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1. Introduccié

Desplacar-nos fins al nostre centre de treball és un acte quotidia per a gran part de la
poblacio, i lI'accés a aquest es pot donar a través de diferents vies: transport public,
vehicles privats o mitjancant desplacaments no motoritzats. Observant Unicament 1’ Area
Metropolitana de Barcelona, trobem dades sorprenents com que en qualsevol dia feiner
“més de 320.000 persones que accedeixen a Barcelona i a I'area metropolitana en vehicle
privat o en autobds interurba pateixen retencions, un fet que provoca perjudicis en temps
perdut i en costos economics” (RACC, 2019, p.1), deixant-nos veure aixi, la crucial
importancia que té la planificacio i gestio del sol urba per part de les institucions publiques

i altres actors involucrats.

Durant les darreres decades “s’ha produit un important creixement del parc de vehicles
de Catalunya” (A. Cebollada, 2003, p.80), en paral-lel a I’augment dels nivells de
mobilitat i transit, situacio que ha anat acompanyada del desenvolupament de determinat
model organitzatiu impulsor de la figura de I’automobil. Fets que combinats amb la
reubicacié dels poligons d’activitat economica a localitats properes a grans ciutats, com
Rubi, Sant Andreu de la Barca o Mollet del Vallés, han deixat com a resultat un
caracteristic i alarmant escenari pel que fa a mobilitat i I’accessibilitat: dificultats d’accés
al centre de treball mitjangant vehicles no motoritzats, 1’alga dels nivells de sinistralitat al
volant i augment del volum de retencions de transit, entre altres. Factors que empitjoren
la mobilitat laboral dels individus, sobretot aquells que tenen els seus centres de treball
dins de poligons industrials, els quals acostumen a ser arees més allunyades dels centres
urbans, i amb una insuficient oferta de transport public, ja que aquest “va perdent eficacia
a mesura que s'allunya de la primera corona metropolitana” [...], tenint en compte que
“tots els trajectes que no tenen inici o final a Barcelona solen ser els més complexos”
(B. Rexach, 2021), obligant practicament al treballador/a, a fer Us del vehicle privat

motoritzat a ’hora de dur a terme el seu desplagament laboral.

Davant d’aquest panorama, €S busca un treball conjunt entre les institucions pabliques,
des del govern central fins als ens locals, i altres actors involucrats, com ara empreses
privades o sindicats, destinant més recursos i atencid, abordant la missio d’erradicar les
problematiques de mobilitat i accessibilitat vigents actualment a les arees industrials,
tenint com a objectiu primordial la millora del benestar social de les persones, mantenint

una Vvisio de caracter sostenible.
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2. Objectius i metodologia

Aquesta analisi s'ha realitzat amb la inquietud de detectar i examinar els problemes de
mobilitat i accessibilitat, molt vinculats amb I'is del vehicle privat motoritzat, existents a
dies d'ara a les arees industrials, focalitzant-nos a la planta de SEAT S.A., a Martorell.
Abans de comencar, cal aclarir que 1’automobilistica, no es considera poligon industrial,
encara comptant amb una superficie molt més extensa i agrupant a un nombre de
treballadors/es molt superior als poligons industrials de la zona. Tot i ser una empresa

privada, durant I’analisi s’ha tractat a I’objecte d’estudi com a poligon industrial.

Primerament, i sent plenament conscients de les dificultats per accedir al recinte i la
complexitat d’obtenir informacio, decretada com a interna i/0 confidencial, és important
esmentar que aquest estudi es basa en 1’analisi de 1’organitzaci6 del sol industrial de 1’area
seleccionada, prestant molta atencié a aspectes com les vies d’accés disponibles 0 les
caracteristiques dels desplacaments laborals dels treballadors/es. Sense oblidar la
rellevant importancia del paper del transport public, servei que es caracteritza per la seva
escassetat o absencia dins d’aquestes arees, el qual es té molt present durant tot 1’estudi,
analitzant I’oferta existent i les oportunitats de mobilitat que aquest pot oferir als

treballadors/es.

Seguidament, cal destacar el paper de I’enquesta, dirigida exclusivament als
treballadors/es de la planta, com a principal eina metodologica utilitzada per abordar les
questions plantejades, i la qual tenia com a 1’objectiu obtenir dades significatives que
poguessin recrear 1’actual escenari pel que fa a mobilitat dins de determinada area,
observant les diferents opinions i judicis dels individus afectats. A demés de tenir en
compte durant tot el procés, I’analisi de la literatura académica publicada i relacionada
amb la planificacio i ordenacio del territori, i tots aquells articles que tractaven temes
sobre les realitats vigents i emergents dins de I'area I'urbanisme, sostenibilitat i transports.
Finalment, cal recalcar que I'elaboracié d'aquest estudi té com a finalitat poder
proporcionar als diferents actors recomanacions i suggeriments de caracter realista, els
quals resultin tils i eficacos dins del proces d'elaboracio de futures estratégies de
mobilitat laboral o politiques publiques en matéria d'urbanisme sostenible, que tinguin
com a proposit la correccid de les problematiques de mobilitat i accessibilitat existents a
la factoria de SEAT S.A., a Martorell, millorant aixi la qualitat de vida dels treballadors/es

afectats.
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3. Marc teoric i conceptual

Actualment, les arees d'activitat economiques i els poligons industrials, s6n percebuts per
molts com zones aillades, de vegades fins i tot, marginades de 1’espai urba. Tanmateix,
formen part de I’entorn que engloba el terme municipal i s’ha de vetllar per una correcta

planificacio, amb I’objectiu d’evitar futures problematiques.

Per poder iniciar més profundament aquest estudi, cal partir arran la definicio de dos
conceptes basics i molt presents a continuacio, que son el que entenem com a mobilitat i
accessibilitat. El primer concepte, basant-nos en la literatura académica, és definit com
un “parametre o variable quantitativa que mesura la quantitat de desplagaments de les

persones o dels béns en un determinat sistema socioeconomic” (A. Estevan, A. Sanz,

1996, p.43).

Seguidament, 1’accessibilitat, a part de tenir una dimensio territorial, també s’ha descrit
per molts autors com una “una caracteristica individual en relacié amb el nombre
d’opcions que tenen els diferents ciutadans per accedir als llocs o a les activitats” (A.
Cebollada, C. Miralles-Guasch, 2003, p.14), 0 com a “parametre o variable qualitatiu que
indica la facilitat amb que les persones salven la distancia que els separa dels llocs on
satisfan les seves necessitats o desitjos” (A. Gutiérrez, 2012, p.64), sent aquesta una de
les caracteristiques que permeten als individus exercir el seu dret a la ciutat” (A.
Cebollada, C. Miralles-Guasch, 2003, p.14).

Remarcant també la importancia d’aquest ultim, el concepte de dret a la ciutat va
apareixer ’any 1967 de la ma d’Henri Lefebvre, qui va definir-lo com “aquell dret dels
habitants urbans a construir, decidir i crear la ciutat” (F.M. Camargo, 2016, p.4), amb
independencia del nivell socioeconomic que presenti. Entes també, segons 1’autor
Lucas C. Montoya, com “el goig efectiu dels drets humans als contextos urbans” (L. C.
Montoya, 2010, p.9), qui demandava la necessitat d’establir un sistema de
corresponsabilitats entre els diferents actors, no nomes les administracions publiques, per
poder garantir-lo a la totalitat de la poblacié sense excepci6, incloent-hi la capacitat dels
individus a traslladar-se als seus centres de treball, sense que la seva situacid

socioeconomica o geografica sigui cap impediment.

En definitiva, trobem com aquests termes son basics i primordials per al bon
funcionament del procés de creacio i implementacio de politiques publiques relacionades

amb 1’urbanisme, les futures estratégies de planificacio de 1’espai public, pero sobretot a

3
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I’hora de consolidar una correcta execucio del dret a la ciutat i un sistema de mobilitat
més sostenible. Entenent aquest Gltim com aquell que “redueix les necessitats de
desplagament de persones i mercaderies als limits fisics i ambientals del territori, a la
vegada que privilegia I'Gs dels modes de transport mes eficients, facilita I'accés a tota la
ciutadania a un preu assequible, i afavoreix la prosperitat economica de determinat
territori” (D. Guillamon, D. Hoyos, 2005, p.12).

Retornant a les arees industrials, molts autors han alarmat sobre la marginacié d’aquestes,
les quals s”’han mantingut en una segona plana dins les agendes publiques i de les prioritats
de gestio i planificacid de transport public al nostre pais, segons com exposen recerques
signades per rellevants professors i académics com Angel Cebollada o Carme Miralles-
Guasch (2003), qui posen sobre la taula les conseqiiéncies negatives d’organitzar el
territori en torn la figura del vehicle privat motoritzat, el qual acumula cada cop més
popularitat (veure Grafic 1). Arribant a topar-nos actualment enfront de situacions com
que a Catalunya “més del 80% de la poblacié ocupada necessita desplagar-se diariament
per anar a treballar. Un 40% dels treballadors es desplacen fora del seu municipi de
residéncia per anar a la feina” (Generalitat de Catalunya, 2017, p.8), el que es tradueix
com un gran volum de transit i una creixent dependéncia cap als vehicles arreu del

territori.

Per fer visible aquest fenomen, és interessant observar 1’evolucié del parc de vehicles dels
municipis, en aquest cas de Martorell (Baix Llobregat), el qual es definit, segons I’AMB,
com el nombre total de vehicles motoritzats (quedant exclosos de I'estadistica els tractors

agricoles i els ciclomotors).

Grafic 1. Parc de vehicles de Martorell (2010-2020)
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Font: Elaboracid propia a partir de dades extretes d’HERMES — Informaci6 Estadistica Local, Diputaci6 de
Barcelona.
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El grafic anterior, realitzat a partir de xifres absolutes, mostra el progressiu augment, al
llarg de I’anterior deécada, de la preséncia dels diferents tipus de vehicles motoritzats al
terme municipal analitzat. Dades que deixen veure aquell volum de transit i
dependéncia cap als vehicles privats motoritzats al que ens referiem anteriorment,

destacant amb forca el turisme.

Aquestes dades, sumades a la situacido d’aillament i poca accessibilitat de les arees
d'activitat economica i poligons industrials, han provocat que en multiples ocasions, els
experts hagin descrit determinat escenari com a insostenible en termes de mobilitat,
considerant-lo com una assignatura pendent de les administracions publiques i la resta

d’actors afectats.

4. Treball de camp
e 4.1 Relocalitzacié de la industria i problemes de mobilitat

El sector industrial t¢ un pes molt important dins 1’economia catalana, indicadors com el
Producte Interior Brut (PIB) i el Valor Agregat Brut (VAB), entenent aquest ultim com
aquell indicador que mesura “el valor del conjunt de béns i serveis que es produeixen dins
d’un pais durant un periode de temps determinat” (F. Vega, L. Brito, N. Apollo, J.

Sotomayor, 2020, p.8), ajuden a fer visible aquesta realitat.

Taula 1. Producte interior brut (P1B) per sectors, a preus corrents. 2017-2020

2017 2018 2019 2020
PIB 232.187 242.434 251.417 225.055
Valor afegit brut 212.921 221.972 230.966 207.815
Agricultura 2.095 2.089 2.288 2.478
IndUstria 42.059 43.683 44477 40.777
Construccid 10.766 11.457 12.141 10.856
Serveis 158.000 164.742 172.061 153.705
Unitat: Milions d’euros

Font: Elaboracio propia a partir de dades extretes d’Idescat. Comptes economics anuals de Catalunya.
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Tot i haver entrat en una etapa de desacceleracié i una posterior notable caiguda de
I'activitat, tal com va fer pablic [’Informe anual sobre la Industria 2019, emes pel
Departament d’Empresa i Coneixement de la Direccié General de la Industria, la industria
continua sent un dels grans pilars economics del territori, tal com mostra la Taula 1,
englobant un elevat volum d'arees d'activitat economica i poligons industrials, on
s’aglutinen diferents tipologies d'empreses, des de l'automobilistica, passant per la

quimica, fins a la metal-10rgica, entre moltes altres.

La creaci6 d’aquests poligons s’ha donat a conseqiiéncia d’una evolucio del territori urba,
iniciada entre les décades dels seixanta i els setanta del segle passat, on “l'activitat
industrial catalana ha viscut un procés de relocalitzacio [...], marcat d'una manera general
per la concentracid de serveis (especialment els avancats) als centres urbans i per
I'expulsid cap a les periferies de les activitats que requereixen grans extensions de sol com
ara la industria” (A. Cebollada, 2007, p.39). Tenint en compte també, i sent aquest un
punt clau en el procés de transformacio urbanistica, la creacié del Pla Director de I’ Area
Metropolitana de Barcelona de I’any 1968, que “preveia la «descongestié de Barcelona»
mitjancant la reubicacio de sectors industrials” (M. Buhigas, 2019, p.24), el qual es va
consolidar basant-se en un discurs favorable a la terciaritzacié economica, tenint com a
objectius principals fomentar el desenvolupament economic del pais i la creaci6 de nous

projectes empresarials.

Tot i les favorables expectatives de futur, tal reubicacio de les activitats industrials a la
periferia, la qual es va dur a terme sense tenir en compte els futurs problemes de mobilitat,
ha suposat el trasllat de petites i grans industries, des de grans ciutats com Barcelona o
I'Hospitalet del Llobregat, cap a localitats situades al Baix Llobregat i els municipis
vallesans, sent aquests els territoris més influenciats per determinat fenomen. “La manca
d'un planejament supramunicipal que reguli lI'oferta d'aquestes arees i la inexistencia
d'instruments que permetessin el seu disseny i gestio a escala supramunicipal van portar
d'aquesta manera a la proliferacié d'aquestes arees d'activitat, [...], amb una mitjana de
4,3 per cada municipi” (Generalitat de Catalunya, 2010, p.64), sobretot aquells que es
troben a la segona corona, o més enlla, de I'Area Metropolitana de Catalunya.

Les diferents questions derivades d’aquesta falta de planejament urbanistic, I’augment de

I’as del vehicle privat motoritzat i les diferents problematiques relacionades amb les
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infraestructures i la conservacid no resoltes, provoquen que I’arribada i la sortida d'aquells
qui laboren dins d'un poligon industrial pugui arribar a ser una fatigosa travessa. Referint-
nos sobretot a situacions com el col-lapse de les vies d'accés, la percepcié de manca
d'estacionament o la llunyania (en alguns casos inexisténcia) de dotacions de transport

public.

Situacions com aquestes deixen veure la forta necessitat de comptar amb politiques de
mobilitat efectives i sostenibles. Un bon exemple de resposta publica enfront de les noves
realitats, seria l'aprovacid de la llei catalana 9/2003 del 13 de juny de mobilitat, la qual
reclama, entre altres punts, “afavorir els sistemes de transport a la demanda en els
poligons industrials” (BOE, num. 169, del 13 de juny de 2003), la instauracié d'una figura
gestora que tingui com a tasca principal I'administracié de la mobilitat d'aquestes arees o
I'elaboracio i implementacio de plans de mobilitat especifics per a cada poligon industrial
i zona d'activitat economica, entenent aquests plans com a “instruments de planejament
especifics per aquells poligons de gran extensio i generacio de mobilitat” (Generalitat de
Catalunya, 2017), els quals tenen entre els seus objectius amb 1’objectiu principal de
reduir I'Us del “cotxe privat com a mitja de transport per accedir als nuclis industrials”
(Anton .F.R., Bofarull .L.T., Romeu. M.E., Marti. F.S., Royo. D.C., 2007, p.7),
desenvolupant una xarxa d'infraestructures de transport public a disposicié d'aquells
col-lectius que s'han de traslladar als seus centres de treball localitzats en aquest tipus

d'arees.

De la ma d'aquesta llei pionera a I'Estat espanyol, van comencar a crear-se diferents
iniciatives com ara el Pla de Transports de Viatgers de Catalunya 2017-2020, el qual
manifesta I'accés als centres de treball com una necessitat basica i essencial per als
individus, contemplant també la “millora de la xarxa de transport public en els punts del
territori on existeix una concentracio d'activitat laboral” (Generalitat de Catalunya, 2017,
p.104), renovant i ampliant les infraestructures publiques en aquestes arees. Sent aquests
exemples de lluita per part de lI'administracid publica i altres actors enfront de les
problematiques emergents, amb la finalitat de garantir una mobilitat més sostenible,
reduint I'Gs del vehicle privat motoritzat i millorar les condicions a I'nora de traslladar-

se als centres de treball, centrant-nos en aquells situats dins de poligons industrials.
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e 4.2 SEAT Martorell com a cas d’estudi: analisi de la planta i justificacio

Des del febrer de 1993, SEAT S.A (Societat Espanyola d'’Automobils de Turisme), una
de les empreses que forgen el Grup Volkswagen, va traslladar la major part de la seva
produccié a Martorell, territori que compta amb un terme municipal de 12,76 km? quant
a superficie 1 una poblacio 28.667 habitants (2021), segons 1’Idescat, passant a formar
part del conjunt d’empreses que conformen els quatre poligons industrials del territori
martorellenc, sent un dels “centres atractors de primer ordre [...], amb un radi de
repercussio supramunicipal” (Ajuntament de Martorell, 2012, p.31), generant una gran
quantitat de llocs de treball, directes i indirectes. A més d’un important volum de viatges
a la zona del Baix Llobregat Nord, sent aquests motius que van donar lloc a la seleccio
de la planta SEAT Martorell com a objecte d’analisi d’aquest estudi. Sense oblidar
tampoc que “el seu volum de negoci suposa meés del 0,8% del producte interior brut (PIB)
espanyol” (Informe Anual SEAT 2019, p.188), factor de caracter economic que també va

tenir-se en compta, i que deixa veure la gran envergadura de la companyia.

Primerament, per a la realitzacié d'aquest I'estudi, s'ha analitzat la planta SEAT, d'acord
amb els criteris estipulats a la "Guia per a I'elaboracié de plans de mobilitat als poligons
industrials", document redactat per la Generalitat de Catalunya, on s’estableixen les bases

i la metodologia per a I'elaboraci6 d'estudis d'accessibilitat i plans de mobilitat a poligons

industrials.
Taula 2. Descripcio6 general de la planta
Nom SEAT Martorell
Nombre de treballadors 11.070 persones (2019)
Nombre d'edificis/naus 15
Superficie del poligon 2.800.000 m? — 280ha
Produccio6 anual 500.005 unitats (2019)

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades extretes de ’Idescat i 1’ Informe anual de SEAT S.A, 2019.
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Taula 3. Resum de les diferents tipologies de poligon industrial

Criteri Tipus Indicadors
L Integrat Distancia continu urba a empresa <1.000m
Ubicacio i i
Aillat Si no és integrat
Poc dens <1 treballador per cada 100m? edificats
Densitat Dens Entre 1 i 5 treballadors per cada 100m? edificats
Molt dens >5 treballadors per cada 100 m? edificats
Petit <500 treballadors - 5ha
Mida Mitja 500 - 1.000 treballadors - 5-15 ha
Gran 1.001-5000 treballadors - 15-75 ha
Molt gran >5.000 treballadors - >75 ha

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades extretes “Guia per a I'elaboraci6 de plans de mobilitat als poligons
industrials” (2007).

La Taula 2 mostra una petita descripcid, agrupant les dades més significatives de la planta.
Seguidament, i havent fet Us dels criteris assenyalats per la Generalitat, com la factoria
SEAT Martorell podria categoritzar-se com a poligon molt dens, aillat i molt gran (Taula
3), sent aquest un primer pas per a I’elaboraci6 de futurs projectes com plans de mobilitat

sostenibles.

Es important esmentar que el reglament de I'Acord de Transport Col-lectiu de SEAT,
signat el 8 de setembre de 2017, manifesta la “necessitat de realitzar una nova regulacio
de I'Gs del transport d'acord amb les noves necessitats i amb els nous temps, i sobretot per
fomentar I'Us del transport col-lectiu entre empleats en detriment del vehicle privat, amb
I'objectiu de cercar també una solucié global als problemes de mobilitat, aparcament i
accessos als diferents centres de treball” (SEAT, S.A, UGT, CCOO, CGT, STS, 2017,

p.1).

Aprofitant determinada situacio, els actors anteriorment esmentats, demanden la
necessitat d’elaborar, de manera conjunta, un Pla de Mobilitat amb la resta d'empreses

dels poligons industrials confrontants i les administracions corresponents.

En paraules de Rafael C. Guerrero, delegat de la comissio de transport i secretari general
de la seccio sindical de Comissions Obreres de SEAT (veure Annex Il, Apartat 3), els

trobaments entre diferents actors: alcaldia de Martorell, Sant esteve Sesrovires i Abrera,

9
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Diputacio de Barcelona, Transports Metropolitans de Barcelona, SEAT i els sindicats de
CCOO i UGT, amb I’objectiu d’impulsar aquest projecte, van quedar aturats I’any 2017
a consequencia de l'aprovacio de l'article 155 de la Constitucié Espanyola, el qual
contempla dins del seu primer punt, que en cas que ‘“unacomunitat
autonoma no complis les obligacions que la Constitucio o altres lleis I'imposen, o0 actués
de forma que atempti greument a l'interés general d'Espanya, el Govern, previ
requeriment al Present de lacomunitat autonoma,en el cas de no ser atés,
amb I’aprovaci6 per major absoluta del Senat, podra adoptar les mesures necessaries per
obligar a aquella al compliment forgcos de determinades obligacions o per la proteccio del

mencionat interés general” (BOE, nim. 311, del 29 de desembre de 1978).

Tot i els fets transcorreguts en el passat, el projecte no ha estat abandonat, i actualment
es torben obertes les negociacions per a la constitucidé de meses de mobilitat en tots els
poligons on SEAT tingui preséncia, amb |’objectiu d’elaborar plans de mobilitat

sostenible.

e 4.3 Diagnosi de la mobilitat i oferta d'accessibilitat

Per fer possible la diagnosi sobre mobilitat a la planta SEAT, s’ha fet us de les dades
obtingudes a través de la realitzacio d’una enquesta dirigida a treballadors/es de la
factoria. Tenint en compte que I’any 2019 SEAT publicava que comptava amb un total
d’11.070 treballadors directes dins la factoria de Martorell, es va tenir en compte un
marge d’error de valor 5 i un nivell de confianga del 95%.

Comptant amb una mostra representativa de 533 individus enquestats, de les quals 193
eren dones i 336 homes i aglutinats dins de quatres franges d’edat similars (18-30, 31-40,
41-50, +51), I’enquesta ha permes analitzar més profundament I’escenari actual pel que
fa a la mobilitat i I’accessibilitat a la factoria.

Primerament, es pretenia coneixer el mitja de transport, sigui motoritzat o no, utilitzat
pels enquestats a 1’hora d’accedir al centre de treball. Per aquest motiu, es va preguntar

sobre el vehicle emprat, deixant dades com les que es mostren a continuacio.
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Grafic 2. Quin tipus de vehicle fas servir per desplacar-te fins a SEAT?
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Font: Elaboracid propia a partir de dades extretes de 1’enquesta realitzada.

Per comengar, trobem com el vehicle privat motoritzat, on s’inclou cotxe, motocicleta i
furgoneta, és I’opcio preferida pels enquestats, aglutinant a un gran volum d’individus, el
qual es troba exposat al llarg de I’eix d’ordenades, sent un 63% respecte a la totalitat.
Seguidament, podem veure com la flota d’autobusos SEAT, la qual suposa un 38,6%
respecte a la totalitat dels enquestats, és un servei molt reclamat, el qual “va entrar en
funcionament el 1992, quan ’automobilistica va traslladar les instal-lacions de la Zona
Franca a Martorell ” (A. Cordn, 2018).

En Pactualitat, aquest servei de transport col-lectiu, proporcionat per I’empresa, compta
amb 18 linies d’autobusos diferents, contemplant els diferents torns de treball, a més a
més dels festius i caps de setmana. Sense oblidar tampoc la prestacié del servei de
Ilancadores des de la factoria a les estacions de Rodalies-Renfe de Martorell i la parada
de Martorell Central dels Ferrocarrils de la Generalitat.

Finalment, el Grafic 2 ens deixa veure el reduit volum d’individus que opten per arribar
al centre de treball fent Us de mitjans no motoritzats (2,10%), compartint automaobil
(1,70%) o mitjancant transport pablic (3,20%), aglutinant tant sols el 7% de la totalitat
d’individus enquestats.

Seguidament, i després d’haver observat com els poligons industrials sén arees que
acostumen a patir problematiques relacionades amb la mobilitat i 1’accessibilitat a

conseqiiencia dels diversos factors esmentats amb anterioritat, es va voler preguntar als
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treballadors/es sobre la seva percepcid davant la situacio actual pel que fa al volum de

vehicles motoritzats que circulen entrant i sortint de la planta.

Grafic 3. Consideres que hi ha retencions de vehicles en el moment d'accedir a la planta
i durant 1’estacionament?
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Font: Elaboracié propia a partir de dades extretes de I’enquesta realitzada.
Els resultats varen mostrar que de les tres possibles opcions a seleccionar, les quals

apareixen al llarg de I'eix d'abscisses, la primera (Si, hi ha molt volum de vehicles) fou
I'aglutinadora del 67,50% dels individus enquestats, els quals apareixen al llarg de I'eix
d'ordenades. Seguidament, el 18,40% dels individus varen considerar que no hi havia
massa volum de vehicles a I'nora d'accedir, sortir o estacionar a la planta, i el 14,10%
individus restants tenien la percepcié que no existien retencions de vehicles. Per tant, a
partir del Grafic 3 es pot observar com la gran majoria dels enquestats perceben
diariament que existeixen retencions notables a I’hora d’accedir i estacionar al centre de
treball, enfront un 32,5% d’enquestats, els quals consideren que no existeix massa, O cap
mena de retenci6 derivada de I’afluéncia de vehicles.

Seguidament, i molt relacionat amb el nivell de retencions percebut pels enguestats,
també era de gran importancia conéixer quines eren les rutes que donen accés a la factoria,
i quines eren les mes utilitzades. La factoria compta amb un total de sis accessos, per on
entren i surten diariament la plantilla de treballadors/es, proveidors i visitants, d’entre
altres. Accessos coneguts com: accés Est 1, Est 2, Nord 1, Nord 2, Sud i CTS-Centre

Tecnic, situats al voltant de la planta i dotats d’amplis recintes d’estacionament.
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Grafic 4. Distribucio dels treballador segons 1’accés utilitzat
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Font: Elaboracio6 propia a partir de dades extretes de I’enquesta realitzada.

Les dades mostren quin és 1’accés utilitzat, exposat al llarg de 1’eix d’abscisses, pels
individus, a I’hora d’accedir al centre de treball.

Per una banda, es pot observar com els accessos Est, tant el nimero 1 com el 2, son els
meés emprats pels treballadors/es, suposant un 50,5% i un 31,9% respectivament. Sense
oblidar que aquests dos accessos son els més propers i amb una millor connexié amb dues
grans vies d’alta capacitat; 1’autovia radial de I’A-2 i I’autopista AP-7.

Tal com s'esmenta al Pla Director d'infraestructures Martorell-Abrera 2020, “la xarxa
secundaria presenta actualment moltes deficiencies, ja que manquen algunes connexions
i molts trams tenen tipologies viaries insuficients per a la funcié que desenvolupen”
(Generalitat de Catalunya, 2020, p.13), el que acaba provocant una sobrecarrega de les
carreteres anteriorment esmentades.

Dr’altra banda, destacar 1’abismal diferéncia existent entre les dues primeres opcions i les
darreres quatre restant, les quals acaben aglutinant tan sols el 17,7% dels individus.

Per tant, ’enquesta ens deixa unes sorprenents dades pel que fa a la via d’accés utilitzada
per arribar a la planta SEAT, veient com un 82,4% dels enquestats entren i surten de la
planta pels accessos Est, destacant principalment, el volum d’individus que admet accedir

a la factoria fent s de I’accés Est 1, sent aquest un 50,5% de la totalitat dels enquestats.

Paral-lelament, es va considerar important coneixer el lloc de residéncia i a quina

distancia, en quilometres, es traslladen diariament els enquestats/ades.
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Grafic 5. Quants quilometres et desplaces des del teu lloc de residencia fins a SEAT?
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Font: Font: Elaboracio propia a partir de dades extretes de 1’enquesta realitzada.

L’elaboracio del Grafic 5 es va realitzar a partir de I’observacio de la distancia
recorreguda en quilometres, entre el lloc de residencia de I’enquestat i el centre de treball,
tal com s’expressa a 1’eix d’abscisses, considerant la vila de Martorell com el punt més
proper a la factoria, i seguint fins arribar a aquella que aglutina a aquells individus que
recorren una distancia igual o superior a 25 quilometres per arribar al centre de treball.
Les dades ens mostren com una rellevant quantitat d’individus, expressats al llarg de 1’eix
d’ordenades, es traslladen des de 10 quilometres (29,80%) a 25 o més quilometres
(46,20%) de distancia, sent aquesta ultima I’opcié més seleccionada.

Seguidament, es pot observar com el volum d’individus que tenen un recorregut inferior
a 10 quilometres fins a SEAT és del 24,60% dels individus, en el cas d’aglutinar els
residents a la vila de Martorell (6,20%) i aquells que recorren una distancia inferior 10
quilometres (18,40%).

Per tant, a partir de I’observacio de les dades, podem concloure que la gran majoria de
treballadors/es enquestats/ades, més concretament el 76%, es traslladen a una distancia
superior a 10 quilometres per dur a terme la seva activitat laboral, fet que comporta
diversos costos a tenir en compte.

Per una banda, trobem un cost de caracter temporal, vinculat a I’Gs del vehicle privat
motoritzat i la congestid a la xarxa viaria que aquest conforma, fent augmentar el temps
a les carreteres i la jornada de treball, ja que es tracta d’un desplagament in itinere, el qual
entenem com “aquell que es produeix durant el trajecte habitual entre el centre de treball
i el domicili de la persona” (Generalitat de Catalunya, 2018, p.1), tal com ho defineix el
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Departament d’Ensenyament. Sense oblidar que aquest “major temps destinat a romandre
en trajecte, també té efectes sobre la conciliaciéo de la vida laboral i familiar” (A.
Cebollada, 2007, p.41).

D’altra banda, en augmentar la distancia que separa el lloc de residéncia i el centre de
treball, també s’agreugen els costos relacionats amb la integritat fisica de les persones,
com ara el creixement de I’index de sinistralitat i accidentalitat viaria, ja que “la inversio
de grans periodes de temps o el recorregut de grans distancies per anar i tornar de la feina,
afegit al desenvolupament de la jornada laboral, pot influir en ’aparici6 de fatiga”
(Generalitat de Catalunya, 2017, p.38). Fet que pot derivar en afectacions més greus pel
que faa la salut i benestar de les persones, i el qual pot arribar a afectar tambg, tan directa
com negativament a I’empresa, ja que “comporten I’assumpcio dels costos derivats de les
baixes laborals i de les indemnitzacions” (N.P. Sans, G, S. Masso0, 2017, p.101).
Finalment, després de I’observacié prévia de la manca d’oferta pel que fa al servei de
transport pablic a les arees industrials en general, i comptant que les estacions ferroviaries
més properes a la planta SEAT es torben a una distancia aproximada d’1,6 (FGC-
Martorell enllag) o 2,8 (Rodalies Adif-Martorell) quilometres a peu, es va voler conéixer
I’opini6 dels enquestats/des en relacié amb 1’Gs de mitjans de transports col-lectiu de

caracter pablic com a métode per arribar al centre de treball.

Grafic 6. En cas d’existir una estaci6 de transport public a la planta SEAT, amb
connexié amb el teu municipi de residencia, estaries disposat/ada a utilitzar-10?
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Font: Elaboraci6 propia a partir de dades extretes de I’enquesta realitzada.
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La darrera pregunta es va centrar al voltant de la disposicio dels enquestats/ades a utilitzar
transport public per arribar al centre de treball, en el cas d’existir una estacié que
connectés la factoria amb el seu municipi de residéncia. Davant els resultats, es pot
observar com existeix una quantitat destacable de persones disposades a fer us del
transport pablic com a metode per accedir a la planta, aglutinant el 43,50% del total
d’enquestats. A mes a més, un 33,20% dels individus farien un Gs ocasional d’aquest
mitja, alternant 1’s del transport public i altres alternatives durant el seu desplacament
laboral. De manera contraria, trobem que el 24,60% dels individus no estarien disposats
a fer Us d’aquest mitja, sent aquesta I’opcié menys seleccionada.

Finalment, trobem com un 76,7% dels enquestats/ades, estarien disposats/ades a fer Us,
de manera habitual o intermitent, del transport pablic a I’hora d’accedir a la factoria, en
el cas que la xarxa connectés el seu municipi de residencia amb el centre de treball.

Cal esmentar que aquesta pregunta va ser inclosa dins 1’enquesta en vista al futur projecte
d’actuaci6 INOS, d’una nova estacio de FGC a Can Amat (Abrera), previst per I’any 2024,
el qual suposaria, tal com expressa el Pla Director d'Infraestructures 2021-2030 de
I’ATM, aprovat I’any 2021, un “nou ramal ferroviari de la linia d’Igualada, el qual oferiria
un servei de transport public a tots els poligons de la zona, amb 1’objectiu d’incrementar
I’accessibilitat d’un nombre molt important de llocs de treball, que es traduira en una
reducci6 del temps de viatge i provocara un transvasament modal cap al transport public,

amb evidents beneficis mediambientals ” (F. Calvet, 2021, p.106).
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5. Conclusions i recomanacions finals

Tenint en compte el fet que tot el Grup Volkswagen, i més concretament SEAT, van
manifestar pablicament la voluntat de voler garantir "un entorn laboral segur i saludable
als seus empleats [...], contribuint a millorar les condicions de vida de les comunitats més
proximes i de la societat en general™ (SEAT. SA, 2019, p.22), donant suport a iniciatives
en el camp de la mobilitat sostenible i la seguretat viaria i contribuint a frenar el canvi
climatic, s'han detectat diverses problematiques relacionades amb la mobilitat laboral
sostenible a I'hora d'accedir a la planta de Martorell.

El conjunt de les dades, obtingudes a partir de I’enquesta realitzada als treballadors/es de
la factoria, permet afirmar que I’objecte d’estudi pateix diferents deficiéncies, tipiques i
caracteristiques dels poligons industrials, com son: 1’escassetat i ineficiencia pel que fa a
oferta de transport public, la sobrecarrega de les vies d’accés a la factoria i 1’Us massiu
del vehicle privat motoritzat per accedir a aquesta. Sent aquests, factors que acaben
dificultant la mobilitat diaria dels treballadors/es, sobretot d’aquells/es qui tenen la seva
residencia a una distancia considerablement llunyana respecte al centre de treball, i/0 no
disposen de vehicle privat.

Per aquest motiu, es fa us d’aquest apartat per exposar diferents propostes, les quals poden
contribuir positivament al procés de correccié o pal-liacié de les problematiques de
mobilitat 1 accessibilitat existents a 1’area analitzada.

Per una banda, i adrecant-nos primerament a la companyia privada, creiem que és
fonamental la creacié de la figura del gestor/a de la mobilitat, tal com contempla I’article
23 de la Llei 972003, de 13 de juny, de la mobilitat. Tot i dirigir-se a poligons industrials
i zones d’activitat economica, la planta automobilistica compleix amb les caracteristiques
per poder ser categoritzada com a gran poligon. Per aquest motiu, la incorporacid
d’aquest/a gestor/a dins del Comité de Sostenibilitat, format per la Comissié d’Auditoria
i Bones Practiques (CABP) i el Comite Executiu de SEAT, S.A., consell que contempla
temes com els productes i solucions de mobilitat sostenible, tal com s’exposa a [ 'Informe
Anual de SEAT 2021, pot ser de gran ajuda a I’hora de donar més visibilitat i atencio a
esmentades problematiques.

Una altra eina dirigida a la correccidé d’aquestes problematiques seria la publicacio i
posada en marxa d'un Pla de Desplacament d'Empresa, obtenint aixi el segell PDE de
I'ATM, el qual suposa el “reconeixement a les empreses [...] que han incorporat la

mobilitat sostenible en un centre de treball” (DOGC, 2019, p.1), deixant de limitar-se als
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recintes interns i desenvolupant una gestié meés sostenible dels métodes d’accés a les
factories.

La seguent proposta, extreta a partir de 1’experiéncia d’emergeéncia sanitaria de la
COVID-19, és la incentivacié del teletreball 1 I’establiment d’un "horari flexible d'entrada
i sortida de la feina" (Generalitat de Catalunya, 2017, p.68), tal com aconsella I'informe
La seguretat en els desplacaments per anar i tornar de la feina, amb I’objectiu de
minimitzar el nivell de congestié de les vies d’accés i el temps a les carreteres, sempre
que sigui possible i compatible amb les tasques del treballador/a.

D’altra banda, dirigint-nos també a les administracions publiques, és important crear
consciéncia sobre 1’us dels sistemes no motoritzats a I’hora d’accedir al centre de treball.
Per aquest motiu, és primordial 1’establiment d’itineraris d’accés dignes, els quals
enllacin la factoria amb les estacions de transport pablic més properes i/o nuclis urbans
confrontants, garantint la seguretat i la integritat del treballador/a que faci desplacaments
in itinere a peu o fent Us de vehicles com bicicletes o patinets electrics, assegurant també
I’estacionament d’aquests.

Tampoc s’ha de deixar de banda la tasca de continuar potenciant 1’as del transport
col-lectiu, com pot ser el servei d’autobis de SEAT. En aquest punt, és interessant
comengar a incorporar de manera progressiva, metodes de gestio de la mobilitat laboral
sostenible. Sent les mesures fiscals un bon exemple d’aquests, entenent-les com aquell
instrument que té com a objectiu “atorgar un tracte fiscal positiu als desplagaments que
es realitzin amb mitjans de transport alternatius al vehicle privat” (M. Ferri, 2017, p.110),
o de manera contraria, 1’assignaci6 d’un tracte fiscal negatiu a aquells/es que facin us del
vehicle privat motoritzat a I’hora d’accedir a la planta automobilistica.

Finalment, podem afirmar que les conclusions extretes a partir de les dades obtingudes,
coincideixen amb les paraules del Responsable del Departament de Mobilitat de CCOO
de Catalunya a I’hora de descriure la situacidé actual respecte a la mobilitat laboral
catalana; “allunyament de les activitats sobre el territori, la universalitzacié de 1’Gs de
I’automobil 1 la disponibilitat d’estacionament al desti, han fomentat una mobilitat dels
treballadors/es basat en el vehicle privat” (M. Ferri, 2008, p.90), sent aquests problemes
que afecten, tan directa com indirectament, a la ciutadania catalana.

Per aquest motiu, sera de maxima importancia, la participacio i col-laboracio dels actors
publics i privats, regits sota una legislacié clara i especifica, en el moment de definir,
elaborar i implementar noves estratégies de mobilitat laboral i politiques publiques en

matéria d’urbanisme sostenible, les quals tinguin com a objectiu la correccié de les
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problematiques de mobilitat i accessibilitat existents a 1’hora de desplagar-se a centres de
treball ubicats dins de poligons industrials o zones d’activitat economica, garantint aixi

el dret a la ciutat i millorant la qualitat de vida de les persones.
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7. Annexos
e 7.1 Annex | — Material topografic
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e 7.2 Annex Il - Preguntes realitzades

Apartat 1. Preguntes realitzades a Tania Pefias - Gerencia de Serveis de Medi

Ambient, Area d’Accié Climatica, Diputacio de Barcelona.

e M: En marc del projecte Gesmopoli, financat pel programa europeu Live, volia
preguntar si existeix algun pla de mobilitat o estudi d'accessibilitat al poligon
industrial de SEAT Martorell, que sigui de caracter pablic. Moltes gracies.

e T. Pefas: Us informem que el projecte GESMOPOLI no va tenir com a objecte el
poligon de la SEAT de Martorell. Les accions del projecte es van centrar en 6 poligons
repartits entre el Baix Llobregat, el Valleés Occidental, Osona, La Selva, Lleida i Reus.
El poligon del Baix Llobregat que va formar part del projecte és el poligon del Pla.

Podeu provar de fer la consulta al Servei de Teixit Productiu o bé a la Gerencia

de Serveis d’infraestructures viaries 1 mobilitat.

Apartat 2. Preguntes realitzades a Lloren¢ Serrano Gimenez - Responsable de

Transicions Justes Secretaria d'Accio Sindical i Transicions Justes CCOO de Catalunya.

e M: Vaig intentar sol-licitar a I'Ajuntament de Martorell i també a SEAT el pla de
mobilitat, perd van comentar-me que era informacié interna de I'empresa.
D'altra banda, i segons Pla d'actuacié per a la millora de la qualitat de l'aire a les zones
de protecci6 atmosférica i I'article 3.4 del Decret 344/2006, els centres generadors de
més de 5.000 viatges al dia i que comptin amb més de 500 treballadors, han de
comptar amb un Pla de Desplagament d'Empresa (PDE).

Si aixo és correcte, SEAT hauria de tenir-hi, i ser de caracter public. M'agradaria
saber si és possible accedir a aquest o a qui li puc demanar.

e L. Serrano Giménez: Tot i que tens rad, és politica de I'empresa no donar aquestes
dades. Suposo que el problema és que no volen donar a conéixer els acords amb els
proveidors i amb altres empreses, la plantilla de les quals al autocars en
condicions establertes entre SEAT i aquestes altres. Tampoc tinc clar que tinguin un
Pla que contempli més enlla de les linies de bus i la llangadora que va de fabrica a
Martorell. Tot i que hi ha altres coses: aparcament, servei de bicicleta dintre la planta,

flota de cotxe compartit per gestions relacionades amb I'empresa. ..
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Apartat 3. Preguntes realitzades a Rafael Carlo Guerrero Lamas - Delegat responsable
de la comissio de transport de CCOO SEAT.

e M: Segons I’'Institut Sindical de Treball, Ambient i Salut, per a 1’elaboracié del pla
de mobilitat destinat a poligons industrials, recollit a la Llei Ley 9/2003, del 13 de
juny, de mobilitat, els responsables sindicals poden comencar a impulsar un Pla de
Mobilitat Alternativa, aixd s’ha donat en el cas de la planta de SEAT Martorell? Es
pot tenir accés a aquest document, en el cas d’existir ?

e R. C. Guerrero Lamas: Hace 3 afios que CCOO en SEAT estamos intentando
impulsarlo, de hecho en septiembre del 2017 conseguimos mantener una primera
reunién con presencia del alcalde de Martorell, de Sant esteve Sesrrovires y de
Abrera, de la diputacié de Barcelona, de TMB, de SEAT y de CCOO y UGT para
constituir un Plan de Movilidad del poligono de Martorell-Abrera.

La idea era mejorar los accesos al poligono, fomentando el transporte publico, el
colectivo y vias verdes entre otros aspectos. La aplicacion del 155 paraliz6 esa
iniciativa.

Actualmente estamos negociando en convenio colectivo de SEAT y una de las
propuestas de CCOO y UGT es la constitucion de mesas de movilidad en todos
los poligonos donde tiene presencia SEAT para elaborar planes de movilidad

sostenible.

Apartat 4. Preguntes realitzades a Autoritat del Transport Metropolita (ATM).

e M: M'agradaria saber si SEAT Martorell va presentar algun tipus de pla de mobilitat
en el moment en que va obtenir la llicéncia d'activitats, i si es podria tenir accés a
aquest per motius academics i de recerca. A mes a més, m'agradaria saber en quin
estat es troba el projecte de la nova estacio de ferrocarrils de Martorell-Poligon-SEAT.

e ATM: En resposta a la primera consulta t’informem que hauries d’adrecar la teva
peticid a la mateixa empresa SEAT. En resposta a la segona consulta t’informem
que el PDI 2021-2030, aprovat el desembre de 2021, inclou I’actuacidé ‘INO8 Nova
estacidé de Can Amat (FGC)’. S’han realitzat diversos estudis de viabilitat i es preveu

iniciar el projecte constructiu d’aquesta actuacio 1’any 2024.
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Apartat 5. Preguntes realitzades a la Generalitat de Catalunya.

e M: m'agradaria saber I'estat en que es troba el projecte de I'estacié ferroviaria que esta
programada per situar-se a la vora de la factoria de SEAT Martorell.

e Generalitat de Catalunya: En relacié amb la consulta que plantegeu us informem
que aquesta actuacio esta inclosa al Pla Director d'Infraestructures de la Regio
Metropolitana de Barcelona 2021-2030 (https://www.atm.cat/pdi-2021-2030), en la
mesura IN08. Esta previst I'inici de la redaccio del projecte constructiu I'any 2024 i la
seva execucid resta pendent de programar. Atentament, Punt d'Informaci6 del
Departament de la Vicepresidéncia i de Politiques Digitals i Territori Generalitat de

Catalunya.

Apartat 6. Preguntes realitzades a Elisabet Ferrer Terrats - arquitecte. Oficina del Pla.

Ajuntament de Martorell.

e M: Segons la llei catalana 9/2003 de la Mobilitat, s'haurien de crear plans de mobilitat
destinats a poligons industrials concrets. El pla de mobilitat de Martorell de I'any 2012
també contempla la creaci6 d'aquests pla (m'interessa sobretot el del poligon industrial
SEAT), s'ha executat aquest pla definitivament i es pot tenir accés a ell?

e E. Ferrer: Si que tenim constancia de que Seat disposa d’un pla de mobilitat pero al

ser una empresa privada els hi hauries de demanar a ells.

e M: Existeix qualsevol estudi relatiu a I'accés al poligon industrial on aquesta s'ubica
SEAT?

e E. Ferrer: No.

e M: Existeix algun tipus de conveni entre SEAT i I'Ajuntament de Martorell per a la
realitzacio de la futura estacié de FGC de Martorell Poligon?

e E. Ferrer: La futura estacio de FGC esta definida al Pla director urbanistic
d’infraestructures de la rotula Martorell- Abrera.

e M: Tal com indica el Pla de Seguretat Viaria (2017-2019) publicat pel Servei Catala
de Transit i el Departament de I'Interior de la Generalitat de Catalunya, a causa de
I'evolucid de I'accidentalitat laboral, I'SCT oferia convenis de col-laboracié amb els
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ajuntaments per a la redaccio de treballs tecnics per millorar la seguretat viaria en
poligons industrials. S'ha donat aquesta situacio en el cas de Martorell? Si és aixi es
pot tenir acces a aquests treballs técnics?

e E. Ferrer: No. Nosaltres a partir del Pla de Seguretat Viaria de Martorell realitzem

des de Serveis Tecnics els projectes d’obra corresponents per millorar la via publica.

e M: Martorell disposa de Plans de Mobilitat Urbana Sostenible (PMUS)? En el cas
que existeixin, es pot tenir accés a aquests plans?

e E. Ferrer: Actualment, la Diputaci6 esta en tramit d’elaborar el PMUS de Martorell
a partir d’un recurs sol-licitat per part de I’Ajuntament dins el Cataleg de Serveis de

la Diputaci6 de I’any 2020.

e M: Compta Martorell amb la figura de gestor/a de la mobilitat per a cadascuna de les
arees d'activitat industrial que disposa el municipi, tal com especifica la Llei 9/2003
de la Mobilitat?

e E. Ferrer: No.

e M: Existeix un pla de mobilitat del municipi de Martorell més recent que el publicat
I’any 2012?
e E. Ferrer: No, esta actualment en redaccié el PMUS per part de la Diputacid. Es

preveu la seva aprovaci6 durant I’any 2022.

Apartat 7. Preguntes realitzades a Manel Ferri Tomas - Responsable del Departament
de Mobilitat de CCOO de Catalunya.

e M: T¢ I’ajuntament, o alguna altra entitat publica, la capacitat o les competencies
necessaries per sol-licitar un pla de mobilitat per a un poligon industrial en concret, si
la demanda es basa a millorar la qualitat de vida o la seguretat dels ciutadans del
municipi, que molt treballen en aquesta area?

e M. Ferri: La problematica de I’accés al lloc de treball i de la mobilitat generada dels
centres generadors de mobilitat ha comencat a formar part de les agendes de les
administracions i, de forma particular, va ser amb I’aprovacié de la Llei 9/2003 de la
mobilitat de Catalunya, que es va fer més evident. Aquesta norma a més d’establir
diversos instruments de planificacio, avaluaci, seguiment i programacié de la
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mobilitat, estableix que els poligons industrials 1 les zones d’activitat economica han
de redactar plans de mobilitat especifics i crear la figura del gestor o gestora de la
mobilitat. Per la seva banda, a I’ambit del Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana
de Barcelona (en endavant, SIMMB) que correspon a 1’ambit de la provincia de
Barcelona, I’ATM també recull en els diversos Plans Directors de Mobilitat que ha
anat aprovant, actuacions adrecades a planificar i a gestionar la mobilitat dels centres
generadors de mobilitat i d’activitat economica.

La mobilitat a la feina engloba el 27% del total de desplagcaments fets pels residents
de 16 anys i més a I’ambit SIMMB en un dia feiner captant al voltant de 5,1 milions
de desplacaments. Aquests valors relatius que son similars a I’area metropolitana de
Barcelona, suposen elevades externalitats ambientals, doncs la mobilitat per feina
representa el 48% del consum d’energia i entre el 48% 1 el 50% de les emissions de
gasos GEH i contaminants locals (IERMB, 2014) del total de la mobilitat quotidiana
de la poblacié. Aixo s’explica pel fet que aquesta mobilitat és molt dependent del
vehicle privat, d’acord amb les distancies mitjanes recorregudes, més amplies que les
de la resta de motius de desplacaments.

Tanmateix, malgrat que s’han donat millores puntuals amb la introduccié de noves
politiques, la realitat és que, en termes generals, les iniciatives endegades no han
implicat canvis substancials. Les actuacions implementades s’han adrecat sobretot a
grans poligons d’activitat 1 no han tingut un caracter transversal en els entorns
laborals. A més a més, els instruments de planificacib6 han tingut un grau
d’implementacié insuficient que basicament s’explica per ineficacia en el sistema de
governanga, per un finangament limitat i, també, per una insuficient implicacié del
sector privat.

En resum, la gesti6 de la mobilitat a la feina i als centres generadors de mobilitat és
un repte pendent en el nostre entorn. Cal encara avancar en aspectes clau com la
distribucid de responsabilitats entre les administracions, el seu finangament, en 1’abast
que té, en el seu monitoratge i adaptar-se a un context heterogeni des del punt de vista
dels agents que hi participen i de les caracteristiques dels ambits en els quals s’ha
d’aplicar. Aquesta manca de sistematitzacié de les politiques sobre la gestié de la
mobilitat generada, de fet, es palesa, també, pel baix nombre de persones gestores de
la mobilitat. De fet, existéncia del gestor/a de la mobilitat (o d’una unitat de gestid)

sol reflectir que es tracta d’una tasca estructural en la gestié diaria a les
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administracions publiques, poligons d’activat o les empreses en les quals desenvolupa
la seva activitat.
Si, ’ajuntament, els ajuntaments tenen I’obligacié de vetllar pel conjunt de la

mobilitat que te lloc al seu municipi.

M: Es d’obligat compliment fer public I’elaboracié dels plans de mobilitat o de
manera contraria pot considerar-se com a informacio interna i privada de 1’empresa
que es troba dins de 1’area industrial?

M. Ferri: Si, Pla de Desplagament d’Empresa (PDE). Qu¢ és?

El Pla de desplagament d’empresa (PDE) és un conjunt d’actuacions que pretenen
optimitzar la mobilitat dels treballadors i visitants de les empreses, tot afavorint
I’s de modes de transport alternatius al vehicle privat, racionalitzant 1’us del
cotxe i gestionant la mobilitat de les mercaderies.

El PDE concerneix els desplacaments relacionats amb 1’activitat professional, tant
els trajectes entre el domicili i el lloc de treball com els desplagaments
professionals dels treballadors, col-laboradors i clients.

Per a un correcte desenvolupament, el PDE ha de constar de quatre fases:

Impuls (recull d’informaci6 i coneixement de la situacié actual)

Diagnosi (deteccio de disfuncions)

Propostes (amb objectius assumibles)

M wnp e

Implementacio i seguiment (per avaluar els resultats)
Els principals avantatges vinculats a la realitzaci6 i implantacié d’un PDE son:

> Compleixen la normativa vigent

» Son econdomicament més eficients

Y

Gestionen la mobilitat dels treballadors en el cas d'episodis ambientals de
contaminacio atmosferica

Garanteixen millors condicions als empleats i clients per accedir a I'empresa
Redueixen accidents

Redueixen I'emissié de gasos contaminants

Aconsegueixen el distintiu de flotes eficients de la Generalitat de Catalunya

vV V V V VY

Ajuden a construir una societat més responsable
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Qui I’ha de fer? L’acord de govern GOV/127/2014, va aprovar el Pla d’actuacid
per a la millora de la qualitat de I’aire a les zones de proteccio atmosférica, segons
el qual han d’elaborar un PDE tots els centres generadors de mobilitat d’acord

amb D’article 3.4 del Decret 344/2006, que generin mes de 5.000 viatges al dia:

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

> Edificis per a oficines amb un sostre de més de 10.000 m?

> Instal-lacions esportives, ladiques, culturals, amb un aforament superior a
2.000 persones

> Cliniques, centres hospitalaris i similars amb una capacitat superior a 200 llits

> Centres educatius amb una capacitat superior a 1.000 alumnes

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

> Altres implantacions que puguin generar de forma recurrent un nombre de

viatges al dia superior a 5.000

Complementariament, la mesura EA6.3 del Pla Director de Mobilitat 2020-2025 proposa
que es redactin aquests plans a totes les empreses de 1’ambit 40 (establert pel pla
d’actuacio per la millora de la qualitat de 1’aire) amb 200 treballadors/es 0 més, i de més
de 500 persones treballadores a la resta de I’ambit SIMMB. També 1’hauran de redactar
aquelles empreses que es considerin que son una implantacié singular, segons els
requeriments del Decret que regula els estudis d’Avaluacié de la Mobilitat Generada.
Aquesta estrategia afecta als grans centres generadors de mobilitat, perdo també es
recomana la seva implementacid en la petita i mitjana empresa. En aquests casos es pot
redactar un document més simplificat, a tall d’exemple podreu consultar el PDE de
I’ATM (Estratégia de Mobilitat de ’ATM). Un cop redactat el PDE i per a la seva
tramitacio sera necessari presentar la documentacio a la seu de I’ATM, bé personalment
0 bé per correu ordinari, a través del corresponent registre d’entrada, sens perjudici que
també es pugui realitzar a través d’altres mitjans admesos en dret. Juntament amb el PDE,
caldra emplenar i adjuntar un formulari de sol-licitud (vegeu el document model de
sol-licitud). L’ATM analitzara aquesta documentacio i emetra el corresponent informe,
el qual si és favorable, permetra a ’empresa disposar del segell dels PDE. Aquest segell

és el reconeixement a les empreses, organitzacions o institucions que han incorporat la
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mobilitat sostenible en un centre de treball (emplagcament) o bé en el conjunt de
I’organitzaci6o. Un cop elaborats els PDE cal revisar-los cada sis anys, i elaborar un

informe de seguiment de la implementacié del pla com a minim cada tres anys.

e M: Podria I’ajuntament sol-licitar 1’adequaci6é de desperfectes urbans en el cas de
trobar-se dins del recinte de I’empresa emparant-se a la seguretat de les persones?

e M. Ferri: Depen de la normativa que existeix 1’ajuntament pot reclamar per
incompliments diversos, i si incompleix les ordenances municipals o no s’adequa a
[licéncia d’activitats. Segons la llei quin ha de ser el paper dels ens locals en quant a
la gestio de la mobilitat dins dels poligons industrials?

Han de ser actors impulsors d’implicar a les empreses radicades als poligons a
redactar els PDE’s de les empreses i a treballar de forma mancomunada entre les

empreses del poligon.

e M: Encara ser una entitat privada, I’ajuntament té algun tipus de potestat sobre
I’empresa que labora dins del poligon industrial, ja que es troba dins del seu terme
municipal?

o M. Ferri: Vetllar pels compliments en matéria de Salut Publica.

e 7.3 Annex Ill — Enquesta completa

En I'elaboracié d'aquest estudi, es va fer Us de la realitzacio d'una enquesta, utilitzada com
a eina metodologica a I'hora d'analitzar la realitat actual dins del centre de treball dels
enquestats, i fer una diagnosi sobre la mobilitat i I'accessibilitat a la planta SEAT

Martorell.

Tenint en compte que el nombre total de treballadors/es directes de la planta era d'11.070
I'any 2019, segons dades publicades per la mateixa companyia, s va emprar un marge

d'error de valor 5 i un nivell de confianga del 95%.
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L'enquesta es va elaborar i dirigir exclusivament a treballadors/es de la factoria, obtenint

finalment un resultat de 533 respostes.

Pregunta 1. Sexe

= Homes = Dones

Font: Elaboraci6 propia

Pregunta 2. Edat

m18-30anys ®31-40anys ®=41-50anys = >50anys

Font: Elaboracio propia

e Es fa us de quatre franges d’edat diferents a I’hora de separar els individus
enquestats, les quals aglutinen entre 9 i 14 anys d’edat diferents, tenint com a

mitjana 11 anys inclosos en cada una de les quatre franges d’edat diferents.
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Pregunta 3. Quin tipus de vehicle fas servir per desplacar-te fins a SEAT Martorell?

709
& 63%

60%

50%

38,06%

40%

30%

20%

10%

3,02% 2,01% 1,07%
0% || —
Vehicle privat: Transport public Sistemes no Autobus SEAT Cotxe compartit
cotxe, motocicleta, col-lectiu: autobus motoritzats: amb persones no
furgoneta public urba o bicicleta, patinet membres de la
interurba, eléctric, a peu, etc. familia
ferrocarril (RENFE,
FGC)

Font: Elaboracié propia

e FEix d’abscisses: possibles cinc opcions a seleccionar relacionades amb la tipologia

de mitja de transport emprat pels individus enquestats a I’hora de desplagar-se fins
al seu centre de treball (SEAT Martorell).
Es diferencia, per una banda, entre vehicle privat: cotxe, motocicleta o furgoneta,
seguidament de transport public: autobus puablic urba o interurba, ferrocarril
(RENDE, FGC), continuant per sistemes no motoritzats: bicicleta, patinet electric,
a peu o altres. Com a quarta opci6 trobem el servei d’autobus privat que ofereix
la mateixa empresa als seus treballadors, i finalment esta 1’opcié de compartir
vehicle privat amb persones que no son membres del cercle familiar.

e FEix d’ordenades: Eix d’ordenades: Quantitat d’individus enquestats (533

persones) expressada en percentatge (%).
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Pregunta 4. Consideres que hi ha retencions de vehicles en el moment d'accedir a la

planta i durant I’estacionament?

80,00%
70,00% 67,50%
60,00%
50,00%
40,00%

30,00%

18,40%

20,00%

14,10%

10,00%

0,00%
Si, hi ha molt volum de No hi ha massa volum de No considero que hi hagi
vehicles. vehicle. retencio de vehicles.

Font: Elaboraci6 propia

S’entén el concepte “retencio” tal com ho expressa el Servei Catala de Transit, sent aquest

el nivell “d’afectacions viaries que es produeixen a les vies de la xarxa viaria” o I’estat

del transit per accedir al recinte analitzat.

Eix d’abscisses: possibles tres opcions a seleccionar relacionades amb la
percepcioé que té I’individu enquestat respecte a la situacio del transit de vehicles
a I’hora d’accedir i estacionar al seu centre de treball.

Es diferencia entre aquells/es que consideren que existeix retencié pel que fa al
volum de vehicles que entra, surt i estaciona a 1’area analitzada.

Es contempla també ’opcid que no existeix gaire volum de vehicles el qual
produeixi retencions a 1’hora d’accedir o estacionar a la planta i finalment trobem
1I’ultima opcio, la qual no considera que existeixin retencions.

Eix d’ordenades: Eix d’ordenades: Quantitat d’individus enquestats (533

persones) expressada en percentatge (%).
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Pregunta 5. Distribucié dels treballador segons 1’accés utilitzat

60,00%
50,50%
50,00%

40,00%
31,90%
30,00%

20,00%

9,80%
10,00%

. 3,60% 3,40%
0,90%
0,00% - — -

Accés Est 1 Accés Est 2 Accés Nord 1  Accés Nord 2 Accés Sud Accés CTS -
Centre Tecnic

Font: Elaboracio propia

e Eix d’abscisses: possibles sis opcions a seleccionar, les quals representen els sis
accessos disponibles amb els quals compta la planta SEAT Martorell, distribuits
al voltant de tota la factoria.

Es contemplen els diferents accessos existents: Accés Esta 1, Accés Est 2, Accés
Nord 1, Accés Nord 2, Accés Sud i Accés CTS — Centre Tecnic.
e FEix d’ordenades: Eix d’ordenades: Quantitat d’individus enquestats (533

persones) expressada en percentatge (%).
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Pregunta 6. Quants quilometres et desplaces des del teu lloc de residéncia fins a SEAT

Martorell?
0,
>0,00% 46,20%
45,00%
40,00%
35,00%
29,80%
30,00%
25,00%
15,00%
1)
10,00% 6,20%
0,00%
Visc a Martorell <10km >10<25

Font: Elaboracio propia

e FEix d’abscisses: possibles quatre opcions a seleccionar relacionades amb la
distancia que ha de recorrer I'individu enquestat des del seu municipi de
residencia fins al seu centre de treball (planta Seat Martorell), expressada en
quilometres.

Primerament, es contempla a aquells individus que tenen el seu lloc de residéncia
a Martorell, sent aquest el municipi més proper a la factoria.

Seguidament, es té en compte aquells individus que es desplacen a una distancia
inferior a 10 quilometres, aglutinant a tots/es aquells que procedeixin d’algun dels
municipis presents al Baix Llobregat Nord (Abrera, Castellvi de Rosanes,
Collbato, Esparreguera, Martorell, Olesa de Montserrat, Sant Andreu de la Barca
I Sant Esteve de Sesrovires).

Com a tercera opci6 esta aquell trajecte superior o igual a 10 quilometres, pero el
qual no es superen els 25 quilometres de distancia.

Finalment, existeix 1’opcio d’aquells/es que han de recorrer una distancia superior
o i gual a 25 quilometres per arribar diariament al centre de treball.

e Eix d’ordenades: Eix d’ordenades: Quantitat d’individus enquestats (533
persones) expressada en percentatge (%).
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Pregunta 7. En cas d’existir una estacio de transport public a la planta SEAT, amb

connexié amb el teu municipi de residencia, estaries disposat/ada a utilitzar-10?

50,00%

45,00% 43,50%

40,00%

33,20%

35,00%

30,00%

24,60%

25,00%
20,00%
15,00%
10,00%

5,00%

0,00%
Si disposat/ada No disposat/ada Disposat/ada a vegades

Font: Elaboracio propia

e FEix d’abscisses: possibles tres opcions a seleccionar relacionades amb la

disposicio que tindrien els individus enquestats a I’hora de fer us d’una hipotética
estacio de transport public situada a la planta SEAT Martorell, la qual connectés
el centre de treball amb el municipi de residéncia de I’individu.
Les opcions disponibles que es distribueixen al llarg de I’eix d’abscisses
contemplen des d’aquells/es que estarien disposats a utilitzar transport public per
accedir a la planta de SEAT Martorell si aquest arribés al seu municipi, fins a
aquells/es que no estarien disposats a utilitzar aquest mitja encara que existis
connexid entre municipi de residencia i centre de treball. També es contempla
I’opcio de fer Us d’aquest mitja de manera ocasional, alternant 1’Gs el transport
public i una altra opcié com podria ser un vehicle privat motoritzat, sistemes no
motoritzats o serveis privats de transport SEAT.

e Eix d’ordenades: Eix d’ordenades: Quantitat d’individus enquestats (533
persones) expressada en percentatge (%).
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7.4 Annex IV — Material grafic

Fotografia 2. Parquing Est 1

Fotografia 1. Porta d’accés Est 1

0 propia

Font: Elaboraci

Fotografia 3 i 4. Disponibilitat d’estacionament per a vehicles motoritzats
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0 propia

Font: Elaboraci
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Fotografia 5 i 6 — Estacionament de vehicles inapropiat dins la planta SEAT Martorell

it e sy g ——-
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Font: Elaboracio propia
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