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Abstract

Terrassa és una ciutat en creixement i compacta on el model de distribucié urbana
de mercaderies porta anys encallat en el temps. Passejant un dia laborable qualsevol
pels carrers de la zona centre de la ciutat es veuen centenars de furgonetes i camions
que ocupen l'espai teoricament destinat als vianants per fer els repartiments. El
pla de mobilitat 2016-2021 contempla la creacié d’una zona de baixes emissions a
I’ambit central de la ciutat i la vianalitzacié de molts dels carrers ara saturats de
transit. Tots aquests factors exposats porten a la necessitat de fer un canvi en el
model de distribucié de mercaderies per adaptar-lo a la nova realitat. Aquest canvi
passa per la creacié d’un espai que centralitzi la distribucié urbana de mercaderies
lleugeres i paqueteria, i que a més ho faci amb mitjans sostenibles. Aquest centre
faria la distribucié diltima milla a ’ambit de la zona de baixes emissions. Aixi
mateix, a banda de la distribucié convencional el centre oferiria diferents solucions
de distribuci6 i serveis complementaris com pot ser el lloguer de vehicles de carrega
sostenibles. Aquest estudi tracta diferents tematiques per fer una visié global de tots
els factors que afectarien el centre i buscar millores per assegurar la seva viabilitat.

Terrassa es una ciudad en crecimiento y compacta donde el modelo de distribucion
urbana de mercancias lleva afios atrapada en el tiempo. Paseando un dia laborable
cualquiera por las calles de la zona centro de la ciudad se ven centenares de furgone-
tas y camiones que ocupan el espacio tedricamente destinado a los viandantes para
hacer el repartimiento. El plan de movilidad 2016-2021 contempla la creaciéon de
una zona de bajas emisiones en el ambito central de la ciudad y la peatonalizacién
de muchas de las calles ahora saturadas por el trafico. Todos estos factores expu-
estos llevan a la necesidad de realizar un cambio en el modelo de distribucion de
mercancias para adaptarlo a la nueva realidad. Este cambio pasa por la creacion de
un espacio que centralice la distribuciéon urbana de mercancias ligeras y paqueteria,
y que ademas lo haga con medios sostenibles. Este centro harfa la distribucion de
ultima milla en el &mbito de la zona de bajas emisiones. Del mismo modo, a parte de
la distribucién convencional el centro ofreceria diferentes soluciones de distribucién
y servicios complementarios como puede ser el alquiler de vehiculos de carga sosteni-
bles. Este estudio tratard diferentes tematicas para hacer una vision global de todos
los factores que afectarian el centro y buscar mejoras para asegurar su viabilidad.

Terrassa is a compact and in-growth city whose urban distribution of goods has
been trapped in time for many years. If you walk any working day around the city
centre streets, you will be able to see plenty of vans and small trucks occupying the
space dedicated to pedestrians to do distribution. Terrassa’s mobility plan 2016-
2021 projects the creation of a low emission zone in the city centre. Furthermore,
some of the most traffic congested streets are supposed to be only for walking and
cycling. All these facts lead to the necessity of a model change for the urban goods
distribution to adapt it to the new reality. This change is based on the creation of an
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urban distribution hub for light distribution and e-commerce packaging, which would
only use sustainable means of distribution. This hub would be in charge of doing
last-mile distribution in the low emission zone area. Likewise, beside conventional
distribution, this hub would offer different solutions of delivering and complementary
services such as zero-emissions distribution vehicles renting. This project will deal
with dissimilar topics to achieve a global vision of all the facts which would affect
the hub and purchase improvements to assure its viability.
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1

Introduccio

En aquesta secci6 inicial s’explicaran ’objecte, I'abast, els requeriments i la justifi-
caci6é d’aquest estudi per tal de fixar-ne els termes generals.

1.1

Objecte

L’objectiu d’aquest estudi és analitzar la possibilitat de creacié d’un centre de distri-
bucié urbana de mercaderies per donar servei a I’ambit de la futura zona de baixes
emissions de Terrassa. L’estudi se centrara en la realitat fisica del centre, les con-
dicions de contorn que s’haurien d’aplicar, aixi com en la seva viabilitat economica.
Per consegiient es poden fixar quatre objectius basics d’aquest estudi:

1.

1.2

Proposar un o més emplacaments pel centre de DUM dins la trama urbana de
Terrassa que permetin donar servei a la futura ZBE.

. Proposar quins serveis podria oferir el centre per tal d’adaptar-los a la demanda

actual de serveis de logistica urbana. Fer un breu estudi economic de la inversié
necessaria i cost operacional que tindria el centre.

. Definir quines serien les condicions de contorn que s’haurien d’aplicar per afa-

vorir el model de distribucié de mercaderies en el que es basa el centre.

. Predimensionar com haurien de ser les instal - lacions del centre, quins reque-

riments tecnics haurien de tenir, com també les tipologies de vehicles a les que
podria donar servei. Valorar si els requeriments tecnics es podrien complir en
equipaments existents com es, per exemple, I’aparcament subterrani del Por-
tal de Sant Roc, actualment en destus, valorant aproximadament la inversié
necessaria.

Abast

Realitzar una analisi de I'actual model de DUM en I’ambit de la futura zona
de baixes emissions per tal de destacar-ne les mancances, a més de la seva no
viabilitat davant de I’emergencia climatica i el nou model de mobilitat urbana.

Localitzar un o més emplagaments on poder situar el centre de DUM dins la
trama urbana de Terrassa tenint en compte diversos factors com la distancia,
I’algada respecte el nivell del mar, les connexions amb les vies principals de
circulacio i altres factors.

Idear quins serveis es podrien oferir al centre que poguessin abastar tots els
espectres de la DUM i s’adaptessin a la nova realitat del comerg electronic.
Explorar propostes a dur a terme per les associacions de comerciants per tal
d’unificar les compres i facilitar la seva distribucié.
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o Analitzar la normativa de la futura zona de baixes emissions per tal de trobar
punts que permetin promocionar el model de distribucié en el que es basa el
centre proposat.

o Fixar quines haurien de ser les condicions de contorn que afavoririen que l'ac-
tual model de distribucié de mercaderies de la zona estudiada fes passar la
seva activitat pel nou centre de distribucié.

e Definir com hauria de ser el centre de distribucio pel que fa als requeriments
tecnics i la capacitat d’encabir diferents tipologies de vehicles al seu interior
amb l'objectiu ja esmentat d’abastar el maxim de serveis complementaris de
la distribucié de mercaderies.

» El projecte constructiu del centre logistic queda fora de I'abast. L’estudi només
es limitara a detallar-ne els requeriments técnics.

o L’estudi fara propostes de possibles serveis complementaris que podrien dur a
terme. El desenvolupament i disseny d’aquests serveis queda fora de 1’abast.

e La redacci6 tecnica de la normativa a aplicar per tal de fer passar la distri-
bucié de mercaderies pel centre queda fora de I'abast. L’estudi es limitara a
recomanar les més 1tils en I'entorn de la zona de baixes emissions.

1.3 Requeriments

L’estudi té 'objectiu de ser una guia per tal de comencar a treballar la idea d’implan-
taci6 del centre de DUM. Aixi doncs aquests en seran els requeriments principals.

o Ser el més acurat a la realitat possible.
o Formalitat a ’hora de plantejar solucions.
o Consultar experts en la tematica per donar fiabilitat.

» Valorar diverses opcions i assenyalar-ne els pros i els contres. Plantejar solu-
cions i alternatives als problemes.

1.4 Justificacido

La DUM sempre ha estat la branca més oblidada de la mobilitat urbana. Darre-
rament, els sectors que es dediquen a oferir solucions de mobilitat han comencat a
desenvolupar propostes en aquest ambit que fins ara només havien tingut eéxit en
llocs molt localitzats. Aquest estudi proposar un canvi d’aquest tipus de mobilitat
per tal de complir amb els Objectius de Desenvolupament Sostenible de la ONU.

Meés localment parlant, a Terrassa el centre historic de la ciutat va fer el pas a finals
del segle passat d’expulsar el transit de vehicles pels principals carrers comercials.
Es evident, que la llavors convertida area per vianants del centre va ser un exit que
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s’ha anat consolidant amb els anys amb un gran perd’. Aquest 'pero’ és la DUM, ja
que, tot i més restringida en horaris, els vehicles de repartiment segueixen ocupant
I’area de vianants durant determinades hores del dia. A més, la propera instauracio
de la Zona de Baixes Emissions (ZBE) sera incompatible amb I'actual model.

Aquest estudi aspira a proporcionar una solucié que alliberi tota la superficie ocu-
pada per vehicles de repartiment de grans dimensions [1] i que alhora simplifiqui
I’actual desgavell en el sistema de repartiment en aquesta area. Dins de 'area de
vianants del centre dia rere dia els vianants i usuaris de bici i vehicles de mobilitat
personal veuen interferida la seva circulacié per desenes de vehicles de repartiment
que ocupen la via. A més la diferéncia de dimensions i velocitat entre els uns i els
altres en carrers estrets fa encara més perilloses aquestes interaccions. Obrint el
focus a 'ambit de la futura ZBE trobem que el model de DUM és també inefici-
ent. Les zones de carrega i descarrega estan saturades, fet que provoca aparcaments
indeguts dels vehicles de repartiment en voreres, carrils reservats per bus o bici, o
en carrils de circulacid. Aquests aparcaments indeguts provoquen dificultats en la
circulacié que alhora alenteixen els repartiments. La manipulacié de la carrega a
la via publica és també un dels grans problemes de la DUM urbana, agreujada en
carrers de petites dimensions. Es per tot aix0, que es proposa la creacié d’un centre
de DUM que centralitzi aquesta activitat en I'ambit central de la ciutat. Aquest
centre disposaria de diferents solucions de repartiment i apostaria clarament per les
formes sostenibles i eficients.

Amb aquests objectius, I'estudi té una planificacié per dissenyar tant la localitzacid,
com els serveis que s’hi oferirien i els requeriments tecniques, aixi com les condicions
de contorn que en promourien 1'is. Per aquest motiu el centre aspiraria a gestio-
nar amb viabilitat economica i amb recursos propis el repartiment de paqueteria i
mercaderies lleugeres de ’ambit central de la ciutat de Terrassa.

Un dels possibles inconvenients principals que es podrien trobar a ’hora d’implantar
el centre en estudi seria ’addicié d’una etapa addicional de repartiment que com-
portaria un augment de costos del mateix, aquest com d’altres és un dels elements a
valorar a ’estudi. En aquest punt juguen un rol important les administracions publi-
ques que amb les seves regulacions i noves normatives farien indispensable aquesta
etapa addicional davant la impossibilitat que tindrien les grans empreses del sector
de finalitzar els enviaments amb mitjans propis.

A més, el nou centre seria un referent pel que fa a mobilitat sostenible, ja que, a
banda de només disposar de vehicles de zero emissions, disposaria de serveis addi-
cionals enfocats a aquest tipus de mobilitat. Aquest nous metodes de repartiment
generarien un valor afegit amb la creacié de nous llocs de treball i descongestionant
I’ambit central de la ciutat millorant la qualitat de vida de la gent que hi viu i
millorant I’experiencia de la gent que acudeix per fer-hi les seves compres.

En sintesi, aquest estudi vol donar solucié a una realitat sovint oblidada com és la
DUM. Es proposa una opcié de futur que ja és una realitat en diverses ciutats a
petita escala, pero que en el cas de la ciutat de Terrassa tindria un salt en magnitud
de beneficiaris. Davant d’aquest repte, s’intentara ser el més realista possible per
tal de poder donar una solucié materialitzable i efectiva.
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2 Diagnosi i plantejament de solucions

La distribucié urbana de mercaderies sempre ha estat la branca oblidada de la mo-
bilitat urbana tot i el constant augment del seu volum de feina. La manera en la
que es fa és practicament la mateixa que fa 20 anys, només aplicant noves solucions
per tal d’optimitzar les rutes de repartiment.

Concretant en I’ambit on aquest estudi se centrara, el centre de Terrassa i la futura
Zona de Baixes Emissions de la ciutat, la diagnosi és la mateixa. Des que el nucli
antic de la ciutat es va vianalitzar en diverses fases a partir de finals de la decada
dels 80, expulsant aixi el transit de vehicles privats pels carrers més centrics, el
repartiment de paquets i mercaderies lleugeres segueix realitzar-se de la mateixa
manera.

Cada dia centenars de furgonetes de tots els tipus i fins i tot camions rigids de
dos eixos circulen pels carrers de plataforma tnica amb prioritat pel vianant. Aixo
suposa un risc per les persones ja que moltes vegades 'espai que queda lliure per
transitar és de menys d’un metre entre el vehicle i la fagana dels edificis. A més els
vehicles de gran tamany que hi circulen, freqiientment, ho fan per repartir només a
una botiga. Els espais més grans com sén la Placa Vella o el Raval de Montserrat
esdeven aparcaments improvisats, com es pot veure a la Figura 1, on els vehicles de
repartiment maniobren i estacionen entre el gran transit de persones que hi ha al
seu voltant.

Figura 1: Furgoneta de repartiment N3 de '’empresa DHL aparcada al carrer Major
de Terrassa.

Imatges com la de la Figura 1 es repeteixen cada mati durant el periode d’accés
permes a l'illa de vianants pels vehicles de carrega i descarrega. Aquest periode del
mati coincideix amb les hores de major afluéncia de vianants a la zona, fet que crea
situacions d’aglomeracions i dificultats per caminar quan els vehicles circulen pels
carrers més estrets. Com es pot veure a la Figura 2 els vianants queden arraconats
als laterals del carrer, en aquest cas al carrer del Peix, per tal de deixar pas lliure a
un camié rigid de repartiment.
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Figura 2: Vianants caminant pel lateral del carrer del Peix entre un camié de tipus
M1 i la fagana del Mercat de la Independencia.

Dins de I’ambit de la futura zona de baixes emissions de Terrassa, pero fora de l'illa
de vianants ens trobem amb situacions similars. Els carrers Galileu i Arquimedes,
els quals connecten el nord i el sud de la ciutat pel costat oest de l'illa de vianants,
son els més castigats. Les zones de carrega i descarrega estan saturades i els vehicles
hi estacionen més temps del permes. Aixo provoca que molts vehicles de repartiment
hagin d’estacionar en llocs no permesos cometent infraccions i provocant problemes
de transit com es veuen a les imatges de la Figura 3.

Figura 3: Zona de carrega i descarrega plena al carrer galileu i furgoneta de repar-
timent d’Amazon aparcada a la vorera al carrer Arquimedes.

Aquestes imatges reflecteixen el fet que la distribucié urbana de mercaderies no té
una bona regulacié ni esta pensada d’una forma generalista. Siné que cada actor
va pel seu compte: l'ajuntament regula ’horari d’accés a les zones de vianants i
distribueix les zones de carrega i descarrega pel la ciutat; les empreses de repartiment
tenen cada vegada més volum de negoci, volen optimitzar els seus recursos anant
més rapid; pero al final el repartidor o repartidora és que pateix les conseqiiencies
d’una mala planificacié i exigencies massa altes.

Entre tot aquest desgavell de vehicles mal aparcats, empreses que volen més rapidesa
i un volum de negoci creixent també hi ha qui aposta per un model de repartiment
adaptat al segle XXI que aposta decididament per les energies renovables i mitjans
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no contaminants. Les grans empreses només aposten per solucions de darrera milla
en grans ciutats de l'area metropolitana de Barcelona. En canvi, en ciutats com
Terrassa, tot i ser la tercera ciutat en nombre d’habitants de Catalunya, la manca
de restriccions i la llunyania de Barcelona han fet que el model de repartiment de les
grans empreses no varii. En aquest punt és on entren en joc les petites empreses o
cooperatives de repartiment d’ambit local que ja d’inici varen néixer amb la intencio
de deixar enrere el model tradicional i apostar per models alternatius. Cooperati-
ves com 'La Terrassenca’ o empreses com 'EldlCarro’ aposten per la ciclologistica
(Figura 4) i I'ts de furgonetes electriques des d’un ambit privat.

Figura 4: Dues bicicletes de carrega de la cooperativa ’La Terrassenca’ al carrer del
Peix.

Per tal d’impulsar la transicié cap a aquest nou model basat en les solucions dl-
tima milla mitjancant mitjans de transport no contaminants, en aquest estudi es
plantejara la possibilitat de crear un centre de distribucié urbana de mercaderies.
Aquest nou centre seria un punt intermedi en el procés de repartiment, on es faria
la transicié de les furgonetes i camions tradicionals als nous vehicles (bicicletes de
carrega i furgonetes electriques) gestionats pel mateix centre. Aquest centre oferiria
els seus serveis per mercaderies lleugeres de fins a 25 kg i paqueteria procedent,
principalment, del comerc¢ digital.
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3 Desenvolupament de la solucié proposada

Com ja s’ha exposat la solucié proposada en aquest estudi pel problema descrit a
la Seccié 2 és la creacié d’un centre de distribucié urbana de mercaderies. Aquest
centre permetria centralitzar la DUM a la futura zona de baixes emissions i fer-la
amb mitjans de zero emissions i ciclologistica.

A la Secci6 4, la Seccid 5, la Secci6 6 i la Seccié 7 es plantejaran alternatives per la
creaci6 del centre, s’exposara quines seran les funcions i els serveis assignats, es fara
una valoracié de la normativa que el regularia i es fara un breu disseny preliminar
dels espais i equipaments amb els que comptaria.

4 Localitzacid

La localitzacié del nou centre de distribucié urbana de mercaderies es determinant
pel seu funcionament i capacitat. Per aquest motiu, en primer lloc es fixaran una
serie de criteris per tal de determinar els avantatges i desavantatges de cada pos-
sible emplacament. En segon lloc, es fara un exposicié dels diferents emplagament
disponibles per allotjar tal centre i es fara un recomanacié final de quin és el millor
situacio.

4.1 Criteris d’analisi

Per tal de poder analitzar els diferents possibles emplacaments pel centre de distri-
bucié urbana de mercaderies es defineixen una serie de criteris. Aquests criteris es
defineixen de tal manera que el millor emplagament aconsegueixi la maxima puntu-
acio.

o Alcada respecte el nivell del mar: la situacié del centre hauria de ser
el més alta possible respecte l'alcada mitjana de la futura zona de baixes
emissions de Terrassa. Com es pot veure a la Figura 5 la zona nord de la
ZBE és la més elevada, en canvi la zona sud és la menys elevada. El factor de
I’alcada influeix en el tipus de vehicles que el centre utilitzaria per realitzar el
repartiment. Si les bicicletes de carrega surten del centre carregades amb els
paquets des del punt més alt de seu recorregut, poden realitzar el repartiment
amb un desnivell acumulat negatiu. D’aquesta manera arriben al final de la
seva ruta descarregats al punt més baix. El trajecte de retorn al centre es
faria amb les bicicletes descarregades i per tant caldria una despesa energetica
menor. En el cas de les furgonetes electriques passa quelcom similar, si el
trajecte té un desnivell acumulat el vehicle no gastaria la bateria tant, o fins i
tot la podria carregar. Pel que fa al trajecte de retorn al centre també es faria
en buit evitant aixi carregar pes en pujada.
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Figura 5: Mapa topografic de Terrassa. Font: Lloc web topographic-map.com:
https://es-es.topographic-map.com/maps/6v7x/Tarrasa/

« Proximitat a les vies principals: la ciutat de Terrassa té una serie de
vies principals que envolten el centre historic de tal manera que creen una
circumval - lacid, com es pot veure a mapa de la Figura 6. Aquests carrers sén
la carretera de Montcada i la carretera de Martorell pel sud; 'avinguda de
Barcelona per est, el passeig 22 de juliol pel nord; i ’avinguda Angel Sallent
per loest. A més, aquestes vies enllacen amb vies d’accés principals des de
fora de la ciutat. La proximitat del centre a aquestes vies agilitzaria 'accés
de les mercaderies i a més evitaria que el vehicles d’abastiments haguessin de
transitar per carrer secundaris. Els vehicles de repartiment del centre podrien
sortir en direcci6 al primer desti de la seva ruta per una de les vies principals,

aixi doncs tampoc hi hauria un transit de vehicles de repartiment d’entrada i
sortida en un carrer secundari.
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o Proximitat a vies ferries: descartant d’entrada la possibilitat de que la
linia del 'Metro del Valles’, gestionada per Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya, sigui una via d’entrada de mercaderies pel centre de DUM només
queda la linia gestionada per Adif. La linia de Rodalies de Catalunya travessa
la ciutat d’est a oest i té dues estacions: Terrassa i Terrassa Est. Per les seves
dimensions 'estacié que podria ser un punt de rebuda de mercaderies pel centre
és I’Estacié del Nord, situada al passeig 22 de juliol. Aquesta estaci6é disposa
d’un espai soterrat amb diverses vies i podria connectar-se amb la superficie
amb muntacarregues. Per aquest motiu, els emplacaments que siguin propers
a aquesta estacio es valoraran millor.

e Llunyania de zones habitades: el fet d’haver de rebre i repartir mercaderies
provocaria inevitablement un soroll ambiental. Per aquest motiu, si els empla-
caments proposats son en zones on hi hagi poca poblacio es valoraran millor.
Aix0 no implica que el centre hagi d’estar allunyat del centre ja que la proximi-
tat és un factor determinant. Pero Terrassa disposa encara de zones industrials
del segle passat dins del nucli urba. Algunes d’elles s’han anat transformant
per tal de satisfer les noves necessitats de la ciutat. En canvi, algunes d’elles
resten en desus; és en aquests casos on aquest criteri vol centrar-se. Amb la
finalitat d’ésser objectiu, es mesurara la distancia de 'emplacament a la zona
habitada més propera per avaluar aquest criteri.

4.2 Possibles emplacaments

A continuacié diferents possibles emplagaments seran presentats i analitzats segons
els criteris descrits a la Subsecci6é 4.1. La majoria dels llocs que seran descrits sén
espais pendent d’urbanitzacié o bé edificis municipals que estan en dests, o bé no
tenen un us constant al llarg de I'any.

* Recinte firal de Terrassa: aquest edifici construit al nimero 265 del pas-
seig 22 de juliol és un espai polivalent propietat de I’Ajuntament de Terrassa.
L’edifici consta d’una superficie interior en planta baixa amb uns 3500 m? en
planta baixa en forma d”U’ i planta soterrani. També disposa d’una zona de
carrega i descarrega interior semicoberta d’uns 600 m? entre les dues branques
de la "U’, com es pot veure a la Figura 7. L’edifici disposa a més de portes de
grans dimensions tan per la banda de la zona de carrega, situada a la banda
del Passeig 22 de Juliol; i també a la part nord de 'edifici, a la banda del car-
rer d’Amadeu de Savoia. Aquesta possibilitat de sortida per ambdues bandes
facilitaria ’accés i sortida de vehicles que es podria fer per zones diferenciades.
El recinte firal esta situat a 312 m sobre el nivell del mar a la zona nord, la
més alta, de la futura zona de baixes emissions. A més esta situat en una de
les vies principals de la ciutat de Terrassa, el passeig 22 de juliol, que connecta
d’est a oest i viceversa la ciutat. També esta situada a tocar de les vies per
on circulen els trens de Rodalies de Catalunya i esta aproximadament a uns
550 m de I'’Estacio del Nord de la mateixa linia, on com ja s’ha comentat a la
Subseccio 4.1 seria factible fer-hi arribar mercaderies. Per ultim, aquest espai
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es troba envoltat d’edificis residencials, el més proper a 9 metres de distancia,
és una zona amb una alta densitat de poblacid, per tant s’hauria de valorar
la vigent normativa de sorolls per acotar els horaris d’accés dels vehicles més
sorollosos.

Figura 7: Recinte Firal. Font: Google Maps.

« Espai de l’antiga fabrica AEG: es tracta d’un solar amb antigues naus
industrials, una d’elles reformada que acull una escola. Esta situat a tocar
de la Plaga de la Dona, punt on conflueixen 4 vies principals de circulacié:
la carretera de Castellar, el Passeig 22 de juliol, 'avinguda de Barcelona i
'avinguda Jaume I. L’espai consta de més de 17000 m? d’espai no urbanitzat,
com es pot veure a la Figura 8, a més de 'espai ja construit, en total uns
50000 m?2. El solar va ser comprat per la filial immobiliaria del Grup Acciona
i té un projecte d'urbanitzacié de tipus comercial i residencial. Tot i aixo,
el centre de DUM hi tindria cabuda ja que podria situar-se sota terra, en un
espai de contruccié nova adaptat als I’entrada de vehicles comercials. El fet
de ser un espai no urbanitzat permetria construir un espai destinat al centre
de DUM perfectament adaptat a les necessitats d’aquests i d’aquesta manera
minimitzar alguns dels inconvenients que aquest provocaria (soroll, entrada i
sortida de vehicles,...) tenint en compte el futur us residencial del solar. La
distancia minima a edificis residencials actualment construits és 120 metres.
L’alcada respecte el nivell del mar és de 316 m, per tant es troba a la part
alta de la futura zona de baixes emissions. Es una zona propera a la via de
Rodalies de Catalunya que en aquest punt transcorre per sota la rotonda de la
Plaga de la Dona. Per aquest motiu es podria plantejar un ramal soterrat de
la linia que connectés directament al centre de DUM. Les dimensions del futur
solar permetrien plantejar aquesta solucié que evitaria milers de desplagaments
en superficie de vehicles contaminants i per tant emissions de gasos d’efecte
hivernacle.
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Figura 8: Solar urbanitzable on hi havia situada I'antiga fabrica de 'AEG. Font:
Malarrassa.

e Vapor Corteés: és un conjunt industrial situat al nord del barri de Ca n’Au-
rell de la ciutat de Terrassa. El conjunt industrial esta format per diverses
illes de construccions delimitades pel carrer Josep Trueta, per 1'oest, el car-
rer Pi i Margall, per 'est; el carrer d’Ausias Marc, pel nord, i el carrer Pare
Llaurador pel sud. El juliol de I'any 2020 es va aprovar a la Junta de Govern
de ’Ajuntament de Terrassa canviar els usos industrials de la zona per tal de
construir-hi habitatges i nous espais lliures. Tal i com es proposava pel sector
de ’AEG, el centre de DUM es podria ubicar en una zona soterrada construida
especificament per encabir-lo. D’aquesta manera la infraestructura quedaria
integrada a la nova urbanitzacié del sector. Aquest espai industrial esta situat
a 299 m sobre el nivell del mar. No esta situat a tocar de cap via principal de
comunicaci6 interna de la ciutat, la més propera és el passeig 22 de juliol al
nord, tot i que esta situada dins I’ambit de la futura zona de baixes emissions.
Tampoc esta a tocar de cap via ferria, la més propera és la de Rodalies de Ca-
talunya pero l'estretor de la mateixa impossibilita I’hipotetic subministrament
de mercaderies a través d’aquest mitja de transport. El sector esta rodejat
de zones residencials del barri de Ca n’Aurell, és a dir, la distancia minim a
mitjana als edificis residencials és de 9 metres.

e Antic aparcament del Portal de Sant Roc: es un espai soterrat al bell mig
de la ciutat de Terrassa. L’antic aparcament va ser inaugurat a la decada dels
anys 70 amb una estructura innovadora per I’época ja que tenia un interior molt
obert, amb pocs pilars. Amb el pas del temps i amb uns vehicles cada vegada
més pesants i més grans 'aparcament va anar quedant antiquat. No va ser fins
als anys 2018 i 2019 quan es van detectar anomalies que podrien comprometre
I’estructura del mateix. Finalment I'any 2019 es va decidir clausurar-lo, com
es veu a la Figura 9, i tancar el transit que passava per sobre totalment. Des
de llavors hi ha hagut moltes propostes per recuperar-ne el seu us, ja sigui
connectant-lo amb I'aparcament de la Plaga vella, o bé transformar-lo per
donar-li nous usos. Un dels possibles nous usos seria albergar el nou centre
de DUM, fet que obligaria a reformar-lo de dalt a baix per poder encabir
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vehicles de repartiment mitjans i canviar el lloc de les rampes d’entrada i
sortida. El Portal de Sant Roc es troba a 282 m sobre el nivell del mar, a la
part baixa de la futura zona de baixes emissions. L’aparcament esta situat
al costat de la Rambla d’Egara, via principal de la ciutat que continua el
tragat de la Rambleta del Pare Alegre, via d’entrada principal de Terrassa.
Pel que fa a les vies ferries I'aparcament esta a tocar de 'estacié de Terrassa
Rambla de la linia S1 del Metro del Valles de Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya. Aquest emplacament es troba al 'rovell de 'ou’” de Terrassa,
una zona altament poblada i molt concorreguda per totes les linies urbanes i
interurbanes de transport public, per aquest motiu situar el centre de DUM
en aquest lloc podria comportar problemes de mobilitat. Aquest es deurien
a I’augment de vehicles de transport de mercaderies que entrarien i sortirien
per carrers estrets o amb alta freqiiencia de pas. La distancia minima des dels
actuals accessos a 'aparcament a edificis residencials és de menys de 3 metres.

Figura 9: Entrada de I'antic aparcament del Portal de Sant Roc, actualment tancat.
Font: El Pais.

4.3 Conclusions respecte ’emplacament

Per tal de sintetitzar totes les caracteristiques dels 4 emplacaments proposats a la
Subseccio 4.2, en aquest apartat s’exposaran les dades mitjancant la Taula 1 de
decisio, es puntuaran i se n’extrauran conclusions.

La Taula 1 ha estat elaborada recollint les dades decisives dels parametres que s’han
marcat a la Subsecci6 4.1 per tal de proposar ’emplacament optim per construir-hi
el centre de DUM. Per al parametre d’alcada es puntua amb 4 punts I’emplagament
de més algada i successivament 3, 2, i 1 punt de més a menys algada. La proximitat
a les vies principals i a les vies ferries es puntua amb 1 punt si la resposta és ’Si’ i 0
punts si la resposta és 'NO’. Finalment, la llunyania de zones habitades es puntuara
avaluant la distancia a 1’habitatge més proper. La més distant obté 4 punts i les
successives 3, 2 i punt de major distancia a menor distancia. Amb aquest sistema
de puntuacié es pretén donar objectivitat als resultats obtinguts.

12/50



TFG - Memoria @

312 m snm 316 m snm 299 m smm 282 m snm
[3 punts] [4 punts] [2 punts] [1 punts]
Si
Si (P. 22 de juliol, Av. Jaume I, N 51
(Passeig 22 de juliol) Av. Barcelona, Crta. [0 u?lts] (Rambla d’Egara)
[1 punt] Castellar) p [1 punt]
[1 punt]
Si Si No Si
(Rodalies de Catalunya) (Rodalies de Catalunya) [Dpioess] (FGC)

[1 punt] [1 punt] P [1 punt]
9 metres 120 metres 9 metres 3 metres
[3 punts] [4 punts] [3 punts] [1 punt]
§ punts 10 punts 5 punts 4 punts

Taula 1: Taula de decisié dels emplacaments

Com es veu a la Taula 1 hi ha un indret que tindria tots els criteris de decisi6 a favor:
el solar de I'antiga fabrica AEG de Terrassa, amb 1’ punts. Es Pemplacament de
més algada i per tant més optim per repartir aprofitant el desnivell negatiu acumulat
en la fase de repartiment. A més, esta connectada a 4 grans vies de comunicaci
de la ciutat i a tocar de les vies de Rodalies de Catalunya, fet que possibilitaria
una possible connexié ferroviaria soterrada amb el centre. Per tltim, la zona no esta
altament poblada en 'actualitat, i si en un futur s’urbanitzés el centre podria quedar
integrat en ’entorn soterrant-lo i situant els accessos en el lloc on provoquessin menys
problemes.

En segon lloc, en l'ordre de més aconsellable a menys aconsellable, es situaria el
Recinte firal, amb 8 punts. La seva situaci6 a la part alta de la ZBE i a tocar del
Passeig 22 de juliol és molt favorable. La seva proximitat amb l’estacié del Nord
de la linia Rodalies de Catalunya també és un punt a favor seu. A la seva contra
es troba el factor de llunyania de les zones altament poblades, ja que la Placa de la
Cooperativa i els seus entorns sén llocs amb grans edificis i altament poblats fet que
podria provocar problemes de circulacio i sorolls.

En tercer lloc es situaria 'espai de la futura urbanitzacié de les antigues naus del
Vapor Cortes amb 5 punts. La seva situacié a la part nord del barri de Ca n’Aurell
no seria del tot desfavorable si no fos perque no esta connectada directament amb
cap via principal de circulacid, ni hi ha possibilitat de connexi6 ferroviaria. A més,
la seva situacié rodejada de zones residencial podria provocar interferencies amb la
via diaria dels seus residents.

Per 1ltim, es troba l'antic aparcament del Portal de Sant Roc, amb 4 punts, que
tot i estar situat a la part baixa de la ZBE, la seva centralitat és molt favorable.
La connexié directa via Rambleta del Pare Alegre i Rambla d’Egara per Uentrada i
sortida de subministrament és molt senzilla perd xoca frontalment amb 1’objectiu de
limitar el transit en aquestes dues vies d’entrada a la ciutat. A la contra, es troba
la seva no possible connexié amb via férria, ja que la linia del Metro del Valles no
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podria encabir una espai per distribucié de mercaderies degut a la seva saturacio; i
el fet d’estar rodejat de la zona més altament poblada de la ciutat, fet que podria
provocar multiples molésties als veins i veines.

Per concloure, analitzats els diferents emplacaments amb els criteris anteriorment
fixats, es pot afirmar que ’emplacament optim en ’actualitat per encabir un centre
de consolidacié urbana per abastir de paqueteria i mercaderies lleugeres ’ambit de
la futura ZBE de Terrassa és 'espai de 'antiga fabrica AEG de la ciutat.
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5 Serveis del centre

En aquest apartat es pretén dissenyar quins serien els serveis que el centre de conso-
lidacié urbana de mercaderies de la futura ZBE de Terrassa hauria de proporcionar.
Aquest serveis estarien destinats a cobrir tot ’espectre de la distribuci6é de paquete-
ria i mercaderies lleugeres per tal de tenir un sistema integral assimilat al que tenen
les grans distribuidores, pero aplicat a petita escala i tenint com a base criteris d’e-
ficiencia i sostenibilitat. A més el serveis que oferiria el centre anirien més enlla
de la distribucié urbana de mercaderies i abastarien propostes de mobilitat urbana
sostenible, fent del centre un mirall del que ha de ser el futur de la mobilitat urbana.

5.1 Serveis relacionats amb la DUM

El centre de distribucié urbana de mercaderies seria un lloc de transit de les merca-
deries lleugeres i paqueteria amb destinacio la zona de baixes emissions de Terrassa.
Al centre es faria la transicié de mitjans de distribucié convencionals amb vehicles
de combustid, a vehicles que integrarien la flota del centre, els quals serien electrics
o de ciclologistica.

El centre també oferiria serveis relacionats amb la logistica, perd que no implicarien
I'as de la flota de repartiment. En aquests casos seria el receptor qui acudiria al
centre per rebre les mercaderies o paquets.

5.1.1 Serveis de repartiment

La futura zona de baixes emissions de ’ambit central de Terrassa limitaria I’entrada
de vehicles contaminants al mateix. En aquest sentit, els vehicles de repartiment
també es veurien afectats en certa manera. Per aquest motiu la proposta del centre
de DUM aposta per una logistica centralitzada per aquest ambit amb vehicles propis
del centre.

El sistema proposat per tal d’efectuar aquest repartiment tindria quatre fases, que
s’exposen a la Figura 10, explicades a continuaci6:

e Primera fase: inicialment hi hauria un tasca d’informaci6. Les empreses de
repartiment comunicarien al centre quin seria el volum i tipologia de mercade-
ries que aquestes farien arribar al centre amb vint-i-quatre hores d’antel - lacio.
Aquest marge de temps permetria al centre planificar la distribucié de quan-
titat de mercaderies a repartir a cada zona i planificar les rutes. L’ideal en
aquest cas seria que el nou centre disposés d'un software que agilitzés tot
aquest procés per tal de optimitzar els recursos humans. També es tindrien en
compte enviaments excepcionals, com grans volums o alta fragilitat.

« Segona fase: com ja s’ha dit, la logistica en 'ambit central de la ciutat seria
centralitzada. Es a dir, tot el repartiment de mercaderies lleugeres i paqueteria
es faria des del centre. Per tant, tots aquest subministres haurien d’arribar
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al centre en vehicles de carrega. Aquests vehicles accedirien al centre i des-
carregarien totes les mercaderies de forma ordenada per zona de repartiment
i urgéncia. D’aquesta manera es faria el traspas de responsabilitat de les mul-
tiples empreses de repartiment al centre de DUM de Terrassa.

o Tercera fase: a partir d’aqui el centre de DUM ordenaria els encarrecs per
tal de distribuir els paquets i mercaderies en funcié del tipus de distribucié
que hauran de tenir. Alguns dels paquets aniran a un zona designada per
la recollida per part del destinatari al centre, part que sera explicada a la
Subsubseccié 5.1.2. Les mercaderies a repartir es distribueixen en funcié dels
vehicles que les hauran de transportar i de la urgencia de les mateixes.

e Quarta fase: una vegada tot ha estat organitzat es procedeix a la ultima fase
de la cadena que és el repartiment. El centre, com ja s’ha comentat abans,
hauria de comptar amb un software que organitzés les rutes de la manera més
ordenada i eficient possible. Aquest software seria I’encarregat d’alertat als
usuaris de l’entrega amb minim 12 hores d’antel - laci6, i també 10 minuts
abans de I'entrega per tal de minimitzar les entregues infructuoses. D’aquesta
manera s’evitarien els centenars de desplagaments evitables que succeeixen
cada dia quan els receptors no es troben a casa seva quan el repartidor hi
acudeix.

Figura 10: Diagrama de flux dels serveis de repartiment

5.1.2 Serveis de recollida

Quan a l'inici de la Subsecci6 5.1 s’expressava la voluntat de “cobrir tot l’espectre de
la distribucio de paqueteria i mercaderies lleugeres” es referia concretament al que
es proposara en aquest apartat. La distribucié urbana de mercaderies ha crescut
exponencialment els darrers anys [2], a més el context provocat per la pandemia
de la Covid-19 ha impulsat aquest creixement durant 'any 2020. Aquest fet ha
comportat una reconversié de la manera en la que duien a terme els repartiments
de paqueteria i mercaderies lleugeres. Aixi doncs es considera que el nou centre de
DUM hauria d’anar més enlla del simple repartiment convencional. Es proposen un
seguit de metodes complementaris al convencional:

« Recollida al centre amb vehicle particular: I'entrada de vehicles particu-
lars seria permesa al centre amb 1'inic objectiu de recollir paqueteria o merca-
deria lleugera. Aquest suposit es donaria en el cas que el receptor sol - licités,
en el moment de fer la compra, la recollida al centre. Per tal d’habilitar aquest

16/50



TFG - Memoria @

mode d’entrega, s’establiria un itinerari amb entrada i sortida, per on els ve-
hicles poguessin recollir els seus encarrecs sense abandonar el vehicle. Amb
I'objectiu de promoure una mobilitat més sostenible I’accés amb el vehicle pri-
vat tindria dues formes: un designat per vehicles de combustié particulars
i un altre per vehicles no contaminants on s’hi inclourien vehicles electrics i
bicicletes de carrega o amb remolc de particulars. Aquesta duplicitat en els
itineraris i sobretot 'aillament entre I'un i l’altre, evitaria barrejar mitjans
contaminants i no contaminants. A més, es prioritzaria ’atencié als que hi
accedirien en mitjans de zero emissions per tal de promoure’n el seu us. Tot i
haver-hi dos itineraris diferents, el procediment seria el mateix, els usuaris de
la recollida al centre presentarien un codi QR, previament enviat pel centre. El
treballador del centre llegiria el QR amb un lector i sol - licitaria la presentacio
del original del DNI (o fotocopia amb autoritzacié de recollida) de la persona
que figurés a la comanda. Una vegada fetes les corresponents comprovacions
es procediria a ’entrega del paquet o mercaderia corresponent, que depenent
del volum es faria a través de la finestreta, o bé situant-la a la zona de carrega
del vehicle. Per concloure, el vehicle sortiria del centre per la un altre lloc, que
seria unicament de sortida. A la Seccié 7 es proposaran diferents opcions per
la sortida dels vehicles. A la Figura 11 s’exposa el diagrama de flux del servei
de recollida al centre.

1. Les empreses de repartiment
envien informacién sobre quin tipus i

quantitat de mercaderia faran
arribar al centre amb 24 hores
d’antel-lacio.

Figura 11: Diagrama de flux del servei de recollida al centre

» Recollida en armariet (consigna): les companyies de paqueteria fa temps
que promouen el model de recollida en armariet de paquets. Aquest model es
basa en situar grans contenidors amb diverses cel - les tancades on els treba-
lladors de les empreses deixen els paquets. Els receptors acudeixen al lloc on
hi ha situat el contenidor designat per fer I'entrega i amb un codi QR pro-
porcionat pel centre de DUM la cel - la on hi ha el seu paquet s’obre i aquest
el recull. Aquestes cel - les estarien controlades directament des de la seu del
centre per tal de saber en tot moment quina és la seva ocupacié i quins pa-
quets ja han estat entregats al seus destinataris. El repartiment als diferents
contenidors dels paquets també es faria amb mitjans del centre amb mitjans
de zero emissions. A la Figura 12 s’exposa el diagrama de flux del procés que
seguiria aquest servei:

2. Les mercaderies
arriben al centre on el
personal propi les

1. Les empreses de repartiment
envien informacién sobre quin tipus i
quantitat de mercaderia faran
arribar al centre amb 24 hores
d’antel-lacio.

distribueix en funcié
de la fragilitat i
urgéncia.

Figura 12: Diagrama de flux del servei de recollida en armariet
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A continuacié es proposaran diversos llocs on situar els contenidors:

— Centre de DUM: el propi centre tindria un espai exterior on recollir
paqueteria. Aquest punt estaria en funcionament les vint-i-quatre hores
del dia per tal de facilitar la recollida. El altres punts de recollida en
armariet tindrien horari variable en funcié de si son accessibles des de la
via publica, o bé a l'interior d’un recinte. En aquest darrer cas I'horari
estaria subjecte a ’horari del recinte.

— Estacions de tren: en funcié de les seves dimensions, els contenidors de
recollida amb els armariets es situarien, o bé dins del vestibul de ’estacio,
o bé a 'exterior de la mateixa.

— Aparcaments: els aparcaments serien un lloc ideal per poder situar
aquests contenidors, ja que els accessos als mateixos estan controlats.
D’aquesta manera s’evitarien possibles mals usos o sabotatges dels con-
tenidors de recollida.

— Equipaments municipals: alguns equipaments municipals com les bi-
blioteques, o centres civics podrien disposar de petits contenidors de reco-
llida en zones on no hi ha cap dels dos altres espais proposats anteriorment

a prop.

5.2 Serveis complementaris a la DUM

El centre de DUM hauria de ser un espai on la mobilitat urbana del futur tingués tot
el protagonisme. L’itinerari prioritari pels vehicles no contaminants n’és un exemple.
En aquest sentit es proposa que al centre hi haguessin serveis que no estiguessin
directament relacionats amb la distribucié urbana de mercaderies. Seguidament es
detallaran i s’explicaran les propostes a incloure en les instal - lacions del centre:

o Taller de reparacié de bicicletes de carrega: les bicicletes de carrega de
la flota propia del centre es repararien al propi centre. A més el taller oferiria
els seus serveis a qualsevol persona o empresa que necessités reparar o millorar
bicicletes de ciclologistica i remolcs per bicicletes. A Terrassa hi ha diversos
tallers de bicicletes, pero cap d’especialitzat en aquest tipus de vehicles que
tenen unes caracteristiques singulars i una mecanica més complexa.

o Aparcament segur per bicicletes: a l'interior del centre també hi hauria
un espai dedicat a 'aparcament de bicicletes. Aquest servei seria d’is tant
pels treballadors del centre, com d’usuaris del mateix, com d’altres persones
que necessitessin un aparcament segur a la zona proxima al centre.

e Zona de carrega de vehicles electrics: el centre disposaria de places de
carrega per vehicles electrics d’is public. En un principi, el centre només
restringiria un nimero limitat de places de carrega pels vehicles propis deixant
les restants per a us public. En funcié de si s’anés produint una ampliaci6 de la
flota de vehicles eléctrics del centre, s’aniria restringint 1'as public d’aquestes.
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e Lloguer de vehicles de carrega de zero emissions i de ciclologistica:
per tal de facilitar ’accés puntual a aquests tipus de vehicles el centre oferiria
la possibilitat de poder llogar-los al centre. L’oferta de vehicles comercials de
lloguer es gran a la zona de terrassa i rodalies. Tot i aixi, la majoria d’aquests
son vehicles de combustié convencionals, a més, és molt dificil trobar vehicles
de ciclologistica de lloguer. Amb I’objectiu ja esmentat de ser un referent de la
nova mobilitat urbana, el centre apostaria per apropar aquest tipus de vehicles
a la poblaci6 amb el servei de lloguer. D’aquesta manera els usuaris podrien
comprovar els avantatges que tenen aquest en front els vehicles convencionals
i esvair els dubtes que aquests generen sobre els potencials usuaris.
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6 Normativa

El sector de la distribucié urbana de mercaderies esta afectat per diverses normatives
que limiten la seva activitat. Aquestes estan orientades a disminuir els possibles
inconvenients que els vehicles que realitzen els repartiments puguin causar en el seu
entorn, principalment huma pero també fisic. A més, actualment en algunes ciutats
s’esta restringint en funcié de 'impacte ambiental que 'activitat logistica provoca.
El present estudi busca donar solucions al sector logistic per tal de fer la transicié
cap al nou model de distribucid, adaptant-se a les actuals normatives i a les futures,
que seran més exigents.

A més aquest apartat també proposara noves condicions de contorn que afavoririen
la transicié cap al model proposat a I'estudi. Aquestes propostes serien les optimes
per assegurar l’exit del model des logistica centralitzada en un determinat ambit
d’una ciutat.

6.1 Normativa vigent relativa a la DUM

La normativa en vigor que afecta a la distribucié urbana de mercaderies esta rela-
cionada amb els diferents impactes a ’entorn que aquesta causa. Per aquest motiu
en aquest apartat es fara un analisi de les diferents normatives tan a nivell local,
autonomic, estatal i europeu per tal de veure com afecten a la DUM. Aixi mateix, el
grau de restriccié de les mateixes sera analitzat per veure si s’adapten al nou model
de distribuci6 proposat a I’'estudi, o bé s’haurien de repensar.

6.1.1 Normativa de mobilitat

L’ordenanga de mobilitat de la ciutat de Terrassa [3] regula tots els aspectes de
la mobilitat urbana dins d’ella. Com a part de la mobilitat urbana, la distribucio
urbana de mercaderies esta regulada principalment als articles 60 i 61.

A T’article 60 regula 'estacionament dels vehicles en zones de carrega i descarrega
(CiD) o zones de distribucié urbana de mercaderies. Es defineixen les zones tradicio-
nals d’estacionament per a CiD com zones «identificades, delimitades i senyalitzades
com a taly (Ajuntament de Terrassa 2021). En aquestes, I'estacionament esta per-
mes només per el temps necessari, o bé, si esta indicat al senyal, un temps establert.
En aquest article obre la porta a que ’Ajuntament de Terrassa instauri un sistema
de tecnologic de control del temps d’estacionament per tal de vigilar els excessos en
I'estada d’estacionament.

Es defineix la carrega i descarrega com: «Per tasques de carrega i descarrega a
la via publica, s’entén laccio de traslladar mercaderies des d’un immoble o local
comercial a un vehicle estacionat i a linrevés, i entre vehicles, sempre que aquests
es considerin autoritzats per a aquesta operacid.» (Ajuntament de Terrassa 2021).

A Tarticle 61 de I'ordenanga de mobilitat [3] s’estableixen les normes generals dels
espais de carrega i descarrega o zones DUM. S’estableix que les zones d’estaciona-
ment per DUM les podran fer servir furgonetes, camions, derivats de turismes per
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usos industrials i també bicicletes i cicles amb remolcs. Per tant, la flota de vehicles
del centre de distribuci6 urbana de mercaderies mixta entre furgonetes i cicles de
carrega podria fer s de les zones de CiD.

S’estableix que la distribucié urbana de mercaderies estara subjecte a uns horaris
concrets que es detallaran a la Subsubseccié 6.1.2. També s’indiquen les normes de
soroll i de volum i massa que posteriorment seran detallats a la Subsubseccié 6.1.4
i Subsubsecci6 6.1.3.

Es fixen les ja mencionades limitacions horaria de temps d’estacionament, ja men-
cionades, i la possibilitat d’exigir un comprovant horari o bé fisic, o bé digital.
S’estableix la senyalitzacié presentada a la Figura 13 com a panells on s’exposara
la senyalitzacié de cada zona. Les zones DUM de 10 minuts d’estada maxima sén
les optimes pel model de distribucié que es proposa ja que seria el temps necessari
per tal de fer una entrega de paqueteria o mercaderia lleugera. A més, afavoriria
la rotacié de les zones d’estacionament per DUM i per tant disminuiria el temps
dedicat a estacionar i els estacionaments irregulars que actualment succeixen amb
molta frequencia.

Distribucié Urbana Distribucid Urbana
de Mercaderies (DUM) de Mercaderies (DUM)

Carrega | descarrega

Camions, furgonetes
i vehicles mixles de dos seients

Carrega | descarrega

g

Camions, furgonetes
i vehicles mixtes de dos seienls
Dies: Dies:
Horari: Horari: D'
ies:
Validacio via telematica (opcional) Validacié via telematica (opcional) Excepte cérrega i

descarrega max XX min

Escanon ol o

Bifkay 2 rigp 3oves 2
Gougn Py | ssseamg g

Figura 13: Senyals de les zones de CiD o DUM. Font: Ordenanca de mobilitat.

S’estableix que I’Ajuntament de Terrassa sera ’organ competent per fixar limitacions
d’accés a certes arees de la ciutat als determinats vehicles de DUM aixi com de donar
permisos per casos excepcionals.

En general els articles de 'ordenanca de mobilitat no condicionen la proposta de
solucions per la distribucié urbana de mercaderies que es fa en aquest estudi. A
continuacio, als propers apartats si que es detallaran punts més concrets de les
regulacions que afecten directament a la proposta.

6.1.2 Normativa de restriccié horaria

La normativa de restriccié horaria no es una normativa com a tal, ja que la de-
limitaci6 d’horaris d’activitat sorgeix per tal de reduir impactes principalment de
soroll, pero també d’altres tipus. A partir d’aqui i per tal de minimitzar els diferents
impactes de la DUM es fan les restriccions horaries.
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A Terrassa a la "Ordenanga reguladora del soroll i les vibracions" [4] s’esmenta la
distribucié urbana de mercaderies com a font de soroll i vibracions. Concretament a
I’article 14 de la secci6 segona de ’esmentada ordenanca es va un recull de 5 punts
que regulen la carrega i descarrega pel que fa al soroll i les vibracions. A continuacié,
es detallara com el model de distribucié proposat en aquest estudi es veura afectat
per aquestes regulacions:

o L’ordenanca marca, al punt primer, ’horari compres entre les 7 i les 21h com
a prioritari per realitzar tasques de carrega, descarrega i distribucié de mer-
caderies. Marca com excepcié els poligons industrials en el cas que no afecti
habitatges. La solucié proposada en aquest estudi contempla una distribucié
compresa dins ’horari establert, per tant compliria amb la restriccié horaria.
A més les propostes complementaries a la DUM convencional com la recolli-
da en armariet possibilitaria la recollida de mercaderies fora d’aquest horari,
ja que no hi hauria carrega ni descarrega ni sorolls associats. Simplement hi
hauria I'entrega al receptor realitzada generant el minim soroll.

o Al punt segon es diu que fora d’aquests horaris només es permetria realitzar
carrega i descarrega en casos excepcionals i minimitzant el soroll generat. En
aquest sentit, els vehicles de la flota de repartiment serien idonis per aquests
casos ja que no tindrien motor de combustié. Les maniobres de descarrega es
podrien realitzar amb el minim soroll necessari.

o Pel que fa a la carrega i descarrega nocturna al centre de les mercaderies i
paqueteria que farien arribar les diferents empreses de logistica, també se'n
parla al punt cinque. En el cas que les maniobres es poguessin realitzar a
I'interior, I'ordenanga les permet fora d’aquest horari amb certes limitacions
que seran comentades a la Subsubsecci6 6.1.4.

Dins de la futura zona de baixes emissions de Terrassa hi trobem diferents arees
de vianants. La més antiga és la que afecta al casc antic de la ciutat al voltant
de la Plaga Vella. A l'estiu del 2021 s’incorporaran noves arees de vianants com
la del Vapor Gran, Passeig, Seu d’Egara, Vapor Ventall6 i ampliacié de la Placa
Vella [5]. Per tal de regular l'accés de vehicles a aquestes arees de vianants la
Regidoria de Territori i Sostenibilitat I’Ajuntament de Terrassa van fer un seguit de
resolucions [6] [7] [8] [9] [10]. En aquestes es tracta I'ambit de la DUM de forma
diferent a la normativa generica sobre soroll i vibracions i estableix horaris concrets
per cada zona. A continuacié es detallaran les restriccions de les diferents arees de
vianants que unifiquen els horaris permesos de DUM:

o Als carrers dins de les arees de vianats només es pot efectuar la carrega i des-
carrega i lliurament i recollida de mercaderies els dies laborables amb 1’horari:
de dilluns a dijous de 7 a 11h, de 13:30 a 16:30h i de 20:30 a 22h; els divendres,
dissabtes i vigilies de festius de 7 a 11h i de 13:30 a 16:30h. Fora d’aquests
horaris esta prohibida l'activitat de DUM, excepte casos excepcionals previa
autoritzacié de I’Ajuntament. També es fixa un limit de 30 minuts per efectuar
el repartiment. Com a cas excepcional es tracten les bicicletes de carrega que
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poden efectuar operacions de carrega i descarrega fora de la limitacié horaria
previament explicada. Aquest fet es molt favorable al model de DUM proposat
en aquest estudi ja que permetria una total flexibilitat a I’hora d’accedir a les
zones restringides de I’ambit de la futura ZBE de Terrassa.

6.1.3 Normativa de restriccié de volum i massa

Tal i com succeia amb les restriccions horaries, no hi ha una normativa especifica
que restringeixi el volum i la massa maximes que poden tenir els vehicles de carrega
i descarrega a la ciutat. Les diferencies entre les diferents zones de la ciutat fan
que aquestes restriccions s’estableixin en zones determinades on per dimensions dels
carrers o per afluéncia de vianants els vehicles de distribucié de mercaderies hagin
d’estar restringits ens volum i massa.

A les resolucions de I’Ajuntament de Terrassa sobre les arees de vianants de la
Plaga Vella, Vapor Gran, Vapor Ventalld, Passeig i Seu d'Egara [6] [7] [8] [9] [10] es
restringeix aquest ambit d’aquesta manera:

o Els vehicles que accedeixin a aquestes arees no podran superar el 5500 kg.

« Els vehicles aptes per realitzar activitats de DUM seran «bicicletes, ciclomo-
tors, motocicletes, automobils de tres rodes, vehicles mixtos de dos seients,
camions o furgons/furgonetes de MMA < 5500 kg, sempre que la persona fi-
sica o juridica titular o arrendataria del vehicles figuri en situacio d’alta de
Uimpost d’activitats economiques.» (Ajuntament de Terrassa 2020). Per tant,
aqui queda restringit també el volum, ja que els camions que no superen els
5500 kg de massa maxima autoritzada soén de tipus N1 o N2 [11].

o S’explicita que la parada per efectuar una carrega o descarrega es fara en un
lloc on no es bloquegi la circulacié d’altres vehicles. També es defineix que els
vehicles hauran de deixar un espai de minim 1,5 metres entre el vehicle i la
facana més propera. Per tant, en aquest punt no hi ha una restriccié de volum
explicita, pero si implicita depenent de les dimensions del carrer on s’efectuara
la parada.

La solucié proposada en aquest estudi per la distribucié urbana de mercaderies
s’adaptaria totalment a les limitacions actuals. Cap dels vehicles de la flota superaria
el 5500 kg de MMA. D’aquesta manera no es veurien limitats a 'hora d’accedir a
les arees de vianants. Aixi mateix el vehicles destinats al repartiment a les arees de
vianants serien o bé bicicletes de carrega o bé furgonetes electriques de tipus N1.
Excepcionalment es podrien fer servir furgonetes electriques de tipus N2. D’aquesta
manera els vehicles podrien efectuar parades sense infringir el minim espai lliure
disponible per vehicles i vianants exigides.

6.1.4 Normativa de soroll i vibracions

L’Ajuntament de Terrassa té una normativa de soroll i vibracions [4] que com s’ha
comentat a la Subsubsecci6 6.1.2 limita horariament la DUM. En I’ambit més concret
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de la generacié de soroll per part de I'activitat de carrega i descarrega es destaquen
aquests punts de I'article 14:

o El punt segon estipula que les operacions realitzades durant el repartiment han
de comptar amb els mitjans per poder-los realitzar generant el minim soroll.
Es a dir, les zones de carrega de les bicicletes de carrega i de les furgonetes
haurien d’estar cobertes amb materials que reduissin els sorolls dels cops i
friccions per tal de complir la normativa.

o Al punt tercer es diu que 'activitat de repartiment podria veure ampliat el seu
horari en casos concrets on I’Ajuntament doni la seva autoritzacié sempre « que

es garanteixi el compliment dels valors limit d’immissio acistica» (Ajuntament
de Terrassa 2018).

o El punt quart determina que els titulars de I'activitat de carrega i descarrega
seran els encarregats de que la resta del personal realitzi les tasques generant
«el menor impacte sonor possible.» (Ajuntament de Terrassa 2018).

o Al punt cinque s’especifica que en el cas que 'activitat de carrega i descarrega
es pogués dur a terme en una zona interior d’un recinte, aquesta es podria
dur a terme «sempre que hagin justificat que el soroll generat no superara els
valors limit d’immissio acustica mitjancant el corresponent estudi acustic. En
qualsevol cas, aquestes operacions sempre hauran de realitzar-se amb la porta
tancada.» (Ajuntament de Terrassa 2018).

El model de distribucié de mercaderies proposat en aquest estudi s’adapta a l’or-
denanca reguladora de soroll i vibracions vigent. El fet que la flota de vehicles de
repartiment no tingués cap vehicle amb motor de combustioé ja mostra la millora en
aquest ambit respecte el model convencional. A més, per tal de complir la normativa
s’adaptarien les zones de carrega dels vehicles per tal de minimitzar el soroll generat
per la manipulacié de mercaderies. Pel que fa al personal es faria una formacio
especifica de sorolls per tal de que durant la seves tasques intentessin minimitzar el
seu impacte sonor en I'entorn. Finalment, al punt cinque es contempla la possibilita
d’activitat nocturna en recintes tancats. L’emplacament on s’ubicaria el centre de
distribucié urbana de mercaderies seria un recinte tancat i depenent del lloc escollit
podria ser soterrat. Aquest fet podria ser molt avantatjés ja que permetria minimit-
zar 'impacte sonor al seu entorn i tota la manipulacié de mercaderies es podria fer
en un entorn aillat de ’exterior.

6.2 Normativa de la zona de baixes emissions

El Pla de Mobilitat 2016-21 de la ciutat de Terrassa contempla la creacié d'una
zona de baixes emissions (al pla se’n diu zona urbana d’atmosfera protegida, ZUAP).
L’area esta delimitada pel passeig 22 de juliol pel nord, per la carretera de Montcada
pel sud, pel parc de Vallparadis per 'est i els carrers Faraday i Josep Trueta per
I'oest. Aquesta zona va ser dissenyada per tal del restringir la circulacié de vehicles
de pas dins d’aquesta. Creant d’aquesta manera un espai al centre de la ciutat que
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limitaria els desplagaments amb vehicles de combustié prioritzant mitjans de baixes
emissions. En el moment en que aquesta ZBE va ser ideada era una proposta molt
ambiciosa i el pas dels anys I’ha anat consolidant com a proposta de futur tot i que
a dia d’avui encara no s’ha executat. A més, la zona inclosa dins de la ZUAP ja
tenia intencié de créixer abastant tot 'ambit central de la ciutat, ampliant-se fins
'avinguda de Barcelona per lest i I'avinguda Angel Sallent pel Poest com s’expressa
a la imatge Figura 14.

— arxa Interurbana ]
m—— Xarxa primaria |
mmm—— Xarxa secundaria
Zuap
I

Figura 14: Planol de la xarxa viaria de Terrassa amb la ZUAP delimitada Font:
Presentacié Pla de mobilitat de Terrasssa.

Amb el pas del Terrassa la idea de la seva implementacié va quedar en un calaix i
recentment ha tornat a estat 'en ’ordre del dia’. Tot i aix0, la normativa de la futura
ZBE de Terrassa esta encara en fase de desenvolupament. Per aquest motiu en aquest
estudi no es pot avaluar com afectaria la normativa a la solucié per la distribucié de
mercaderies que es proposa. Amb 'objectiu de que aquesta part quedés coberta, es

prendra com a referencia la normativa d’accés de vehicles de mercaderies a la vigent
ZBE de Barcelona.

La ZBE Rondes de Barcelona es va crear I'u de gener del passat any 2020 amb la
intencio de reduir I'accés dels vehicles contaminants a 1’espai compres per les rondes
de Barcelona. Aquesta ZBE esta regulada per 1’Area Metropolitana de Barcelona
amb 'objectiu que tots els vehicles que no tenen distintiu de la DGT no accedissin a
la ciutat. Els distintius ambientals van ser creats per la Direccié General de Transit
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per tal de classificar els vehicles en funcié de la normativa d’emissions o any de
matriculacié seguint els criteris de la Taula 2:

Distintiu\

Vehicles d’hidrogen, eléctrics 1 hibrids endollables amb més de 40 km d’autonomia.

Hibrids, hibrids endollables amb menys de 40 km d’autonomia, vehicles a GLP 1 gas
natural que compleixin com a minim els criteris del distintiu C.

Combustible | —-0oma Gasolina Diesel Gasolina Diesel
FI:::;S ;146.:1&1 %:;%f;if Euro 6 a partir =~ Euro 6 a partir = Euro 6 a partir
J

01/01/2007 01/01/2006 del 01/09/2014 del 01/01/2014  del 01/01/2014

B”‘ Furo 2 apartir  Euro 3 a partir %:r?if;li la E;:r(t)i:l;]i lﬂ ]i::;_(t)i:l;]i la

- del 01/07/2004 | del 01/01/2001 01/01/2006 01/10/2006 01/10/2006
Yonse-distintia Euro 0-1 abans Euro 0-2 abans  Euro 0-3 abans Euro 0-3 abans = Euro 0-3 abans
del 01/07/2004  del 01/01/2001  del 01/01/2006  del 01/10/2006 = del 01/10/2006

Taula 2: Taula de classificacié de vehicles

Davant d’aquests criteris fixats a partir de I'u de gener de I'any 2020 els vehicles
particulars sense distintiu ambiental van deixar de poder accedir a la ZBE de les
7:00 a les 22:00 els dies laborables. Per la resta de vehicles en van fixar una serie de
moratories per tal de donar més temps per poder modernitzar la flota de vehicles de
transport de mercaderies i persones. A més, la pandémia i la crisi economica derivada
va forcar una ampliacié de les moratories per vehicles comercials. A continuacio es
detallaran:

o Les furgonetes de categoria N1 [11] de gasolina anteriors a la norma Euro 3
(abans de I'any 2000) i les diesel anteriors a la norma Euro 4 (matriculades
abans del 2005 o 2006) tenien permes accedir a la ZBE rondes de Barcelona
durant I'horari restringit fins 1’1 d’Abril del 2021.

 Fins I'u de juliol de 2021 els camions de tipus N2 i N3 [11] anteriors a la norma
Euro 4 (matriculats abans del 2006 o 2007) tenen permes 'accés a la ZBE dins
I’horari restringit.

Una vegada s’acabi la tltima moratoria pels vehicles de transport, cap vehicles
de transport de mercaderies podra accedir els dies laborables a la zona de baixes
emissions sense el distintiu ambiental.!

En el cas que centra aquest estudi, el del centre de distribucié urbana de mercaderies
de Terrassa, una normativa de baixes emissions com la de Barcelona afavoriria la

LAmb data 28/05/2021 I’AMB va decidir fer una nova moratoria de 6 mesos extra (a comptar
a partir de la mortoria ja fixada) degut a les «les circumstancies socioeconomiques derivades de
la crisi sanitaria de la Covid-19» (Ajuntament de Barcelona, 2021). Aquesta moratoria afecta als
vehicles de mercaderies de tipus N2 i N3. [12]
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transicio cap al model proposat. El centre compliria totalment amb aquesta norma-
tiva i en cap cas 'operativa del centre es veuria afectada. Tot i aixi, una normativa
més exigent en materia d’emissions afavoriria molt més la transicié cap al model
centralitzat de DUM, a la Subseccio 6.3 s’explicaran les possibles normes noves a
aplicar.

6.3 Condicions de contorn a aplicar

Una vegada revisada tota la normativa que afectaria el funcionament del centre
de distribucié urbana de mercaderies es pretén detallar una serie de mesures que
si s’apliquessin afavoririen una transicié rapida al model de repartiment en estudi.
Com s’ha demostrat a la Seccié 2 la normativa actual permet un model obsolet
i incompatible amb la mobilitat del futur. A continuacié un seguit de mesures
considerades imprescindibles per la viabilitat del model proposat:

* Restriccié horaria més contundent: en el cas general de I'ambit de la
futura ZBE I'horari permes per fer DUM és de 7 a 21h. Es proposa restringir
I’horari de 8 a 19h pels vehicles de repartiments que no siguin de 0 emissions.
Els vehicles de 0 emissions podrien repartir en les noves franges de restriccio,

de 7 a 8h ide 19 a 22h.

o Restriccié horaria a les arees de vianants: tal i com s’ha proposat a la
mesura anterior, restringir els horaris pels vehicles de combustié i ampliar-los
pels vehicles de zero emissions beneficiaria la transici6. En ’ambit de les arees
de vianants encara tindria un impacte positiu major. Per exemple, a l'area
de vianants es podria restringir ’entrada de vehicles de combustié durant la
franja matinal a dues hores de 8 a 10h i de 13:30h a 16:30h. En canvi, els
vehicles de zero emissions podrien accedir com en 'actualitat: de 7 a 11h, de
13:30 a 16:30h i de 20:30 a 22h. Pel que fa a ’area de vianants del Vapor Gran
es podria restringir la DUM amb vehicles de combustié només de 8 a 12h. La
resta d’hores, de 7 a 8h i de 12 a 20h la DUM només es podria fer amb vehicles
de 0 emissions.

« Llibertat per la ciclologistica: tal i com succeix en 'actualitat, les bicicletes
de carrega haurien de tenir llibertat d’horaris pel que fa a la DUM en qualsevol
ambit de la ciutat. Concretament, a les arees de vianants, pero, s’haurien
d’evitar els moments amb més aglomeracions de persones i adaptar la seva
velocitat a les condicions de 1’entorn.

e Limitacié de massa: per les arees de vianants es proposa reduir la massa
maxima autoritzada a 3 tones. D’aquesta manera es limita a furgonetes de
tipus N1 l'accés a les arees de vianants. D’aquest tipus de furgonetes exis-
teixen ja diversos models de zero emissions, en canvi, encara pocs del tipus
N2. Aquest canvi afavoriria la modernitzacié del parc de DUM cap a vehicles
de zero emissions i la transicié cap al model de distribuci6 centralitzada. La
resta de la ZBE quedaria fora d’aquesta restriccid, tot i que les arees afectades
podrien créixer a mesura que s’amplien les noves arees de vianants.
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« Restriccions de soroll: les mesures proposades en materia de restriccioé hora-
ria ja van encaminades a la reduccié del soroll. Els horaris de primera hora del
mati i d’altima hora del vespre queden restringits a vehicles de zero emissions
que s6n més silenciosos que els de combusti6.

« Arees de DUM per vehicles de zero emissions: en matéria d’emissions,
dins de la zona de baixes emissions es podrien crear arees d’estacionament per
vehicles de distribucié de mercaderies de zero emissions. Amb aquesta mesura
es donaria avantatge als vehicles més sostenibles del parc logistic i afavoriria
una transicio cap al model proposat en aquest estudi.

e Restriccions en funcié del distintiu: com a mesura més ambiciosa, anant
de la ma de la normativa de la ZBE, es proposa una restriccioé total als vehicles
sense distintiu ambiental. Aquest vehicles son els més antics del parc logistic
i emeten quantitats de gasos d’efecte hivernacle inconcebibles a una zona de
baixes emissions. Pero, aquesta mesura no hauria de quedar aqui, siné que
donant un marge de temps prudencial per 'adaptacié hauria d’anar encaminat
a només permetre I'entrada de vehicles de DUM de zero emissions. Aquesta
mesura afavoriria la transicié cap a una DUM de zero emissions, ja sigui per
renovacio de la flota o perque la DUM es trasllada a un model centralitzat en
el centre de distribucié urbana de mercaderies proposat.

e Restriccié a vehicles que no siguin del centre de DUM: en el cas que
I’Ajuntament apostés clarament per la distribucié centralitzada de paqueteria
i mercaderia lleugera en 'ambit de la ZBE, es podria restringir I’entrada de
vehicles de logistica de paqueteria i mercaderia lleugera en 'ambit de la ZBE.
Aixo obligaria a que el repartiment d’aquest tipus de mercaderies es fes tinica-
ment amb recursos propis del centre. Aquesta mesura, pero, només es podria
prendre una vegada consolidat el funcionament del centre i tenint en compte
els recursos tecnics i humans necessaria per absorbir un volum de transit de
mercaderies creixent.

Totes aquestes mesures aplicades de forma progressiva, de la ma de una transfor-
macié de la ciutat cap a un model de mobilitat urbana sostenible serien ideals. El
centre de distribucié urbana de mercaderies podria funcionar en un entorn com 1’ac-
tual com ho fan iniciatives individuals o col - lectives de distribucié de mercaderies
de zero emissions. Tot i aixo0, si es vol assegurar 1’eéxit del model proposat a I’estudi,
és necessari aplicar algunes de les mesures proposades anteriorment, amb 1’objectiu
d’adaptar I’escenari actual al que es proposar tenir.
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7 Requeriments técnics, limitacions i vehicles

Amb l'objectiu de fer un disseny preliminar de les instal - lacions que hauria de tenir
el centre, en aquesta seccié es fara una aproximacié al disseny de l'espai. De la
mateixa manera es fixaran quins vehicles podrien accedir-hi i quins no en funcié de
les limitacions fisiques dels accessos. A més, es tindra especial atencié per tal de
veure com s’haurien d’adaptar els accessos al centre per al vehicles de ciclologistica.

7.1 Disseny preliminar de I’espai del centre

En primer lloc, es proposa que els accessos siguin dobles i separant I'entrada de la
sortida. El fet de que siguin dobles, permetria una major agilitat a I’hora d’entrar i
sortir en el cas que hi hagués una gran afluencia de gent que hi accedis amb el seu
vehicle per tal de recollir alguna mercaderia i hi haguessin cues d’espera. A més
aquest doble carril permetria donar preferéncia als que anessin a recollir paqueteria
amb vehicles electrics o bicicletes de carrega, els quals podrien aparcar al seu interior.

En el cas que el centre fos soterrat s’haurien de fer accessos diferenciats per vianants
i per vehicles, amb espais separats. A més, amb les condicions legislatives actuals
no estaria permes un us per logistic d’un espai soterrat. Per tant s’hauria de fer
una modificaci6 del Pla d’Ordenacié Urbanistica Municipals (POUM) per tal de
regularitzar aquest Us. Per I’entrada de mercaderies amb palets i per la sortida dels
vehicles de ciclologistica es proposa incloure un muntacarregues. Aquest serviria per
poder fer arribar mercaderies que arribessin al centre amb vehicles no aptes (seria en
ocasions excepcionals ja que es prioritzaria la descarrega de mercaderies a 'interior
del centre). A més, per tal de facilitar la sortida de vehicles de ciclologistica aquest
muntacarregues evitaria una despesa energetica de les bateries de les bicicletes de
carrega només sortir del centre. La condicié de ser un centre soterrat faria que els
criteris de seguretat fossin més exigents en materia de ventilacid, equips d’extincio
d’incendis, manipulacié de substancies perilloses, etc. Per aquest motius un centre
soterrat seria més car que un situat a nivell de carrer. En el cas que fos un espai a
nivell de carrer no caldria cap modificacié de normativa urbanistica, ni la instal - lacié
del muntacarregues i les mesures de seguretat serien més exigents.

Pel que fa a l'interior del centre, la plataforma del centre de distribucié urbana
de mercaderies hauria de ser, idealment, d'una planta perd de dos nivells. L’espai
hauria de tenir una algada lliure de 3,5 metres a la zona disponible per vehicles. Els
dos nivells permetrien que hi hagués una zona de carrega en forma de moll per salvar
el desnivell entre el terra i la zona de carrega del vehicle. Aquest moll hauria de
tenir més o menys alcada depenent del tipus de vehicle que s’acceptaria per accedir
al centre a fer la descarrega de paqueteria i mercaderia lleugera. A més, hauria
de tenir una alcada adaptada a les bicicletes de carrega que farien repartiment, les
especificacions de les quals es faran a la Subsecci6 7.3.

« El moll hauria de tenir espai per 3 furgonetes de tipus N1 (de maxim 6 metres
de llargada) i 6 bicicletes de carrega simultaniament. Aquest fet no exclou que
en les franges matinals, quan els vehicles aliens al centre faran la descarrega
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de mercaderies, es pugui utilitzar tot el moll per furgonetes de tipus N1. Per
les bicicletes farien falta 48 m? (8 m? per cadascuna d’elles) i 54 m? per les
furgonetes (comptant furgonetes de 6 m de llarg per 2,1 m d’ample). Per tant
els vehicles ocuparien un espai d’uns 102 m? si hi afegim els espai lliures per
la circulacié dels vehicles (duns 70 m?) surten uns 172 m? de plataforma per
al moll de carrega i descarrega.

+ L’espai de magatzem hauria de tenir uns 150 m?, amb espais diferenciats per
poder preparar els paquets i fer-ne la classificacié i organitzacié. Aquest espai
serviria com a espai vertebrador de tots els serveis del centre; on es separarien
i prepararien els contenidors de les bicicletes de carrega (s’explicara amb més
detall a la Subsecci6 7.3 i les mercaderies a repartir amb les furgonetes o per
els contenidors d’armariets.

« L’espai dedicat a la oficina hauria de tenir uns 70 m? amb capacitat per dos
espais dedicat a I'atenci6 al client (tipus finestreta). A més hi hauria un espai
dedicat a 'administracié amb dos despatxos i un espai petit de magatzem pels
paquets que fossin recollits pels destinataris per finestreta.

o L’espai destinat a la circulacié de vehicles a I'interior del centre seria d’'uns 150

m2.

o Per donar cabuda a la resta de serveis complementaris el centre tindria un espai
d’aparcament, tant per la flota propia del centre, com pels vehicles destinats
al seu lloguer. Per tal de donar cabuda a 8 vehicles de ciclologistica (que
ocuparien uns 8 m? cadascun) i 4 furgonetes de 6 m de llargaria, caldria un
espai d’aparcament d’uns 150 m?.

o Hi hauria dues places d’aparcament per vehicles electrics, que ocuparien 24

m2.

+ L’aparcament per bicicletes tindria 30 m? i capacitat per 40 bicicletes i 10
patinets electrics.

o Finalment el centre disposara d’una zona destinada a la reparacié de bicicletes
de carrega amb un espai de 50 m?.

Per tal de resumir totes les dades de superficies dels diferents espais del centre
es recullen tots a la Taula 3 i es fa una primera aproximacié a la superficie total
necessaria per acollir el centre.

30,50



TFG - Memoria @

Moll 172 m?

Magatzem 150 m?

Oficina 70 m?

Circulacio 150 m?
Aparcament flota 150 m?
Aparcament vehicles eléctrics 24 m?
Aparcament bicicletes 30 m?
Taller bicicletes de carrega 50 m?
TOTAL 796 m?

Taula 3: Taula de superficies

Aixi doncs es pot fe 'aproximacié que el centre de distribucié urbana de mercaderies
proposat hauria de tenir una superficie aproximada de 800 m?, preferiblement amb
una sola planta.

7.2 Limitacions de massa i volum

Depenent de la hipotética ubicacié del centre les limitacions del mateix serien unes o
d’altres. Per aquest motiu en aquest apartat s’exposaran quines serien les limitacions
de massa i volum ideals per a aquest centre. A més s’indicara si en casos concrets
segons la seva hipotética ubicacio, les limitacions fisiques serien més restrictives.

Quan es parla de limitacions de massa i volum, es fa referencia a les caracteristiques
dels vehicles externs que accedirien al centre per tal de subministrar les mercaderies.
Es fixen aquestes limitacions per tal de fer possible 'entrada d’aquests al centre
i també amb l'objectiu de minimitzar 'impacte que la seva circulaci6 tindria pels
entorn del centre.

Aixi doncs l'espai del centre com ja s’ha dit a la Subseccié 7.1, disposaria d’'una
alcada lliure de 3,5 metres i per tant furgonetes del d’algada 2,76 m, llargada 5,99
m i 2,05 m d’ample podrien accedir al centre. Aquest tipus de furgonetes reben la
nomenclatura de L3H3?, ja que tenen I’alcada més alta i la tercera longitud més
llarga de cada model. Tot i aixi, com que tenen una MMA de 3500 kg sén del tipus
N1, ja que aquesta categoria inclou vehicles fins a 3,5 tones de MMA. Amb aquest
limit ja es marca el criteri de massa i volum acceptats al centre que s’exposen a la
Taula 4.

2Per a cada marca i depenent model les dimensions fluctuen alguns centimetres (en aquest cas
sén de la furgoneta Peugeot Boxer Furgon 435) [13], per aquest motiu les limitacions es marquen en
parametres fisics. La denominacié L3H3 es marca com a orientativa i sempre s’haurien de complir
els criteris marcats a la Taula 4.
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Massa 3500 kg
Longitud 6 m
Amplada 2,1l m

Alcada 3m

Taula 4: Taula de limitacions d’accés al centre en funcié de massa 1 volum del vehicle

Aquestes limitacions podrien ser valides per ubicacions com I’espai de I'antiga fabrica
AEG o el Recinte firal. En el primer cas es tractaria d’'un centre de nova construccié
i per tant I’espai es podria fer a mida pel seu 1is com a centre de distribucié urbana
de mercaderies, el mateix passaria si es fes al Vapor Cortes. En el segon cas, el
Recinte firal de Terrassa és un espai ja construit pero els seus accessos i espais
interiors permetrien 'accés dels vehicles que compleixen les limitacions fixades, fins
i tot podria encabir vehicles de dimensions majors.

En canvi, si s’optés per la opcié d’encabir el centre a I’antic aparcament del portal
de Sant Roc les limitacions fixades no es podrien acceptar. L’antic aparcament, que
es va construir durant la decada dels 70 quan els vehicles eren més petits i menys
pesants, no podria complir les limitacions fixades. Per comencar, aquest aparcament
té només un accés i una sortida amb un sol carril per on dificilment podrien circular
furgonetes de més de 2 m d’amplada.® A més, una vegada descendida la rampa
d’accés només hi ha una alcada lliure de 2,60 m.

Aquest fet faria que les limitacions dels vehicles serien més restrictives i, en el cas que
es pogués fet un lleuger eixamplament de les rampes d’accés, el tipus de furgoneta
acceptada seria L2H2, pero només quedarien menys de 8 cm d’algada lliure entre el
sostre del vehicle i el sostre de 'aparcament®. Per tal de veure si 'entrada de vehicles
d’aquest tamany seria viable s’haurien de fer mesures acurades a tots els llocs per
on haurien de transitar aquests vehicles. A més, la MMA d’aquest tipus de vehicle
seria de 3500 kg, fet que obligaria a fer un estudi per assegurar que l'estructura de
I’aparcament podria suportar el pes de diversos vehicles de mercaderies al seu inte-
rior. Per aquest motiu el fet de situar el centre a I'interior de ’antic aparcament del
portal de Sant Roc comportaria unes limitacions de volum i massa més restrictives
que s’exposen a la Taula 5.

3S’hauria de contemplar un eixamplament de les rampes d’accés fins a 2,3 m i una possible
creaci6é de nous accessos per agilitzar ’entrada i sortida dels vehicles.

4Novament es pren com a referéncia el model furgoneta Peugeot Boxer Furgon 435 [14] per tal
de fixar la denominacié de furgoneta de major tamany que podria accedir a ’antic aparcament.
Tot i aixi, les limitacions fisiques que s’haurien de complir sén les exposades a la Taula 5
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Massa 3500 kg
Longitud 55m
Amplada 2,05 m

Algada 2,52 m

Taula 5: Taula de limitacions d’accés al centre en funcié de massa i volum del vehicle
en el cas del portal de Sant Roc

Aquestes hipotetiques limitacions estan subjectes a un estudi que avali 'accés de
vehicles de MMA de fins a 3500 kg a I'antic aparcament; i a I'eixamplament dels
accessos fins a 2,3. Si aquests dos requisits no es poguessin dur a terme 1'inic tipus
de furgoneta que podria accedir al centre serien de tipus "vehicle mix adaptable" i
no del tipus "furgd o furgoneta'. Aquest fet implicaria una reduccié del volum de
carrega que cada vehicle podria subministrar al centre, amb un conseqiient augment
de viatges necessaris per fer el subministrament de mercaderies.

7.3 Vehicles aptes al centre i flota

En aquesta subseccio es descriuran tots els aspectes relatius als vehicles que inter-
vindrien en l'activitat del centre. En primer lloc es descriuran quins vehicles podran
entrar al centre i en segon lloc es detallara els diferents vehicles que formaran la
flota propia del centre.

7.3.1 Vehicles aptes

Una vegada fixades les limitacions a la Subseccié 7.2 ja es pot precisar quin seria
I’espectre de vehicles que podrien accedir al centre per tal de fer el subministrament
o recollida de mercaderies. A continuaci6 es detallaran:

« Bicicletes i bicicletes de carrega: aquest tipus de vehicles podrien accedir
al centre per tal d’entregar o recollir mercaderies. Podrien fer is de I'aparca-
ment reservat per a tals efectes.

e Turismes: en el cas que els clients dels serveis de repartiment volguessin
portar les mercaderies a repartir amb el seu vehicle tipus turisme, també ho
podrien fer. Els vehicles tipus turisme també serien aptes per recollir merca-
deries amb el servei de recollida al centre. En el cas de ser eléctric podrien fer
us del lloc d’aparcament reservat per aquests.

« Vehicles mixtes adaptables: aquest tipus de mal anomenades "furgone-
tes"podrien accedir al centre tan per recollir mercaderies com per subministrar-
ne.
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o Furgonetes o furgons de carrega: en el cas de les furgonetes només po-
drien accedir al centre per subministrar mercaderies en els horaris establerts.
Aquests vehicles sén de grans dimensions i per tant podrien dificultar el normal
funcionament fora de ’horari de recepcié de mercaderies. Aixi mateix haurien
de complir les limitacions fisiques establertes a la Taula 4.

Cap altre tipus de vehicle podria accedir al centre, per tant els camions quedarien
fora dels vehicles aptes per fer distribucié de mercaderies a I'interior del mateix.

7.3.2 Flota propia

Pel que fa a la flota propia del centre s’apostaria per tenir una flota principalment
formada per bicicletes de carrega incloent també furgonetes de zero emissions. A
continuacio, es detallaran les caracteristiques dels diferents vehicles:

o Furgonetes Citroén é-SpaceTourer: la flota constaria de 3 furgonetes d’a-
quest model en la seva variant XL, com la mostrada a la Figura 15. Aquest
model t¢é unes dimensions de 5,3 m de llargada i només 1,90 m de llargada. Per
tant podria accedir als aparcaments soterrats on hi haguessin els contenidors
amb armariets. També permetria fer els repartiments de les mercaderies més
voluminoses i pesades de mode silenciés i amb zero emissions locals ja que
constarien de bateries de 50 kWh que els donarien una autonomia de 230 km.
Una de les furgonetes estaria disponible per el seu lloguer temporal. [15]

Figura 15: Imatge del model Citroén é-SpaceTourer de motoritzacio electrica. Font:
Movilidadeléctrica.com.

o Furgoneta Fiat E-Ducato: una furgoneta d’aquest model, com es pot veure
a la Figura 16, formaria part de la flota. Té una gran capacitat de carrega de
10 m3 que permetrien transportar tots els paquets que haurien de ser traslla-
dats fins als contenidors d’armariets situats en superficie. D’aquesta manera
es podria alliberar personal per fer els repartiments a domicili amb altres vehi-
cles. També serviria per transportar les carregues més voluminoses. Aquesta
furgoneta també estaria disponible pel seu lloguer temporal. [15]
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Figura 16: Imatge del model Fiat E-Ducato de motoritzaci6 electrica. Font: Movi-
lidadeléctrica.com.

Bicicletes de carrega Velove Armadillo: aquests quadricicles de carrega
sueques, com la que es pot veure a la Figura 17, son uns vehicles que estan
canviant la DUM a ciutats com Estocolm. La seva versatilitat i capacitat de
carrega permeten substituir les furgonetes convencionals. La bicicleta té un
sistema de carrega basat en petits contenidors d’un metre ctubic de capacitat
que permeten carrega un 'europalet'. Aquest sistema permet carrega fins a
100 kg de carrega per bicicleta. Tenen un motor de 250 W que permet pujar
pendents forga inclinades amb carregues superiors als 100 kg. Aixo es gracies a
un diferencial que va associat a les dues rodes posteriors en les quals distribueix
la forca generada. El centre disposaria de sis quadricicles d’aquest tipus dels
quals un estaria disponible pel seu lloguer temporal. [16]

ZERO

Airmr-e

100% ELECTRIC -

Figura 17: Imatge del model Velove Armadillo de bicicleta de carrega. Font: Velo-

ve.se
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« Remolc associat al quadricicle Armadillo: aquest remolc, mostrat a la
Figura 18 dobla la capacitat de carrega de les bicicletes Armadillo. Amb ell
es pot transportar fins a 2 m3 de carrega i fins a 300 kg. Aquests accessoris
es podrien fer servir per tal de fer repartiments en arees de gran demanda
on moltes entregues estiguessin concentrades en poca distancia. El centre
disposaria de 3 semiremolcs d’aquest tipus que no estarien disponibles per al
seu lloguer. [17]

' W 7 | |
velove | RISE

Figura 18: Imatge del semiremolc associat als quadricicles Velove. Font: Bike.es.

o Tricicle XYZ Cargo Trike: Aquest tipus de vehicle, mostrat a la Figura 19
estaria destinat a fer repartiments als carrer més estrets de les arees de via-
nants. El seu petit tamany permetria accedir a aquests carrer i fer més agil
la DUM en aquests espais. Té un volum de carrega maxim de 0,4 m? i una
massa maxima de 220 kg. Consta d’'un motor de 250 W que permet fer la
DUM sense fer un sobre esfor¢. El centre tindria dos tricicles d’aquest model,
un d’aquests tricicles estaria disponible per al seu lloguer temporal. [18]

Figura 19: Imatge del tricicle de la marca XYZ Font: Cargobici.com.

Amb aquests vehicles, el centre podria comencar a fer repartiments a I'area de la
futura zona de baixes emissions. La varietat de formes de la flota pretén una total
adaptacio a I'area que es vol cobrir i al serveis que s’oferirien des del centre.
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8 Resum pressupost

El document del pressupost conté detalladament una aproximacié a la inversié inicial
que s’hauria de fer realitat el centre de distribucié urbana de mercaderies i el cost
d’operativa anual per tal de posar-lo en funcionament. En aquesta secci6 es fara un
breu resum del pressupost de tot el projecte destacant les parts d’aquest i exposant
les xifres a grans trets.

e Pressupost la inversio inicial: aquesta part del pressupost es divideix en 3
subparts: I’emplagament, els vehicles i el material de logistica i administracio.

La part de I'emplagament inclou la construccié del mateix com una nau indus-
trial i el condicionament d’aquest. Com que es dificil obtenir un pressupost
acurat del que costaria fer un centre d’aquest tipus s’han pres valors estimats
amb eines de simulacié de pressupostos. [19]

La part del vehicles inclou totes les despeses de compra de vehicles i remolcs
que serien necessaris. Es una important partida del pressupost, per aquest
motiu, com s’assenyala al document del pressupost, seria convenient explorar
la possibilitat de fer un renting d’aquests vehicles perque la despesa inicial no
fos tan elevada. [15] [16] [17] [18]

En ltim lloc la part de material per a logistica i administracié inclou des dels
contenidors adaptables pels quadricicles Velove fins al material d’oficina que
seria necessari. També s’inclou el material tecnologic com ordinadors, tauletes
i lectors de codis de barres i QR, aixi com el software que permet calcular les
rutes i avisar els clients de les entregues per a tots els vehicles de la flota. [20]

A la Taula 6 es mostra el total de pressupost de cada part dels recursos mate-
rials i el valor estimat de contractaci6 (VEC).

Emplacament 433.180,00
Vehicles 258.462,23
Material 45.281,65

VEC 736.923,88 (IVA exclos)

Taula 6: Pressupost de la inversié inicial (inclosos despesa general i beneficis indus-
trials dels corresponents adjudicataris)

e Pressupost de la despesa d’operativa anual: la despesa d’operativa es
divideix també en tres blocs: el personal, les amortitzacions i les despeses
generals.

El personal del centre sera essencial per poder dur a terme les tasques desti-
nades a satisfer els serveis del centre. Per aquest motiu es proposa destinar un
total de 30 persones a la plantilla del centre. Treballarien en dos torns, un de

37/50



@ TFG - Memoria

mati de 6 a 14h i un de tarda de 14h a 22h. Els treballadors serien multidis-
ciplinaris i per tant podrien anar rotant fent diferents funcions al centre. A la
Taula 7 es mostra la partida del pressupost estimada per satisfer els sous de
la plantilla durant el primer any.

Les amortitzacions inclouen el valor anual amortitzat dels diferents béns que
tindria el centre. El valor mostrat a la Taula 7 inclou la suma de calculs de
tots el recursos materials en funcié del seu valor i temps d’amortitzacié. Al
pressupost de 'estudi hi ha la taula detallada amb tots els valors. [21]

Per tultim, s’hi inclouen les despeses generals fixades per I'article 131 del Re-
glament General de la Llei de Contractes de les Administracions Publiques
aprovat pel Reial Decret 1098/2001 del 12 d’octubre en un 13% de la suma de
les despeses de salaris sumades a les amortitzacions. Amb aquest senzill calcul
s’obté el valor mostrat a la Taula 7. [22]

Salari treballador

30 18.000,00 540.000,00
(anual)
Amortitzacions 1 37.194,12 37.194,12
Despeses generals 1 75.035,24 75.035,24
Total 652.229,36 (IVA exclos)

Taula 7: Pressupost dels recursos humans

Aixi doncs, una vegada descrits els dos principals blocs en els que s’ha dividit el
pressupost es passa a fer diferents consideracions. Es vol remarcar que aquest és
un pressupost aproximat subjecte a diversos canvis en funcié de les decisions que
es preguessin per exemple, pel que fa a 'emplagament i al tipus d’adquisicié que
es faria dels vehicles (rénting o compra) que podrien afectar a la inversi6 inicial.
Les despeses d’operativa anual també podrien fluctuar en funcié de les decisions
preses per I'organisme corresponent. Per aquest motiu, s’adverteix que aquest és un
pressupost orientatiu.
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9 Analisi i valoracié de les implicacions ambien-
tals i socials

El present estudi sobre la creacié d’un centre de distribucié urbana de mercaderies
a Terrassa no es més que la logica proposta de reordenacié d’'un sector que avui en
dia no seguia la transicio cap a la sostenibilitat ambiental i social. Com s’ha exposat
a la Seccié 2, la manera en la que es fa actualment el repartiment de mercaderies
lleugeres i paqueteria al centre de Terrassa no és gens sostenible. Com s’exposava
a la Figura 1 furgonetes diesel de grans dimensions ocupen els carrers vianalitzats
de l'area central de la ciutat dia rere dia per fer entrega de paquets de petites
dimensions.

Els ajuntaments de totes les ciutats i pobles del mén tenen fixats els 'Objectius
de Desenvolupament Sostenible’ (Logo:Figura 20) de la Organitzacié de les Nacions
Unides com a guia a seguir. Terrassa no n’és una excepcio i per tant el projec-
te que centra aquest estudi segueix les directrius de l'organitzacié supranacional.
Seguidament s’exposara com s’adapta el projecte als ODS:

e Salut i benestar: 1'is de vehicles de tracci6 humana, com poden ser les
bicicletes de ciclologistica per als repartiments tindrien un benefici en la salut
i el benestar dels treballadors. A més la disminucié de 1'ts de combustibles
fossils en la distribucié de mercaderies seria total en el cas del centre. Aixo
faria disminuir els index de contaminacié que estan directament relacionats
amb les malalties respiratories. Com diu el Dr. Jordi Cutillas al seu blog:
« Respirar aire net és essencial per a la salut» (Jordi Cutillas, 2020). [23]

o Igualtat de génere: en I’ambit de la contractacié de personal, el centre hauria
de vetllar per una paritat de la plantilla, fet que no es tenia en compte fins
ara. Actualment la incorporacioé de la dona en la cadena de subministrament
va en augment, per aquest motiu el centre hauria de partir amb una plantilla
paritaria en la seva totalitat. [24]

« Energia assequible i no contaminant: I'tinica forma d’energia que consu-
miria el centre seria electrica. Per aquest motiu, s’hauria d’abastir inicament
de fonts d’energia renovables per tal de ser coherents amb els criteris de sos-
tenibilitat. A més, si fos possible, les instal - lacions del centre haurien de ser
capaces de generar energia per intentar autoabastir-se.

o Treball decent i creixement economic: el centre hauria de vetllar per
unes bones condicions laborals dels treballadors. Un centre totalment nou,
amb uns vehicles i equipaments nous amb un bon manteniment farien que els
treballadors i treballadores tinguessin unes bones condicions de treball. A més,
s’establirien horaris que permetessin una conciliacié familiar efectiva. Una via
que es podria explorar, és la inclusié de persones en risc d’exclusiu social al
personal del centre. D’aquesta manera s’aconseguiria donar uns valors socials
a I’entorn del centre.
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Ciutats i comunitats sostenibles: la creacié del centre de distribucié ur-
bana de mercaderies permetria fer un gran salt en materia de sostenibilitat
per la ciutat de Terrassa. El canvi de vehicles de repartiment de combustié a
vehicles no contaminants permetria aquest pas. A més, la resta de serveis que
oferiria el centre, descrits a la Subsubsecci6 5.1.2 permetrien evitar centenars
d’entregues frustrades i per tant, ser més eficients a ’hora de repartir.

Produccié i consum responsables: el consum de masses i la pretesa im-
mediatesa en la rebuda dels encarrecs seria una pauta a no seguir per part
del centre. En aquest sentit, es prioritzaria 'eficiencia en el repartiment, a la
immediatesa. D’aquesta manera es pretendria evitar ’addicié a les compres
en linia que genera la immediatesa amb la que es reben les compres.

Accié pel clima: el canvi que es pretén aconseguir és principalment un canvi
promogut per 'emergencia climatica. La reposicié de les actual furgonetes de
combustié per furgonetes electriques i vehicles de ciclologistica és una clara
mostra d’acci6 pel clima. A més, com ja s’ha comentat, el centre només s’ali-
mentaria de fonts d’energia electrica renovables i apostaria per ’autoconsum
en el cas que fos possible. Es dificil de calcular la disminucié d’emissions de
gasos d’efecte hivernacle que el centre de distribucié urbana de mercaderies,
pero és evident que tindria un impacte positiu en els nivells de contaminacio
de la ciutat i el clima.

o,

%oV

Figura 20: Icona dels Objectius de desenvolupament sostenible de la ONU Font:
ONU.

tots aquest objectius, s’aconsegueix crear la idea que promou aquest estudi.

Un canvi radical en la manera de fer distribucié urbana de mercaderies, apostant
clarament per una forma de repartiment ambiental i socialment responsable amb la
intencié d’adaptar-se a la Terrassa del futur.
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10 Conclusions

Aquest estudi tenia ’objectiu de demostrar la possibilitat de simplificar la forma en
la que es fa la distribuci6 urbana de mercaderies a la zona central de la ciutat de
Terrassa. Per aquest motiu s’ha volgut posar en evidencia que la manera en la qual
es fa la DUM actualment no es sostenible.

Com s’ha explicat i mostrat amb diverses imatges a la Seccié 2, les companyies
de repartiment usen vehicles de grans dimensions per fer el repartiment. Aquestes
dimensions provoquen que els repartidors i repartidores hagin d’estacionar en zones
no habilitades com voreres o passos de vianant. A més, accedeixen a les actuals
zones de vianants fet que provoca una saturacié d’espais destinats als vianants, ja
saturats de per si degut a les seves estretes amplades.

Per aquest motiu es proposava la creacié d’un espai per centralitzar la distribucio
i fer-la més sostenible. Els emplagaments que s’han proposat en aquest estudi res-
ponen a una serie de criteris exposats a la Subseccié 4.1, que donaven lloc a una
puntuaci6 representada a la Taula 1. Es dona una orientacié de quin serien els pros
i els contres de cada espai tot i que la majoria d’ells podria ser un emplagament
viable per encabir el centre.

Pel que fa als serveis, aquest estudi aspirava a descriure tots els serveis que es podrien
oferir des del centre i d’aquesta manera demostrar la utilitat del mateix. Aixi doncs,
a la Secci6 5 s’han descrit serveis directament relacionats amb la DUM, com podria
ser I'entrega a domicili tradicional i afegint noves formes d’entrega, com pot ser
la recollida en armariet disposat ens contenidors ubicats en diferents emplagament
cobrint tota la zona de la futura zona de baixes emissions. A més, el centre com
a referent de la nova mobilitat també podria oferir serveis complementaris, com un
taller de reparaci6 de bicicletes de carrega, o també, un servei de lloguer de vehicles
de carrega de zero emissions i de ciclologistica. D’aquest manera es podria facilitar
I’accés a vehicles de transport de mercaderies sostenibles per usos puntuals, fet dificil
a l'actualitat.

La normativa actual també a estat un punt d’interes d’aquest estudi a la Seccié 6,
ja que el sector de la distribucié urbana de mercaderies esta molt regulat. Per
aquest motiu, s’han analitzat diferents normatives per veure com s’afectava al model
proposat en materia de mobilitat, restriccié horaria, restriccié de volum i massa,
limitacions de soroll, aixi com les recents normatives d’accés a les arees de vianants
que s’implantaran a la zona central de Terrassa. També s’ha estudiat com afectaria
una normativa de zona de baixes emissions com la que esta en funcionament a I’Area
Metropolitana de Barcelona, aixi com les moratories que s’han fet pels vehicles de
repartiment. Per acabar, s’han proposat una série de mesures que podrien afavorir
la transici6 cap a un model de distribucié centralitzat com el que es proposa en
aquest estudi.

A la Secci6 7 s’ha fet una aproximacio a les necessitats materials, ja sigui d’espai com
de mitjans que serien necessaris aixi com les limitacions i requeriments que aquests
tindrien. L’estudi tenia dins del seu abast descriure com hauria de ser ’espai del
centre, quins accessos serien els optims, quines particions es farien a l’interior, el
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dimensionat dels mateixos. Aixi mateix, s’ha fet una valoracié de les limitacions
que hauria de tenir el centre pel que fa als vehicles aptes per accedir al seu interior.
Meés concretament, s’ha detallat com es veurien afectades les limitacions proposades
en el cas que el centre s'ubiqués a l'antic aparcament del Portal de Sant Roc. A
més, s’ha detallat una proposta de flota que combina tan mitjans de zero emissions
com vehicles de ciclologistica.

Amb tots aquests elements I'estudi ha volgut fer una mirada general de tots els
factors que afectarien la posada en funcionament d’un centre de les caracteristiques
ja conegudes. Aquest estudi ha posat en valor els pros d’aquesta idea i la necessitat de
fer alguns canvis en materia de normativa progressius que afavoreixin la viabilitat de
la mateixa. Pel que fa a la realitat fisica, ’estudi ha destacat la possibilitat d’ubicar
el centre en espais actualment en desis de la ciutat i la inversié que caldria fer per
fer-lo realitat.

En resum, 'estudi aspirava a 'posar sobre paper’ una idea que cada vegada sonava
més a la ciutat, i més que es veia dia rere dia una saturacié de certs espais de la
ciutat per culpa d’un model de DUM obsolet. L’estudi es un punt de partida des del
qual comencgar a posar les bases d'un canvi que afectara directament a la mobilitat
urbana de Terrassa en un futur no gaire llunya.
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Annex

A Pressupost de 'estudi

El pressupost, mostrat a la Taula 8, es basa en 'estimacié de les hores dedicades
requerides per fer I'estudi. Es diferencien dos tipus de feines per tal de realitzar
I'estudi: la primera d’ambit més tecnic amb analisi de dades, documentacio i analisi
tecnica; la segona de menys complexitat contenint treball de camp i feina adminis-

trativa i de redaccié.

Concepte Quantitat | Cost unitari | Cost Total
Hores facult.a/tlves d anal@ d\e ‘le‘s Siadgs, 50 h 60 € 3.000 €
documentacié de suport i analisi técnica
Hores de treball de camp i administratiu 300 h 24 € 7.200 €
TOTAL 10.200 €

Taula 8: Pressupost de I'estudi

B Autoinforme de qualitat
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