ha agafat el mitja de transport (BlaBlaCar,
autocar o bé tren), quan arriba al final del trajecte (estacié d’Autobusos Barcelona Nord, estacio
de Sants o bé el punt final del BlaBlaCar), es trasllada a la seva destinacié final. Per aquest
trasllat, també s’han considerat tres opcions per a I’estudi: a peu, transport public (en el cas de
Barcelona: autobus, metro o rodalies) o bé el lloguer de bicicleta (Bicing o E-Bicibox).

TRASLLAT PRINCIPAL
MITJA DE TRANSPORT

= 8 =
/k = mé:b i.e |i,k o) rmé:b /ke ‘b\

Il-lustracié 2.- Representacio grafica del commuting d’un passatger

LOCALITZACIO INICIAL MITJA DE TRANSPORT TRASLLAT DESTINACIO FINAL DESTINACIO FINAL
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Amb I'objectiu de simplificar la infinitat d’opcions possibles a analitzar, com mostra la Taula 1,
s’ha considerat que el passatger que va a peu per Lleida també hi va per Barcelona, el passatger
que fa Us del transport public a Lleida també el fa a Barcelona, i el passatger que va amb el seu
vehicle privat per Lleida, a Barcelona fa Us del lloguer de bicicletes ja que té estacionat el seu
vehicle al parquing de Lleida.

En el cas que el viatger actui com a conductor, ja sigui de vehicle privat o bé de BlaBlaCar, no
s’han considerat aquestes tres opcions ja que el viatger en tot moment va dins del vehicle i per
tant manca de sentit desglossar aquest cas en tres sub-casos.

Un cop plantejat I'esquema que es pretén analitzar, s’ha considerat I'estudi del trajecte Lleida —
Barcelona, donats diferents punts inicials i punts finals. Amb I'objectiu d’avaluar com afecta el
canvi d’ubicacié del punt inicial i punt final del viatger. Es a dir, mentre que el BlaBlaCar o bé el
vehicle privat ofereixen una certa flexibilitat quant al punt de sortida i/o d’arribada, I'autocar i/o
el tren, presenten una rigidesa absoluta ja que el seu punt de sortida i/o d’arribada és inamovible
degut a que sempre sortiran des de l'estacié d’autobusos o des de l'estacié de trens
respectivament, independentment de que el viatger es trobi més a prop o més lluny d’aquests.

A continuacio, es detallen els casos d’estudi:

- Cas 1: centre de Lleida (Ajuntament de Lleida) — Centre de Barcelona (Plaga Catalunya)
- Cas 2: zona residencial de Lleida (Ciutat Jardi) — Zona residencial de Barcelona (Creu de
Pedralbes)

- Cas 3: municipi de Lleida (Ajuntament d’Alpicat) — Municipi de Barcelona (Ajuntament
de Sant Cugat)
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II-lustracid 3.- Casos d’estudi
Font: elaboracioé propia en base a ViaMichelin
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Destacar que inicialment, també es volia estudiar per diferents trams horaris (8:00 h, 14:00 h i
20:00 h) pero es va observar que la influéncia horaria suposava canvis menyspreables. Aixi
doncs, s’ha considerat I'estudi per un tram horari uniforme al llarg de tot el dia.

4.3. Dades i hipotesis de calcul

Per a I'estudi del trajecte Lleida - Barcelona, s’ha treballat amb una serie de dades i hipotesis
contemplades.

Als seglients apartats, es detallaran tant les dades com les hipotesis que s’han pres per tal
d’analitzar els diferents casos d’estudi (Ajuntament de Lleida — Placa Catalunya, Ciutat Jardi —
Creu de Pedralbes i Ajuntament d’Alpicat — Ajuntament de Sant Cugat) a partir dels diferents
mitjans de transport utilitzats (BlaBlaCar, vehicle privat, autocar i tren).

4.3.1. Cost del viatger BlaBlaCar
BlaBlaCar ofereix el servei de compartir viatges entre les persones que volen desplagar-se al

mateix lloc i al mateix moment, permetent aixi doncs compartir les despeses del viatge
(combustible i/o peatges) i també evitar pol-lucié extra al medi ambient, permetent una major
eficiéncia energetica en I'Us de cada vehicle.

Durant una setmana, s’han estat recol-lectant les diferents tarifes que publicaven els conductors
del BlaBlaCar els quals oferien compartir el seu vehicle al llarg del trajecte de mitja distancia
Lleida — Barcelona. Aquesta recol-lecta de dades, s’ha efectuat pels tres casos d’estudi que es
mostren a continuacid:

Cas d'estudi Punt de recollida Punt final de trajecte
Aj. Lleida — Plaga Catalunya Estaci6 Lleida - Pirineus Estacié de Sants
Ciutat Jardi — Pedralbes Hospital Arnau de Vilanova Parada metro: Palau Reial

Aj. Alpicat — Aj. Sant Cugat | Estacid Autobusos d'Alpicat | Parada rodalies: Sant Cugat

Taula 2.- Diferents punts d’inici i final de trajecte

Tal i com mostra la Taula 2, per a cada cas d’estudi, BlaBlaCar presenta diferents punts d’inici i
de final de trajecte, adaptant-se a la localitzacié geografica dels seus viatgers.

De manera aproximada, cada dia havien publicats entre uns vint i trenta conductors que
donaven la possibilitat de compartir el seu vehicle per al trajecte Lleida - Barcelona. Llavors, els
conductors que decideixen publicar el seu viatge a fi de compartir el seu vehicle amb altres
viatgers, estableixen quina tarifa han de pagar els viatgers que viatjaran amb ell.

La finalitat d’aquesta tarifa es contribuir a les despeses del trajecte, sense cap anim de lucre. Les
tarifes oscil-laven des dels 9.5 € fins els 13 € aproximadament, encara que la tarifa que més
predominava era la tarifa dels 11 €.

Aixi doncs, la tarifa amb la que s’analitzara el cost que té un viatger de BlaBlaCar per tal
d’efectuar el trajecte Lleida - Barcelona és de 11 € (com a valor més representatiu).
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Destacar que, la tarifa que publica el conductor, hi ha una part d’aquesta que va adrecada a la
plataforma de BlaBlaCar. La taula que s’adjunta a continuacié, mostra quina part de I'import
gue paga el viatger del BlaBlaCar va adrecada a la plataforma.

Contribucio als costos del trajecte | Costos de gestid per passatger (IVA inclos)
1€-6€ 1,00 €
7€-8€ 1,50 €
9€-11€ 2,00 €
12€-13€ 2,50 €
14€-16€ 3,00 €

Taula 3.- Costos de gestid BlaBlaCar
Font: elaboracid propia en base a BlaBlaCar

Per tant, prenent els 11 € com a tarifa representativa del trajecte Lleida- Barcelona, els costos
de gestid sén 2 €, i per tant el conductor del BlaBlaCar percep 9 £€.

Recalcar també que, BlaBlaCar ofereix gratuitament una cobertura en cas d’incident a tots els
passatgers, que han efectuat la seva reserva de seient a través de la plataforma BlaBlaCar. En
cas d’incidéncia (averia, accident, robatori o temptativa de robatori), BlaBlaCar garanteix als
passatgers tant la seva assisténcia a la carretera com la seva arribada a la destinacio final.
Aguesta cobertura inclou:

- Reparacid i/o remolc fins al garatge més proper

- Mitja de transport a disposicio per tal que els passatgers i el conductor arribin al seu
desti o al punt inicial del viatge

- Allotjament, si es sol-licita

4.3.2. Cost del conductor BlaBlaCar
Aixi com en el cas del viatger del BlaBlaCar, es pot atribuir el cost com un preu tancat (la tarifa

que estableix el conductor), en el cas del conductor del BlaBlaCar, el cost és variable ja que
depén d’una serie de factors.

Per un costat, el conductor del BlaBlaCar ha de fer-se carrec dels costos directes: benzina i
peatge, en el cas de que es viatgi per 'autopista. | a més a més, també s’han de tenir en compte
els costos indirectes que representa tenir un vehicle en propietat (lubrificants, pneumatics,
manteniment i amortitzacid).

Cotxe gasoil

Costos directes

Consum benzina 5.50 1/100 Km
Preu benzina 1.20 €/l
Peatge Lleida - Barcelona 19.50 €

Taula 4.- Costos cotxe gasoil
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Destacar que, el vehicle podria ser un cotxe gasolina, un cotxe gasoil, un cotxe hibrid o bé un
cotxe eléctric. No obstant, per al present estudi, es parteix de la hipotesi de que el vehicle que
realitzara el trajecte Lleida — Barcelona és un cotxe gasoil.

La Taula 5 mostra els costos que representa disposar d’un cotxe gasoil en propietat.

Quant als costos directes, el consum de benzina s’ha tret a partir d’analitzar diferents fitxes
tecniques de cotxes de gasoil, i s’ha pres com a valor de calcul que un cotxe de gasoil consumeix
5.50 I/100Km, suposant el mateix consum de benzina independentment del pes del vehicle.
Respecte al preu de la benzina, s’han analitzat els preus del gasoil al llarg d’aquest any 2019, i
s’ha pres com a valor de calcul 1.20 €/1 de gasoil.

Quant als costos indirectes, s’"han de tenir en compte els costos operacionals que genera ser
propietari d’un vehicle. La Taula 5 mostra els costos de lubricants, els costos de pneumatics, els
costos de manteniment i els costos d’amortitzacié que ocasiona un turisme cada quilometre
efectuat segons el SAIT (Servicio de Apoyo a la Investigacidn Tecnoldgica).

Aquestes dades preses del SAIT, es van publicar a I’'any 2015. Per tant, s’ha calculat quina inflacio
hi ha hagut a Catalunya des del gener del 2015 fins al gener 2019. S’ha aplicat la inflacié
calculada, 5%, als valors de calcul.

Cost operatiu Turisme Inflacié 2015-2019 (5%)
Lubrificants 0.004 €/Km 0.0042 €/Km
Pneumatics 0.011 €/Km 0.01155 €/Km

Manteniment 0.047 €/Km 0.04935 €/Km

Amortitzacio 0.135 €/Km 0.14175 €/Km

Taula 5.- Cost operatiu d’un turisme
Font: elaboracid propia en base a (Sauri, Gragera and Ahetze, 2015) i INE

Comentar també que, s’ha suposat que el conductor del BlaBlaCar, segueix el seu trajecte amb
cotxe i per tant, no se li atribueix cap cost de parquing.

4.3.3. Cost del vehicle privat

Un propietari d’un vehicle privat que desitja realitzar el trajecte Lleida —Barcelona en un cotxe
de gasoil, ha d’assumir com a costos directes: la benzina, el parquing i el peatge, en el cas de
que es viatgi per 'autopista. Referent als costos indirectes, ha de fer-se carrec dels costos de
lubricants, dels pneumatics, de manteniment i els costos d’amortitzacié que ocasiona tenir un
turisme en propietat.

Quant al cost de benzina, peatge i el cost indirecte (lubrificants, pneumatics, manteniment,
amortitzacid), s’han tingut en compte les mateixes hipotesis de calcul que s’han assumit per als
costos del conductor del BlaBlaCar. Observeu la Taula 4 la qual presenta els valors de calcul amb
els que es treballara.

Quant al cost del parquing, s’ha pres com a hipotesi que el vehicle estara estacionat un temps
de 8 hores. Comentar que, mentre que en el cas del conductor de BlaBlaCar no se li atribueix
cap cost de parquing, al conductor del vehicle privat si ja que es considera que el seu final de
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trajecte és Barcelona mentre que el conductor del BlaBlaCar podria seguir el seu trajecte amb
cotxe.

A continuacid, es detalla el cost del parquing en funcié del cas d’estudi amb el que es treballa.

Cas d'estudi Parquing provincia Lleida | Parquing provincia Barcelona
Aj. Lleida — Plaga Catalunya 1.60 €/h 3.70€/h
Ciutat Jardi — Pedralbes 1.60 €/h 3.15€/h
Aj. Alpicat — Aj. Sant Cugat 1.60€/h 1.60 €/h

Taula 6.- Costos parquing en funcié de la ubicacié
Font: elaboracid propia en base a Saba aparcaments, aparcaments BSM i Empark

Tot seguit, s’explica la Taula 6 amb més detall.

Quant al primer cas d’estudi (Ajuntament de Lleida — Placa Catalunya), els parquings que es
consideren sén: el parquing de I'estacio Lleida — Pirineus (1.60 €/h), el parquing de I'estacio
d’Autobusos de Lleida (1.60 €/h) i el parquing de la Plaga Catalunya (3.70 €/h).

Llavors, el viatger elegeix I'opcidé d’estacionar el seu vehicle al parquing de I'estacié de Lleida —
Pirineus quan és viatger de BlaBlaCar i aquest es trasllada amb cotxe des de la seva localitzacio
inicial fins a I'estacié de trens (punt de trobada), i alli estaciona el seu vehicle. També es
contempla I'opcié quan el passatger del tren es trasllada amb cotxe des de la seva localitzacié
inicial fins a I'estacio de trens, i alli I'estaciona.

Referent al parquing de I'estacié d’Autobusos de Lleida, el viatger elegeix I'opcid d’estacionar el
seu vehicle al parquing de I'estacié d’Autobusos de Lleida quan és passatger d’autocar i aquest
viatja amb cotxe fins a I'estacié d’autobusos, i alli estaciona el seu vehicle.

| quant al parquing de la Plaga Catalunya, el viatger elegeix I'opcio d’estacionar el seu vehicle al
parquing de la Plaga Catalunya quan realitza el trajecte Lleida — Barcelona amb el seu vehicle
privat.

Quant al segon cas d’estudi (Ciutat Jardi — Creu de Pedralbes), els parquings que es consideren
sén: el parquing de I'estacié Lleida — Pirineus (1.60 €/h), el parquing de I'estacié d’Autobusos de
Lleida (1.60 €/h) i el parquing Marqués de Mulhacén de Pedralbes (3.15 €/h).

En relacid al viatger, aquest elegeix I'opcié d’estacionar el seu vehicle al parquing de I'estacio de
Lleida — Pirineus quan és viatger de BlaBlaCar i aquest es trasllada amb cotxe des de la seva
localitzacié inicial fins a I'estacio de trens (punt de trobada), i alli estaciona el seu vehicle. També
es contempla I'opcié quan el passatger del tren es trasllada amb cotxe des de la seva localitzacio
inicial fins a I’estacio de trens, i alli I’estaciona.

Referent al parquing de I’estacié d’Autobusos de Lleida, el viatger elegeix I'opcid d’estacionar el
seu vehicle al parquing de I'estacié d’Autobusos de Lleida quan és passatger d’autocar i aquest
viatja amb cotxe fins a I'estacié d’autobusos, i alli estaciona el seu vehicle.

| quant al parquing Marqués de Mulhacén de Pedralbes, el viatger elegeix I'opcié d’estacionar el
seu vehicle al parquing Marqués de Mulhacén de Pedralbes quan realitza el trajecte Lleida —
Barcelona amb el seu vehicle privat.
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| quant al tercer cas d’estudi (Ajuntament d’Alpicat — Ajuntament de Sant Cugat), els parquings
qgue es consideren son: el parquing de I'estacio Lleida — Pirineus (1.60 €/h), el parquing de
I'estacié d’Autobusos de Lleida (1.60 €/h) i el parquing de la Plaga de la Vila de Sant Cugat (1.60
€/h).

En relacio al viatger, aquest elegeix I'opcié d’estacionar el seu vehicle al parquing de I'estaci6 de
Lleida — Pirineus quan és viatger de BlaBlaCar i aquest es trasllada amb cotxe des de la seva
localitzacié inicial fins a I'estacio de trens (punt de trobada), i alli estaciona el seu vehicle. També
es contempla I'opcidé quan el passatger del tren es trasllada amb cotxe des de la seva localitzacié
inicial fins a I'estacio de trens, i alli I’estaciona.

Referent al parquing de I'estacié d’Autobusos de Lleida, el viatger elegeix I'opcid d’estacionar el
seu vehicle al parquing de I'estacié d’Autobusos de Lleida quan és passatger d’autocar i aquest
viatja amb cotxe fins a I'estacié d’autobusos, i alli estaciona el seu vehicle.

| quant al parquing de la Plaga de la Vila de Sant Cugat, el viatger elegeix I'opcié d’estacionar el
seu vehicle al parquing de la Placa de la Vila de Sant Cugat quan realitza el trajecte Lleida —
Barcelona amb el seu vehicle privat.

Per a més aclariment, es pot observar la Taula 2 que mostra les diferents combinacions d’estudi
proposades.

4.3.4. Cost de I'autocar
El cost que ha d’assumir un passatger d’autocar per tal d’efectuar el trajecte Lleida — Barcelona

és la tarifa que ofereix I'empresa ALSA, empresa multinacional espanyola dedicada al transport
per carretera. Un dels trajectes que ofereix ALSA als seus passatgers és el trajecte Lleida —
Barcelona el qual presenta el seu punt de partida: I'estacié d’Autobusos de Lleida, i el seu punt
d’arribada: I'estacié Nord de Barcelona o bé la Terminal 1 de I’Aeroport de Barcelona.

Per al present estudi, I'opcié d’arribada a la Terminal 1 de I’Aeroport de Barcelona queda
descartada ja que manca de sentit.

S’han estat recol-lectant les diferents tarifes que ofereix ALSA. Les tarifes oscil-laven des dels
22.10 € fins els 22.75 €, encara que la tarifa que més predominava era la tarifa dels 22.15 €.

Aixi doncs, la tarifa amb la que s’analitzara el cost que té un viatger d’autocar per tal d’efectuar
el trajecte Lleida - Barcelona és de 22.15 € (com a valor més representatiu).

Destacar que no s’ha considerat cap tipus de descompte promocional ni cap tipus de descompte
fix per a determinats col-lectius (families nombroses, nens, anada i tornada).

4.3.5. Cost del tren
El cost que ha d’assumir un passatger d’AVE per tal d’efectuar el trajecte Lleida — Barcelona és

la tarifa que ofereix la principal operadora ferroviaria d’Espanya, RENFE. Un dels trajectes que
ofereix RENFE als seus passatgers és el trajecte Lleida — Barcelona amb AVE el qual presenta el
seu punt de partida a I'estacié de Lleida — Pirineus, i el seu punt d’arribada a I'estacié de Sants
de Barcelona.
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Per al present estudi, s’ha escollit I'opcié de I’AVE. Destacar que hi ha altres opcions de transport
que ofereix RENFE, com per exemple Alvia, Avant, Intercity, Regional i Regional exprés. Per tal
de simplificar I'estudi, s’"ha analitzat per I'opcié de I'AVE la qual presenta un ampli ventall
d’horaris.

S’han estat recol-lectant les diferents tarifes que ofereix RENFE. Les tarifes oscil-laven des dels
30.10 € fins els 43.00 €, encara que la tarifa que més predominava era la tarifa dels 33.95 €.

Aixi doncs, la tarifa amb la que s’analitzara el cost que té un viatger d’AVE per tal d’efectuar el
trajecte Lleida - Barcelona és de 33.95 € (com a valor més representatiu).

Destacar que no s’ha considerat cap tipus de descompte promocional ni cap tipus de descompte
fix per a determinats col-lectius (families nombroses, nens, anada i tornada).

4.3.6. Cost del transport public
El cost del transport public va dirigit a aquell passatger que es trasllada des de la seva localitzacié

inicial al principal mitja de transport (ja sigui punt de trobada del BlaBlaCar, estacié d’Autobusos
de Lleida o bé estacié de trens de Lleida — Pirineus) a través del transport public. Com també,
van adrecats a aquell passatger que un cop que ha agafat el mitja de transport (BlaBlaCar,
autocar o bé tren), quan arriba al final del trajecte (estacié d’Autobusos Barcelona Nord, estacio
de Sants o bé el punt final del BlaBlaCar), es trasllada a la seva destinacié final mitjancant el
transport public.

Quan el passatger esta a la provincia de Lleida, utilitza I'autobus urba de Lleida (zona 1) per al
primer i segon cas d’estudi. Mentre que per al tercer cas d’estudi, utilitza I'autobus urba (zona
2) a fi de traslladar-se de I'estacid d’Autobusos d’Alpicat a I'estacio d’Autobusos de Lleida.

Quan el passatger esta a la provincia de Barcelona, utilitza I'autobus urba de Barcelona, el metro
o bé el rodalies per al primer i segon cas d’estudi. Mentre que per al tercer cas d’estudi, utilitza
el rodalies per traslladar-se de Barcelona a Sant Cugat del Valles i I'autobus urba de Sant Cugat
o bé el servei public de lloguer de bicicletes, E-Bicibox, per traslladar-se per dins del municipi.

La Taula 7 presenta el cost de les tarifes (T-10) del transport public en funcié de a quin municipi
es troba el passatger i quin mitja de transport utilitza (les tarifes corresponen a aquest any 2019).

Provincia Lleida
T-10 zona 1 9.80€
T-10 zona 2 15.25€
Provincia Barcelona
T-10 TMB (autobus, metro) 10.20 €
T-10 FGC (rodalies) 10.20 €

Taula 7.- Tarifes transport public
Font: elaboracioé propia en base a ATM Lleida, TMB i FGC

Aquestes tarifes (T-10) presenten un nombre de 10 viatges, aixi doncs el cost que mostra la Taula
7 representa el cost dels 10 viatges. Per al present estudi, s’ha treballat amb aquest cost dividit
pel nombre de viatges, resultant aixi el cost d’un viatge.
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Destacar que, per al present estudi s’ha escollit I'opcié de la T-10. Comentar que hi ha altres
opcions, com per exemple el bitllet senzill, la T-50/30, T-mes, T-trimestre i/o T-jove. Per tal de
simplificar I'estudi, s’ha analitzat per I'opcié de la T-10.

4.3.7. Cost del Bicing
El Bicing és un dels operadors que ofereix a Barcelona un servei de lloguer de bicicletes

mecaniques i/o eléctriques, formant una extensa xarxa d’estacions en funcionament per tota la
ciutat. A partir de la seva app, qualsevol usuari pot veure a temps real la disponibilitat de
bicicletes i els ancoratges lliures de cada estacid.

Quant a les tarifes que ofereix, hi ha la tarifa plana i la tarifa d’Us. Per al present estudi, s’ha
escollit |a tarifa plana amb bicicleta mecanica. La seglient taula mostra les caracteristiques que
conformen la tarifa plana que ofereix el Bicing als seus usuaris.

Bicicleta mecanica Bicicleta electrica

Primers 30" Gratis 0.35€

30'-2h 0.70€ 0.90 €

A partirde 2 h 5€/h 5€/h
+ 50 €/any

Taula 8.- Tarifa Bicing
Font: elaboracié propia en base a Bicing

Per al present estudi, el passatger que elegeix I'opcid del Bicing és aquell que mentre que a
Lleida es trasllada amb el seu cotxe des de la seva localitzacié inicial fins al principal mitja de
transport, un cop que arriba a Barcelona, elegeix I'opcié del Bikesharing (per a més informacio,
es pot observar la Taula 2 que mostra les diferents combinacions d’estudi proposades). Mentre
que l'opcidé del Bicing es escollida per al primer i segon cas d’estudi, 'opcié de I'E-Bicibox es
escollida per al tercer cas d’estudi.

Per aquest estudi, s’elegeix I'opcid de bicicleta mecanica i I'usuari mai sobrepassa els 30 minuts
amb bicicleta. Per tant, 50 € representa el cost que suposa disposar de la targeta anual del Bicing.
Sabent que l'any té 365 dies dels quals 105 corresponen a caps de setmana, 260 dies
corresponen a dies laborables. Aixi doncs, els 50 € seran dividits pels dies laborables, calculant
aixi la repercussid que té el cost del Bicing en un trajecte. Aquesta repercussio és de 0.20 € el
trajecte.

4.3.8. Cost de I'E-Bicibox
L’'E-Bicibox és I'operador que ofereix el servei de bicicletes electriques en dotze municipis de

I’area metropolitana de Barcelona, municipis del Baix Llobregat i del Vallés. Concretament, a
Sant Cugat del Valles disposa de tretze estacions d’E-Bicibox.

Per al present estudi, el passatger que elegeix I'opcié de I'E-Bicibox és aquell que mentre que a
Lleida es trasllada amb el seu cotxe des de la seva localitzacié inicial fins al principal mitja de
transport, un cop que arriba a Sant Cugat del Valles, elegeix I'opcidé de I'E-Bicibox (per a més
informacid, es pot observar la Taula 2 que mostra les diferents combinacions d’estudi
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proposades). Mentre que I'opcio del Bicing es escollida per al primer i segon cas d’estudi, I'opcié
de I'E-Bicibox es escollida per al tercer cas d’estudi.

El cost que suposa disposar de la targeta anual de I'E-Bicibox és de 30 €. Sabent que I'any té 365
dies dels quals 105 corresponen a caps de setmana, 260 dies corresponen a dies laborables. Aixi
doncs, els 30 € seran dividits pels dies laborables, calculant aixi la repercussiod que té el cost de
I’E-Bicibox en un trajecte. Aquesta repercussio és de 0.12 € el trajecte.

4.3.9. Temps al mitja de transport

Amb l'objectiu de veure com afecta el canvi d’ubicacié del punt inicial i punt final del viatger.
S’ha considerat I'estudi del trajecte Lleida — Barcelona, donats diferents punts inicials i punts
finals.

A continuacid, es citen els casos d’estudi:

- Cas 1: centre de Lleida (Ajuntament de Lleida) — Centre de Barcelona (Plaga Catalunya)

- Cas 2: zona residencial de Lleida (Ciutat Jardi) — Zona residencial de Barcelona (Creu de
Pedralbes)

- Cas 3: municipi de Lleida (Ajuntament d’Alpicat) — Municipi de Barcelona (Ajuntament
de Sant Cugat)

Temps mitja de transport

Cas1 Cas 2 Cas3

o~  Conductor BlaBlaCar 109" 110" 108"
< Vehicle privat 111" 107" 115"
Conductor BlaBlaCar 104' 105" 103"

-~ Passatger BlaBlaCar 104" 105" 103"
< Vehicle privat 106" 102" 110"
Autocar 135" 135" 135"

Tren 65" 65" 65"

Taula 9.- Temps al mitja de transport principal
Font: elaboracid propia en base a Google Maps

La Taula 9 mostra els diferents temps que suposa realitzar el trajecte Lleida — Barcelona en funcié
del mitja de transport elegit. S'observa com el temps de I'autocar i el del tren son fixos ja que
presenten una rigidesa absoluta quant al punt de sortida i/o d’arribada ja que el seu punt de
sortida i/o d’arribada és inamovible degut a que sempre sortiran des de I'estacié d’autobusos o
bé des de I'estacié de trens respectivament, independentment de que el viatger es trobi més a
prop o més lluny d’aquests. En canvi, el temps del vehicle privat i del BlaBlaCar sén variables
degut a la certa flexibilitat que ofereixen quant al punt de sortida i/o d’arribada.

Per tant, per als casos que el passatger elegeixi I'autocar o bé el tren com a mitja de transport,
a mesura que aquest es vagi allunyant del centre de la ciutat (és a dir, estacié d’autobus i/o
estacio de trens), el temps de commuting anira en augment, incrementant aixi el temps total del
trajecte.
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Destacar que tal i com ja s’ha explicat previament, tant en el cas del vehicle privat com en el del
conductor del BlaBlaCar, s’estudia el trajecte Lleida — Barcelona per les dues tipus de vies,
autovia (A-2) i autopista (AP-2). Encara que en termes d’avantatges, no ve a ser del tot
representativa ja que habitualment quan un viatger opta per I'opcié de conduir per I'autopista
és per qué a canvi de pagar el peatge, haura de conduir menys quilometres i conseqiientment
tardara menys temps i consumira menys gasoil, és a dir, emetra menys pol-lucié al medi
ambient.

Aixi doncs, el propi conductor pot fer un balang de qué li compensa més, si realitzar el trajecte
per 'autovia o bé per I'autopista tant en termes economics, mediambientals i de temps.

Ara bé, en el present estudi del trajecte Lleida — Barcelona, I'opcié de conduir per I'autopista no
aporta cap avantatge ja que per I'autopista s’han de realitzar uns quilometres de més respecte
I'autovia (és a dir, no es redueix el quilometratge), es tarda practicament el mateix temps (veure
Taula 9), és a dir, no es redueix el temps. | a més a més, es paguen dos peatges, el primer té un
import de 17.05 €i el segon té un import de 2.45 €, és a dir, es paga de peatge un total de 19.50€.

Tot i aixi, és d’interés estudiar el trajecte amb el vehicle privat tant per I'autovia com per
I'autopista, i aixi es podran veure els costos que impliquen ambdues opcions encara que no es
podran reflectir en aquest cas Lleida — Barcelona els avantatges que aporta I'autopista en termes
de quilometratge, temps i pol-lucid.

Via ‘ Distancia Velocitat Temps
Autovia 155 Km 114.07 Km/h 81.53'
Autopista 172 Km 118.85 Km/h 86.83"

Taula 10.- Caracteristiques del trajecte Lleida - Barcelona
Font: elaboracid propia en base a Google Maps i Ministeri de Foment

La Taula 10 mostra la distincid de realitzar el trajecte Lleida- Barcelona per I'autovia (A-2) o bé
per 'autopista (AP-2) quant a distancia, velocitat i temps.

4.3.10. Temps d’espera

Quan el viatger decideix realitzar el trajecte Lleida — Barcelona amb un dels principals mitjans de
transport que connecten ambdues ciutats, ha de preveure un cert temps d’espera que presenti
una certa folganca.

Mitja de transport Temps d'espera
Vehicle privat 0'
BlaBlaCar 8'
Autocar 10'
Tren (AVE) 15"

Taula 11.- Temps d’espera
Font: elaboracid propia en base a ALSA i RENFE

32



Tal i com mostra la Taula 11, el viatger que opta per I'opcio del vehicle privat presenta un temps
d’espera nul ja que un cop que el viatger es disposa a emprendre el viatge ja no depén ni de res
ni de ningu.

En referéncia al BlaBlaCar, tant si el viatger és conductor o bé passatger, s’ha estimat un temps
d’espera de 8 minuts aproximadament. Aquest valor de calcul, s’ha extret de I'experiéncia
adquirida amb aquest tipus de ridesharing. Destacar que normalment, els viatgers del BlaBlaCar
acostumen a ser molt puntuals, en cas de que hi hagi un cert retras es truca al passatger que
encara no ha arribat (ja que es disposa del seu telefon mobil) i si no arriba amb un maxim d’uns
10-15 minuts es prescindeix d’ell. Aixi doncs, s’estima un temps d’espera de 8 minuts per al
BlaBlaCar.

Quant a l'autocar, ALSA recomana que si es disposa del bitllet impres o bé del seu localitzador,
el passatger ha d’estar uns 10 minuts abans de la sortida. Aixi doncs, s’ha pres com a valor de
calcul un temps d’espera d’autocar de 10 minuts.

Refent al tren, el punt de control que permet I'accés al tren tanca 2 minuts abans de la sortida
del tren. No obstant, RENFE suggereix als seus passatgers que en estacions grans i en totes
aquelles amb escaner per als equipatges es recomanable arribar amb almenys 15 minuts
d’antelacié. Aixi doncs, s’ha pres com a valor de calcul un temps d’espera d’AVE de 15 minuts.

4.3.11. Temps de transbord
Cada cop més, s’estan implementant mesures a fi de millorar globalment la xarxa del transport

public, ja sigui augmentant i millorant les infraestructures o bé augmentant la seva regularitat i
freqUiéncia de pas dels vehicles (autobus, metro, rodalies).

Destacar també que gracies a la nova tecnologia mobil, a través de les apps qualsevol usuari pot
veure a temps real quants minuts falten per a que arribi el proxim transport public, ja sigui
I’autobus, el metro o bé el rodalies.

Considerant aquestes mesures que s’estan impartint amb 'objectiu d’oferir als usuaris del
transport public un servei de qualitat, s’ha estimat un temps de transbord de 3 minuts, tant al
municipi de Lleida, Alpicat, Barcelona i Sant Cugat. A més a més, aquest temps de transbord que
s’ha pres com a valor de calcul, s’"ha anat contrastant durant una setmana conforme si podia
ésser un valor representatiu, donant per valida aquesta estimacié del temps de transbord.

4.3.12. Valor del temps
Com s’explicava a l'inici del present capitol, es pren com a objectiu I'estudi del trajecte Lleida —

Barcelona, en que s’analitzaran tots els mitjans de transport possibles des del punt de vista tant
econdmic com ambiental. Concretament, s’analitzaran les segiients tres variables: el temps, el
cost i la pol-lucié.

Primerament, s’analitzaran les tres variables per separat. Pero de cara a I'analisi global, és
d’interés tenir totes les variables convertides a una Unica variable, el cost. Aixi doncs, s’haura de
treballar amb el valor del temps (VdT), és a dir, quants diners suposa per a un ciutada una hora
invertida en un viatge en funcid del motiu d’aquest (treball i estudis, compres, lleure o gestions).
A partir del valor del temps es podra convertir la variable del temps a la variable de cost.
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La Taula 12, mostra els diferents valors del temps en funcié del motiu del viatge. Si no es disposa
d’informacié suficient sobre els motius de viatge dels usuaris, s’utilitza com a valor mitja del
temps 9 €/h per persona (Sauri, Gragera and Ahetze, 2015).

Motiu del viatge Valor del temps
Treball i estudi 9.22 €/h
Compres 7.89€/h
Lleure 6.28 €/h
Gestions 13.36 €/h

Taula 12.- Valor del temps en funcié del motiu del viatge
Font: elaboracid propia en base a (Sauri, Gragera and Ahetze, 2015) | (DGTIM, 2014)

Aixi doncs, el valor del temps amb el que es convertira la variable del temps a variable del cost
hauria de ser 9 €/h (com a valor mitja). Pero, aquestes dades que s’han pres del SAIT es van
publicar I'lany 2015. Per tant, s’haura de calcular quina inflacié hi ha hagut a Catalunya des del
gener del 2015 fins al gener 2019. Aplicant la inflacié calculada, 5%, el valor del temps esdevé a
9.45 €/h.

4.3.13. Pol-lucio
Per al present estudi, els contaminants contemplats deriven de les emissions del transport.

Concretament s’han analitzat els seglients contaminants: el dioxid de carboni (CO,), els oxids de
nitrogen (NOy) i les micro-particules (PMio).

Destacar que al llarg de tot I'estudi, s’han considerat les emissions dels gasos contaminants per
I’Gs de combustible i no per la produccié d’aquest.

Gasos Emissions cotxe de gasoil Emissions autocar de gasoil
CO, 131.21 g/Km 622.99 g/Km
NOy 0.50 g/Km 3.34 g/Km

PMao 0.033 g/Km 0.837 g/Km

Taula 13.- Emissions de contaminants
Font: elaboracié propia en base a (ATM, 2014)

Quan un viatger decideix realitzar el trajecte Lleida — Barcelona, aquest ho pot fer per diferents
mitjans de transport. Concretament, mitjangant el vehicle privat, el BlaBlaCar, el autocar o bé el
tren. Ara bé, les emissions dels gasos contaminants s’han considerat per al present estudi per
I’Gs de combustible i no per la produccié d’aquest. Es per aixd que, en el cas del tren les seves
emissions sén considerades practicament nul-les ja que el seu motor és electric, és a dir,
funciona a través de la xarxa electrificada.

Aixi doncs, s’observa que la Taula 13 mostra les emissions d’aquells mitjans de transport (vehicle
privat de gasoil, BlaBlaCar de gasoil i autocar de gasoil) que si que emeten gasos contaminats
per I'Gs de combustible.
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Referent al transport public, el viatger disposa de diferents alternatives a fi de traslladar-se des
del seu punt inicial fins al mitja de transport principal. Les alternatives que es contemplen sén:
a peu, el vehicle privat, I'autobus, el metro, el rodalies o bé el bikesharing. De totes aquestes,
s’han considerat que les que emeten gasos contaminats sén el vehicle privat i I'autobus
(utilitzant els mateixos valors de calcul que mostra la Taula 13). Mentre que la resta, tant el
metro com el rodalies, esdevenen el mateix cas que el tren. Es a dir, les seves emissions per I'Us
de combustible es consideren practicament nul-les ja que funcionen gracies a la xarxa
electrificada.

4.3.14. Valor de la pol-lucié
El cost de la pol-lucié ve determinat per la perdua economica que genera l'impacte de certa dosis

de contaminants sobre la salut humana (reduccié de 'esperanca de vida), els ecosistemes
(menys produccié agricola) i el deteriorament d’edificacions (manteniment i reparacions),
aquests efectes es coneixen com a externalitats.

Com a valors de referencia s’empren els exposats a DGMOVE (2014), tal com mostra la Taula 14.
Aguests valors estan estimats per tona de contaminat en base al nivell d’exposicié promig
segons la densitat de poblacié de I'ambit.

Gasos Valor de les emissions Inflacié 2015-2019 (5%)
CO, 37 €/Kg 38.85 €/Kg
NOx 4964 €/Kg 5212.20 €/Kg
PMj1o 14429 €/Kg 15150.45 €/Kg

Taula 14.- Valor de les emissions en funcio dels gasos
Font: elaboracid propia en base a INE, (Sauri, Gragera and Ahetze, 2015) i (DGMOVE, 2014)

Destacar que les dades que compren la Taula 14, s’han pres del SAIT es va publicar I'lany 2015.
Per tant, s’haura de calcular quina inflacié hi ha hagut a Catalunya des del gener del 2015 fins al
gener 2019. Aplicant la inflacié calculada, 5%, s’obtenen els valors de calcul amb els que es
treballaran.

4.3.15. Ocupacié
Per a I'estudi del trajecte Lleida — Barcelona, s’analitzen diferents variables: temps, cost i
pol-lucié. L'objectiu d’aquest estudi és analitzar I'impacte que genera un Unic passatger quan

opta per les diferents opcions dels mitjans de transport (des del punt de vista de les tres
variables esmentades).

Aixi doncs, quan s’analitza la variable del temps, en tot moment es treballa directament amb el
temps que dedica un passatger en realitzar el trajecte Lleida — Barcelona. En canvi, quan
s’estudien la resta de les variables (cost i pol-lucid) no es treballa directament amb el cost o amb
la pol-lucié que genera un Unic passatger, sind que primer es treballa amb el cost o amb la
pol-lucié que genera el mitja de transport. | seguidament, es converteix el que genera aquest
mitja de transport al que genera un Unic passatger d’aquest.
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A partir, de l'ocupacio s’efectua la conversido esmentada. La segiient taula presenta I'ocupacié
de cada mitja de transport que s’analitza en el present estudi.

Mitja de transport Places Ocupacio
Vehicle privat 5 pax/veh 1.17 pax/veh
BlaBlaCar 5 pax/veh 2.8 pax/veh
Autocar 55 pax/veh 13.9 pax/veh
Autobus 36 pax/veh 13.9 pax/veh

Taula 15.- Ocupacio en funcié dels mitjans de transport
Font: elaboracid propia en base a BlaBlaCar i (ATM, 2014)

Comentar que amb 'ocupacié que es treballara és la del vehicle privat, BlaBlaCar, autocar i
autobus (Taula 15). Per a la resta de mitjans de transport (tren, rodalies i metro) no és necessari
disposar de la seva ocupacio ja que no s’haura de convertir la variable de pol-lucié que genera
el mitja de transport a la que genera un Unic passatger ja que les seves emissions per I'Us de
combustible es consideren practicament nul-les (funcionen a través de la xarxa electrificada). |
referent a la conversid de la variable del cost, tampoc sera necessari disposar de I'ocupacio del
tren, rodalies i metro ja que el seu cost equival a la tarifa per persona.

4.4. Analisi dels casos d’estudi

Per a I'estudi del trajecte Lleida - Barcelona, s’han detallat préviament totes les dades i hipotesis
de calcul.

Als seglients apartats, s’analitzaran els diferents casos d’estudi (Ajuntament de Lleida — Plaga
Catalunya, Ciutat Jardi — Creu de Pedralbes i Ajuntament d’Alpicat — Ajuntament de Sant Cugat)
a partir dels diferents mitjans de transport utilitzats (BlaBlaCar, vehicle privat, autocar i tren)
des de les diferents perspectives: temps, cost, pol-lucié i globalment.

4.4.1. Primer cas d’estudi

El primer cas d’estudi es caracteritza amb que tant la localitzacié inicial com la destinacié final
del viatger estan al centre d’ambdues ciutats, Lleida i Barcelona. Concretament, el punt inicial
del viatger és I’Ajuntament de Lleida i el seu punt final és la Plaga Catalunya.

TRASLLAT PRINCIRAL _
d MITJA DE TRANSPORT ; A INACED N
APUNTAMENT DE LLEIDA MR 6 TRAMGPORE E TRASLLAT DESTINACIS FINAL PLACA CATALLINYA

e ,4;@ g‘ﬁ' i,@ S 'ui,zk@ G&} A - R

Il-lustracio 4.- Representacié grafica del commuting d’un passatger (1r cas d’estudi)

Recordar que els diferents mitjans de transport per als que s’analitzara seran: el BlaBlaCar, el
vehicle privat, I'autocar i el tren (AVE).
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Respecte I'opcié del BlaBlaCar, s’ha cregut convenient diferenciar pel tipus de via, és a dir, quan
el trajecte es realitza per I'autovia (A-2) i quan es realitza per I'autopista (AP-2). A més a més,
s’estudiara quan el viatger actui com a conductor i com a passatger.

Quant a l'opcié del vehicle privat, també s’ha volgut diferenciar pel tipus de via, és a dir, quan el
conductor efectua el trajecte per I'autovia (A-2) i quan el realitza per I'autopista (AP-2).

Destacar també que s’ha decidit desglossar cada opcid de transport en tres casos, sempre que
el viatger actui com a passatger del vehicle privat o bé del BlaBlaCar. Amb I'objectiu de
simplificar la infinitat d’opcions possibles a analitzar, s’ha considerat que el passatger que va a
peu per Lleida també hi va per Barcelona, el passatger que fa Us del transport public a Lleida
també el fa a Barcelona, i el passatger que va amb el seu vehicle privat per Lleida, a Barcelona
fa Us del lloguer de bicicletes ja que té estacionat el seu vehicle al parquing de Lleida. Per a més
aclariment, es pot observar la Taula 2.

Aixi doncs, tenint en compte totes les consideracions, hipotesis i dades de calcul ja exposades,
es disposa a I'analisi del primer cas d’estudi des de la perspectiva de les tres variables d’estudi:
temps, cost, pol-lucié i una perspectiva global d’aquestes.

Des del punt de vista de la variable del temps, I'opcié que comporta menys temps invertit en el
trasllat del viatger des de I’Ajuntament de Lleida fins a la Plaga Catalunya és I'opcié de I’AVE com
a mitja de transport principal i alhora de traslladar-se fins a I'estacié de Lleida — Pirineus, el
viatger va amb el seu vehicle privati alli I'estaciona. Un cop que arriba a |'estacié de Sants utilitza
el Bicing com a mitja de transport fins arribar a la destinacid final, Plaga Catalunya. Recordar que
s’ha considerat un temps d’espera de I’AVE de 15 minuts.

Temps total ['] Commuting
Conductor
2 BlaBlaCar 136
< — ]
Vehicle privat 110
Conductor
BlaBlaCar 131
3 X 159 (a peu)
assatger -
I
N BlaBlaCar 135 (tr‘anspo.rt pub‘ |(.:)
< 131 (vehicle privat/Bicing)
Vehicle privat 105
169 (a peu)
Autocar 164 (transport public)
154 (vehicle privat/Bicing)
126 (a peu)
Tren (AVE) 101 (transport public)
97 (vehicle privat/Bicing)

Taula 16.- Temps en funcié de cada opcioé de transport (1r cas d’estudi)
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Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al de I'AVE, el vehicle privat per
I'autovia (A-2) seria I'opcié més optima quant a temps, incrementant un 8% de temps respecte
el cas optim. | en el suposit cas que el viatger decidis optar per una opcié diferent a les anteriors,
I’'opcio seria la del vehicle privat per I'autopista (AP-2), presentant un increment de temps d’un
13% respecte I'opcié més optima.

Quant a l'opcid que comporta major temps de trajecte és I'opcid de I'autocar com a mitja de
transport i alhora de traslladar-se, el viatger va a peu. Realitzant un trajecte a peu de 500 m a fi
de traslladar-se des de I’Ajuntament de Lleida fins a I'estacié d’Autobusos de Lleida, i efectuant
un trajecte a peu d’1.30 Km des de I'estacié Nord de Barcelona fins a la Plaga Catalunya.

Des del punt de vista de la variable del cost, 'opcié que comporta menys cost invertit en el
trasllat del viatger des de I’Ajuntament de Lleida fins a la Placa Catalunya és I'opcid de passatger
de BlaBlaCar per I'autovia i alhora de traslladar-se, el viatger va a peu. Efectuant un trajecte a
peu de 900 m a fi de traslladar-se des de I’Ajuntament fins al punt de recollida (estacid Lleida —
Pirineus). Un cop a Barcelona, efectua un trajecte a peu de 2.70 Km des del punt final del
BlaBlaCar (Sants Estacio) fins a la Plaga Catalunya.

Cost total [€] Commuting
Conductor
g BlaBlaCar >1.49
Vehicle privat 82.78
Conductor
BlaBlaCar 26.53
11.00 (a peu)
- 27;;7552: 13.00 (tra ns.port p_ublic)
< 22.28 (vehicle privat)
Vehicle privat 62.38
22.15 (a peu)
Autocar 24.15 (transport public)
33.31 (vehicle privat)
33.95 (a peu)
Tren (AVE) 35.95 (transport public)
45.23 (vehicle privat)

Taula 17.- Cost en funcié de cada opcio de transport (1r cas d’estudi)

Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al de passatger de BlaBlaCar per
I'autovia, la segona opcid més optima és I'opcié de I'autocar com a mitja de transport principal
i alhora de traslladar-se fins a I’estacié d’Autobusos el viatger va a peu efectuant un trajecte de
500 m. Un cop que arriba a I’estacié Nord de Barcelona també va a peu fins arribar a la destinacio
final, Plaga Catalunya, realitzant un trajecte d’1.30 Km. Donada aquesta opcid, I'increment del
cost representa un 101% respecte I'0ptim.
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Si el viatger decidis optar per una alternativa diferent a les dues anteriors, la tercera millor opcid
quant a cost és la de conductor de BlaBlaCar per I'autovia (representant un increment del 141%
respecte I'optim).

Destacar que el conductor de BlaBlaCar assumeix tant els costos de benzina com els costos
operacionals del vehicle (lubricants, pneumatics, manteniment i amortitzacid), i en el cas que
realitzés el trajecte per |'autopista, també assumiria els costos del peatge. Ara bé, el conductor
de BlaBlaCar percep part de la tarifa (9 €) que li paguen els passatgers que viatgen al seu cotxe.
Considerant en tot moment, 'ocupacié mitja del BlaBlaCar de 2.8 persones. Es a dir, 1.7
correspon a l'ocupacio de passatger de BlaBlaCar mentre que I'1 restant correspon al conductor,
percebent un total de 15.30 €.

Quant a 'opcié que comporta major cost és |'opcié del vehicle privat per I'autopista (AP-2).
Destacar que en aquest cas, el conductor del vehicle privat assumeix tots els costos de benzina,
peatge i costos operacionals del vehicle (lubricants, pneumatics, manteniment i amortitzacid).
Considerant en tot moment, I'ocupacié mitja del vehicle privat d’1.7 persones.

Des del punt de vista de la variable de la pol-lucid, 'opcié que comporta menys emissions de
gasos contaminants al medi ambient al llarg del trasllat del viatger des de I’Ajuntament de Lleida
fins a la Plagca Catalunya és l'opcié de I'AVE com a mitja de transport principal i alhora de
traslladar-se, el viatger va a peu. Realitzant un trajecte a peu de 900 m a fi de traslladar-se des
de I'Ajuntament de Lleida fins a I'estacid Lleida — Pirineus, i efectuant un trajecte a peu de
2.70 Km des de I'estacié de Sants fins a la Plaga Catalunya.

Destacar que aquesta és la millor opcié des del punt de vista mediambiental ja que I'AVE
funciona a través de la xarxa electrificada. | com ja s’ha explicat anteriorment, en aquest estudi
s’analitzen les emissions dels gasos contaminants per I'Gs de combustible i no per la produccio
d’aquest. Per tant, tant I'opcié del I’AVE com a mitja de transport principal com traslladar-se a
peu, no emeten gasos contaminants al medi ambient.

Emissions totals
[KgCO:] | [KgNOy | [KgPMy]  Commuting
Conductor
2 BlaBlaCar 8.276 0.032 0.002
Vehicle privat 19.625 0.075 0.005
Conductor
BlaBlaCar 7.338 0.028 0.002
7.076 0.027 0.002 (a peu)
Passatger o
BlaBlaCar 7.107 0.027 0.002 (transport public)
:':‘ 7.356 0.028 0.002 (vehicle privat)
Vehicle privat 17.831 0.068 0.004
7.261 0.039 0.010 (a peu)
Autocar 7.292 0.039 0.010 (transport public)
7.300 0.039 0.010 (vehicle privat)
0.000 0.000 0.000 (a peu)
Tren (AVE) 0.031 0.000 0.000 (transport public)
0.280 0.001 0.000 (vehicle privat)
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Taula 18.- Emissions en funcié de cada opcio de transport (1r cas d’estudi)

Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al de I'AVE, la segona opcié més
optima és la de passatger de BlaBlaCar per I'autovia com a mitja de transport principal i alhora
de traslladar-se, el viatger va a peu. Realitzant un trajecte a peu de 900 m a fi de traslladar-se
des de I’Ajuntament de Lleida fins al punt de recollida del BlaBlaCar (estacié Lleida — Pirineus).
Un cop que el BlaBlaCar finalitza el seu trajecte a Barcelona Sants, aquest viatger efectuaria un
trajecte a peu d’2.70 Km des de I'estacié de Sants fins a la Plaga Catalunya. Si el viatger decidis
optar per un mitja de transport diferent als anteriors, I'opcié més optima en termes d’emissions
és la de de conductor de BlaBlaCar per I'autovia com a mitja de transport.

Quant a I'opcié que emet més gasos contaminats és I'opcié del vehicle privat per I'autopista
(AP-2). Comentar que de cara al calcul de les emissions, s’ha considerat una ocupacié mitja del
vehicle privat d’1.7 persones.

Un cop analitzades les tres variables d’estudi per separat, es desitja fer un balang global (temps,
cost i pol-lucié) d’aquest primer cas d’estudi, Ajuntament de Lleida — Placa Catalunya. De cara a
aquest analisi global, és necessari monetitzar les variables d’estudi, és a dir, convertir les tres
variables a una unica variable, el cost. A partir, del valor del temps (9.45 €/h) i el valor de les
emissions (38.85 €/Kg CO,, 5212.20 €/Kg NOy i 15150.45 €/Kg PMyo), es converteixen totes les
variables a cost.

D’aquesta manera, tal com mostra la Taula 19, la millor opcié és la de passatger de BlaBlaCar
per I'autovia com a mitja de transport i alhora de traslladar-se fer Us del transport public (s’ha
contemplat I"autobus per Lleida, mentre que per Barcelona el rodalies), suposant un cost total
de 34.71 €.

La segona millor opcié és la de conductor de BlaBlaCar per I'autovia com a mitja de transport
principal. Donada aquesta opcid, I'increment del cost representa un 37% respecte la millor
opcié. Aquest increment s’atribueix principalment a que mentre el conductor de BlaBlaCar per
I"autovia assumeix els costos de benzina i els costos operacionals del vehicle, el passatger de
BlaBlaCar paga Unicament la tarifa fixada pel conductor (11 €).

Wl e el Cost Valor de les emissions
temps Cost
38.85 5212.2 | 15150.45 | total
45€/h | 1
S €€ | e/kgco, | €/KgNO, | €/Kg PMuo
Conductor
o Blaslacar 21.42€ | 51.49€ 0.32 € 0.16 € 0.03€ 73.42 €
< .
Vehicle | 15336 | 82.78¢ 0.76 € 0.39 € 0.07€ | 101.33€
privat
Conductor| 4 e3¢ | 2653¢ 0.29 € 0.15€ 0.03€ 47.62 €
BlaBlaCar
25.04€ | 11.00€ 0.27 € 0.14 € 0.03€ 36.48 €
N Passatger
< 21.26€ | 13.00€ 0.28 € 0.14 € 0.03€ 34.71€
BlaBlaCar
2063€ | 22.28€ 0.29 € 0.15€ 0.03€ 4337 €
Vpe:\;:'te 16.54€ | 62.38€ 0.69 € 0.35€ 0.07 € 80.03 €
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] 26.62 € 22.15€ 0.28 € 0.20€ 0.15€ 49.40 €
Autocar 25.83 € 2415 € 0.28 € 0.20€ 0.15€ 50.62 €

2426 € 33.31€ 0.28 € 0.20€ 0.15€ 58.20 €

19.85 € 33.95€ 0.00 € 0.00€ 0.00€ 53.80 €

Tren (AVE) 1591 € 35.95 € 0.00 € 0.00 € 0.00 € 51.86 €
15.28 € 45.23 € 0.01€ 0.01€ 0.00€ 60.53 €

Taula 19.- Cost total en funcid de cada opcid de transport (1r cas d’estudi)

La tercera millor opcié és la de I'autocar com a mitja de transport principal i alhora de traslladar-
se el viatger va a peu, suposant un increment del 42% respecte la millor opcid.

Quant a 'opcié que comporta major cost és I'opcid del vehicle privat per I'autopista (AP-2),
presentant un increment del 192% respecte I'0ptim. Aixo es deu a que |'ocupacié del vehicle
privat (1.7 persones) és més baixa que I'ocupacié del BlaBlaCar (2.8 persones). Per tant, alhora
de repartir els costos, sempre repercutira un major cost a una persona que viatgi amb el vehicle
privat. | a més, el viatjar per 'autopista respecte I'autovia suposa un cost extra (peatge) i per
aquest cas d’estudi uns quilometres de més (5 Km).

4.4.2. Segon cas d’estudi

El segon cas d’estudi presenta tant la localitzacid inicial com la destinacié final del viatger en les
zones residencials d’ambdues ciutats, Lleida i Barcelona. Concretament, el punt inicial del
viatger és Ciutat Jardi i el seu punt final és la Creu de Pedralbes.

CIUTAT JaRDi WRACERAT Al

MITIA DE TRANSPORT TRASLLAT DESTENACHD FINAL c i
MITIA DE TRAMSPORT ' SLLAT DESTINACED FIN RELl DE PEDRALEES
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Il-lustracid 5.- Representacio grafica del commuting d’un passatger (2n cas d’estudi)

A partir de totes les consideracions, hipotesis i dades de calcul ja explicades anteriorment, es
determina I'analisi del segon cas d’estudi des de la perspectiva de les tres variables d’estudi:
temps, cost, pol-lucié i una perspectiva global d’aquestes.

Des del punt de vista de la variable del temps, I'opcié que comporta menys temps invertit en el
trasllat del viatger des de Ciutat Jardi fins a la Creu de Pedralbes és |’opcié del vehicle privat per
I"autovia (A-2).

Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al del vehicle privat per I'autovia, el
vehicle privat per I'autopista (AP-2) seria I'opcié més optima quant a temps, incrementant un
5% de temps respecte el cas optim. | en el sup0sit cas que el viatger decidis optar per un mitja
de transport diferent als anteriors, la segiient opcié ve a ser ’AVE com a mitja de transport
principal, i alhora de traslladar-se fins a I'estacié de Lleida — Pirineus, el viatger va amb el seu
vehicle privati alli I’estaciona. Un cop que arriba a |’estacio de Sants, utilitza el Bicing com a mitja
de transport fins arribar a la destinacio final, Creu de Pedralbes. Recordar que s’ha considerat
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un temps d’espera de I'AVE de 15 minuts. Aquesta opcié presenta un increment del 11%
respecte el cas optim.

Quant a l'opcid que comporta major temps de trajecte és I'opcid de I'autocar com a mitja de
transport i alhora de traslladar-se, el viatger va a peu. Realitzant un trajecte a peu de 2.70 Km a
fi de traslladar-se des de I’Ajuntament de Lleida fins a I'estacié d’Autobusos de Lleida, i efectuant
un trajecte a peu de 6.70 Km des de I'estacid Nord de Barcelona fins a la Creu de Pedralbes.
Donada aquesta opcid, I'increment del temps representa un 157% respecte I'0Optim. Aquesta
opcid, també és la que presenta un major temps per al primer cas d’estudi.

Destacar que respecte I'opcié que comporta major temps (autocar com a mitja de transport i
traslladar-se a peu) pot ser poc freqiient ja que el viatger un cop que ha arribat a Barcelona, ha
d’efectuar un trajecte de 6.70 Km a peu. Per tant, es podria considerar com a opcié més realista
la de I'autocar com a mitja de transport i alhora de traslladar-se, el viatger utilitza el transport
public, representant un increment del 98% respecte el cas optim.

Temps total ['] Commuting
Conductor
g BlaBlaCar 129
Vehicle privat 109
Conductor
BlaBlaCar 124
137 (a peu)
N ;7;;7;?2; 137 (tra ns.port p.ublic)
< 125 (vehicle privat)
Vehicle privat 104
267 (a peu)
Autocar 206 (transport public)
187 (vehicle privat)
158 (a peu)
Tren (AVE) 130 (transport public)
115 (vehicle privat)

Taula 20.- Temps en funcié de cada opcid de transport (2n cas d’estudi)

Des del punt de vista de la variable del cost, I'opcié que comporta menys cost invertit en el
trasllat del viatger des de Ciutat Jardi fins a la Creu de Pedralbes és 'opcié de passatger de
BlaBlaCar per 'autovia i alhora de traslladar-se, el viatger va a peu. Efectuant un trajecte a peu
de 350 m a fi de traslladar-se des de Ciutat Jardi fins al punt de recollida (Hospital Arnau de
Vilanova). Un cop a Barcelona, efectua un trajecte a peu d’1.50 Km des del punt final del
BlaBlaCar (Palau Reial) fins a la Creu de Pedralbes.

Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al de passatger de BlaBlaCar per
I'autovia, la segona opcid més optima és I'opcié de I'autocar com a mitja de transport principal
i alhora de traslladar-se fins a I’estacié d’Autobusos el viatger va a peu efectuant un trajecte de
2.70 Km. Un cop que arriba a I'estacid Nord de Barcelona també va a peu fins arribar a la
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destinacio final, Creu de Pedralbes, realitzant un trajecte de 6.70 Km. Donada aquesta opcio,
I'increment del cost representa un 101% respecte I'oOptim.

Si el viatger decidis optar per una alternativa diferent a les dues anteriors, la tercera millor opcid
quant a cost és la de conductor de BlaBlaCar per I'autovia (representant un increment del 151%
respecte I'optim).

Destacar que el conductor de BlaBlaCar assumeix tant els costos de benzina com els costos
operacionals del vehicle (lubricants, pneumatics, manteniment i amortitzacid), i en el cas que
realitzés el trajecte per I'autopista, també assumiria els costos del peatge. Ara bé, el conductor
de BlaBlaCar percep part de la tarifa (9 €) que li paguen els passatgers que viatgen al seu cotxe.
Considerant en tot moment, 'ocupacié mitja del BlaBlaCar de 2.8 persones. Es a dir, 1.7
correspon a l'ocupacio de passatger de BlaBlaCar mentre que I'1 restant correspon al conductor,
percebent un total de 15.30 €.

Quant a 'opcié que comporta major cost és I'opcid del vehicle privat per I'autopista (AP-2).
Destacar que en aquest cas, el conductor del vehicle privat assumeix tots els costos de benzina,
peatge i costos operacionals del vehicle (lubricants, pneumatics, manteniment i amortitzacio). |
en tot moment, s’ha considerat I'ocupacié mitja del vehicle privat d’1.7 persones.

Cost total [€] Commuting
Conductor
E BlaBlaCar >0.08
Vehicle privat 77.62
Conductor
BlaBlaCar 27.58
11.00 (a peu)
N 27;;7‘;[?,2; 13.00 (tra ns‘port p.ublic)
< 22.17 (vehicle privat)
Vehicle privat 58.38
22.15 (a peu)
Autocar 24.15 (transport public)
33.43 (vehicle privat)
33.95 (a peu)
Tren (AVE) 35.95 (transport public)
45.23 (vehicle privat)

Taula 21.- Cost en funcié de cada opcié de transport (2n cas d’estudi)

Comentar que des del punt de vista de la variable del cost, totes les opcions del segon cas
d’estudi (tant les més optimes com 'opcié que presenta un major cost) han sigut coincidents
amb les opcions del primer cas d’estudi.

Des del punt de vista de la variable de la pol-lucid, 'opcié que comporta menys emissions de
gasos contaminants al medi ambient al llarg del trasllat del és I'opcié de I’AVE com a mitja de

transport principal i alhora de traslladar-se, el viatger va a peu. Realitzant un trajecte a peu de
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2.5 Km a fi de traslladar-se des de I’Ajuntament de Lleida fins a I'estacid Lleida — Pirineus, i
efectuant un trajecte a peu de 3 Km des de I'estacié de Sants fins a la Creu de Pedralbes.

Destacar que aquesta és la millor opcié des del punt de vista mediambiental ja que I’AVE
funciona a través de la xarxa electrificada. | com ja s’ha explicat anteriorment, en aquest estudi
s’analitzen les emissions dels gasos contaminants per I'is de combustible i no per la produccié
d’aquest. Per tant, tant I'opcié del ’AVE com a mitja de transport principal com traslladar-se a
peu, no emeten gasos contaminants al medi ambient.

Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al de I’AVE, tindria I'opcidé de
passatger de BlaBlaCar per I'autovia com a mitja de transport principal i alhora de traslladar-se,
el viatger va amb transport public.

Si el viatger decidis optar per una opcié diferent a les anteriors, I'opcid més optima en termes
d’emissions és la de de conductor de BlaBlaCar per I'autopista (AP-2) com a mitja de transport.

Quant a I'opcié que emet més gasos contaminats és I'opcidé del vehicle privat per I'autopista
(AP-2). Comentar que de cara al calcul de les emissions, s’ha considerat I'ocupacié mitja del
vehicle privat d’1.7 persones.

Emissions totals
[KgCO:l | [KgNOx] | [Kg PM] Commuting
Conductor
2 BlaBlaCar 8.034 0.031 0.002
Vehicle privat 19.953 0.072 0.005
Conductor
BlaBlaCar 7.519 0.029 0.002
7.519 0.028 0.002 (a peu)
Passatger 7.411 0.028 0.002 (transport public)
BlaBlaCar
:.(‘ 7.378 0.028 0.002 (vehicle privat)
Vehicle privat 17.719 0.028 0.002
7.261 0.039 0.010 (a peu)
Autocar 7.561 0.041 0.010 (transport public)
7.541 0.040 0.010 (vehicle privat)
0.000 0.000 0.000 (a peu)
Tren (AVE) 0.300 0.002 0.000 (transport public)
0.269 0.001 0.000 (vehicle privat)

Taula 22.- Emissions en funcié de cada opcié de transport (2n cas d’estudi)

Un cop analitzades les tres variables d’estudi per separat, es desitja fer un balang global (temps,
cost i pol-lucid) d’aquest segon cas d’estudi, Ciutat Jardi — Creu de Pedralbes. De cara a aquest
analisi global, és necessari monetitzar les variables d’estudi, és a dir, convertir les tres variables
a una unica variable, el cost.

A partir, del valor del temps (9.45 €/h) i el valor de les emissions (38.85 €/Kg CO,, 5212.20 €/Kg
NO, i 15150.45 €/Kg PM1o), es converteixen totes les variables en cost.
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D’aquesta manera, tal com mostra la Taula 23, la millor opcié és la de passatger de BlaBlaCar
per |'autovia com a mitja de transport i alhora de traslladar-se va a peu, suposant un cost total
de 33.04 €.

La segona millor opcié és la de conductor de BlaBlaCar per I'autovia com a mitja de transport
principal. Donada aquesta opcio, I'increment del cost representa un 44% respecte la millor
opcid. Aquest increment s’atribueix principalment a que mentre el conductor de BlaBlaCar per
I'autovia assumeix els costos de benzina i els costos operacionals del vehicle, el passatger de
BlaBlaCar paga Unicament la tarifa fixada pel conductor (11 €).

La tercera millor opcié és la de conductor del tren (AVE) com mitja de transport principal
transporti alhora de traslladar-se, fer Us del transport public (s’"ha contemplat I'autobus tant per
Lleida com per Barcelona), suposant un increment del 71% respecte I'optim.

Quant a 'opcidé que comporta major cost és I'opcid del vehicle privat per I'autopista (AP-2),
presentant un increment del 190% respecte I'0Optim. Aixd es deu a que I'ocupacié del vehicle
privat (1.7 persones) és més baixa que I'ocupacié del BlaBlaCar (2.8 persones). Per tant, alhora
de repartir els costos, sempre repercutira un major cost a una persona que viatgi amb el vehicle
privat. | a més, el viatjar per I'autopista respecte I'autovia suposa un cost extra (peatge) i per
aquest cas d’estudi uns quilometres de més (5 Km).

vl e el Cost Valor de les emissions
temps Cost
38.85 5212.2 | 15150.45 | total
45€/h | 1
S €/€ | e/kgcO, | €/KgNO, | €/Kg PMuo
Conductor
o Blaslacar 20.32€ | 27.28¢€ 0.31€ 0.16 € 0.03 € 70.90 €
< .
Vehicle | 15 17¢ | s045€ 0.74 € 0.38€ 0.07 € 95.97 €
privat
Conductor | 4 53 ¢ 6.24 € 0.29 € 0.15€ 0.03€ 47.58 €
BlaBlaCar
21.58€ | 22.60€ 0.29 € 0.15€ 0.03€ 33.04€
Passatger
21.58€ | 24.60€ 0.29 € 0.15 € 0.03 € 35.04 €
BlaBlaCar
N 19.69€ | 33.80€ 0.29 € 0.15€ 0.03€ 4231€
< .
Vp(ar?\:;[[e 16.38€ | 58.38€ 0.69 € 0.15 € 0.03 € 75.63 €
42.05€ | 22.15€ 0.28 € 0.20€ 0.15 € 64.84 €
Autocar | 32.45€ | 24.15€ 0.29 € 0.21€ 0.15€ 57.25 €
29.45€ | 33.43€ 0.29 € 0.21€ 0.15€ 63.53 €
24.89€ | 33.95€ 0.00 € 0.00 € 0.00 € 58.84 €
Tren (AVE) 2048€ | 35.95€ 0.01€ 0.01€ 0.01€ 56.45 €
18.11€ | 45.23€ 0.01€ 0.01€ 0.00 € 63.35 €

Taula 23.- Cost total en funcié de cada opcid de transport (2n cas d’estudi)

Comentar que des del punt de vista del balang global, totes les opcions del segon cas d’estudi
han sigut coincidents amb les opcions del primer cas d’estudi, exceptuant la tercera millor opcio
la qual mentre que al primer cas d’estudi era I'autocar com a mitja de transport principal i aquest
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es traslladava a peu, en el segon cas d’estudi és: el passatger va amb AVE i es trasllada amb
transport public.

4.4.3. Tercer cas d’estudi

El tercer cas d’estudi presenta tant la localitzacié inicial com la destinacid final del viatger en
municipis d’ambdues ciutats, Lleida i Barcelona. Concretament, el punt inicial del viatger és
Alpicat i el seu punt final és Sant Cugat del Vallés.

AIUNTAMENT D°ALPICAT [RASLLAT PRINCIZAL MITAA DE TRANSPORT TRASLLAT DESTINACH FINAL AJUNTAMENT DE SANT

MITIA DE TRAMSPORT CUGAT DEL VALLES

= ',&6 'aarmd:b 'i,@ ‘ui/k(b 'aamﬁ 'Jc@ -

Il-lustracio 6.- Representacié grafica del commuting d’un passatger (3r cas d’estudi)

Comentar que en el primer i segon cas d’estudi, quan s’estudiaven les opcions de I'autocar o el
tren com a mitja de transport principal, havia una opcié de realitzar el trasllat exclusivament a
peu. Ara bé, en el tercer cas d’estudi, quan s’analitzen les opcions de I'autocar o el tren com a
mitja de transport principal, el viatger no podra anar a peu exclusivament ja que no es possible
traslladar-se des d’Alpicat fins a Lleida, ni tampoc des de Barcelona fins Sant Cugat a peu. Es per
aix0 que aquest trasllat, es contemplara amb transport public i un cop que el viatger arriba a
Lleida o a Sant Cugat, aquest efectuara el trasllat restant a peu.

Tenint present totes les consideracions, hipotesis i dades de calcul ja exposades préviament, es
determina I'analisi del tercer cas d’estudi des de la perspectiva de les tres variables d’estudi:
temps, cost, pol-lucié i una perspectiva global d’aquestes.

Des del punt de vista de la variable del temps, I'opcié que comporta menys temps invertit en el
trasllat del viatger des de I’Ajuntament d’Alpicat fins I’Ajuntament de Sant Cugat del Vallés és
I'opcidé de conductor de BlaBlaCar per 'autovia (A-2). Recordar que s’ha considerat un temps
d’espera del BlaBlaCar és de 8 minuts.

Temps total ['] Commuting
Conductor
o
%' BlaBlaCar 114
Vehicle privat 116
Conductor
BlaBlaCar 109
. 123 (a peu)
assatger -
o~ BlaBlacar 123 (transport public)
< 110 (vehicle privat)
Vehicle privat 111
224 (transport public + a peu)
Autocar -
220 (transport public)
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| 208 (vehicle privat)

188 (transport public + a peu)
Tren (AVE) 175 (transport public)
145 (vehicle privat)

Taula 24.- Temps en funcioé de cada opcié de transport (3r cas d’estudi)

Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al de conductor de BlaBlaCar per
I"autovia, I'opcié més Optima quant a temps seria la de passatger de BlaBlaCar per I'autovia com
a mitja de transport principal, i alhora de traslladar-se va a peu. Donada aquesta opcié, el
passatger haura de realitzar un trajecte a peu de 130 m a fi de traslladar-se des de I’Ajuntament
d’Alpicat fins el punt de sortida del BlaBlaCar (Estacié Autobus Alpicat). Un cop finalitzat el
trajecte de BlaBlaCar, el viatger efectuara un trajecte a peu de 750 m des del punt de deixada
del BlaBlaCar (rodalies Sant Cugat) fins a la destinacio final, Ajuntament de Sant Cugat del Vallés.
Incrementant un 1% de temps respecte el cas optim.

En el suposit cas que el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent als anteriors, la
seglient opcid és la del vehicle privat per I'autovia (A-2), presentant un increment de temps d’un
2% respecte I'opcié més optima.

Quant a l'opcid que comporta major temps de trajecte és I'opcid de I'autocar com a mitja de
transport. Alhora de traslladar-se, el viatger es veu obligat a agafar primer el transport public
per traslladar-se d’Alpicat a Lleida, i un cop que ha arribat a Lleida va a peu fins I'estacid
d’Autobusos de Lleida. Despres del trajecte amb autocar, el viatger agafa un rodalies que
I'aproxima fins als ferrocarrils. Aquest el transporta fins a Sant Cugat, i un cop alli va a peu fins
I’Ajuntament de Sant Cugat. Aquesta opcid representa un increment del temps del 106%
respecte el cas optim.

Des del punt de vista de la variable del cost, I'opcié que comporta menys cost invertit en el
trasllat del viatger des de I’Ajuntament d’Alpicat fins I’Ajuntament de Sant Cugat del Vallés és
I'opcid de passatger de BlaBlaCar per |'autovia i alhora de traslladar-se, el viatger va a peu.
Efectuant un trajecte a peu de 130 m a fi de traslladar-se des de I’Ajuntament d’Alpicat fins al
punt de recollida (estacié d’Autobusos d’Alpicat). Un cop a Barcelona, efectua un trajecte a peu
de 750 m des del punt final del BlaBlaCar (rodalies Sant Cugat) fins I’Ajuntament de Sant Cugat.

Cost total [€] Commuting
Conductor
~ .51
%' BlaBlaCar 505
Vehicle privat 67.74
Conductor
BlaBlaCar 26.37
b . 11.00 (a peu)
o assatger s
< BlaBlaCar 11.98 (transport public)
22.07 (vehicle privat)
Vehicle privat 47.11
Autocar 25.72 (transport public + a peu)
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] 26.70 (transport public)
37.36 (vehicle privat)
37.52 (transport public + a peu)
Tren (AVE) 38.50 (transport public)
60.41 (vehicle privat)

Taula 25.- Cost en funcié de cada opcio de transport (3r cas d’estudi)

Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al de passatger de BlaBlaCar per
I'autovia, una altra opcid és la de I'autocar com a mitja de transport principal transport. Alhora
de traslladar-se, el viatger es veu obligat a agafar primer el transport public per traslladar-se
d’Alpicat a Lleida, i un cop a Lleida va a peu fins I'estacié d’Autobusos de Lleida. Després del
trajecte amb autocar, el viatger agafa un rodalies que I'aproxima fins als ferrocarrils. Aquests el
transporten fins a Sant Cugat, i un cop alli va a peu fins I’Ajuntament de Sant Cugat del Vallés.
Aquesta opcid representa un increment del cost del 134% respecte el cas optim.

Si el viatger decidis optar per una alternativa diferent a les dues anteriors, la tercera millor opcié
quant a cost és la de conductor de BlaBlaCar per I'autovia (representant un increment del 140%
respecte I'optim).

Destacar que el conductor de BlaBlaCar assumeix tant els costos de benzina com els costos
operacionals del vehicle (lubricants, pneumatics, manteniment i amortitzacid), i en el cas que
realitzés el trajecte per |'autopista, també assumiria els costos del peatge. Ara bé, el conductor
de BlaBlaCar percep part de la tarifa (9 €) que li paguen els passatgers que viatgen al seu cotxe.
Considerant en tot moment, 'ocupacié mitja del BlaBlaCar de 2.8 persones. Es a dir, 1.7
correspon a l'ocupacid de passatger de BlaBlaCar mentre que I'1 restant correspon al conductor,
percebent un total de 15.30 €.

Quant a I'opcié que comporta major cost és I'opcid del vehicle privat per I"autopista (AP-2).
Destacar que en aquest cas, el conductor del vehicle privat assumeix tots els costos de benzina,
peatge i costos operacionals del vehicle (lubricants, pneumatics, manteniment i amortitzacio). |
en tot moment, s’ha considerat I'ocupacié mitja del vehicle privat d’1.7 persones.

Des del punt de vista de la variable de la pol-lucid, 'opcié que comporta menys emissions de
gasos contaminants al medi ambient al llarg del trasllat del viatger des de I’Ajuntament d’Alpicat
fins I’Ajuntament de Sant Cugat del Vallés és I'opcid de I’AVE com a mitja de transport principal.
Alhora de traslladar-se, el viatger es veu obligat a agafar primer el transport public per traslladar-
se des d’Alpicat a Lleida, i un cop a Lleida va a peu fins I'estacid Lleida — Pirineus, efectuant un
trajecte d’1.40 Km. Un cop que el viatger arriba a I’estacié de Sants, es trasllada fins a Sant Cugat
a través dels ferrocarrils, i un cop alli, efectua un trajecte a peu de 750 m fins I’Ajuntament de
Sant Cugat del Vallés.

Si el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent al de I’'AVE, |la segona opcié més
optima és la de passatger de BlaBlaCar per I'autovia com a mitja de transport principal. Referent
al trasllat del viatger, les tres opcions (anar a peu, transport public o bé vehicle privat/E-Bicibox)
presenten el mateix valor d’emissions al medi ambient.
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En el suposit cas que el viatger decidis optar per un mitja de transport diferent als anteriors, les
seglients opcions més favorables de cara al medi ambient sén: conductor de BlaBlaCar per
I'autovia o bé I'Gs de I'autocar com a mitja de transport principal i efectuar el trasllat a peu
juntament amb el transport public. Aquestes opcions presenten el mateix valor d’emissié de
gasos contaminants.

Quant a I'opcié que emet més gasos contaminats és I'opcidé del vehicle privat per I'autopista
(AP-2). Comentar que de cara al calcul de les emissions, s’ha considerat I'ocupacié mitja del
vehicle privat d’1.7 persones.

Emissions totals
[KgCO;] | [KgNOx | [KgPM] Commuting
Conductor
g BlaBlaCar 8.108 0.031 0.002
Vehicle privat 19.289 0.074 0.005
Conductor
BlaBlaCar 7.312 0.028 0.002
7.123 0.027 0.002 (a peu)
Passatger 7.145 0.027 0.002 (transport public)
BlaBlaCar
P 7.129 0.027 0.002 (vehicle privat)
Vehicle privat 17.383 0.066 0.004
6.512 0.035 0.009 (transport public + a peu)
Autocar 6.512 0.035 0.009 (transport public)
6.051 0.032 0.008 (vehicle privat)
0.426 0.002 0.001 (transport public + a peu)
Tren (AVE) 0.448 0.002 0.001 (transport public)
1.547 0.007 0.001 (vehicle privat)

Taula 26.- Emissions en funcié de cada opcio de transport (3r cas d’estudi)

Un cop analitzades les tres variables d’estudi per separat, es desitja fer un balang global (temps,
cost i pol-lucid) d’aquest tercer cas d’estudi, Ajuntament d’Alpicat — Ajuntament de Sant Cugat
del Vallés. De cara a aquest analisi global, és necessari monetitzar les variables d’estudi, és a dir,
convertir les tres variables a una Unica variable, el cost. A partir, del valor del temps (9.45 €/h) i
el valor de les emissions (38.85 €/Kg CO,, 5212.20 €/Kg NOx i 15150.45 €/Kg PMyo), es
converteixen totes les variables en cost.

D’aquesta manera, tal com mostra la Taula 27, la millor opcié és la de passatger de BlaBlaCar
per 'autovia com a mitja de transport i alhora de traslladar-se va a peu, suposant un cost total
de 30.79 €.

La segona millor opcio és la de conductor de BlaBlaCar per I'autovia com a mitja de transport.
Donada aquesta opcio, I'increment del cost representa un 43% respecte la millor opcid. Aquest
increment s’atribueix principalment a que mentre el conductor de BlaBlaCar per 'autovia
assumeix els costos de benzina i els costos operacionals del vehicle, el passatger de BlaBlaCar
paga Unicament la tarifa fixada pel conductor (11 €).
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La tercera millor opcid és la de I'autocar com a mitja de transport principal. Alhora de traslladar-
se, el viatger es veu obligat a agafar primer el transport public per traslladar-se d’Alpicat a Lleida,
i un cop a Lleida va a peu fins I’estacié d’Autobusos de Lleida. Despres del trajecte amb autocar,
el viatger agafa un rodalies que I'aproxima fins als ferrocarrils. Aquests el transporten fins a Sant
Cugat, i un cop alli va a peu fins I’Ajuntament de Sant Cugat del Vallés. Donada aquesta opcid,
hi ha un increment del 100% respecte I'opcid optima.

Quant a 'opcié que comporta major cost és I'opcid del vehicle privat per I'autopista (AP-2),
presentant un increment del 164% respecte I'0ptim. Aix0 es deu a que 'ocupacié del vehicle
privat (1.7 persones) és més baixa que I'ocupacié del BlaBlaCar (2.8 persones). Per tant, alhora
de repartir els costos, sempre repercutira un major cost a una persona que viatgi amb el vehicle
privat. | a més, el viatjar per l'autopista respecte I'autovia suposa un cost extra (peatge) i per
aquest cas d’estudi uns quilometres de més (5 Km).

vl e el Cost Valor de les emissions
temps Cost
38.85 5212.2 | 15150.45 | total
45€/h | 1
S €/€ | e/kgcO, | €/KgNO, | €/Kg PMuo
Conductor
o Blaslacar 17.96 € | 27.50€ 0.32 € 0.16 € 0.03 € 68.97 €
< .
Vehicle 1 1297¢ | 7058¢ 0.75 € 0.38 € 0.00 € 87.15 €
privat
Conductor| 2976 | se2¢ 0.28 € 0.15 € 0.00 € 43.97 €
BlaBlaCar
19.37€ | 22.23€ 0.28 € 0.14 € 0.00 € 30.79 €
Passatger
19.37€ | 23.21¢€ 0.28 € 0.14 € 0.00 € 31.77€
BlaBlaCar
o~ 17.33€ | 33.31¢€ 0.28 € 0.14 € 0.00 € 39.81€
<< ]
Vpe:\ig'te 17.48€ | 47.11€ 0.68 € 0.35€ 0.00 € 65.62 €
3528€ | 25.72€ 0.25 € 0.18 € 0.00 € 61.43 €
Autocar | 34.65€ | 26.70€ 0.25 € 0.18 € 0.00 € 61.78 €
32.76€ | 37.36€ 0.24 € 017 € 0.00 € 70.52 €
29.61€ | 37.52€ 0.02 € 0.01€ 0.00 € 67.15€
Tren (AVE) 2756 € | 38.50€ 0.02 € 0.01€ 0.00 € 66.09 €
22.84€ | 60.41€ 0.06 € 0.03 € 0.00 € 83.35 €

Taula 27.- Cost total en funcié de cada opcid de transport (3r cas d’estudi)

Comentar que des del punt de vista del balang global, totes les opcions del tercer cas d’estudi
han sigut coincidents amb les opcions del primer i segon cas d’estudi, exceptuant la tercera
millor opcid atés que al primer cas d’estudi era I'autocar com a mitja de transport principal i
aquest es traslladava a peu; en el segon cas d’estudi era I'AVE i el viatger es traslladava amb
transport public; i en el tercer cas d’estudi era I'autocar com a mitja de transport principal i
aquest es traslladava a peu juntament del transport public.
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4.5. Analisi global

Ja analitzats els diferents casos d’estudi, es realitzara un analisi global amb I'objectiu de poder
veure com afecta el canvi d’ubicacid del punt inicial i punt final del viatger, i aixi extreure uns
resultats des d’una perspectiva més global.

Des del punt de vista de la variable del temps, a partir de les dades que presenta la Taula 28, es
pot observar com I'opcid de I’AVE és la que presenta un menor temps sempre i quan el punt
inicial i final del viatger estan al centre de la ciutat (1r cas d’estudi). Un cop que el viatger
s’allunya del centre de la ciutat (2n cas d’estudi i 3r cas d’estudi), ja hi ha opcions més optimes
guant a temps. Concretament l'opcié més optima ve a ser I'GUs del vehicle, ja sigui com a
conductor del vehicle privat o bé del BlaBlaCar.

Aixi doncs, a partir de I'estudi realitzat es pot observar que mentre que el BlaBlaCar o bé el
vehicle privat ofereixen una certa flexibilitat quant al punt de sortida i/o d’arribada, I'autocari/o
el tren, presenten una rigidesa absoluta ja que el seu punt de sortida i/o d’arribada és inamovible
degut a que sempre sortiran des de l'estacié d’autobusos o des de l'estacid de trens
respectivament, independentment de que el viatger es trobi més a prop o més lluny d’aquests.

TEMPS 1r cas d'estudi 2n cas d'estudi 3r cas d'estudi
i AVE + vehicle privat Vehicle privat A-2 Conductor BlaBlaCar A-2
(97 (104") (109 ")
- Vehicle privat A-2 Vehicle privat AP-2 Pax BlaBlaCar A-2 + VP
(105") (109") (110"')
- Vehicle privat AP-2 AVE + vehicle privat Vehicle privat A-2
(110") (115") (111")
pitjor Autocar + a peu Autocar + a peu Autocar + a peu
(169") (267") (188")

Taula 28.- Temps en funcio del cas d’estudi

Des del punt de vista de la variable del cost, a partir de les dades que presenta la Taula 29,
s’observa com I'opci6 del passatger de BlaBlaCar per I'autovia com a mitja de transport principal,
i el trasllat a peu, presenta sempre un menor cost ja que el viatger paga Unicament la tassa fixada
(11 €) pel conductor del BlaBlaCar.

Comentar que la diferéncia entre el passatger de BlaBlaCar i el conductor de BlaBlaCar és que
mentre que el passatger paga Unicament la tarifa fixada pel conductor, el conductor assumeix
tant els costos de benzina com els costos operacionals del vehicle (lubricants, pneumatics,
manteniment i amortitzacio), i en el cas que realitzés el trajecte per I'autopista, també assumiria
els costos del peatge. Ara bé, el conductor de BlaBlaCar percep part de la tarifa (9€) que i
paguen els passatgers que viatgen al seu cotxe. Considerant en tot moment, que I'ocupacié mitja
del BlaBlaCar és de 2.8 persones. Es a dir, 1.7 correspon a I'ocupacié de passatgers de BlaBlaCar
mentre que I'1 restant correspon al conductor, percebent un total de 15.30 €.

COST 1r cas d'estudi 2n cas d'estudi 3r cas d'estudi
1r Pax BlaBlaCar A-2 + TP Pax BlaBlaCar A-2 + a peu Pax BlaBlaCar + a peu
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(11.00 €) (11.00 €) (11.00 €)
In Autocar + a peu Autocar + a peu Autocar + a peu + TP
(22.15 €) (22.15 €) (25.72 €)
3r Conductor BlaBlaCar A-2  Conductor BlaBlaCar A-2  Conductor BlaBlaCar A-2
(26.53 €) (27.58 €) (26.37 €)
Pitjor Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2
(82.78 €) (77.62 €) (67.74 €)

Taula 29.- Cost en funcié del cas d’estudi

D’altra banda, I'opcié que comporta major cost és I'opcid del vehicle privat per I'autopista (AP-
2), ates que el conductor del vehicle privat assumeix tots els costos de benzina, peatge i costos
operacionals del vehicle (lubricants, pneumatics, manteniment i amortitzacid). En tot I'estudi,
s’ha considerat I'ocupacié mitja del vehicle privat d’1.7 persones.

Des del punt de vista de la variable de la pol-lucié, a partir de les dades que presenta la Taula
30, s’observa com l'opcié que comporta menys emissions de gasos contaminants al medi
ambient és I'opcid de I’AVE com a mitja de transport principal. Destacar que aquesta és la millor
opcid des del punt de vista mediambiental ja que I’AVE funciona a través de la xarxa electrificada.
| com ja s’ha esmentat previament, aquest estudi analitza les emissions dels gasos contaminants
per I'ds de combustible i no per la produccié d’aquest. Per tant, tant I'opcid del I’AVE com a mitja
de transport principal, no emeten gasos contaminants al medi ambient.

Seguidament, I'opcid més optima és I'opcié del BlaBlaCar degut a que aquesta presenta
actualment una ocupacio del 2.8, mentre que el vehicle privat del 1.7. Aixi doncs, sempre sera
més optima I'opcié que presenti un major ocupacio tant en termes de pol-lucié com de cost. |
quant a I'eleccié de la via, autovia o autopista, per aquest cas d’estudi I'opcié de I'autovia
sempre sera més optima en termes de temps, cost i emissions quant al medi ambient segons les
dades que presenta la Taula 10.

Comentar que, per a la variable de pol-lucié s’"han considerat tres tipus de gasos contaminats
(CO3, NOy, PMp). Aixi doncs, per facilitar la comparacié d’aquests, s’han convertit els quilograms
de gasos contaminats a euros ja que cada contaminant genera un cost per a la societat diferent.

POL(-;.UCI 1r cas d'estudi 2n cas d'estudi 3r cas d'estudi

ir AVE + a peu AVE + a peu AVE + a peu
(0.00 €) (0.00 €) (0.00 €)

- Pax BlaBlaCar A-2 + apeu  Pax BlaBlaCar A-2 + TP Pax BlaBlaCar A-2 + a peu
(0.44 €) (0.46 €) (0.42 €)

5 Conductor BlaBlaCar AP-2 Conductor BlaBlaCar AP-2 Conductor BlaBlaCar AP-2
(0.46 €) (0.47 €) (0.43 €)

Pitjor Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2

(1.23 €) (1.18 €) (1.13 €)

Taula 30.- Pol-lucié en funcié del cas d’estudi

Des del punt de vista del balang global de les tres variables (temps, cost i pol-lucid), s’observa
que tant per I'opcio del vehicle privat com per I'opcié del BlaBlaCar, a mesura que el punt inicial
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i/o final del passatger es va allunyant del centre de la ciutat (Lleida o Barcelona), el cost total va
decreixent. Aix0 es deu principalment a la disminucié del temps del viatge gracies a la flexibilitat
gue ofereixen aquests mitjans de transport, BlaBlaCar i vehicle privat.

En canvi, tant I'opcid de I'autocar com 'opcié de I’AVE, el cost total va incrementant-se a mesura
que el punt inicial i/o final de passatger es va allunyant del centre de la ciutat (Lleida o
Barcelona). Aquest creixement del cost es deu principalment a 'augment del temps de viatge
degut a que tant el punt de sortida com el d’arribada de I'autocar i del tren és fix, ja que sempre
sortiran des de [l'estacid d’autobusos o des de I'estacié6 de trens respectivament,
independentment de que el viatger es trobi més a prop o més lluny d’aquests.

1r cas 2n cas 3r cas
° ‘;‘7;:;;?;: 73.42 € 70.90 € 68.97 €
Vehicle privat 101.33 € 95.97 € 87.15€
‘;7;:,‘;‘;;’: 47.62 € 4758 € 43.97 €
i 36.48 € 33.04 € 30.79 €
Bf;;;’:ig; 34.71¢€ 35.04 € 31.77 €
3 4337 € 42.31€ 39.81€
Vehicle privat 80.03 € 75.63 € 65.62 €
49.40 € 64.84 € 61.43 €
Autocar 50.62 € 57.25€ 61.78 €
58.20 € 63.53 € 70.52 €
53.80 € 58.84 € 67.15€
Tren (AVE) 51.86 € 56.45 € 66.09 €
60.53 € 63.35 € 83.35 €

Taula 31.- Cost total en funcié de cada opcid de transport (analisi global)

Un cop analitzats els diferents escenaris d’estudi, queda demostrat que el model de negoci que
actualment ofereix BlaBlaCar és un cas paradigmatic d’economia col-laborativa en que els
usuaris troben una forma de desplagar-se de manera rapida, econdmica i eficient. Gracies a
aquest tipus de model de negoci, hi ha una major ocupacié en els vehicles, generant menys
emissid de gasos contaminants i una menor congestio.
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Capitol 5. Analisi de sensibilitat

5.1. Introduccié

Aguest apartat pren com a objectiu analitzar els diferents possibles escenaris per als diferents
casos d’estudi, a través de la modificacié d’algunes de les dades i hipotesis que previament
s’havien fixat. Un cop realitzat I’analisi de sensibilitat, es podra valorar com afecten les variables
que s’han modificat al present estudi.

S’estudiaran els seglients escenari els quals es cenyeixen a una possible realitat:

1. Esconsidera un cost de parquing nul (Taula 6), afectant al cost del conductor del vehicle
privat. Respecte al cost del conductor BlaBlaCar, aquest no es veu afectat ja que es va
considerar que el conductor de BlaBlaCar seguia el seu trajecte amb cotxe i per tant, no
se li atribuia cap cost de parquing.

2. Esconsidera que una familia, de 4 membres, realitza el seu viatge de vacances. Afectant
a I'ocupacio del vehicle privat i a la del BlaBlaCar (Taula 15). També es veuran afectats
tots aquells costs que es divideixen entre I'ocupacid: cost del parquing, cost de la
benzina, cost de peatge i cost operacional del vehicle privat (Taula 4). A més a més, el
valor del temps també variara ja que el motiu del viatge és de lleure (Taula 12).

3. Es considera que la velocitat mitjana per I'autovia és de 100 Km/h mentre que la de
I’autopista és de 120 Km/h (Taula 10). Afectant principalment al temps del BlaBlaCar i
del vehicle privat.

Aquest diferents escenaris seran avaluats pels tres casos d’estudis plantejats:

- Cas 1: centre de Lleida (Ajuntament de Lleida) — Centre de Barcelona (Plaga Catalunya)

- Cas 2: zona residencial de Lleida (Ciutat Jardi) — Zona residencial de Barcelona (Creu de
Pedralbes)

- Cas 3: municipi de Lleida (Ajuntament d’Alpicat) — Municipi de Barcelona (Ajuntament
de Sant Cugat)

5.2. Primer analisi de sensibilitat
Aguest primer cas d’analisi de sensibilitat pren com a objectiu I'estudi de com afecta que el cost
del parquing per al conductor del vehicle privat esdevingui nul.

Aguest nou escenari afectara a totes aquelles combinacions en que el viatger utilitza el vehicle
privat. Concretament, afectara a les seglients opcions:

- Quan el mitja de transport principal és el vehicle privat per I'autopista

- Quan el mitja de transport principal és el vehicle privat per I'autovia

- Quan el viatger utilitza el BlaBlaCar com a mitja de transport principal i aquest es
trasllada amb el seu vehicle privat per Lleida

- Quan el mitja de transport és I'autocar i el viatger es trasllada amb el seu vehicle privat
per Lleida

- Quan el mitja de transport és el tren (AVE) i el viatger es trasllada amb el seu vehicle
privat per Lleida
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5.2.1. Primer cas d’estudi

Al present estudi, s’analitzen tres variables (temps, cost i pol-lucid). Davant d’aquest primer
analisi de sensibilitat, la variable que es veura afectada sera exclusivament la variable del cost,
mantenint constants les altres dues variables, temps i pol-lucié.

La Taula 32, mostra les variacions de la variable cost de totes aquelles combinacions que es
veuen afectades, és a dir, totes aquelles combinacions que en algun moment el viatger fa us del
seu vehicle privat.

Variable cost [€] Variable cost [€] .
.. .. Commuting
(amb parquing) (sense parquing)
[\l
%' Vehicle privat 82.78 57.48
Passatger BlaBlaCar 22.28 11.34 (vehicle privat)
P Vehicle privat 62.38 37.08
Autocar 33.31 22.37 (vehicle privat)
Tren (AVE) 45.23 34.29 (vehicle privat)

Taula 32.- Comparativa variable cost amb/sense parquing (1r cas d’estudi)

Aguestes variacions no sdn homogeénies ja que depenen d’on s’estacioni el vehicle privat, és a
dir, si al parquing de la Placa Catalunya (3.70 €/h), al parquing de I'estacié Lleida — Pirineus (1.60
€/h) o bé a 'estacié d’autobusos de Lleida (1.60 €/h), tal com presentava la Taula 6.

Mentre que la Taula 32 mostra el nou valor de la variable cost, la Taula 33 mostra el nou valor
del cost total (temps, cost i pol-lucié) que li suposa a un viatger que desitgi efectuar el trajecte:
centre de Lleida (Ajuntament de Lleida) — Centre de Barcelona (Plaga Catalunya).

Per tal de poder analitzar els resultats, la seglient taula presenta les opcions més optimes que
disposa un viatger a |'efectuar el trajecte [centre de Lleida (Ajuntament de Lleida) — Centre de
Barcelona (Plaga Catalunya)] suposant un cost de parquing per al vehicle privat (Taula 33,
columna esquerra) i suposant un cost nul de parquing per al vehicle privat (Taula 33, columna
dreta).

COST TOTAL
Amb parquing Sense parquing
0 Pax BlaBlaCar A-2 + a peu Pax BlaBlaCar A-2 + a peu
(11.00 €) (11.00 €)
In Autocar + a peu Autocar + a peu
(22.15 €) (22.15 €)
ar Conductor BlaBlaCar A-2 Conductor BlaBlaCar A-2
(26.53 €) (26.53 €)
. Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2
Pitjor
(82.78 €) (57.48 €)

Taula 33.- Comparativa cost total amb/sense parquing (1r cas d’estudi)
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S’observa que les millors opcions segueixen sent coincidents tant si es considera el parquing
com si no. Ara bé, la pitjor opcid, el vehicle privat per 'autopista (AP-2), presenta un diferencial
en el cost respecte la columna dreta amb I'esquerra que correspon al preu del vehicle estacionat
al parquing de la Plaga Catalunya. Es a dir, 3.70 €/h * 8h / 1.17 d’ocupacié = 25.30 €. Aquest
import, 25.30 €, representa el cost del parquing.

Als annexos s’adjunten les tres variables d’estudi (temps, cost i pol-lucid) de totes les alternatives
de transport d’estudi a fi de poder apreciar les variacions d’aquestes tres variables donat aquest
nou escenari. Es mostra la disminucié del cost total (cost del parquing nul) de totes aquelles
alternatives que en algun moment el viatger fa Us del vehicle privat. Tot i aixi, segueixen sent
més competitives altres opcions com les que mostra la Taula 33.

5.2.2. Segon cas d’estudi

Al present estudi, s’analitzen les seglients variables: temps, cost i pol-lucié. Per aquest primer
analisi de sensibilitat, la variable cost sera la que es veura exclusivament, mantenint constants
les altres dues variables, temps i pol-lucié.

La Taula 34, mostra les variacions de la variable cost de totes aquelles combinacions que es
veuen afectades, és a dir, totes aquelles combinacions que en algun moment el viatger fa us del
seu vehicle privat.

Variable cost [€] Variable cost [€] .
- .. Commuting
(amb parquing)  (sense parquing)
[\l
%' Vehicle privat 77.62 56.08
Passatger BlaBlaCar 22.17 11.23 (vehicle privat)
P Vehicle privat 58.38 36.85
Autocar 33.43 22.49 (vehicle privat)
Tren (AVE) 45.23 34.29 (vehicle privat)

Taula 34.- Comparativa variable cost amb/sense parquing (2n cas d’estudi)

Aguestes variacions no sén homogeénies ja que depenen d’on s’estacioni el vehicle privat, és a
dir, si al parquing Mulhacén de Pedralbes (3.15 €/h), al parquing de I'estacié Lleida — Pirineus
(1.60 €/h), a I'estacié d’autobusos de Lleida (1.60 €/h) o bé al parquing de I'Hospital Arnau de
Vilanova que correspon al punt de trobada del BlaBlaCar (1.60 €/h), tal com presenta la Taula 6.

Mentre que la Taula 34 mostra el nou valor de la variable cost, la Taula 35 mostra el nou valor
del cost total que li suposa a un viatger que desitgi efectuar el trajecte: zona residencial de Lleida
(Ciutat Jardi) — Zona residencial de Barcelona (Creu de Pedralbes).

Per tal de poder analitzar els resultats, la seglient taula mostra les opcions més optimes que
disposa un viatger a l'efectuar el trajecte [zona residencial de Lleida (Ciutat Jardi) — Zona
residencial de Barcelona (Creu de Pedralbes)] suposant un cost de parquing per al vehicle privat
(Taula 35, columna esquerra) i suposant un cost nul de parquing per al vehicle privat (Taula 35,
columna dreta).
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S’observa que les alternatives més optimes son coincidents tant si es considera el parquing com
si no. Ara bé, el cost total de la pitjor alternativa varia ja que mentre a la columna de I'esquerra
és té en compte el cost del parquing, a la columna de la dreta no. Aixo suposa un diferencial en
el cost total de 3.15 €/h * 8h / 1.17 d’ocupacié = 21.54 €. Aquest import, 21.54 €, representa el
cost del parquing.

COST TOTAL
Amb parquing Sense parquing

ir Pax BlaBlaCar A-2 + a peu Pax BlaBlaCar A-2 + a peu
(33.04 €) (33.04 €)

an Conductor BlaBlaCar A-2 Conductor BlaBlaCar A-2
(47.58 €) (47.58 €)

3r AVE + TP AVE + TP
(56.45 €) (56.45 €)

Pitjor Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2

(95.97 €) (74.43 €)

Taula 35.- Comparativa cost total amb/sense parquing (2n cas d’estudi)

Als annexos s’adjunten les tres variables d’estudi (temps, cost i pol-lucid) de totes les alternatives
de transport d’estudi a fi de poder apreciar les variacions d’aquestes tres variables donat aquest
nou escenari. Es mostra la disminucié del cost total (cost del parquing nul) de totes aquelles
alternatives que en algun moment el viatger fa Us del vehicle privat. Tot i aixi, segueixen sent
més competitives altres opcions com les que mostra la Taula 35.

5.2.3. Tercer cas d’estudi

Al present estudi, s’analitzen les seglients variables: temps, cost i pol-lucid. Per aquest primer
analisi de sensibilitat, la variable cost sera la que es veura exclusivament afectada, mantenint
constants les altres dues variables, temps i pol-lucié.

La Taula 36, mostra les variacions de la variable cost de totes aquelles combinacions que es
veuen afectades, és a dir, totes aquelles combinacions que en algun moment el viatger fa us del
seu vehicle privat.

Variable cost [€] Variable cost [€] .
. . Commuting
(amb parquing)  (sense parquing)
o
&' Vebhicle privat 82.78 56.08
Passatger BlaBlaCar 22.28 11.23 (vehicle privat)
3 Vehicle privat 62.38 36.85
Autocar 33.31 22.49 (vehicle privat)
Tren (AVE) 45.23 34.29 (vehicle privat)

Taula 36.- Comparativa variable cost amb/sense parquing (3r cas d’estudi)
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Per aquest tercer cas d’estudi, les variacions del preu del parquing si que sén homogeénies ja que
tots els parquing on el viatger estaciona el seu vehicle privat ofereixen el mateix preu (1.60 €/h),
tal com mostra la Taula 6. Tant el parquing de la Placa de la Vila de Sant Cugat del Vallés, el
parquing de I'estacid Lleida — Pirineus, el parquing de I'estacié d’autobusos de Lleida com el
parquing de I'estacié d’Autobusos d’Alpicat que correspon al punt de trobada del BlaBlaCar.

Mentre que la Taula 36 mostra el nou valor de la variable cost, la Taula 37 mostra el nou valor
del cost total que li suposa a un viatger que desitgi efectuar el trajecte: municipi de Lleida
(Ajuntament d’Alpicat) — Municipi de Barcelona (Ajuntament de Sant Cugat).

Per tal de poder analitzar els resultats, la seglient taula mostra les opcions més optimes que
disposa un viatger a I'efectuar el trajecte [municipi de Lleida (Ajuntament d’Alpicat) — Municipi
de Barcelona (Ajuntament de Sant Cugat)] suposant un cost de parquing per al vehicle privat
(Taula 37, columna esquerra) i suposant un cost nul de parquing per al vehicle privat (Taula 37,
columna dreta).

S’observa que les alternatives més optimes son coincidents tant si es considera el parquing com
si no. Ara bé, el cost total de la pitjor alternativa varia ja que mentre a la columna de I'esquerra
és té en compte el cost del parquing, a la columna de la dreta no. Aixd suposa un diferencial en
el cost total de 1.60 €/h * 8h / 1.17 d’ocupacio = 10.94 €. Aquest import, 10.94 €, representa el
cost del parquing.

COST TOTAL
Amb parquing Sense parquing
ir Pax BlaBlaCar A-2 + TP Pax BlaBlaCar A-2 + TP
(30.79 €) (30.79 €)
- Conductor BlaBlaCar A-2 Conductor BlaBlaCar A-2
(43.97 €) (43.97 €)
3r Autocar + a peu Autocar + a peu
(61.43 €) (61.43 €)
. Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2
Pitjor
(87.15 €) (76.18 €)

Taula 37.- Comparativa cost total amb/sense parquing (3r cas d’estudi)

Un cop realitzat aquest primer analisi de sensibilitat, es pot concloure que en el moment que el
cost del parquing del vehicle privat s’equipara al cost del parquing del BlaBlaCar, és a dir, cost
zero, segueix sent més competitiu el trasllat amb el BlaBlaCar tant si el viatger es troba al centre
de la ciutat com si s’allunya d’aquesta.

5.3. Segon analisi de sensibilitat
Aguest segon cas d’analisi de sensibilitat pren com a objectiu I'estudi de com afecta si una
familia, de 4 membres, decideix emprendre un viatge de lleure, Lleida — Barcelona.

Aixi doncs, aquest nou escenari afectara principalment a I'ocupacié del vehicle privat i del
BlaBlaCar ja que fins ara I'ocupacié del vehicle privat era d’un 1.17, i amb la familia esdevindra
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a 4. Mentre que I'ocupacid del BlaBlaCar era d’un 2.8, i amb la familia més el conductor del
BlaBlaCar esdevindra a 5.

Com el present estudi pren com objectiu calcular el cost d’'un Unic viatger, també es veuran
afectats tots aquells costs que es divideixen entre I'ocupacié del vehicle, com és el cost del
parquing, el cost de la benzina, el cost de peatge i el cost operacional del vehicle privat (Taula
4).

D’altra banda, també es veura afectat el cost del conductor de BlaBlaCar ja que aquest percep
part de la tarifa (9€) que li paguen els passatgers que viatgen al seu cotxe. Fins ara, es
considerava una ocupaciéo mitja de 2.8 persones, és a dir, 1.8 corresponia a I'ocupacié de
passatgers del BlaBlaCar mentre que I'1 restant corresponia al conductor. Pero amb aquest
analisi de sensibilitat, com que I'ocupacié augmenta al 100%, 5 persones, el conductor de
BlaBlaCar percebra 4 vegades part de la tarifa de BlaBlaCar (9 €), mentre que abans 1.8 vegades.

A més a més, el valor del temps també variara ja que el motiu del viatge és de lleure (Taula 12).
Fins ara, com que no es coneixia el motiu del viatge, es treballava amb un valor mitja del temps
de 9 €/h, i aplicant-li la inflacié calculada, 5%, el valor mitja del temps esdevenia a 9.45 €/h. Pero
de cara a aquest analisi de sensibilitat, com es coneix el motiu del viatge, es treballara amb el
valor del temps de lleure, 6.28 €/h, i aplicant-li la inflacié calculada, 5%, el valor del temps de
lleure esdevé a 6.60 €/h.

De manera paral-lela, 'ocupacié també afectara a la variable pol-lucid, a major ocupacié menys
pol-lucié per passatger.

En resum, afectara al vehicle privat (tant com a mitja de transport principal com I’Us del vehicle
privat per traslladar-se) i al conductor de BlaBlaCar, afectant a les variables de temps, cost i
pol-lucié. Comentar que quant al passatger de BlaBlaCar, la variable cost no es veura afectada
ja que el passatger paga una tarifa fixa (11 €) independentment de I'ocupacié del BlaBlaCar.

5.3.1. Primer cas d’estudi

Per aquest analisi de sensibilitat, les tres variables d’estudi es veuen afectades. Quant a la
variable del temps, el temps invertit segueix sent el mateix pero quan es converteix a la variable
cost canvia, ja que fins ara es desconeixia el motiu del viatge i per tant, es treballava amb un
valor del temps mitja, 9.45 €/h. Mentre que per aquest nou escenari, es coneix el motiu del
viatge, treballant aixi amb un valor del temps de lleure, 6.60 €/h.

Motiu del viatge  Valor del temps  Valor del temps + 5% inflacié

Desconegut 9€/h 9.45 €/h
Lleure 6.28 €/h 6.60 €/h

Taula 38.- Comparativa variable temps amb VdT desconegut vs VdT lleure (1r cas d’estudi)

Referent a la variable del cost, quasi totes les alternatives de viatge que s’han analitzat en el
present estudi es veuen afectades, exceptuant aquelles en les que en cap moment intervé el
BlaBlaCar com a mitja de transport principal ni el vehicle privat, ja sigui com a mitja de transport
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principal o fer-se’n Us per al trasllat del viatger. Tampoc, es veura afectada la variable cost del
passatger de BlaBlaCar, ja que el passatger paga una tarifa fixa (11€) independentment de
I’ocupacio del BlaBlaCar.

La Taula 39 mostra les variacions de la variable cost de totes aquelles combinacions que es veuen
afectades, és a dir, totes aquelles combinacions que en algun moment I'ocupacié del vehicle
privat o del BlaBlaCar entra en joc.

S’observa com el conductor de BlaBlaCar, presenta una variacié del cost notable. Fins ara, el
conductor presentava una ocupacié del 2.8. Donat aquest nou escenari, I'ocupacié augmenta al
100%, és a dir, 5. Aixi doncs, la diferéncia entre ambdues ocupacions és del 2.2, que multiplicat
per la part de la tarifa que el conductor percep (9€), s'obtenen els 19.8 € de diferencia que
mostra la Taula 39.

Quant a les diferents alternatives del vehicle privat, la diferéncia en el cost es deu a que tots els
costos directes (el cost del parquing, el cost de la benzina, el cost de peatge) i indirectes (el cost
operacional) es reparteixen entre un nombre major de persones, passant d’1.17 a 4.

Variable cost [€]
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4 .
Commuting
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5
Conductor
g BlaBlaCar 51.49€ 31.69€
Vehicle privat 82.78 € 24.21 €
Conductor
BlaBlaCar 26.53 € 6.73 €
~ Passatger . .
< BlaBlaCar 22.28 € 14.44 € (vehicle privat)
Vehicle privat 62.38 € 18.25 €
Autocar 33.31¢€ 25.56 € (vehicle privat)
Tren (AVE) 45.23 € 37.39€ (vehicle privat)

Taula 39.- Comparativa variable cost amb I'ocupacié mitja vs ocupacio familia (1r cas d’estudi)

En referéncia a la variable de la pol-lucié, s’"han considerat tres tipus de gasos contaminats (CO.,
NO, PMyg). Aixi doncs, per facilitar la comparacié d’aquests, s’han convertit els quilograms de
gasos contaminats a euros ja que cada contaminant genera un cost per a la societat diferent. Es
per aixo que, les unitats del valors que presenta la Taula 40 sén amb euros.

La Taula 40 presenta les variacions de la variable cost de totes aquelles combinacions que es
veuen afectades, és a dir, totes aquelles combinacions que en algun moment el viatger fa us del
seu vehicle privat.
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Variable pol-lucio [€]
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4 .
Commuting
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5
Conductor
g BlaBlaCar 0.52€ 0.29
Vehicle privat 1.23 € 0.36
Conductor
BlaBlaCar 0.46 € 0.26
0.44 0.25 (a peu)
~ Passatger
< BlaBlaCar 0.45 0.25 (transport public)
0.46 0.25 (vehicle privat)
Vehicle privat 1.11 0.33
Autocar 0.64 0.63 (vehicle privat)
Tren (AVE) 0.02 0.01 (vehicle privat)

Taula 40.- Comparativa variable pol-lucié amb I'ocupacidé mitja vs ocupacio familia (1r cas d’estudi)

A fi d’analitzar els resultats, la seglient taula presenta les opcions més optimes que disposa un
viatger a I'efectuar el trajecte [centre de Lleida (Ajuntament de Lleida) — Centre de Barcelona
(Plaga Catalunya)] suposant una ocupacié de 1.17 per al vehicle privat i de 2.8 per al BlaBlaCar
(Taula 41, columna esquerra) i una ocupacio de 4 per al vehicle privat i de 5 per al BlaBlaCar
(Taula 41, columna dreta).

COST TOTAL
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5

i Pax BlaBlaCar A-2 + TP Conductor BlaBlaCar A-2
(34.71 €) (21.40 €)

o Conductor BlaBlaCar A-2 Pax BlaBlaCar A-2 + TP
(47.62 €) (28.10 €)

3r Autocar + a peu Vehicle privat A-2
(49.40 €) (30.12 €)

Pitjor Vehicle privat AP-2 AVE + vehicle privat

(101.33 €) (48.07 €)

Taula 41.- Comparativa cost total amb I'ocupacié mitja vs ocupacié familia (1r cas d’estudi)

Destacar que donat aquest nou escenari, I'opcié més optima és la del conductor de BlaBlaCar
ates que amb I'augment de I'ocupacié al 100%, el conductor percep part de la tarifa (36 €) que
paguen els viatgers que es traslladen amb ell. De la mateixa manera, fins ara el vehicle privat per
I'autopista presentava el pitjor cost total, i amb aquets nou escenari es classifica com la tercera
millor opcid quant a cost total.

Als annexos s’adjunten les tres variables d’estudi (temps, cost i pol-lucid) de totes les alternatives
de transport d’estudi a fi de poder apreciar les variacions d’aquestes tres variables donat aquest
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nou escenari. Presentant la disminucio del cost total de totes aquelles alternatives que en algun
moment el viatger fa Us del vehicle privat o bé del BlaBlaCar.

5.3.2. Segon cas d’estudi
De cara a aquest segon analisi de sensibilitat, les tres variables d’estudi es veuen afectades.

Referent a la variable del temps, el temps invertit segueix sent el mateix perd quan es converteix
a la variable cost canvia, ja que fins ara es desconeixia el motiu del viatge i per tant, es treballava
amb un valor del temps mitja, 9.45 €/h. Mentre que per aquest nou escenari, es coneix el motiu
del viatge, treballant aixi amb un valor del temps de lleure, 6.60 €/h. Per a més aclariment,
consultar la Taula 38.

Quant a la variable del cost, la Taula 42 mostra les variacions de la variable cost de totes aquelles
combinacions que es veuen afectades, és a dir, totes aquelles combinacions que en algun
moment |'ocupacié del vehicle privat o del BlaBlaCar entra en joc.

Variable cost [€]
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4 .
Commuting
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5
Conductor
[\l
%, BlaBlaCar 50.08 30.28
Vehicle privat 77.62 22.70
Conductor
BlaBlaCar 27.58 7.78
o Passatger . .
< BlaBlaCar 22.17 14.41 (vehicle privat)
Vehicle privat 58.38 17.08
Autocar 33.43 25.59 (vehicle privat)
Tren (AVE) 45.23 37.39 (vehicle privat)

Taula 42.- Comparativa variable cost amb I'ocupacidé mitja vs ocupacié familia (2n cas d’estudi)

S’observa com el conductor de BlaBlaCar, presenta una variacio del cost notable. Fins ara, el
conductor presentava una ocupacio del 2.8. Donat aquest nou escenari, I'ocupacié augmenta al
100%, és a dir, 5. Aixi doncs, la diferéncia entre ambdues ocupacions és del 2.2, que multiplicat
per la part de la tarifa que el conductor percep (9 €), s'obtenen els 19.8 € de diferencia que
mostra la Taula 42.

Quant a les diferents alternatives del vehicle privat, la diferéncia en el cost es deu a que tots els
costos directes (el cost del parquing, el cost de la benzina, el cost de peatge) i indirectes (el cost
operacional) es reparteixen entre un nombre major de persones, passant d’1.17 a 4.

Referent a la variable de la pol-lucid, les unitats del valors que presentava la Taula 43 sén amb
euros ates que per a la variable de la pol-lucié s’han considerat tres tipus de gasos contaminats
(CO,, NOy, PMyp). Aixi doncs, per facilitar la comparacié d’aquests, s’han convertit els quilograms
de gasos contaminats a euros ja que cada contaminant genera un cost per a la societat diferent
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La Taula 43 presenta les variacions de totes aquelles combinacions que en algun moment
I’ocupacid del vehicle privat o del BlaBlaCar entra en joc.

Variable pol-lucio [€]
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4 .
Commuting
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5
Conductor
; BlaBlaCar 0.50 0.28
Vehicle privat 1.18 0.35
Conductor
BlaBlaCar 0.47 0.26
b . 0.47 0.26 (a peu)
N assatger -
< BlaBlaCar 0.46 0.26 (transport public)
0.46 0.26 (vehicle privat)
Vehicle privat 0.86 0.30
Autocar 0.65 0.64 (vehicle privat)
Tren (AVE) 0.02 0.00 (vehicle privat)

Taula i.- Comparativa variable pol-lucié amb I'ocupacié mitja vs ocupacio familia (2n cas d’estudi)

A fi d’analitzar els resultats, la seglient taula presenta les opcions més optimes que disposa un
viatger a I'efectuar el trajecte [zona residencial de Lleida (Ciutat Jardi) — Zona residencial de
Barcelona (Creu de Pedralbes)] suposant una ocupacié de 1.17 per al vehicle privat i de 2.8 per
al BlaBlaCar (Taula 44, columna esquerra) i una ocupacié de 4 per al vehicle privat i de 5 per al
BlaBlaCar (Taula 44, columna dreta).

COST TOTAL
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5
i Pax BlaBlaCar A-2 + a peu Conductor BlaBlaCar A-2
(33.04 €) (21.68 €)
- Conductor BlaBlaCar A-2 Pax BlaBlaCar A-2 + a peu
(47.58 €) (26.33 €)
o AVE + TP Vehicle privat A-2
(57.25 €) (28.82 €)
. Vehicle privat AP-2 AVE + a peu
Pitjor
(95.97 €) (51.33 €)

Taula 44.- Comparativa cost total amb I'ocupacié mitja vs ocupacié familia (2n cas d’estudi)

De la mateixa manera que passava en el primer cas d’estudi, esdevenen més competitives
aquelles opcions que ofereixen el BlaBlaCar o el vehicle privat com a mitja de transport principal.
L'opcié més optima és la del conductor de BlaBlaCar atés que amb I'augment de I'ocupacié al
100%, el conductor percep part de la tarifa (36 €) que paguen els viatgers que es traslladen amb
ell. De la mateixa manera, fins ara el vehicle privat per I’autopista presentava el pitjor cost total,
i amb aquets nou escenari es classifica com la tercera millor opcié quant a cost total.
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Als annexos s’adjunten les tres variables d’estudi (temps, cost i pol-lucid) de totes les alternatives
de transport d’estudi a fi de poder apreciar les variacions d’aquestes tres variables donat aquest
nou escenari.. Presentant la disminucio del cost total de totes aquelles alternatives que en algun
moment el viatger fa Us del vehicle privat o bé del BlaBlaCar.

5.3.3. Tercer cas d’estudi

Per aquest analisi de sensibilitat, les tres variables d’estudi es veuen afectades.

Quant a la variable del temps, el temps invertit segueix sent el mateix perd quan es converteix
a la variable cost canvia, ja que fins ara es desconeixia el motiu del viatge i per tant, es treballava
amb un valor del temps mitja, 9.45 €/h. Mentre que per aquest nou escenari, es coneix el motiu
del viatge, treballant aixi amb un valor del temps de lleure, 6.60 €/h. Per a més aclariment,
consultar la Taula 38.

Referent a la variable del cost, quasi totes les alternatives de viatge que s’han analitzat en el
present estudi es veuen afectades, exceptuant aquelles en les que en cap moment intervé el
BlaBlaCar com a mitja de transport principal ni el vehicle privat, ja sigui com a mitja de transport
principal o fer-se’n Us per al trasllat del viatger. Tampoc, es veura afectada la variable cost del
passatger de BlaBlaCar, ja que el passatger paga una tarifa fixa (11€) independentment de
I’ocupacio del BlaBlaCar.

La Taula 45 mostra les variacions de la variable cost de totes aquelles combinacions que es veuen
afectades, és a dir, totes aquelles combinacions que en algun moment I'ocupacié del vehicle
privat o del BlaBlaCar entra en joc.

Destacar també, I'ingrés que percep el conductor de BlaBlaCar dels passatgers que viatgen amb
ell, ja que per a I'opcid del conductor de BlaBlaCar per |'autovia, li genera un benefici, 14.18 €.

Quant a les diferents alternatives del vehicle privat, la diferéncia en el cost es deu a que tots els
costos directes (el cost del parquing, el cost de la benzina, el cost de peatge) i indirectes (el cost
operacional) es reparteixen entre un nombre major de persones, passant d’una ocupacioé del
1.17 a una ocupacioé del 4.

Variable cost [€]
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4 .
Commuting
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5
Conductor
[\l
%' BlaBlaCar >0.51 30.71
Vehicle privat 67.74 19.82
Conductor
BlaBlaCar 26.37 6.57
N Passatger . .
< BlaBlaCar 22.07 14.32 (vehicle privat)
Vehicle privat 47.11 13.78
Autocar 37.36 29.20 (vehicle privat)
Tren (AVE) 60.41 52.28 (vehicle privat)

Taula 45.- Comparativa variable cost amb I'ocupacié mitja vs ocupacio familia (3r cas d’estudi)
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Referent a la variable de la pol-lucid, la Taula 46 presenta les variacions de totes aquelles
combinacions que en algun moment I'ocupacié del vehicle privat o del BlaBlaCar entra en joc.

Variable pol-lucio [€]
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4 .
Commuting
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5
Conductor
g BlaBlaCar 0.51 0.28
Vehicle privat 1.13 0.33
Conductor
BlaBlaCar 0.43 0.24
b 0.42 0.23 (a peu)
N assatger -
< BlaBlaCar 0.42 0.24 (transport public)
0.42 0.23 (vehicle privat)
Vehicle privat 1.02 0.30
Autocar 0.40 0.20 (vehicle privat)
Tren (AVE) 0.09 0.05 (vehicle privat)

Taula 46.- Comparativa variable pol-lucié amb I'ocupacié mitja vs ocupacioé familia (3r cas d’estudi)

A fi d’analitzar els resultats, la seglient taula presenta les opcions més optimes que disposa un
viatger a I'efectuar el trajecte [municipi de Lleida (Ajuntament d’Alpicat) — Municipi de Barcelona
(Ajuntament de Sant Cugat)] suposant una ocupacié de 1.17 per al vehicle privat i de 2.8 per al
BlaBlaCar (Taula 47, columna esquerra) i una ocupacio de 4 per al vehicle privat i de 5 per al
BlaBlaCar (Taula 47, columna dreta).

COST TOTAL
Vehicle privat: 1.17 Vehicle privat: 4
BlaBlaCar: 2.8 BlaBlaCar: 5
i Pax BlaBlaCar A-2 + a peu Conductor BlaBlaCar A-2
(30.79 €) (18.80 €)
- Conductor BlaBlaCar A-2 Pax BlaBlaCar A-2 + a peu
(43.97 €) (24.76 €)
3r Autocar + a peu Vehicle privat A-2
(61.43 €) (26.29 €)
Pitjor Vehicle privat AP-2 AVE + vehicle privat
(87.15 €) (68.27 €)

Taula 47.- Comparativa cost total amb I'ocupacié mitja vs ocupacio familia (3r cas d’estudi)

De la mateixa manera que passava en el primer i segon cas d’estudi, les opcions més optimes
donat aquest nou escenari (Taula 47, columna dreta) sén aquelles que intervé el BlaBlaCar o bé
el vehicle privat les quals han sigut alterades per aquest analisi de sensibilitat, disminuint els
costos a I'augmentar I'ocupacio del vehicle.
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Als annexos s’adjunten les tres variables d’estudi (temps, cost i pol-lucid) de totes les alternatives
de transport d’estudi a fi de poder apreciar les variacions d’aquestes tres variables donat aquest
nou escenari. Presentant la disminucio del cost total de totes aquelles alternatives que en algun
moment el viatger fa Us del vehicle privat o bé del BlaBlaCar.

5.4. Tercer analisi de sensibilitat

Aquest tercer cas d’analisi de sensibilitat pren com a objectiu I'estudi de com afectaria si la
velocitat mitja per I'autopista ascendis a 120 km/h, mentre que la velocitat mitja per I'autovia
descendis a 100 Km/h.

Fins ara, es treballava amb les velocitats promig que havia publicat el Ministeri de Foment
segons el tipus de via, amb una velocitat promig per I'autovia de 114.07 Km/h i de 118.85 Km/h
per 'autopista.

Via Distancia Velocitat mitja segons Velocitat mitja segons
Ministeri de Foment [Km/h] simulacié [Km/h]
Autovia 155 Km 114.07 100.00
Autopista 172 Km 118.85 120.00

Taula 48.- Comparativa velocitats promig reals vs simulacié

Amb aquest nou escenari, es fixen aquestes noves velocitats, 100 km/h i 120 km/h
respectivament, a fi de simular els avantatges que ofereix una autopista. Concretament,
I'autopista ddéna I'opcié de circular a una velocitat maxima constant, garantint un tracat
suficientment suau que no obligui a reduir la velocitat en els trams curvilinis.

Aguest nou escenari afectara exclusivament a la variable del temps de totes aquelles
combinacions en que el viatger utilitza el vehicle privat o bé el BlaBlaCar com a mitja de
transport principal.

5.4.1. Primer cas d’estudi

Al present estudi, s’analitzen tres variables (temps, cost i pol-lucid). Per aquest tercer analisi de
sensibilitat, la Unica variable que es veu afectada és la del temps, mantenint constants les altres
dues variables, cost i pol-lucié.

Quan es treballava amb les velocitats publicades pel ministeri de Foment, el viatger que
efectuava el trajecte per I'autovia (114.07 Km/h) tardava 82 minuts dins del mitja de transport
principal (vehicle privat o BlaBlaCar), mentre que si es treballa amb el nou escenari, el trajecte
que realitza el viatger per I'autovia (100 Km/h) dura 93 minuts. En canvi, en el cas de I'autopista,
seguint les velocitats publicades pel ministeri de Foment, el viatger que efectuava un trajecte
per I'autopista (118.85 Km/h) estava 87 minuts dins del mitja de transport principal (vehicle
privat o BlaBlaCar), mentre que si es treballa amb el nou escenari, el trajecte que realitza el
viatger per I'autovia dura 86 minuts. Considerant en tot moment, que el trajecte per I'autovia
presenta un recorregut de 155 Km mentre que el de I'autopista presenta 172 Km. Comentar
també que els temps que s’estan esmentant sén estrictament dins del mitja de transport,
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qguedant pendent d’incloure el temps de trasllat (a peu, transport public, vehicle privat, Bicing o
bé E-Bicibox).

A continuacid, la Taula 49 mostra aquestes variacions de la variable del temps de totes aquelles
combinacions que intervé el vehicle privat o bé el BlaBlaCar com a mitja de transport principal.

Variable temps [']
Autovia: 114.07 Km/h Autovia: 100.00 Km/h .
Commuting
Autopista: 118.85 Km/h  Autopista: 120.00 Km/h
Conductor
N BlaBlaCar 136 135
[a
& -
Vehicle 110 109
privat
Conductor
BlaBlaCar 131 142
= 159 170
assatger
BlaBlaCar 135 146
o 131 142 (vehicle privat)
= Vehicle
privat 105 116
169 180
Autocar 164 175
154 165 (vehicle privat)

Taula 49.- Comparativa variable temps amb velocitats promig reals vs simulacié (1r cas d’estudi)

Mentre que la Taula 49 mostra el nou valor de la variable del temps, la seglient taula mostra el
nou valor del cost total que li suposa a un viatger que desitgi efectuar el trajecte: centre de Lleida
(Ajuntament de Lleida) — Centre de Barcelona (Plaga Catalunya).

COST TOTAL
Autovia: 114.07 Km/h Autovia: 100.00 Km/h
Autopista: 118.85 Km/h Autopista: 120.00 Km/h
W Pax BlaBlaCar A-2 + TP Pax BlaBlaCar A-2 + TP
(34.71 €) (36.44 €)
o, Conductor BlaBlaCar A-2 Conductor BlaBlaCar A-2
(47.62 €) (49.35 €)
3r Autocar + a peu Autocar + a peu
(49.40 €) (51.13 €)
Pitjor Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2
(104.33 €) (101.17 €)

Taula 50.- Comparativa cost total amb velocitats promig reals vs simulacid (1r cas d’estudi)

Per tal de poder analitzar els resultats, la Taula 50 presenta les opcions més optimes que disposa
un viatger a I'efectuar el trajecte [centre de Lleida (Ajuntament de Lleida) — Centre de Barcelona
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(Plaga Catalunya)] suposant una velocitat per I'autovia de 114.07 Km/h i de 118.85 Km/h per
I’autopista (Taula 50, columna esquerra) i suposant una velocitat per I'autovia de 100 Km/h i de
120 Km/h per I'autopista (Taula 50, columna dreta).

S’observa que el viatger quan efectua el trajecte per I'autovia, el cost sofreix un petit increment
amb el nou escenari atés que requereix de més temps per efectuar el trajecte. En canvi, quan el
trajecte es realitza per I'autopista, el cost sofreix un petit decrement amb el nou escenari ja que
requereix menys temps per efectuar el recorregut.

5.4.2 Segon cas d’estudi

Al present estudi, s’analitzen tres variables (temps, cost i pol-lucid). Per aquest tercer analisi de
sensibilitat, la Unica variable que es veu afectada és la del temps, mantenint constants les altres
dues variables, cost i pol-lucié.

A continuacid, la Taula 51 mostra les variacions de la variable del temps que es veu afectada, és
a dir, de totes aquelles combinacions en que intervé el vehicle privat o bé el BlaBlaCar com a
mitja de transport principal.

La columna de I'esquerra presenta el temps total (és a dir, el temps de trasllat més el temps en
el mitja de transport) que el viatger inverteix a fi de realitzar el viatge suposant una velocitat per
I'autovia de 114.07 Km/h i de 118.85 Km/h per I'autopista, tal com publica el Ministeri de
Foment. Mentre que la columna de la dreta mostra el temps total suposant una velocitat per
I’autovia de 100 Km/h i de 120 Km/h per I'autopista, tal com s’ha fixat en aquest nou escenari
que pretén simular els avantatges que ofereix una autopista.

Variable temps [']
Autovia: 114.07 Km/h Autovia: 100.00 Km/h .
Commuting
Autopista: 118.85 Km/h  Autopista: 120.00 Km/h
Conductor
2 BlaBlaCar 129 128
% -
vehicle 109 108
privat
Conductor
BlaBlaCar 124 135
S 137 148
assatger
BlaBlaCar 137 148
o 125 136 (vehicle privat)
= Vehicle
privat 104 115
267 278
Autocar 206 217
187 198 (vehicle privat)

Taula 51.- Comparativa variable temps amb velocitats promig reals vs simulacié (2n cas d’estudi)
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Mentre que la Taula 51 mostra el nou valor de la variable del temps, la seglient taula mostra el
nou valor del cost total que li suposa a un viatger que desitgi efectuar el trajecte: zona residencial
de Lleida (Ciutat Jardi) — Zona residencial de Barcelona (Creu de Pedralbes).

Per tal de poder analitzar els resultats, la Taula 52 presenta les opcions més optimes que disposa
un viatger a I'efectuar el trajecte [zona residencial de Lleida (Ciutat Jardi) — Zona residencial de
Barcelona (Creu de Pedralbes)] suposant una velocitat per I'autovia de 114.07 Km/h i de 118.85
Km/h per I'autopista (Taula 52, columna esquerra) i suposant una velocitat per I'autovia de 100
Km/h i de 120 Km/h per 'autopista (Taula 52, columna dreta).

COST TOTAL
Autovia: 114.07 Km/h Autovia: 100.00 Km/h

Autopista: 118.85 Km/h Autopista: 120.00 Km/h

. Pax BlaBlaCar A-2 + a peu Pax BlaBlaCar A-2 + a peu
(33.04 €) (34.78 €)

- Conductor BlaBlaCar A-2 Conductor BlaBlaCar A-2
(47.58 €) (49.31 €)
AVE + TP AVE + TP
3 (57.25 €) (56.45 €)

Pitjor Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2

(95.97 €) (95.81 €)

Taula 52.- Comparativa cost total amb velocitats promig reals vs simulacié (2n cas d’estudi)

S’observa el mateix que en el anterior cas d’estudi (1r cas d’estudi), el viatger quan efectua el
recorregut per I'autovia, el cost sofreix un petit increment amb el nou escenari ja que requereix
més temps per efectuar el trajecte. En canvi, quan el trajecte es realitza per I'autopista, el cost
sofreix un petit decrement amb el nou escenari atés que requereix de menys temps per efectuar
el trajecte.

5.4.3. Tercer cas d’estudi

Al present estudi, s’analitzen tres variables (temps, cost i pol-lucid). Per aquest tercer analisi de
sensibilitat, la Unica variable que es veu afectada és la del temps, mantenint constants les altres
dues variables, cost i pol-lucié.

A continuacio, la Taula 53 mostra les variacions de la variable del temps que es veu afectada, és
a dir, de totes aquelles combinacions en que intervé el vehicle privat o bé el BlaBlaCar com a
mitja de transport principal.

La columna de I'esquerra presenta el temps total (és a dir, el temps de trasllat més el temps en
el mitja de transport) que el viatger inverteix a fi de realitzar el viatge suposant una velocitat per
I'autovia de 114.07 Km/h i de 118.85 Km/h per "autopista, tal com publica el Ministeri de
Foment. Mentre que la columna de la dreta mostra el temps total suposant una velocitat per
I’autovia de 100 Km/h i de 120 Km/h per I'autopista, tal com s’ha fixat en aquest nou escenari
que pretén simular els avantatges que ofereix una autopista.
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Variable temps [']
Autovia: 114.07 Km/h Autovia: 100.00 Km/h .
Commuting
Autopista: 118.85 Km/h  Autopista: 120.00 Km/h
Conductor
2 BlaBlaCar 114 113
& -
Vehicle 116 115
privat
Conductor
BlaBlaCar 109 120
5 ¢ 123 134
assatger
BlaBlaCar 123 134
o 110 121 (vehicle privat)
= Vehicle
privat 111 122
224 235
Autocar 220 231
208 219 (vehicle privat)

Taula 53.- Comparativa variable temps amb velocitats promig reals vs simulacié (3r cas d’estudi)

Mentre que la Taula 53 mostra el nou valor de la variable del temps, la Taula 54 mostra el nou

valor del cost total que li suposa a un viatger que desitgi efectuar el trajecte: municipi de Lleida
(Ajuntament d’Alpicat) — Municipi de Barcelona (Ajuntament de Sant Cugat).

Per tal de poder analitzar els resultats, la Taula 54 presenta les opcions més optimes que disposa

un viatger a I'efectuar el trajecte [municipi de Lleida (Ajuntament d’Alpicat) — Municipi de

Barcelona (Ajuntament de Sant Cugat)] suposant una velocitat per I'autovia de 114.07 Km/h i de

118.85 Km/h per I'autopista (Taula 54, columna esquerra) i suposant una velocitat per I'autovia
de 100 Km/h i de 120 Km/h per 'autopista (Taula 54, columna dreta).

COST TOTAL
Autovia: 114.07 Km/h Autovia: 100.00 Km/h
Autopista: 118.85 Km/h Autopista: 120.00 Km/h
ir Pax BlaBlaCar A-2 + a peu Pax BlaBlaCar A-2 + a peu
(30.79 €) (32.52 €)
o, Conductor BlaBlaCar A-2 Conductor BlaBlaCar A-2
(43.97 €) (45.70 €)
3r Autocar + a peu Autocar + a peu
(61.43 €) (63.16 €)
Pitjor Vehicle privat AP-2 Vehicle privat AP-2
(87.15 €) (86.99 €)

Taula 54.- Comparativa cost total amb velocitats promig reals vs simulacid (3r cas d’estudi)

S’observa el mateix que en els anteriors casos d’estudi (1r i 2n cas d’estudi), el viatger quan

efectua el recorregut per I'autovia, el cost sofreix un petit increment amb el nou escenari ja que
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requereix de més temps per efectuar el trajecte. En canvi, quan el trajecte es realitza per
I'autopista, el cost sofreix un petit decrement amb el nou escenari ates que requereix menys

temps per efectuar el trajecte.

Aquest tercer analisi de sensibilitat tenia com a objectiu simular un diferencial de velocitats
depenent del tipus de via que el viatger elegeix. No obstant, un cop realitzat aquest analisi de
sensibilitat, es pot concloure que amb aquest nou escenari de velocitats, el diferencial en el cost
total del viatge esdevé marginal.

71



Capitol IV. Conclusions

6.1. Conclusié principal

L’economia col-laborativa esta generant I'enfrontament directe contra els sectors que es veuen
amenacats per la seva activitat, la poblacid ja no tan sols té al seu abast els serveis de transport
tradicionals sind que també disposa d’uns nous serveis de transport, com és la mobilitat
compartida que ofereix I'aplicacié BlaBlaCar.

Un cop realitzat I'estudi, trajecte Lleida — Barcelona, queda demostrat com el servei de mitja o
llarga distancia que ofereix BlaBlaCar és perfectament rendible socialment des del punt de vista
tant economic com mediambiental, generant una série competéencia als serveis de transport
tradicionals que s’estan devaluant.

Una reduccié dels viatgers del transport de llarga distancia (serveis d’autocars i ferroviaris), pot
desencadenar a una reduccid en les seves freqiiéncies i rutes. Per tant, el desenvolupament i
I’expansié dels nous serveis de mobilitat posaria en dubte al servei public existent quant a les
connexions de transport terrestre.

No obstant a llarg termini, aquesta situacio podria revertir-se. Si els canvis a nivell urba reduissin
la taxa de propietat de I'automobil, aixo tindria un impacte important en el transport de llarga
distancia. Els viatgers sense vehicle privat farien un Us més intens de les solucions de transit
massiu i de mobilitat compartida quan viatgessin a llarga distancia.

6.2. Conclusions secundaries
- S’ha tractat la resposta de la Comissié Europea quant a les qlestions entorn al marc
regulador que desencadena |I'economia col-laborativa. Concretament, els requisits a
I'accés al marcat, els regims de responsabilitat, la proteccié dels usuaris, els treballadors
per compte alie i els treballadors per compte propi i la fiscalitat.

- S’han estudiat els principals models de mobilitat que conformen els New Mobility
Services (NMS), detallant les seves caracteristiques més rellevants.

- Quant a la variable del temps, s’"ha demostrat que quan el viatger es troba a prop del
centre de la ciutat la millor alternativa és el tren perd a mesura que aquest es va
allunyant I'opcié més optima és el BlaBlaCar.

- Quant a la variable del cost, el passatger de BlaBlaCar és l'opcid6 més optima
independentment de la posicid geografica del viatger. Destacar també, que el cost del
passatger de BlaBlaCar és més baix que el cost del conductor d’aquest. Per tant, s’ha
demostrat que el servei que ofereix BlaBlaCar als seus usuaris és sense anim de lucre
ates que el conductor no percep cap benefici monetari, la tarifa que cobra als seus
passatgers es per compensar les despeses del viatge (i ni tan sols les arriba a cobrir).

- Quantalavariable de pol-lucid, '’AVE sempre sera l'alternativa idonia atés que funciona
a través de la xarxa electrificada (avaluant les emissions dels gasos contaminants per
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I’Gs de combustible i no per la produccié d’aquest). No obstant, I'opcié de BlaBlaCar es
posiciona com la segona millor alternativa en termes de pol-lucid.

S’ha constatat que el vehicle privat presenta un index d’ocupacié forca baix, 1.17.
Mentre el BlaBlaCar presenta un 2.8 d’ocupacid. No obstant, amb I'objectiu de reduir la
congestid i les emissions dels gasos contaminants, I'objectiu en un futur és incrementar
I’ocupacio del transport col-laboratiu.

S’ha observat la flexibilitat que presenta el BlaBlaCar i el vehicle privat, és a dir, a mesura
que el viatger s’allunya del centre de la ciutat, els costos disminueixen (reaccié
favorable). En canvi, si el viatger opta un mitja de transport rigid (tren o autocar), a
mesura que el viatger s’allunya del centre de la ciutat, els costos s’encareixen (reaccid
desfavorable: més temps de trajecte, més cost generat i més emissions de gasos
contaminants).
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Capitol 7. Futures linies d’investigacio

Aquesta tesi avalua si I'aplicacid de BlaBlaCar és rendible socialment des del punt de vista
econdmic i mediambiental. Concretament, s’ha analitzat la viabilitat d’aquest servei de mitja
distancia amb la resta de mitjans de transport, com és el vehicle privat, 'autocar i el tren, per
un cas d’estudi concret: el trajecte Lleida — Barcelona.

S’ha realitzat I'estudi d’aquest trajecte a través de diferents casos d’estudi. No obstant, una
possible i interessant linia de treball és modelitzar el problema a fi de poder analitzar infinits
casos d’estudi.

També es podria introduir un nou mitja de transport, el BlaBlaCar perd a partir d’'un vehicle
llogat i no en propietat, i aixi comparar els costos del conductor generats atés que els costos del
passatger no es veurien afectats.

De la mateixa manera, a més d’analitzar un vehicle diésel, tal com s’ha efectuat en la present
tesina, també es podria analitzar per altres tipus de vehicles, com és el vehicle hibrid o bé
I'eléctric.

Quant al trajecte estudiat, Lleida — Barcelona, els avantatges que pot presentar |'autopista
(temps i pol-lucid) no s’han vist reflectits ja que es realitzaven més quilometres per 'autopista,
a més de pagar el peatge. De cara a I'analisi d’un altre trajecte d’estudi, si que es podrien
analitzar millor els possibles avantatges de I'autopista.
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