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Presentacio

El comerg és, per naturalesa, una activitat que en catalitza moltes altres que li sén pro-
peres, de manera que les fronteres entre les relacions, els intercanvis i els efectes que
propicia dins la vida dels municipis sén sovint dificils de delimitar.

Aquest és el cas d’un aparcament en un centre comercial urba, en que, per a la seva
definicié i projeccio, tant poden opinar i participar els professionals en vies locals i ur-
banisme com els responsables del sector del comerg.

La resposta Optima a la necessitat i I’'adequacio d’un aparcament en un centre comer-
cial urba haura d’elaborar-se a les arees técniques de coneixement que s’hi veuen im-
plicades. | aix0 és el que ha fet la Diputacié de Barcelona amb la realitzacié d’aquest
document que us presentem, un treball transversal portat a terme per I’Area de Des-
envolupament Econdmic i Ocupacié i I’Area de Territori i Sostenibilitat.

Ha estat una col-laboracié constant entre el personal técnic de les dues arees i els
operadors del sector privat especialitzats en els ambits respectius, els quals han apor-
tat les seves idees i experiéncies per fer que aquest manual sigui una realitat.

El manual recull nou experieéncies de nou municipis de la demarcacié de Barcelona.
Sén experiéncies que hem pensat que podien constituir bons exemples —tant per als
consistoris com per a la poblacié consumidora i comerciant— de com resoldre I'orde-
nacio de I'aparcament en un centre comercial urba, cosa no gens facil.

Es voluntat de la Diputacié de Barcelona que aquest manual sigui una bona eina de
suport a I’hora de decidir quina és la millor solucié per a I’estacionament de vehicles
en els eixos comercials urbans, entre un ventall de diferents possibles escenaris en
funciod de diverses tipologies de realitats i caracteristiques dels municipis.

Alberto Fernandez Diaz Josep Llobet Navarro
Vicepresident primer Vicepresident tercer
President delegat de I’Area de President delegat de I’Area de

Desenvolupament Economic i Ocupacio Territori i Sostenibilitat
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Introduccio

Des de fa forgca anys, els municipis de la geografia catalana duen a terme activitats di-
verses en I'ambit del desenvolupament comercial i economic local. Les actuacions
promogudes cobreixen un ampli ventall de respostes relatives a diferents tipus de pro-
jectes en relacié amb les estructures comercials dels municipis, i diversos programes
de dinamitzacié que han permés millorar el dinamisme i la competitivitat del teixit urba
dels diferents pobles i ciutats de Catalunya.

Prova d’aixo és el disseny de diferents actuacions que s’han dut a terme en els dar-
rers anys, que ha posat a I'abast dels diferents agents econodmics i socials dels muni-
cipis eines per a la millora competitiva a través de programes en diversos ambits de
planificacid, execuci6, formacio i d’un ampli ventall d’actuacions comercials.

Alhora, els municipis, amb una clara voluntat de dinamitzar les trames urbanes, han fet
un pas endavant per millorar ’'amabilitat, la pacificacié i I'atractiu dels seus centres co-
mercials urbans amb I’objectiu de crear veritables eixos de centralitat capacos de pro-
moure una compra més eficient i una clara prioritzacio en la mobilitat del vianant.

Es precisament en aquest marc que s’ha optat per elaborar un nou manual —el que te-
niu a les mans—, que vol plantejar i oferir I’oportunitat de fer un pas més per millorar el
desenvolupament comercial dels municipis mitjancant I’exposicié de diverses expe-
riencies d’aparcament que han permés millorar la seva atractivitat, com també la re-
activacio del seu comerg.

L’activitat comercial —tant el desenvolupament com el funcionament- en els centres
urbans va associada de manera clara a la qualitat de la seva accessibilitat, que al seu
torn esta lligada a la facilitat del viatge i I’'aparcament. En aquest sentit, la major part
dels municipis catalans, ara com ara, estan adoptant estratégies dirigides a reduir I'ac-
cés en vehicle privat i potenciar mitjans de transport sostenibles, com el desplacament
a peu, la bicicleta o el transport public. La Llei de mobilitat 9/2003, de 13 de juny, fixa
molt clarament la necessitat de potenciar un accés més sostenible als nostres muni-
cipis. El desenvolupament d’aquesta llei ha generat la realitzacié de diversos plans que
executen aquests plantejaments: plans de mobilitat urbana, plans directors de mobi-
litat d’ambits territorials, etc. Conjugar aquesta estrateégia amb les necessitats de I'ac-
tivitat comercial, molt associada a la mobilitat en vehicle privat, no resulta gens facil
per als responsables de les arees de comerc i mobilitat dels ajuntaments catalans.

D’altra banda, en els centres urbans, les necessitats d’aparcament derivades de 'ac-
tivitat comercial conviuen amb les d’altres usuaris (residents, comerciants, treballa-
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dors, etc.). Es a dir, no és gens senzill planificar una estratégia que pugui satisfer totes
les parts, ja que I'espai a la calgada és limitat i tothom vol estacionar al més a prop
possible de la seva destinacié. Per tant, Unicament a través de la introduccié de me-
sures integrals d’ordenacid i gestio de I'espai es podra donar una resposta positiva a
cadascuna de les demandes.

Obviament, les estratégies de mobilitat generen preocupacions en I’activitat comercial
local pels suposats efectes que poden tenir sobre la seva economia. En general, aques-
tes preocupacions estan relacionades amb la disminucié de les possibilitats d’aparcar
a prop de la destinacié de clients i treballadors. Per aquest motiu, técnics, associa-
cions i altres agents municipals busquen idees i fan practiques amb I’objectiu de faci-
litar i millorar I’'aparcament de residents, clients i treballadors en favor de I'activitat co-
mercial del municipi.

Aixi, aguest manual no només planteja aquelles actuacions considerades com a bo-
nes practiques, sind que, com a valor afegit per al lector, proposa, a manera de resum,
diferents propostes de millora en relacié amb el comerg i 'aparcament. | a més, les
mesures correctores meés idonies que caldria aplicar, que van del reconeixement de la
practica a la seva estructuracié i posterior difusio i comunicacié.

En sintesi, el treball que el lector té a les mans vol ser un manual amb tot un conjunt
d’eines i bones practiques que contribueixin a resoldre les diferents problematiques
que des dels municipis puguin sorgir en matéria de plantejament de noves estratégies
d’aparcament i la seva relacié amb el comerg.

Aquest projecte persegueix també la finalitat d’actuar com un model tedric, que, més
enlla de les bones practiques exposades, suposi una ajuda técnica per modernitzar
I’estructura dels municipis pel que fa a la reorganitzacié dels aparcaments i el seu im-
pacte en el comerg urba.

Amb tot, cal deixar palés que cadascuna d’aquestes practiques conviu en un espai i
un temps determinat, cosa que dificulta la recerca d’una solucié Unica per a determi-
nats problemes. Cal estudiar especificament cada cas i determinar els aspectes col-
laterals que potencien o dificulten la practica, amb la finalitat de trobar aspectes co-
muns que ajudin a prendre decisions en altres municipis. Per aquest motiu, es
planteja una compilacié de bones practiques d’aparcament en centres comercials ur-
bans. S’ofereixen les diverses opinions sobre cada practicai els aspectes fonamentals
que poden decidir-ne I'éxit o el fracas, tot parant una atencié especial a la visié del
client i els veins respecte d’altres activitats, com ara la carrega i descarrega.

En sintesi, aquest projecte pretén ser una eina de treball, acompanyament i orientacié
de tots els municipis que volen promoure la millora del seu comerg i de les seves es-
tructures economiques.
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Criteris del projecte

Per tal de seleccionar les diferents experiéncies que havien de formar part d’aquest
manual, primer vam definir una série de factors que incloien criteris relacionats amb el
dinamisme, la mobilitat i la participacié ciutadana:

* Que es tracti de bones practiques en matéria d’aparcament que aportin als ens lo-
cals pautes per resoldre els problemes relacionats amb I'aparcament en els espais
de trama urbana amb preséncia comercial.

e Que parteixin de les situacions més habituals amb qué es troben la major part dels
municipis i els seus agents econdmics quan es tracta de facilitar 'aparcament en
espais comercials urbans.

* Que es tracti de casos reals que hagin permés millorar I'atractivitat d’'una determi-
nada zona comercial d’un municipi en els darrers anys.

e Que incloguin, en la mesura del possible, processos participatius per part de dife-
rents agents econdmics i socials en la planificacié i gestio dels aparcaments.

* Que hagin permées augmentar les possibilitats d’aparcament als clients de I'espai
comercial que hi accedeixen en cotxe.

e Que hagin tingut en compte I’afectacié d’altres collectius presents a I’espai comer-
cial o centre comercial urba (CCU) i que també tenen necessitats d’aparcament (re-
sidents, treballadors, etc.).

* Que existeixin possibilitats d’anar a comprar amb mitjans alternatius al vehicle
privat.

e Que s’hi hagi realitzat algun estudi o procés d’analisi a través del qual es disposi
de dades objectives en relaci6 amb el mercat: oferta i demanda, satisfaccié de
I’'usuari, estudis de mobilitat..., i que al mateix temps es proposin mesures de mi-
llora en relacié amb I’aparcament i 'urbanisme i la dinamitzacié del comerg.

e Que disposin d’un eix comercial urba delimitat que transmeti la idea d’un espai co-
mercial més amable i pacificat.

¢ Que existeixi una associacié de comerciants amb un minim grau de dinamisme co-
mercial i que participi en les activitats de dinamitzacié del municipi.

e Finalment, que es tracti de municipis sensibilitzats a prioritzar la mobilitat dels via-
nants en lloc del cotxe, és a dir, que promoguin la idea i el concepte de ciutats i
municipis orientats a facilitar el passeig i la compra.

Tot aquest conjunt de criteris sén els que pensem que caldria tenir en compte per de-
finir una bona practica.
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Municipis seleccionats

Després del procés de seleccié de les diferents experiéncies, els municipis que formen
part del manual sén els que es destaquen en el mapa seglent de la provincia de
Barcelona:

Experiéncies seleccionades

Vic

C.ardona °

Centelles
Navarcles ©
[ ]

Castellar del Vallés  Granollers
[ ]

® Matard
Tiana
[ ]
Vilafranca

del Penedes
[}

Font: Elaboracié propia amb mapa de la Generalitat de Catalunya, 2010.

En aquest sentit, I'aplicacié dels principis enumerats en el punt anterior ha generat una
triple divisié entre els models d’aparcament, comerc i municipi, la qual té una forta re-
lacié amb el nombre d’habitants. D’aquesta manera, I’analisi presenta algunes lleuge-
res diferéncies entre els municipis més grans quant a poblacié i pes comercial, els
mitjans i els de menor poblacié i preséncia d’equipaments comercials.



Recull
d’experiencies
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Castellar del Valles

Context i dinamisme del municipi

Castellar del Valles és un municipi de la comarca del Valles Occidental, situat a pocs
quildometres al nord de Sabadell. Aquesta proximitat amb la ciutat marca clarament el
seu context social, que ha anat rebent diferents onades migratories i ha desenvolupat
un seguit d’urbanitzacions d’un marcat caire residencial, si bé ha estat capag¢ de con-
servar un centre urba ben definit.

Zona comercial a Castellar del
Valles.

La fesomia del nucli antic es caracteritza per créixer pels contraforts del puig de la
Creu, de manera que I'antic poble presenta un conjunt de pendents, alguns dels quals
son destacables per la seva inclinacio, i que incideixen en els patrons de mobilitat i
compra locals.
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Principals magnituds en relacié amb el comercg i la mobilitat de Castellar del Vallés

Poblacié censada (2009) 23.002 habitants

Superficie del terme 45 km?

Densitat de poblacio 511,15 hab./km?

Nombre de comergcos minoristes 374

Ratio d’associacionisme 35%

Percentatge de viatges amb cotxe 31% respecte dels viatges que es fan
que es fan dins el municipi amb origen i destinacio dins el municipi
Percentatge d’autocontencio dels 41% del total de desplagaments per feina
desplacaments que es fan dins el municipi

index de motoritzacié 506 turismes/1.000 hab.

Font: Elaboracio propia a partir de dades de la Diputacio de Barcelona, I’Anuari economic de La Caixa i Xarxa
Mobal.

El context comercial en qué es desenvolupa I’experiéncia

El comerg de Castellar del Vallés es caracteritza per la proximitat i el domini del sector
alimentari. Al llarg del municipi trobem zones de concentracié comercial. El centre és
la més important, amb el domini d’establiments de caire familiar. També al centre és
on trobem equipaments concorreguts, com I’Ajuntament, I’Auditori o I’Ateneu.

Comercialment, I’element més destacat de Castellar és el Mercat Municipal, ubicat a
la plaga Major i que acull un supermercat de la cadena Mercadona, juntament amb un
aparcament public subterrani de dues plantes. Al nivell del carrer, hi trobem un bar, el
mercat i el supermercat, davant d’un espai diafan, que sol emprar-se per organitzar-hi
activitats publiques. L'equipament té nou parades, principalment de caire alimentari:
carnisseria-xarcuteria, fruiteria-verduleria...

D’altra banda, el municipi disposa d’un recinte firal, I’'Espai Tolra, que s’ubica a I’en-
creuament del carrer de Suissa i la carretera a Sabadell, en una zona relativament allu-
nyada de la zona comercial principal. La construccié d’aquest equipament va signifi-
car un impuls a I’activitat firal de Castellar, atés que va possibilitar la millora en
I’organitzacié d’activitats que ja es realitzaven, com la mostra gastronomica, la troba-
da d’oficis artesans o la fira de productes alimentaris, i també la creacié de nous es-
deveniments. Altrament, al centre es continuen celebrant les activitats de caire firal
d’un to més comercial, com la Fira Fora Estocs o la Fira de Sant Josep.

El mercat setmanal se celebra els dissabtes i s’emplaca a I’espai superior del Mercat Mu-
nicipal. Consta d’unes 25 parades, principalment d’equipament de la personai la llar.

L’Associacio de Comerciants de Castellar del Valles (ACC) té un paper molt important
en les activitats de dinamitzacié que s’impulsen. Usualment, el consistori pacta amb
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Mixt comercial de Castellar del Vallés

Comerg mixt 5%

0,
Resta 31% Alimentacié 41%

Equipaments de la llar 12%
Equipaments de la persona 11%

Font: Elaboracié propia a partir de dades de I’Anuari Estadistic de La Caixa, 2010.
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ells les activitats que s’organitzen, encara que I’associacié també gaudeix de certa
iniciativa propia. En els darrers temps ha fet diferents promocions i activitats nada-
lenques.

Pel que fa al mixt comercial del municipi, destaca clarament el sector alimentari, que
denota una estructura comercial de forta proximitat.

Segons I'Estudi d’habits de consum, impulsat per la Cambra de Comerg el 2008, el
municipi presenta uns indexs de retencié de compra en el sector alimentari propers al
95%, amb una importancia destacable del comerg tradicional.

En canvi, en els sectors no quotidians, la preséncia d’espais comercials d’alt atractiu
a I’entorn, com Sabadell, incideixen en una alta fuga de compra: I’equipament de la
persona sols reté un 32% del total, i I'equipament de la llar un 38%.

Model de mobilitat del municipi

Castellar del Valleés és un municipi situat al nord del Vallés Occidental, molt a prop
de les grans capitals de comarca (Sabadell i Terrassa) i a 30 quilometres de Barce-
lona. Aquesta proximitat genera molts desplagcaments cap a aquestes ciutats, tant
per oci com per feina. Tanmateix, Castellar disposa també de diversos centres labo-
rals i d’oci/compres que permeten realitzar compres i treballar al mateix municipi.
Aixi, es localitzen diverses zones industrials que generen llocs de feina i el projecte
de reurbanitzacio de la plaga Major on hi ha el mercat ha impulsat I'activitat comer-
cial de tota la localitat.

L’orografia del municipi, amb pendents, condiciona que la mobilitat interna tingui un
elevat percentatge d’utilitzacié del cotxe, mentre que I'Us del transport public (basica-
ment I'autobus) és només del 4%.

Repartiment modal dels desplacaments interns en un dia feiner
a Castellar del Vallés

Vehicle privat 31%

Transport public 4% A peu 65%

Font: Elaboracié propia amb dades de I’Enquesta de mobilitat obligada 2001.
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En aquest sentit cal destacar que el centre de Castellar es caracteritzava per tenir uns
carrers estrets propis de nuclis antics i carrers comercials en I'eixample més antic, amb
aparcament en filera gratuit.

Aquests dos fets, sumats a I'increment del parc mobil i a I’habit propi dels pobles de
moure’s amb cotxe i aparcar facilment just al davant d’on es va, genera que no sem-
pre s’aparqui de la manera més adequada.

Els desplagcaments de connexié es produeixen majoritariament amb cotxe i sobretot
a través de la carretera B-124, que connecta amb Sabadell, i la C-58.

Repartiment modal dels desplacaments de connexié en un dia feiner
a Castellar del Vallés

A peu 0%
Transport public 12%

Vehicle privat 88%

Font: Elaboracio propia amb dades de ’Enquesta de mobilitat obligada 2001.

Procés d’introduccié a la practica

L’antiga placa Major estava formada per un conjunt de cossos desordenats que ha-
vien anat patint un procés de degradacié urbana que va fer convenient iniciar-ne la
remodelacio. A fi de trobar un nou model per al municipi, es va encetar un procés de
participacio ciutadana, al qual es va convidar tota la poblacio. Els resultats van fer pa-
lesa la conveniéncia d’apostar per una millora de I'espai ciutada.

Per desenvolupar aquesta necessitat, I’Ajuntament va optar per convocar un concurs
d’idees, al qual es van presentar sis candidats. Finalment, el projecte escollit aposta-
va per la solucié actual: un nou mercat comunicat amb un aparcament subterrani i un
centre civic i cultural, aixi com la millora dels espais en superficie.

El projecte seleccionat treballava en la comunicacié de I'ambit de la plaga amb el seu
entorn, tot preveient la seva permeabilitat i amabilitzacié. L’ objectiu d’incloure un apar-
cament subterrani en el projecte implicava la remodelacié dels carrers on es farien els
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El mercat de Castellar del Vallés.

accessos, i obria la possibilitat de crear zones de vianants i d’alliberar espai dels car-
rers per al passeig i per la compra.

Pel que fa a la zona blava, el procés de planificacié també va ser important, ja que era
una actuacioé que ja es recollia en el POEC (Pla d’Orientacio per als Equipaments Co-
mercials), i es va decidir impulsar des de I’Ajuntament. Encara que els Plans d’Orde-
nacio tenen, entre un dels seus objectius, la dinamitzacié comercial, en un primer mo-
ment els comerciants no hi van estar d’acord perqué vinculaven el seu negoci amb la
capacitat d’aparcar lliurement dels clients. Cal esmentar que I’objectiu de la zona bla-
va per part del consistori era incrementar la rotacié de vehicles.

Igualment, el 2008, I’Ajuntament va decidir impulsar la conversié d’algunes zones per
a vianants al sector nord dels carrers Sala Boadella i Montcada, per mitja d’uns pilons
i semafors, fet que, en un principi, tampoc no va ser vist amb bons ulls pels veins i els
comerciants de la zona, pels mateixos motius d’accés dels vehicles.

El carrer Montcada per a vianants.

Per tal de popularitzar I’Gs de ’'aparcament de pagament, I’Ajuntament va considerar
convenient impulsar diferents actuacions en forma de descomptes. Aixi, s’ha negociat
amb els comerciants diverses tarifes d’abonament, com una d’especial per als qui te-
nen parada al mercat o per als botiguers de la zona urbana, que pot arribar al 40% del
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total. Cal dir que aquests descomptes son més importants per al comerg associat a
’ACC. Segons I’Ajuntament, aquesta mesura és fruit de la collaboracié amb I'asso-
ciacioé de comerciants per a la dinamitzacié del comerg.

Altrament, després d’aplicar la regulacioé de la zona blava, es van regalar unes quan-
tes fitxes, o monedes, al comerg associat, amb el benentés que n’havien de fer un us
discrecional. Els clients poden pagar als parquimetres per mitja d’aquestes monedes.
En fer la recaptacio, I’Ajuntament recupera les monedes i les cedeix altre cop als co-
merciants, de manera que el cercle es torna a iniciar.

També el supermercat i els comercos amb una parada al mercat lliuren tiquets d’1 hora
per a I’aparcament subterrani a partir de 10 € de compra.

Una mesura destacable és que es faciliten tiquets gratuits per a 30 minuts d’estacio-
nament, i que la zona blava s’atura al migdia, cosa que millora la rotacio de vehicles i
ofereix un servei més adient als veins.

El procés d’ampliacié de I’espai exclusiu per a vianants ha afectat les places d’apar-
cament no regulades de carrers de I’eixample antic, caracteritzats fins ara per una am-
plada que permetia un carril de circulacio, més una o dues fileres d’aparcament i unes
voreres no gaire amples. En aquesta zona s’ha ordenat I'espai, s’han ampliat les vo-
reres i s’han reduit els carrils d’aparcament.

En I'eixample més modern també s’ha ordenat I’espai. S’ha reconvertit I'aparcament
en filera en aparcament en bateria inversa, i s’ha reduit I'amplada dels carrils de circu-
lacié. Amb aquestes dues mesures s’han augmentat les places d’aparcament, s’ha
millorat la seguretat i la maniobrabilitat dels vehicles, i s’ha fomentat la reduccié de la
velocitat. A més s’han aprofitat els espais residuals de les bateries inverses per crear
aparcaments per a motos.

Alhora s’han creat també petits espais d’aparcament gratuit en superficie en punts
propers al nucli antic, on és més dificil de trobar aparcament des de la urbanitzacié
dels carrers en plataforma unica.

Noves zones d’aparcament en diagonal als carrers Balmes i Jaume |.
Font: Ajuntament de Castellar, 2010.
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Les actuacions impulsades per I’Ajuntament de Castellar del Valles han considerat les
diverses tipologies d’aparcament public que hi ha habitualment als nuclis urbans, ja
sigui gratuit o de pagament:

e Construccié d’un aparcament subterrani de 250 places de lloguer i de pupil-latge,
en horari de dilluns a dissabte, de 8.30 a 22.00 hores.

e Creacio de 493 noves places d’aparcament gratuit al carrer: aparcament en diago-
nal en diferents carrers i en espais destinats especificament a I'estacionament.

e Creaci6 de 180 places d’aparcament noves en zones blaves al carrer. De les 150
places originals se n’han mantingut 70 i se n’han eliminat 80. S’ha arribat, doncs,
a un total de 250 places d’aparcament.

e Creaci6 d’un aparcament de camions vigilat, amb una superficie de 13.250 m2i una
capacitat per a 136 vehicles. El cost de I'actuacio és d’1,8 milions d’euros, aportats
per la Generalitat de Catalunya.

El cost total de les inversions ha estat de gairebé 7,5 milions d’euros, un 95% dels
quals (7.049.800) correspon al cost de repercussioé de I'aparcament subterrani.

L’aparcament en bateria inversa permet habilitar més places disponibles, dificulta I'es-
tacionament inadequat en no deixar espais lliures, i redueix la velocitat dels conduc-
tors a causa de la percepcié real del conductor de I'estrenyiment del carril. L'aparca-
ment es fa també de manera segura, perqué el conductor que aparca atura la
circulacio, i, en sortir de cara, ho fa amb una visibilitat més bona i més seguretat.

La creacio de carrers més adequats als vianants afavoreix un nou habit de compra i
passeig, inexistent a la poblacio fins ara perqué no hi havia una zona prou atractiva.

Actuacions realitzades
al carrer Montcada on
es pot veure com s’ha
transformat en carrer
per a vianants i se n’ha
suprimit I'aparcament.
Font: Ajuntament de
Castellar del Valles, 2010.

Actuacions realitzades
al carrer Sala Boadella
on es pot veure com
s’ha transformat en
carrer per a vianants

i se n’ha suprimit
I’aparcament.

Font: Ajuntament de
Castellar del Valles, 2010.
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Resultats obtinguts

En general la nova regulacié i les zones per a vianants es valoren positivament, ja que
han incrementat la rotacié de vehicles i contribueixen a fer un espai global més atrac-
tiu. Malgrat que les zones per a vianants sén molt reduides en espai, visualment es
pot apreciar que s’hi esta desenvolupant el passeig.

Després d’implementar la regulacié de zona blava, els serveis técnics van adonar-se
que, amb el mercat setmanal, s’ocupaven diverses places de zona blava, cosa que
minvava I’espai disponible. Aixi, van apostar per crear una nova tarifa per als comer-
ciants que tenen parada al mercat, amb un preu reduit, que els permet aparcar el dia
de mercat a 'aparcament soterrat public.

O L e
uescapons

-

El Centre Vila és una zona d’alt
dinamisme comercial.

L’aparcament atrau també de mica en mica un nou tipus de public al centre, com
els veins de les urbanitzacions que valoren la possibilitat d’estacionar més de pres-
sa i amb més facilitat. A més, durant la recollida d’informacié es va valorar, amb les
AMPA de les escoles més properes, la possibilitat d’obtenir una tarifa especial a I’'apar-
cament per millorar la mobilitat en hores punta a I’entorn dels centres d’ensenya-
ment.

La dinamica actual és I’expansié de les zones per a vianants, ja que es considera que
les zones blaves han assolit un bon nivell de funcionament, i ara es vol incrementar el
passeig en I’ambit comercial.

La regulacié de I'oferta d’aparcament a Castellar del Valles ha permeés, en primer lloc,
cobrir les mancances que hi havia en determinats punts del municipi pel que fa a pla-
ces d’estacionament per als vehicles a motor privats.

Aquesta millora ha anat acompanyada d’altres beneficis en matéria de mobilitat
sostenible, com la reduccié de la velocitat dels vehicles en carrers que abans te-
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nien calgcades molt amplies, la disminucié del nombre de vehicles aparcats sobre
la vorera, i I'aprofitament d’espais residuals per crear places d’estacionament per a
motos.

S’han creat unes 500 places noves d’aparcament en superficie gratuites, distribuides
en diferents zones del poble, i al centre s’ha potenciat la rotacié de vehicles amb la
construccioé de la zona blava.
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Valoracio global de I’actuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Associacionisme comercial fort i ben organitzat

Praxi observada L’Associacié de Comerciants de Castellar té un fort protagonisme en
la dinamitzacié comercial del municipi.

Valoracio ’associacionisme comercial facilita la interlocucié i la canalitzacioé
de les necessitats dels comergos cap a I’Administracié publica.

Promocié de descomptes a mida del client

Praxi observada L’Ajuntament impulsa diferents modalitats de descompte a I'aparca-
ment, en funcié de cada col-lectiu, com els comercos amb parada al
mercat sedentari o al setmanal.

Valoracio El fet d’impulsar diferents politiques per popularitzar I’aparcament
possibilita que I'equipament sigui més emprat i facilita una millor per-
cepcio i sensibilitzacio del public.

Estudis i indicadors técnics

Praxi observada Amb I'impuls del POEC, I’Ajuntament va consolidar les bases de la
dinamitzacié comercial i les politiques de mobilitat de la ciutat.

Valoracio La disponibilitat d’estudis técnics i indicadors facilita una implantacio
de I'estrategia i 'adaptacio a la realitat.

Oportunitat urbanistica

Praxi observada La construccié d’'un nou mercat municipal permetria la possibilitat
d’incloure un aparcament subterrani donades les dimensions de la
plaga, i a la vegada urbanitzar I’espai superior.

Valoracio Les places regulades com a zona blava i I’'aparcament sota la placa
Major defineixen un ambit geografic molt homogeni de centralitat.
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Conveniéncia d’indicadors técnics i de seguiment

Praxi observada Castellar no disposa d’indicadors de seguiment sobre els nivells
d’ocupacié.

Valoracio La falta d’indicadors dificulta I’avaluacié continuada de I'impacte real
de les mesures implementades, al mateix temps que pot frenar la
bona percepciod del client i el vianant respecte d’una actuacié d’aques-
tes caracteristiques.

Competéncia entre ofertes d’aparcament regulades

Praxi observada De la implantacio de dues ofertes d’aparcament regulades en inter-
vals temporals curts es podria considerar que el dimensionament de
les places regulades no ha estat el correcte.

Valoracio Actualment, I'ocupacié de I'aparcament soterrat és més aviat baixa
i només aconsegueix nivells una mica més elevats els dissabtes i en
festes o fires especials.
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Centelles

Context i dinamisme del municipi

Centelles és un municipi del sud de la comarca d’Osona, que esta gairebé envoltat per
territoris del Valleés Oriental. Econdmicament, es tracta d’un terme municipal on la in-
dustria i els serveis s’han desenvolupat forga, i que, d’alguna manera, actua com a
capital de la subcomarca d’Osona Sud i alguns municipis de I’Alt Congost.

El nucli antic s’ubica sobre un petit turd, que defineix I'orografia del poble. Els diversos
pendents que separen bona part de les zones residencials i els serveis caracteritzen el
model de mobilitat local, que es basa en consolidar aparcaments grans al centre que
compensin I’'extraccio de les places d’aparcament als carrers comercials més centrics.

Dades sociodemografiques i de mobilitat de Centelles

Poblacié censada (2009) 7.209 habitants

Superficie del terme 15,13 km?

Densitat de poblacio 476,47 hab./km?

Nombre de comergos minoristes (2008) 156

Ratio d’associacionisme 50% (aproximat)

Percentatge de viatges amb cotxe 35% sobre el total de desplagaments
que es fan dins el municipi que es fan dins el municipi

Percentatge d’autocontencio dels 49% del total de desplagaments per feina
desplacaments que es fan dins el municipi

index de motoritzacié 500 turismes/1.000 hab. (2008)

Font: Elaboracié propia a partir de dades de la Diputacié de Barcelona, I’Ajuntament de Centelles i
d’IDESCAT, 2010.

El context comercial on es desenvolupa I’experiéncia

El municipi es troba entre les zones d’influencia comercial de Granollers i Vic, aprofi-
tant un espai intersticial entre les dues capcaleres d’area. Aquest fet li ha permes ge-
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El Portal del carrer Nou és un dels
elements més tipics del municipi.

nerar una certa atractivitat comercial i desenvolupar un intens comerg, basat en la
compra quotidiana i els serveis personals, que sén un bon complement dels serveis i
equipaments de queé disposa el municipi i dels atractius naturals i culturals que carac-
teritzen la vila.

La zona de major concentracio comercial de Centelles es troba a I’entorn de I’Ajuntament
i la plaga Major, on hi ha els establiments més atractius. També trobem una segona area,
a I'avinguda d’lldefons Cerda, on el format comercial dominant sén els serveis.

Pel que fa al mixt comercial, es fa palés un important domini del comerg quotidia. Dins
d’aquesta proximitat, també trobem alguns comergos amb més atractiu, si bé sén una
minoria.

La importancia de Centelles dins la subcomarca queda ben palesa en el mercat set-
manal dels diumenges, que compta amb 70 parades en les quals es poden trobar tota

Mixt comercial de Centelles

Comerg mixt 6%

Alimentacié 40%

Resta 35%

Equipament de la llar 11% Equipament de la persona 8%

Font: Elaboracié propia a partir de I’Anuari estadistic de la Caixa, 2008.
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mena de productes, com ara alimentaris, artesania, moda i complements. Aixo con-
verteix Centelles en un pol d’atraccié per a tota la comarca. El dia de mercat, I’Ajun-
tament talla el transit en els principals carrers comercials i les botigues estan obertes,
fet que genera sinergies entre els agents.

Pel que fa a les fires, Centelles té també una certa tradicié en aquest ambit. Destaca
la Fira de les Bruixes (febrer), la Fira de la Tofona (desembre) i la Fira de Productes de la
Terra (juny). A més de les activitats culturals que s’organitzen al llarg de I'any, com la Fes-
ta del Pi (30 de desembre), el Carnaval, Sant Jordi, la Mostra del Teatre i el Juliol és
Centelles, que engloba la Festa del Segar i el Batre i altres activitats. La practica tota-
litat de les fires compta amb la participacié del comerg local.

D’altra banda, Centelles té un cert atractiu turistic, sobretot pel que fa als recursos pa-
trimonials, amb algunes rutes organitzades, com la ruta modernista, la ruta comtal, el
cami de la costa i el Cerda, o la ruta dels molins. També, i especialment en I’ambit dels
esports d’aventura, destaca la Via Ferrada, que atreu un bon nombre de visitants els
caps de setmana i en época estival.

Can Felot

AT

1.7

| Zona comercial

Ambit del mercat

Aparcamenis

Pasieres

Zones comercials i aparcaments de Centelles.
Font: Elaboracioé propia amb mapa ICC, 2010.
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Finalment, hi trobem I'associacié de comerg local, la Unié de Botiguers i Serveis de
Centelles, que organitza diverses activitats de dinamitzacio al llarg de I’'any, com I’edi-
cié d’una guia comercial, campanyes de regals nadalencs i collaboracions amb el
mercat.

El comerg local presenta alguna experiencia en I'ambit de la dinamitzacié: a més d’or-
ganitzar algunes campanyes al llarg de I’any, el municipi disposa de senyalitzacio co-
mercial, amb monolits que limiten I’area comercial i punts direccionals.

Model de mobilitat del municipi

Centelles, com a municipi que exerceix una forta centralitat a Osona Sud - Alt Con-
gost, té una taxa d’autocontencio forca elevada (49%) tenint en compte les seves di-
mensions. Aquest fet indica que molts centellencs treballen en el mateix municipi i, per
tant, la mobilitat interna és una mostra clara de la manera de desplagar-se dels seus
habitants.

Repartiment modal dels desplacaments interns en un dia feiner a Centelles

Moto 1%

Cotxe 35%

A peu 63%

Bici 1%

Font: Elaboracié propia amb dades de I’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.

Els pendents elevats i la dispersié territorial dels seus habitatges condicionen una mo-
bilitat interna amb una taxa d’utilitzacié del vehicle privat del 35%.

La major part dels viatges amb origen i destinacié a Centelles es fan a peu (63%). Per
aquest motiu i per continuar afavorint els desplagaments a peu, I’Ajuntament ha am-
pliat les voreres dels carrers del centre i ha creat espais prioritaris.

En el mateix sentit que la mobilitat interna, la mobilitat de connexié encara depen més
del vehicle privat. Tan sols el servei de ferrocarril que ofereix RENFE per accedir a Vic
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i Barcelona pot competir amb el cotxe a I’hora d’accedir a aquestes destinacions. En
qualsevol cas, pero, cal esmentar que Centelles té fortes connexions amb els munici-
pis de I’entorn, més que no pas amb la capital de la comarca, fet que incideix en una
major utilitzacié del vehicle privat.

Repartiment modal dels desplacaments de connexié en un dia feiner a Centelles

A peu 11%

Autobus 5%

Rodalies 5%

Cotxe 79%

Font: Elaboracié propia amb dades de I’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.

Procés d’introduccioé a I’actuacio

Abans de les actuacions, 'aparcament havia estat autoritzat a la plaga Major. Aques-
ta permissivitat, juntament amb el fet que la major part del comerg es troba en aques-
ta zona, progressivament havia anat reduint un espai que estava destinat a desenvo-
lupar la vida social del municipi.

La voluntat de modificar aquesta situacio va partir de 'aposta de I’Ajuntament per re-
cuperar aquest espai per als veins. En aquest sentit, I’actuacio sobre la mobilitat s’hau-
ria de bastir a partir de la retirada dels punts d’aparcament en la zona comercial i de la

La placa de la Vila és ara un espai
per a vianants.
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conversié de la plaga i I'entorn de I'església en zona per a vianants, pero es va consi-
derar que, previament, era fonamental que la regulacioé d’aquests espais es compensés
amb la creaci6 de nous punts d’aparcament, a fi de no perjudicar el comerg local.

L’element clau de la nova proposta va ser la creacio, cap al 2005, d’un gran aparca-
ment de superficie, a la ronda Tapies, que havia de compensar les places perdudes a
causa de la regulacié i crear-ne de noves. Cal destacar que I’Ajuntament va comprar
els terrenys adjacents a la placa per donar-hi I’Us que preveia el Pla general, i fins que
no es desenvolupi urbanisticament aquest sector i es concreti I’espai d’aparcament,
aquests terrenys, provisionalment, es destinen a aquest Us. Aquest projecte ja incloia
la construccié de dues noves connexions per a vianants que havien de servir per con-
nectar I'aparcament i el centre. Posteriorment, es va construir una tercera passera,
amb un ascensor, que connecta el carrer Socés amb la plaga Catalunya, la qual es
troba en una cota més alta.

Pel que fa als carrers amb més preséncia comercial, des de I'any 2000 s’hi ha anat
actuant per millorar-ne la mobilitat i facilitar 'accés als comergos i als serveis del mu-
nicipi. Les actuacions més destacades son la pavimentacio en plataforma Unica a I’en-
torn de la Sagrera, la consolidacié d’espais d’aparcament i I'ampliacié de voreres i
I’adequacioé de passos als carrers del centre per donar prioritat als vianants. Aquestes
actuacions es continuaran desenvolupant a través del Pla de barris concedit des del
juliol del 2009.

Triptic publicat per I’Ajuntament de Centelles ————
per donar informacid publica sobre I’actuacio.
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La finalitzacié de les obres va anar acompanyada d’una campanya de difusié en que
es va apostar per promoure I'aparcament. Segons I’Ajuntament, I’objectiu de la cam-
panya era crear i difondre una nova manera de fer, per tal de sensibilitzar els veins so-
bre el model que s’estava implementant, basat en I’expansié de les zones per a via-
nants i la retrotraccio dels vehicles.

Des del primer moment, per part de I’Ajuntament es va entendre que la coordinacié
de les obres era un aspecte fonamental per garantir la disponibilitat d’aparcament al
centre del municipi. Per aquest motiu, una vegada es van suprimir les places d’apar-
cament a la calgada per I'ampliacié dels espais per a vianants, va entrar en funciona-
ment el nou aparcament i els passos de vianants.

Resultats obtinguts

Centelles és un exemple d’actuacié urbanistica i comercial impulsada des de I’Ajun-
tament. Arran de la implantacié de I’'aparcament a la zona comercial, es va veure
I’oportunitat d’actuar sobre la mobilitat a tot el poble, fent un émfasi especial al nucli
antic.

L’objectiu principal de I'actuacié era dur a terme una reestructuracié urbana que havia
de suposar una millora de la zona comercial i, en conseqléncia, dels establiments lo-
cals. Tot i aixi, hi va haver una petita oposicio entre el collectiu de comerciants, perd
en general es valora molt positivament el guany en passeig en algunes zones.

Igualment, I'objectiu d’actuar sobre la mobilitat també s’ha assolit. Segons la reunié
exploratoria, les passeres han estat decisives per generar noves rutes amb majors ni-
vells d’amabilitat per als vianants, en modificar els itineraris per apropar les diferents
zones de caire més residencial a les zones amb presencia comercial i de serveis. Se-
gons I’'associacié de comerg, aquests nous patrons també han contribuit a desenvo-
lupar una nova zona de concentracié comercial a I’entrada del municipi, que en certa
manera perjudica el comerg establert al centre.

El guany d’espai per a vianants és
un dels objectius de I’estrategia.
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L’aparcament té uns nivells elevats d’ocupacio i la senyalitzacié d’orientacié implan-
tada permet guiar I'usuari de forma correcta, amb la qual cosa s’eviten aglomeracions
de vehicles en zones més céntriques. En aquest sentit, cal destacar I'aposta per la
consolidacié d’aquest espai com a aparcament en uns terrenys forga centrics. | no ens
referim Unicament a la consolidacié per a I’activitat comercial. L’adaptacio dels passos
de vianants per a persones amb mobilitat reduida, la installacié d’enllumenat i la pa-
vimentacio de I’'aparcament demostren que la intencié de I’Ajuntament és que aquest
espai sigui utilitzat per qualsevol tipus d’usuari.

Pel que fa al model de futur, el consistori creu que I’expansié de les zones per a via-
nants resulta positiva si es fa en combinacié amb I'ampliacié de I'aparcament (per aixo,
s’ha planificat també I’'ampliacié de I’'aparcament de la ronda Tapies, amb un objectiu
de 400 places), i proposa solucions de mobilitat en la linia de les passeres.
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Valoracio global de la practica

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Recuperacio de I'espai per als ciutadans

Praxi observada L’objectiu principal de I'actuacié en zona comercial era I'impuls d’un
model de poble més sostenible, caracteritzat per una major presén-
cia de vianants en detriment dels cotxes.

Valoracio L’aplicacié dels criteris de sostenibilitat és fonamental en qualsevol
estratégia de planificacié urbana, especialment en les zones comer-
cials.

Sinergies entre I'objectiu de millora de la mobilitat i el comerg

Praxi observada Les diferents actuacions de millora de la mobilitat han contribuit a
incrementar I’amabilitat del centre i de la zona comercial en general.
Les passeres han ajudat a apropar el comerg local a altres zones de
caracter residencial, tot permetent I’aparicié de comportaments com
la compra amb cotxet.

Valoracio Els patrons de mobilitat preferentment a peu solen generar efectes
beneficiosos per al comerg.

Campanyes institucionals de promocié de la regulacié

Praxi observada L’Ajuntament de Centelles va endegar una campanya de sensibilit-
zacio respecte de la nova regulacié impulsada, consistent en un dip-
tic explicatiu.

Valoracio A fi de popularitzar els objectius de la regulacié de les places, és po-
sitiu que el comerg associat impulsi algunes campanyes de difusio i
promocio del sistema entre els seus clients.

Procediment participatiu de seguiment

Praxi observada L’Ajuntament va constituir una comissié de seguiment i avaluacié de
les actuacions.

Valoracio La creacié d’indicadors de seguiment i avaluacié pot contribuir a la
millora continuada i a I'adaptacié de I'estrategia de mobilitat i co-
merg.

Millora dels espais per als vianants

Praxi observada Els desplagaments a peu pel centre del municipi es feien abans per
carrers amb voreres molt estretes i aquest fet generava inseguretat
viaria i dificultats per accedir als comergos.

Valoracio La millora de les voreres realitzada en el centre del municipi ha per-
mes incrementar la seguretat dels desplacaments entre el lloc d’apar-
cament i els comercos de Centelles.

Continua a la pagina segtient
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Obertura de passos per a vianants per connectar aparcaments amb el centre

Praxi observada La disposicio de la trama urbana del centre, de tipus antic, impedia
la seva connexié amb I'aparcament creat per donar servei a I’activi-
tat comercial, fet que dificultava I’accés dels vianants al centre.

Valoracié La reforma urbanistica que es va dur a terme va tenir en compte les
necessitats d’aparcament de I'activitat comercial, de manera que es
van obrir tres passos (connexions) per sota les edificacions situades
entre I’aparcament i el centre.

Senyalitzacié especifica per a vianants des de I’aparcament

Praxi observada Una vegada estacionat el vehicle a 'aparcament, I’'usuari que acce-
dia al municipi esporadicament no disposava d’informacié de la seva
localitzacio ni dels principals centres d’atraccio.

Valoracio La col-locacié de totems amb planols i informacio diversa permet ac-
cedir de forma rapida a la destinacio desitjada.

Coordinacié de les obres

Praxi observada El periode previst per dur a terme les obres de millora dels espais per
a vianants i la consegiient péerdua de places d’aparcament podien
generar un conflicte greu d’aparcament.

Valoracio La coordinacié de les obres va ser planificada de bon comengament
i 2ix0 va permetre posar en marxa I'aparcament al mateix moment en
que s’eliminaven les places d’estacionament als carrers.

Senyalitzacié d’orientacié6 fins a ’'aparcament

Praxi observada La manca de senyalitzacio d’orientacié fins a I'aparcament, tot i ser
gratuit, no n’afavoria la utilitzacio i generava I'ocupacié d’espais no
desitjats.

Valoracio Tots els accessos al municipi disposen de senyalitzacié d’orientacio
fins a I’entrada de I'aparcament.

ll-luminacié i accessos adaptats a persones amb mobilitat reduida

Praxi observada Els aparcaments en superficie gratuits, i sobretot els que es troben
en llocs molt céntrics, acostumen a ser poc consolidats urbanis-
ticament i tenen un caracter temporal a I’espera de donar-los un altre
us.

Valoracio Lail-luminacid, la senyalitzacio i I'adaptacio dels accessos per a per-
sones amb mobilitat reduida certifiquen la voluntat de I’Ajuntament
de consolidar aquest espai céntric amb un Us d’aparcament.
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Actuacions de difusié de la nova estratégia

Praxi observada Segons sembla, el comerg associat no va participar en les actuacions
de promocié de I'estratégia d’aparcament en el moment de la seva
implementacio.

Valoracio Encara que I’Ajuntament prengui el lideratge en la difusié de la regu-
lacié de la via publica, el comerg, com a ens afectat, també hauria
de participar directament en aquestes accions, a fi de fer particip la
seva clientela de la regulacid i els seus objectius.

La situaci6 de I’aparcament

Praxi observada La Llei de mobilitat 9/2003 de la Generalitat de Catalunya, aixi com
altres directives europees i espanyoles estan potenciant I'accessibi-
litat als municipis amb mitjans de transport menys contaminants que
el cotxe.

Valoracio Sense cap mena de dubte, ’'aparcament gratuit afavoreix I'activitat
comercial; tanmateix, la seva situacio tan céntrica convida a accedir
al centre en vehicle privat i dissuadeix de la utilitzacié d’altres mitjans
de transport més sostenibles.
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Cardona

Context i dinamisme del municipi

Ubicada al nord-oest de la comarca del Bages, la vila de Cardona creix a I’entorn del
castell que déna nom al municipi. La ciutat, que forma un dels conjunts romanics més
importants de Catalunya, és reconeguda com un Bé Cultural d’Interés Nacional en la
seva globalitat, i és prova de la gran importancia de la vila en época medieval.

El nucli urba s’expandeix pel vessant sud-oest de la carena, aixi com al nucli del Sali,
on trobem el conegut jaciment de sal gemma. L’orografia del centre historic es carac-
teritza pel fet que presenta alguns pendents i una estructura de carrers que, tot i que
és tipicament medieval, disposa d’espais oberts i de vies relativament amples.

Dades sociodemografiques i de mobilitat de Cardona

Poblacié censada (2009) 5.187 habitants

Superficie del terme 66,70 km?

Densitat de poblacio 77,77 hab./km?

Nombre de comergcos minoristes (2009) 110

Ratio d’associacionisme 80% respecte del total de comergos existents
Percentatge de viatges amb cotxe 37% sobre el total de desplagaments

que es fan dins el municipi que es fan dins el municipi

Percentatge d’autocontencio dels 52% del total de desplagaments per feina
desplagaments que es fan dins el municipi

index de motoritzacié 523 turismes/1.000 hab. (2008)

Font: Elaboracio propia a partir de dades de la Diputacié de Barcelona, I’Ajuntament de Cardona i d’IDESCAT,
2010.

En els ultims anys, el municipi ha experimentat un decreixement quant a poblacié. Si
bé a final dels anys vuitanta la poblacié de la vila superava els 6.600 habitants, a prin-
cipi dels anys noranta es va produir un descens de la poblacio fins a arribar als prop
de 5.500 habitants I’'any 2000.
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Evolucio6 de la poblacié
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Font: Estudi de mobilitat de Cardona, 2009.

El context comercial on es desenvolupa I’experiéncia

Cardona es troba en una zona relativament aillada. La lenta perd progressiva pérdua
de poblacié del seu ambit territorial de gravitacié comercial va afectar negativament
els diferents serveis ubicats en el municipi, fet que, a llarg termini, ha anat deixant la
seva empremta a la vila.

En tot cas, Cardona presenta un teixit comercial amb una certa atractivitat general. La
vila ha estat capag¢ d’articular un mixt format tant per locals moderns i molt atractius
com per altres establiments de llarga tradicio i d’aspecte més antic. S’ha creat, doncs,
un aspecte global que s’integra bé amb la configuracié del poble.

Zona per a vianants al carrer

d’Escassany.
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Per nombre de visites, I'equipament més atractiu del municipi podria ser el Parc de la
Sal, una installacio de caire museistic que difon els diferents valors d’aquest mineral
i que rep més de 70.000 visitants I’any. Igualment, trobem el recinte del Castell, el qual
avui és un hotel de quatre estrelles de la xarxa de Paradores Nacionales, i 'església
de Sant Viceng, un dels monuments romanics més importants de Catalunya.

Si ens fixem en I'ambit comercial cal parlar del mercat setmanal dels diumenges, ja
documentat en el segle xi, que se celebra a la plaga de la Fira i en alguns dels carrers
annexos. Consta d’unes 30 parades, amb una oferta comercial en que predomina el
textil i 'alimentacié. En dia de mercat, la vila rep un gran nombre de visitants proce-
dents de tota la comarca, fet que el comerg aprofita per obrir i obtenir els que, segons
I’associacid, soén els millors resultats de la setmana.

Pel que fa a les fires, Cardona n’organitza dues al llarg de I’any: la Fira de la Llenega
(darrer diumenge d’octubre), dedicada al mén dels bolets i en especial a aquest tipus,
i la Fira Medieval (primer cap de setmana de juny). El comerg participa en I'organitza-
ci6 de totes les fires que I’Ajuntament organitza al llarg de I’any.
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D’altra banda, la tasca de la Regidoria de Promocié Econdmica de potenciacié del co-
mer¢ ha estat, també, destacada. Bona prova n’és I’elevat grau d’associacionisme que
registra la Unio de Botiguers i Comerciants de Cardona (UBIC), aixi com les diferents
campanyes comercials que es duen a terme: la identificacié comercial, la fira d’enti-
tats i la participacié a la fira medieval. El comerg també organitza dues fires: el Mercat
de la Ganga d’Hivern i el Mercat de la Ganga d’Estiu. Sén dues fires de fora estocs,
que organitza la UBIC directament, amb el suport de I’Ajuntament.’

Model de mobilitat del municipi

La mobilitat de Cardona esta clarament influenciada per dos factors fisics que condi-
cionen molt els seus desplacaments. Per un costat, el centre del poble es troba situat
dalt d’un turd, i a la part de baix el riu Cardener també dificulta els desplagaments.

Cardona té quatre enllagos principals. Dos comuniquen amb la C-55 i uneixen la vila
amb Sduria, Manresa i Solsona, i els altres dos sén la BV-3001 i la B-420, que connec-
ten amb Bergus i Montmajor, respectivament.

La major part dels desplagaments es fan dins la ciutat (67 % del total de desplagaments
en un dia feiner). Els factors fisics (riu Cardener i pendents) influeixen de manera de-
cisiva en aquesta dada. Els desplagaments dins de Cardona son:

De curta durada

Es fan dins el casc antic o dins la zona inferior del poble. S6n majoritariament a peu i
representen bona part de la mobilitat interna.

Repartiment modal dels desplacaments interns en un dia feiner a Cardona

Cotxe 37%

A peu 62%

Transport public 1% /

Font: Elaboracio propia amb dades de ’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.

1. Font: Ajuntament de Cardona, 2010.
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De connexioé entre zones del municipi

Els pendents i la poca oferta de transport public de la vila condicionen un volum im-
portant d’usuaris que es desplacen majoritariament en cotxe dins el municipi. Tot i aixi,
I’estudi de mobilitat posa en relleu que el transit no presenta problemes de capacitat
a I'interior del municipi.

Els desplacaments de connexié es fan majoritariament amb cotxe i es relacionen amb
poblacions de I’entorn i amb Manresa. Cal dir que a aquestes dues destinacions tam-
bé és possible desplagar-s’hi amb transport public. El servei d’autobusos a Cardona
consta d’una oferta d’autobusos interurbans que comuniquen la poblacié amb els mu-
nicipis veins, aixi com amb Manresa, Barcelona i Andorra. Aquestes linies donen un
servei entre dos i quatre viatges al dia.

Repartiment modal dels desplacaments de connexié en un dia feiner a Cardona

A peu 6%
Transport public 2%

Cotxe 92%

Font: Elaboraci6 propia amb dades de I’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.

Procés d’introduccioé a I’actuacio

En primer lloc, cal tenir en compte la legislacié especial que afecta la vila, amb tres tipus
de proteccié sobre els edificis (total, parcial i ambiental), i que va fer necessaria la re-
daccio d’un Pla especial per a la gestié del patrimoni immoble local, la prioritat del qual
és la conservacié dels diferents edificis de Cardona. Aquest fet té implicacions molt im-
portants sobre qualsevol operacié de manteniment i conservacié que es vulgui empren-
dre a la ciutat i, logicament, també pel que fa a les actuacions d’urbanisme comercial.

En els anys previs a I'actuacié, el nucli urba havia perdut una part de la seva capacitat
per atreure visitants en favor del Parc Cultural de la Muntanya de la Sal, que s’ubica
als afores de la vila. En aquest context, la regulacié de la zona per a vianants dels car-
rers del centre es va finalitzar a les acaballes del 2009, amb un objectiu lligat a la mi-
llora de laimatge i 'amabilitat del centre, el qual es vol potenciar com a principal atrac-
tiu turistic de la poblacio.
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Zones blaves a la plaga de la Fira.

Segons I’Ajuntament, la coexisténcia de I'interes turistic i el benestar dels veins gene-
rava una situacié que repercutia negativament en la imatge dels espais: molt sovint hi
havia vehicles estacionats que bloquejaven la circulacio i reduien I'amabilitat dels car-
rers de la vila en general. Va semblar adient, doncs, restringir la circulacié de vehicles
al centre, i se’n va limitar 'entrada amb pilones, que s’obren per mitja de claus.

L’Ajuntament de Cardona va desenvolupar un procés ampli de participacié ciutadana
per elaborar la proposta final entre tots els ciutadans, en que el comerg va gaudir d’un
protagonisme especial, i que va durar gairebé un any. La pacificacié efectiva dels car-
rers del nucli antic es va produir el 5 d’octubre de I'any 2009.

D’altra banda, en la regulacié de la zona per a vianants es van perdre unes 80 places
d’aparcament al centre, per la qual cosa es va fer palesa la necessitat de crear una

CARAONA
COMERC

Els comercos del municipi
s’identifiquen per mitja d’una placa
identificativa.
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série de zones d’aparcament que combinessin I’estacionament lliure amb les zones
blaves de pagament. També es va construir un aparcament public sota la biblioteca,
a Can Badia, que es va regular amb zona blava de pagament, maquina i barrera. La
persona encarregada del manteniment d’aquest aparcament és el gerent de la biblio-
teca, de manera que s’aprofiten millor els recursos propis.

Aquest seguit d’actuacions van anar lligades amb una important tasca pedagogica per
part de I’Ajuntament, el qual havia estat, en ultima instancia, I'impulsor de la regulacié.
A més a més, els responsables municipals afirmen que es va adoptar una politica de
generositat en I’entrega de les claus d’accés.

El canvi de model del casc antic es va basar en la pacificacié del transit motoritzat i
en la millora en la gestié de I'aparcament. Aquest procés va afectar majoritariament
les persones no residents i els usuaris que circulaven de manera ocasional per I'inte-
rior del casc antic, com també la seguretat i la mobilitat en el nucli del municipi.

Cal tenir en compte, doncs, que I'objectiu principal era la millora turistica. Per tant, el
comerg quedava en un segon terme en aquesta estratégia, encara que es va conside-
rar que aquesta actuacio hi hauria de repercutir de forma positiva, ja que I'amabilitza-
ci6 de I'espai hauria d’incidir en la millora del passeig.

En tot cas, I'associacio de comerg sembla que va tenir un paper destacat en la regu-
lacié dels carrers i de 'aparcament, més enlla de la mera preséncia en un procés par-

Un seguit de pilones regulen
I’accés a la zona per a vianants.
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ticipatiu per esbrinar el seu parer. La demanda que es va fer palesa era que calia treu-
re els vehicles que feien petites parades als bars, mentre que els clients que anessin
al centre a fer compres importants havien de poder accedir sense problemes a I’eix
comercial.

L’associacio, perd, no va realitzar cap campanya abans de la conversié. En canvi, se-
gons es despréen de I'entrevista exploratoria, i encara que els comerciants opinen que
la zona blava és forga barata, aquests ofereixen descomptes amb la compra per valor
de 0,50 €, que es poden utilitzar a I'aparcament public de Can Badia. Tenint en comp-
te el preu del minut, es pot considerar que, amb aquest descompte, un client pot apar-
car de forma gairebé gratuita.

Resultats obtinguts de I’actuacié

Des d’una perspectiva estrictament comercial, la recent aplicacié de la nova regulacié
fa dificil fer-ne una avaluacié economica. En tot cas, I'associacié de comer¢ conside-
ra que els dies feiners hi ha un nivell de vianants que passegen semblant al que hi ha-
via abans, pero que els dies festius, sobretot els diumenges, si que s’aprecia un major
volum de persones al carrer.

D’altra banda, el comerg presenta algunes divergéncies respecte del tancament dels
carrers. Hi ha comerciants que se senten perjudicats perque els seus clients no poden
«carregar i marxar»; d’altres creuen que la regulacié és adient, perd que encara no se’n
poden fer avaluacions, en part per I'efecte de la situacié de decreixement economic.

Pel que fa a 'aparcament, sembla que hi ha una major coincidéncia en les opinions, i
segons |'associacio, el gruix del comerg¢ creu que disposar de més places d’aparca-
ment lliure podria ser positiu, com també ho seria una distribucido més flexible de la
regulacié. En general, el comerg considera que una major dotacié de places, tant lliu-
res com de pagament, seria positiva.

Segons I’Ajuntament, els resultats han estat duals. En positiu s’esmenta la millora de
la imatge general de la via publica, que també ha incidit en el passeig, i la coexisten-
cia entre la circulacié rodada i de vianants. La regulacié de I'aparcament també ha

Els aparcaments periférics solen
presentar una alta ocupacio.
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Senyalitzacio de zona comercial i de vianants
a Cardona.

servit per generar una certa rotacid, fet que ha estat positiu per als comercgos. En tot
cas, es considera que I'objectiu primer de la regulacié si que s’ha acomplert, ja que hi
ha indicis que apunten a una estabilitzacié del sector turistic.

Igualment, la implementacié de I’estrategia també va generar alguns efectes no desit-
jats, especialment arran de I’expulsié dels vehicles del centre, que van arribar als bar-
ris periférics i a les zones residencials fins a omplir les places d’aparcament a les vo-
reres. Aquest fet, que resulta de la combinacié de I'arribada de persones que treballen
al centre i dels veins que hi van a comprar, també ha incidit en I’aparicié d’algunes
conductes d’aparcament irregular.

En general, perd, I’Ajuntament considera que els diferents comergos del centre gau-
deixen d’una situacié més bona a partir de la conversio dels carrers en zona per a
vianants.

El sistema aplicat a Cardona ha permés ordenar els accessos i optimitzar la utilitzacio
de les places d’aparcament. S’ha generat, doncs, una millor qualitat urbana (caminar,
comprar, jugar al carrer sense risc d’accident) per al resident i el visitant. A més, s’ha
incrementat la probabilitat de trobar aparcament a prop de la zona comercial.

Els canvis més importants i que es perceben immediatament sén la morfologia urba-
na de la placa de la Fira, sobretot la Fira de Dalt, on I’eliminacié de I'aparcament ha
incrementat el valor del seu patrimoni i ha permes destinar aquest espai a la convi-
véncia. Al carrer de les Cambres i de la Fira es pot gaudir d’'un passeig durant les ho-
res de maxima demanda comercial sense risc d’atropellament. Els veins i comerciants
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es poden moure amb més comoditat i abastir els seus negocis de forma racional i
sostenible, dotant el centre historic de Cardona d’una ordenacié i una regularitzacié
dels accessos que dona resposta al creixement de la mobilitat experimentat en els
darrers anys.

Aquest sistema de regulacio de I'espai urba, que prioritza els mitjans de transport més
sostenibles, se situa en la linia de I'estratégia plantejada a la Llei 9/2003, de 13 de juny,
de mobilitat, la finalitat de la qual és establir els principis i els objectius d’una gesti6 de
la mobilitat de les persones i del transport de mercaderies dirigida a la sostenibilitat i la
seguretat, i determinar els instruments necessaris perque la societat catalana assolei-
Xi els esmentats objectius i garanteixi a tota la ciutadania una accessibilitat amb mit-
jans sostenibles i una disminucié de les emissions contaminants al nucli de Cardona.
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Valoracio global de la practica

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Associacionisme comercial fort i ben organitzat

Praxi observada Cardona disposa de la UBIC, amb una implantacio del 80%, que rea-
litza diverses campanyes comercials al llarg de I'any.

Valoracio ’associacionisme comercial facilita la interlocucié i la canalitzacioé
de les necessitats dels comergos cap a I’Administracié publica.

Sinergies entre I’objectiu turistic i la dinamitzacié comercial

Praxi observada L’objectiu principal de I'actuacié de Cardona va lligat a la millora de
la imatge turistica del municipi, per mitja de I'’expulsié dels vehicles
del centre historic.

Valoracio L’amabilitzacié d’un espai urba sol repercutir positivament en el co-
merg, especialment quan aquest ha desenvolupat activitats de dina-
mitzacio, com és el cas de Cardona.

Campanyes comercials de promocioé de la regulacié

Praxi observada Els comercos de Cardona ofereixen descomptes a I'aparcament de
Can Badia amb la compra. Per I'import total, es pot considerar que
el descompte s’acosta molt a la gratuitat.

Valoracié A fi de popularitzar els objectius de la regulacié de les places, és po-
sitiu que el comerg associat impulsi algunes campanyes de difusio i
promocio del sistema entre els seus clients.

Procediment participatiu

Praxi observada A fi de valorar I'opinié dels veins respecte de la regulacio de les pla-
ces, I’Ajuntament va portar a terme un procés de participacioé ciuta-
dana amb I’objectiu de plantejar la futura estratégia d’aparcament.

Valoracio Iniciar un procediment de participacié ciutadana afavoreix un millor
equilibri entre les necessitats d’aparcament dels residents i els co-
mergos, si bé també és interessant posicionar I’'associacioé de comerg
com un actor clau en el proceés.

Introduccié al pagament

Praxi observada Es va detectar que els vehicles estacionats a la plagca de I’Ajuntament,
on hi havia un major interés per estacionar, eren de treballadors i resi-
dents que hi estaven aparcats durant periodes molt llargs i, per tant, im-
pedien I'estacionament de clients que hi anaven a comprar amb cotxe.

Valoracio La introduccioé del sistema de pagar per aparcar, encara que sigui barat,
permet dissuadir els usuaris que vénen amb cotxe des de molt a prop i
incrementa les possibilitats de trobar una placa disponible per aparcar.

Continua a la pagina segtient
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Tancament del centre en benefici dels vianants

Praxi observada L’estretor dels carrers del casc antic no afavoreix la mobilitat amb
cotxe i dificulta la seguretat dels vianants.

Valoracio La conversié dels carrers del casc antic en carrers d’Us exclusiu per
a vianants ha permes incrementar la seguretat dels desplagaments
a peu i afavorir les compres.

Baixa afectaci6 per al resident

Praxi observada La pérdua de places d’aparcament a l'interior del casc antic es veia
com una amenaga que perjudicaria de forma important I’estaciona-
ment dels residents.

Valoracio Actualment, I’aparcament situat al perimetre del casc antic (a 30 me-
tres de la placa de I’Ajuntament) registra una ocupacié propera al
60% durant el periode nocturn, cosa que posa de manifest que els
residents disposen d’espais per aparcar.

Aprofitament dels recursos de I’aparcament de la biblioteca

Praxi observada L’aparcament situat sota la biblioteca va tenir un cost de construccié
baix, atés que es troba dins la muntanya i no es va haver de perforar.
Tanmateix, aquest aparcament (unes 60 places) no té una demanda
gaire elevada perque hi ha ofertes d’aparcament més proximes i ba-
rates.

Valoracio L’aparcament situat sota la biblioteca, malgrat la seva baixa ocupa-
ci6, aprofita els recursos humans del centre, ja que el conserge és a
la vegada la persona encarregada de vigilar-lo. Aquest fet permet es-
talviar recursos economics.

Tot i que la demanda diaria és baixa, I’aparcament permet cobrir les
necessitats de dies especials de mercat o fires.
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Actuacions de difusié de la nova estratégia

Praxi observada Segons la informacié exploratoria, el comerg associat no va partici-
par en les actuacions de promoci6 de I’estrategia d’aparcament en
el moment de la implementacio.

Valoracio Encara que I’Ajuntament prengui el lideratge en la difusié de la regu-
lacié de la via publica, el comerg, com a ens directament afectat,
també hauria de participar en aquestes accions, a fi de fer particip la
seva clientela de la regulacid i els seus objectius.

Expulsio dels vehicles a zones residencials

Praxi observada La regulacié dels carrers del centre n’ha fet fora els vehicles que ar-
riben a la zona a comprar o a fer gestions i els ha expulsat cap a bar-
ris residencials, on apareixen algunes conductes d’aparcament irre-
gular.

Valoracio La conversié dels carrers a zona de vianants es pot acompanyar de
la creacio d’aparcaments dissuasius que redueixin I'impacte dels ve-
hicles expulsats.

Vigilancia poc definida del sistema

Praxi observada La policia local és I'encarregada de controlar si els vehicles estacio-
nats a la zona blava compleixen les regulacions establertes.

Valoracio No es té constancia del nombre de vegades que I’agent de policia
local passa a controlar les places de zona blava. Aquest fet permet
afirmar que, en funcioé de les tasques diaries del cos policial, la vigi-
lancia pot ser més o menys intensiva, fet que perjudica el sistema de
regulacié i incrementa la sensacié que no es controla prou.
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Granollers

Context i dinamisme del municipi

Granollers, amb uns 60.000 habitants, és la ciutat més important i la capital de la co-
marca del Valleés Oriental. La ciutat creix sobre la terrassa del Congost, una plana en
una situacio privilegiada pel desenvolupament de I'agricultura i les comunicacions,
sense desnivells més destacables que uns pocs turons que s’alcen uns cent metres
sobre la ciutat. Aixd ha afavorit una trama urbana compacta i contigua, que abasta
també els nuclis urbans de Canovelles i les Franqueses. La ciutat presenta un centre
historic clarament delimitat, on s’ha dut a terme una important transformacié en zona
de vianants dels carrers. Els barris tenen forma d’eixample, i s’estenen cap al nord i el
sud seguint el riu.

Principals magnituds en relacié amb el comerc i la mobilitat de Granollers

Poblacié censada (2009) 60.658 habitants

Superficie del terme 14,89 km?

Densitat de poblacio 4.073,74 hab./km?

Nombre de comergcos minoristes 1.667

Ratio d’associacionisme Sense dades generals

Percentatge de viatges amb cotxe 24% respecte dels viatges que es fan
que es fan dins el municipi amb origen i destinacié dins el municipi
Percentatge d’autocontencio dels 51% del total de desplagaments per feina
desplagaments que es fan dins el municipi.

index de motoritzacié 484 turismes/1.000 hab.

Font: Elaboracio propia a partir de dades de la Diputacioé de Barcelona i de I’Anuari estadistic de La Caixa,
2010.

El context comercial on es desenvolupa I’experiéncia

Ja des de temps dels romans, la ubicacioé de Granollers va convertir la ciutat en punt
de pas obligat cap a terres de I'interior de Catalunya, com Vic i algunes zones dels Pi-
rineus, cosa que va afavorir el desenvolupament d’una intensa activitat economica i
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Lloc de realitzacié del mercat
dels dijous.

comercial. Prova n’és el fet que Granollers disposa d’un dels mercats més importants
de Catalunya, documentat ja al segle xI i que se celebra tots els dijous. Consta de 420
parades i abasta una superficie d’'uns 2.200 metres lineals.? Ocupa set carrers i deu
places. La logistica que comporta aquesta activitat €s molt important: encara que es
limita I’entrada al centre dels vehicles més grans, unes 350 places de zona blava so-
len ser ocupades pels mateixos marxants. D’altra banda, I’equipament ludic i turistic
més important de la ciutat és el Circuit de Catalunya, ja que una part d’aquest s’al¢a
a I’extrem sud del territori municipal.

En 'ambit firal trobem la Fira de I’Ascensié, que se celebra al maig i compta amb més
de setanta anys d’historia. Es tracta d’una fira multisectorial que ha evolucionat des
del seu origen agricola i ramader per arribar a gairebé tots els sectors de I'activitat
economica, com I’oci, el comerg, la gastronomia, el motor i d’altres.

Pel que fa al comerg, a Granollers es compten sis associacions de comerg, entre les
quals cal destacar L’ Associacié de Comerciants, Professionals i Empreses de Serveis
de Granollers Centre, coneguda usualment com Gran Centre. Des de la seva funda-
ciod, el 1995, aquesta associacio ha esdevingut un agent dinamitzador molt important,
no solament del comerg sin6é també de la ciutadania en general, per mitja de les mul-
tiples campanyes culturals i ludiques que realitza al carrer. Arran d’aquestes actua-
cions, Gran Centre va rebre el premi especial I'any 2008 de la tercera edicié dels Pre-
mis a les Millors Actuacions Municipals en Comerg Urba i de Proximitat, de I’Area de
Comerg de la Diputacié de Barcelona; a més va rebre el premi de la Generalitat de
Catalunya a la millor iniciativa comercial del 1998, i I'any 1999, el primer premi dels

2. Font: Ajuntament de Granollers, 2010.
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Premios Nacionales de Comercio Interior, que atorga el Ministeri d’Industria, Turisme i
Comerg.

Igualment, és especialment destacable el paper de I’Associacié Comerg de Dalt.

Ens trobem, doncs, en un context d’excelléncia comercial, sorgit de la consolidacio
d’un seguit d’actuacions de dinamitzacié. De fet, Gran Centre va ser una associaci6
pionera en la implantacié de la targeta de fidelitzacié, mitjangant la qual s’oferien di-
ferents serveis comercials als seus titulars, com pagaments en terminis i sense inte-
ressos. En I'actualitat es proposa com una veritable targeta ciutadana.

Mixt comercial de Granollers

Altres 4%
Comerg mixt 3%

Lleure i cultura 9% o )
Quotidia alimentari 27%

Automocio i carburants 6%

Quotidia no alimentari 5%
Equipament de la persona 22%

Equipament de la llar 24%

Font: Ajuntament de Granollers, 2010.

Model de mobilitat del municipi

Granollers, com a capital del Valleés Oriental, atrau un nombre forca elevat de viatgers
procedents dels municipis de la comarca, ja sigui per motius laborals o bé per fer-hi
compres (basicament els dissabtes i el dia de mercat, el dijous).

La trama urbana de tipus historic, situada a I'entorn de la plaga Porxada, va permetre
el desenvolupament d’una zona exclusiva per a vianants al seu entorn, que en els Ul-
tims tres anys s’ha ampliat de forma intensiva fins a arribar a la plaga de la Coronai el
carrer Anselm Clavé (antiga N-152a). Aixi doncs, aquesta actuacié juntament amb al-
tres de tipus comercial i cultural, ha incrementat la seva capacitat d’atraccié de viatgers.
Per donar servei a les necessitats de mobilitat dels usuaris que es desplacen per mo-
tius relacionats amb I’activitat comercial, Granollers disposa dels serveis segiients:

Servei d’autobusos urbans
Actualment existeixen tres linies que connecten les diferents zones de la ciutat amb el
centre. El servei també enllaga amb els municipis contigus: les Franqueses del Valles,
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Canovelles i la Roca del Vallés. Les freqliencies de pas no superen els 20 minuts i tots
els vehicles estan adaptats a persones amb mobilitat reduida.

Servei interurba d’autobusos

Granollers té connexions amb tots els municipis de la comarca. En determinades li-
nies, s’incrementen els serveis en dia de mercat. L'estaciéo d’autobusos es troba al
centre de la ciutat.

Servei ferroviari

Dues linies passen per la ciutat, tot i que la majoria d’usuaris utilitza la linia R2 que
connecta amb Barcelona i s’atura a I’estacié de Granollers Centre (a 15 minuts cami-
nant de la placa de la Porxada).

Per als usuaris que accedeixen en vehicle privat
Des de les diferents carreteres, es localitzen diferents tipologies d’aparcament:

e Aparcaments dissuasius: situats a menys de 10 minuts caminant del centre de la
ciutat; sén una opcié gratuita d’aparcament i propera al centre.

e Aparcaments publics: situats al centre de la ciutat; son I'oferta més cara, pero la
que permet una major estada sense cap més restriccié que la tarifa per aparcar.

e Zona blava situada en el centre de la ciutat. La conversié d’alguns carrers per a via-
nants I’esta allunyant progressivament del centre.

Granollers és una ciutat amb una grandaria i una orografia que fan que sigui molt facil
i comode moure-s’hi a peu. Tal com es mostra al grafic seglient, el 74% dels despla-
caments que es realitzen dins la ciutat es fan a peu. La situacioé centrada de la zona
per a vianants on es concentra I’activitat comercial del municipi, facilita 'accés a com-
prar a peu.

Repartiment modal dels desplagcaments interns en un dia feiner a Granollers

Cotxe 24%

Transport public 2%

A peu 74%

Font: Elaboracié propia amb dades de I’'Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.
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Els usuaris que accedeixen des de I'exterior de la ciutat a comprar o realitzar gestions
ho fan majoritariament amb cotxe (78% dels desplagaments de connexid). El transport
public I'utilitzen basicament els usuaris de Renfe i de les linies d’autobus en direccid
a Barcelona.

Repartiment modal dels desplacaments de connexié en un dia feiner a Granollers

A peu 6%

Transport public 16%

Cotxe 78%

Font: Elaboracio propia amb dades de ’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.

En total, s’observa com la meitat dels desplagcaments que es realitzen a Granollers es
fan a peu:

Repartiment modal del conjunt de desplacaments en un dia feiner a Granollers

A peu 49%
Cotxe 43%

Transport public 8%

Font: Elaboracié propia amb dades de I’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.
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Procés d’introduccié a I’experiéncia

El Forum del Comerc i Turisme de Granollers va ser creat el 22 d’octubre de 2002, dis-
senyat com un organ de representacié dels interessos publics i privats en I'ambit del
comerg. Segons I’Ajuntament, les seves funcions sén I'impuls del POEC, concretar els
objectius de les politiques que incideixen en el comerg, potenciar i reforgar I'entesa i
la collaboracié entre els agents publics i privats del sector, dirimir els conflictes d’in-
teressos que es produeixin entre els diferents agents i debatre i formalitzar els plans
de treball que es presentin a I’Oficina de Comerg. La Comissié de Comerg, integrant
del Forum, esta formada per diferents representats de I’equip de govern i els serveis

=

B Comerg carrer de Barcelona
“» mmm Del Rec ol Roc
] Comerg de lentrada
j-' 4 11 Congost Granolers

Les zones comercials de Granollers.
Font: Ajuntament de Granollers, 2010.
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técnics municipals, aixi com les associacions de comerg. Aquesta collaboracié ha ser-
vit per implementar diferents accions de dinamitzacié en tots els eixos locals, com el
butlleti comercial, la creacié d’imatge de marca comercial o multiples campanyes d’ani-
macio al carrer.

Dins aquest marc general, 'element més destacat en I’experiéncia de Granollers és la
descentralitzacié de la gestio: el paper de I’Administracio és més proper al d’un arbi-
tre que equilibra els diferents agents econdomics, per mitja de la definicié i I'establiment
del marc comu d’actuacio, que el d’un operador. En tot cas, I’Ajuntament no descarta
la possibilitat de crear aparcaments publics propis sota principis d’equilibri d’oferta i
demanda.

En aquest context, I'aparcament de I’Auditori va iniciar una experiéncia singular, en
crear una targeta de fidelitzacié mitjangant la qual els usuaris poden pagar I’'aparca-
ment de forma mensual i per domiciliacié bancaria. La geréncia de I'aparcament va
oferir la targeta als comercos propers, a fi de difondre’n I’Us i amb I'objectiu que cada
cop més gent en pogués disposar. A més a més, es van impulsar promocions, com
vals de descompte i abonaments. D’aquesta manera, el servei ha anat guanyant en
importancia i actualment es vol implantar en quatre aparcaments.

Altrament, en I’espai comercial de Granollers, I’associacié Gran Centre té una impor-
tancia cabdal. Resulta especialment important el paper de la targeta de fidelitzacio,
que actualment ha esdevingut quelcom més i arriba a ser una veritable targeta ciuta-
dana per mitja de la qual es pot gaudir d’alguns serveis.

El paper destacat de Gran Centre ha portat també que, davant la possibilitat d’inte-
gracio de les targetes, I’'associacié hagi considerat que seria adient que s’integressin
amb el seu suport. Tanmateix, segons el personal de I’Ajuntament, podrien sorgir pro-
blemes relacionats amb la gestio de les dades personals.

En les zones menys céntriques, la tipologia del comerg és de proximitat. La regulacié
del centre del municipi i la seva conversié en zona de vianants va ocasionar que en
aquestes arees més allunyades arribessin els vehicles que havien estat expulsats, que
van trobar-hi zones sense regular. Aixd va causar que durant I’horari laboral I'espai
d’aparcament d’aquests barris s’omplis de cotxes, perjudicant drasticament la rotacio
en zona comercial.

Aixi, el comerg va comencar a sollicitar la regulacié de la zona blava, que finalment
I’Ajuntament va impulsar. Els resultats van ser positius i van comptar també amb el
suport dels veins, ja que, malgrat que el comerg de la zona no va liderar cap campa-
nya promocional, es va oferir una hora d’aparcament gratuit als residents. Per acon-
seguir aquesta hora, I'interessat havia d’indicar a I’Ajuntament en quin horari necessi-
tava aparcar, dins I’horari de regulacié de la zona blava.

El paper de la targeta de fidelitzacié s’emmarca en I'objectiu de I’Ajuntament de po-
tenciar I'estacionament en els aparcaments publics i disminuir el transit que circula pel
centre buscant una plaga de zona blava (amb tarifa més barata).
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Resultats obtinguts

Quan un operador comercial desitja realitzar algun tipus d’activitat relacionada amb
I’aparcament, ha d’establir una relacié comercial amb els proveidors dels serveis més
propers, amb els quals negocien les condicions en un marc de mercat. En altres pa-
raules, cada associacié de comerc podria negociar les condicions que consideri més
adients al seu context, sempre dins un marc normatiu general establert per I’Ajunta-
ment i el Forum de Comerg i Turisme.

Aixi doncs, es pot considerar que els aparcaments publics de Granollers funcionen en
un marc d’alta importancia de la iniciativa privada, esdevenint veritables proveidors
d’un servei comercial, en aquest cas, I'’estacionament del vehicle. En aquest context,
cada operador pot decidir els serveis i les condicions que ofereix.

Ens trobem, doncs, en la situacié que les persones que volen comprar al centre dis-
posen de dues targetes, una per a I'aparcament i una altra comercial. A més a més,
I’aparell lector de targetes té un cost relativament alt, de manera que no tots els co-
merciants estan disposats a adquirir dues maquines. L’Ajuntament voldria corregir
aquesta situacié de duplicitat, pero hi ha una dificultat técnica, ja que la integracié dels
sistemes és complexa perque les targetes funcionen amb dos suports diferents (ban-
da magnetica i xip).

Pel que fa al comerg, la valoracio és positiva, especialment a la zona anomenada Co-
mer¢ de Dalt, on s’assegura que la regulacié de la zona blava ha estat molt positiva
per a la major part dels establiments, ja que la seva tipologia de comerg, principalment
de proximitat, es veu molt beneficiada amb la rotacié rapida de places.
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Valoracio global de I’actuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Associacionisme comercial fort i arrelat amb la poblacié

Praxi observada Les associacions comercials de Granollers cobreixen tot el territori
municipal. Gran Centre és una de les associacions amb més reco-
neixement en I'ambit catala, i ha arribat a ser un important actor en
el teixit social local.

Valoracio L’associacionisme comercial facilita la interlocuci6 i la canalitzacié
de les necessitats dels comercos cap a I’Administracié publica.

Campanyes comercials de promocié de la regulacié

Praxi observada Les associacions comercials de Granollers duen a terme multiples
campanyes de promocio de I'aparcament, tals com el regal de des-
comptes.

Valoracio A fi de popularitzar els objectius de la regulacio de les places, és po-
sitiu que el comerg associat impulsi algunes campanyes de difusio i
promocio del nou sistema entre els seus clients.

Negociaci6 descentralitzada

Praxi observada Els diferents agents que intervenen en la gestié dels aparcaments
tenen la possibilitat de negociar les condicions que consideren més
adients a les seves necessitats de forma individual o col-legiada. En
un espai delimitat pels criteris generals marcats per I’Administracio.

Valoracio La negociacio descentralitzada ofereix la possibilitat d’adequar la de-
manda i I’oferta per mecanismes de mercat.

Marc general de regulacié

Praxi observada El Forum del Comerc i Turisme de Granollers és una entitat en la qual
participen els diferents agents rellevants en el comerg i turisme del
municipi i s’encarrega, entre altres funcions, de crear un marc gene-
ral de regulacio.

Valoracio En un marc de descentralitzacié de la negociacié és necessaria la
presencia d’una figura reguladora que limiti alguns aspectes, com les
tarifes o els serveis comuns.

Continua a la pagina seglent
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Excel-léncia comercial

Praxi observada Granollers és una de les ciutats pioneres de Catalunya en la implan-
tacié d’un projecte d’excel-léncia comercial, en un marc de consoli-
dacié i superacié de les politiques tradicionals de dinamitzacié co-
mercial.

Valoracio La col-laboracioé publica i privada en un marc d’excel-léncia permet
plantejar noves fites, com la targeta de fidelitzacio, la qual cosa afa-
voreix un major nivell d’integracio entre les necessitats del comerg
relacionades amb I’'aparcament i la resta de serveis i la resposta ad-
ministrativa.

Iniciatives privades d’aparcament

Praxi observada La situacié de I’aparcament de I’Auditori, una mica allunyat del cen-
tre, no I'afavoria respecte de la situacié d’altres aparcaments més
centrats.

Valoracio Per tal de captar nous usuaris, I’'aparcament de I’Auditori ha creat di-
verses estrategies dirigides a diferents col-lectius.

Estudis d’implantaci6 i seguiment

Praxi observada L’Ajuntament de la ciutat vol conéixer quina és la millor férmula eco-
nomica per gestionar la mobilitat urbana a partir d’estratégies d’apar-
cament.

Valoracio Es contracta un estudi tecnicoeconomic que analitza el funcionament
actual de zones blaves i aparcaments, que permetra determinar I’es-
trategia economica que caldra seguir en els propers anys. S’estudia
la viabilitat d’integrar altres serveis que afecten I'aparcament (lloguer
de bicicletes publiques, servei de grua, etc.).

Baixa afectacio al resident

Praxi observada L’ampliacié de I'espai per a vianants ha provocat una reduccié de
places de zona blava al centre de la ciutat, que podien ser aprofita-
des pels residents una vegada finalitzat el periode de regulacié.

Valoracié S’han detectat places de zona blava desocupades durant el periode
nocturn i abonaments nocturns que confirmen les possibilitats d’es-
tacionar que tenen els residents del centre. Tanmateix, els preus
d’aquests abonaments dificulten I’accés dels residents a les places.
La gestio integral de I’estacionament que es vol dur a terme pretén
corregir aquest aspecte.

Continua a la pagina segtient
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Flexibilitzacié de la regulacié pels veins

Praxi observada En les zones comercials menys centriques, I’Administracié publica
va impulsar que els veins gaudissin d’alguns horaris d’aparcament
gratuit per compensar la regulacié de la zona blava.

Valoracio El suport veinal és un aspecte molt rellevant davant una regulacié de
les places en superficie, i €és molt positiu el fet d’impulsar campanyes
que en millorin la imatge.
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Unificacié de suports i gestié de dades personals

Praxi observada La integracié de la targeta comercial i la targeta d’aparcament pre-
senten una dificultat técnica a causa d’una incompatibilitat de su-
ports (xip i banda magnetica). A més a més, la gestié de dades per-
sonals procedents de fonts diferents presenta problemes legals.

Valoracio Els inconvenients técnics necessiten una adequada planificacio a fi
de no ocasionar costos afegits als consumidors i usuaris.

Diferéncia entre les tarifes de zona blava i aparcaments plblics

Praxi observada L’Ajuntament vol reduir la diferéncia existent entre les tarifes de zona
blava i la dels aparcaments publics.

Valoracio Tot i que la gesti6 conjunta de la zona blava i I'aparcament de Can
Comas permetra influir en I’estructura de tarifes d’aparcament de la
ciutat, hi ha diversos aparcaments privats al centre que ja tenen les
seves propies estrategies.
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Mataro

Context i dinamisme del municipi

Mataré és la capital de la comarca del Maresme. Amb una mica més de 120.000
habitants,® és un dels municipis més poblats de Catalunya. La ciutat, que es troba en
la segona corona metropolitana de Barcelona, creix des de la linia costanera vers la
Serralada Litoral, i limita per ponent amb Argentona i Cabrera, i per llevant amb la Rie-
ra de Sant Simo.

Zona ludica i comercial a Mataro.

3. Diputacié de Barcelona: Municipis.
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Principals dades sobre el comerc i la mobilitat de Mataré

Poblacié censada (2009)

121.722 habitants

Superficie del terme

22,57 km?

Superficie de trama urbana consolidada

1,5 km?

Densitat de poblacié

5.393,1 hab./km?

Numero de comercos minoristes (2008)

1.800 aproximadament

Ratio d’associacionisme

32% aproximadament

Percentatge de viatges amb cotxe
que es fan dins el municipi

31,2% sobre el total de desplacaments
que es fan dins el municipi

Percentatge d’autocontencié dels
desplacaments

66,42% del total de desplagaments per feina
que es fan dins el municipi.

index de motoritzacio

408 turismes/1.000 hab.

Font: Elaboracié propia a partir de dades de la Diputacié de Barcelona, I’Ajuntament de Mataré i I'Estudi de

mobilitat, 2010.

El context comercial on es desenvolupa I’experiéncia

Com a cap de comarca, Matar6 és també el principal centre de serveis, comercial i fi-
ral de la regid. Aixi, en I’espai urba compta amb set eixos de concentracié comercial,
mentre que en I'ambit firal trobem un ampli i variat calendari firal.

Amb uns 1.800 establiments de venda al detall, els equipaments comercials sumen
uns 200.000 m? de superficie, fet que converteix Mataré en la principal concentracié
comercial de la comarca i una de les més rellevants de Catalunya.

El mixt comercial de Mataré

Resta 27%

Equipament de la persona 19%

Alimentacid 32%

Equipament de la llar 22%

Font: Ajuntament de Matard, 2010.
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L’Institut de Promocid Economica
de Mataro (IMPEM).

Destaca especialment el centre historic, on la conversié en zona de vianants dels car-
rers i la forta aposta per la dinamitzacié comercial han contribuit a generar un espai
amb una alta atractivitat, i un dels centres comercials urbans (CCU) més importants
de Catalunya. En canvi, el comerg dels barris es caracteritza principalment per la pro-
ximitat, amb alguns establiments de forta atraccio.

La ciutat disposa de quatre mercats municipals, que es complementen amb set mer-
cats setmanals organitzats en diferents dies fins al dissabte, dia en qué s’obren tots
simultaniament.

L’associacionisme comercial és molt present en tots aquests eixos. Hi ha nou associa-
cions de comerg, entre les quals cal citar la Unié de Botiguers de Mataro, la més im-
portant en territori i en nombre d’associats. Fundada el 1978, compta amb més de 400
socis a tot el municipi. A més a més, disposa d’una estructura organitzada que li per-
met gestionar directament quatre eixos comercials: les marques Comerc Mataré Cen-
tre i Cerdanyola Comercial, i les associacions de La Gran Botiga i Comerc Rocafonda.
També cal destacar I’Associacié de Comerciants i Professionals del Nou Centre de
Matard, que territorialment acull quatre eixos comercials sota la marca Bulevards
de Matard.

En ’ambit periurba trobem el Centre Comercial Mataré Parc, una superficie comercial
de 140.540 m? que acull un supermercat, restaurants i botigues,* inaugurat I’any 2000.
Segons les dades proporcionades pel mateix centre, I’any 2009 van rebre uns 13 mi-
lions de visitants, majoritariament procedents d’una area delimitada entre Badalona,
Granollers i Girona.

En el vessant institucional, destaca la preséncia de I'Institut de Promocié Econdmica
de Mataro (IMPEM). Fundat el 1996, va suposar un punt d’inflexié en les politiques de
promocié econdmica que s’impulsaven fins aquell moment a la ciutat. L'IMPEM agru-
pa els serveis municipals relacionats amb I'empresa i el comerg, i ha rebut el Premi de
Comerg Urba i de Proximitat de la Diputacio de Barcelona 2009. En aquest sentit, I'Ins-

4. Font: Ajuntament de Mataro, 2010.
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titut ha servit per impulsar una plataforma legalment regulada, interdepartamental i
sectorial del comerg, dissenyada amb I'objectiu d’esdevenir un veritable forum per
debatre tots aquells temes que afecten el comerg, a partir d’una «relacié periodica amb
els diferents actors, a través d’una finestreta Unica i de reunions mensuals amb els ac-
tors comercials». En definitiva, 'IMPEM és un interlocutor interdepartamental entre els
comercos i associacions i I’Administracié local, de manera que esdevé un element ca-
nalitzador de les demandes dels agents econdmics a les institucions.

Igualment trobem I’empresa publica PUMSA, creada el 1998, que és la responsable
d’executar els diferents plans d’actuacié que dissenya I’Ajuntament, juntament amb
les empreses del seu grup: Gestio Integral de Transit Matard (GINTRA) i Prohabitatge
Mataro.

Wy .
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Les zones comercials de Mataro.
Font: Ajuntament de Matard, 2010.
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El model de mobilitat del municipi

Mataré disposa d’un Pla de mobilitat urbana (PMU) des de I’any 2003, a partir del qual
es va pretendre definir el model de mobilitat global futur de la ciutat, en qué es van in-
cloure propostes per tal d’assolir una mobilitat eficac, eficient i sostenible que desen-
volupés els acords del Pacte per la mobilitat signat I'any 2000.

El PMU es fonamenta sobre sis grans linies d’actuacié que son les infraestructures
basiques i urbanisme, la distribucié i Us de la xarxa viaria, el transport public, les po-
litiqgues d’aparcament, la gestié del transport i la distribucié de mercaderies, i la segu-
retat viaria.

Des de la seva aprovacié fins a I'actualitat, s’ha detectat que:

El nombre de desplacaments en vehicle privat ha augmentat de manera notable
mentre que el transport public i els desplagaments a peu es mantenen estables, si
bé experimenten un lleuger retrocés respecte a I’'any 2002.

Les quotes d’Us del transport public i dels desplacaments a peu i amb bicicleta
mostren un retrocés tant en desplacaments interns com externs, si bé augmenten
en valors absoluts.

Es detecta la tendéncia d’us de I'autobus urba com a mitja de transport a I’inici o
al final de la cadena de desplagament i no tant com a mitja principal.

La majoria de desplagaments interns dins la ciutat de Mataré es fan a peu. En se-
gon lloc se situa el cotxe com a conductor i en tercera posicié el cotxe com a acom-
panyant.

Les principals destinacions dels viatges generats des de Matard sén Barcelona
(amb un 18% del total), Argentona (13%), Vilassar de Mar (8%) i Cabrera de Mar
(69%). El 55% restant és a altres destinacions.

Repartiment modal dels desplacaments a Mataré

%
1004

80-
60-
40-

20+

: L

Vehicle privat Transport public A peu/bici

Interns B De connexié

Font: Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.
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Per tal d’assolir el model de mobilitat definit en el PMU i actualment en procés de re-
visid, s’han aplicat diverses mesures en diferents ambits:

— Accions per fomentar que es vagi a peu: remodelacié de carrers, zones 30, carrers
de velocitat maxima 30 km/h, noves zones urbanitzades, zones de vianants, altres
actuacions.

— Accions per fomentar I’Us de la bicicleta: nous carrils bici.

— Accions de millora de I'autobus urba: en els vehicles, en la infraestructura, en el
servei.

— Les actuacions per a la gestio de I'aparcament han estat realitzades per GINTRA i
seran I'objecte central d’aquesta practica.

Procés d’introduccié de la practica

El primer aparcament subterrani de Matard es va construir a la década dels setanta,
en un temps en qué no existia cap tipus d’interlocucié amb el comerc. A partir d’aquest
moment es van comencar a realitzar un seguit d’actuacions de regulacié amb zona
blava de superficie, fins al 1994, quan es va llancar la proposta de reconversié de car-
rers per a vianants al centre.

Aquesta proposta significava un abans i un després en el context comercial local.
Conscients de la rellevancia del moment, la Uni6é de Botiguers de Mataré va posar molt
interés a subratllar la importancia de preveure la gestié de I'aparcament abans d’ini-
ciar la conversié a zones per a vianants.

Aquesta situacio es va solucionar a través del Pacte de mobilitat de I'any 2000, que
garantia la continuitat d’un seguit de condicions i acords sobre el funcionament de les
zones de vianants, com ara les condicions de regulacié dels vehicles de serveis i trans-
ports. A partir d’aqui, doncs, es van dissenyar un seguit de plans sectorials, com el
PMU del 2003.

En aquest sentit, les linies fixades en el PMU en materia d’aparcament requerien que
fos la societat municipal GINTRA I'’encarregada de desenvolupar-les: s’havien de cons-

El recinte de Can Xammar, a I’eix
Mataré Centre.
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truir aparcaments que dificilment satisfarien els interessos econdomics d’empreses pri-
vades i s’havien de donar alternatives per a I'estacionament del vehicle privat, alhora
que es potenciava el transport public i s’invertia en altres tipus de desplagcament urba.
Aixi, GINTRA s’autodefineix com «la societat responsable de dur a terme actuacions
municipals destinades a modificar els habits de comportament de la ciutadania pel
que fa a I'is del cotxe i a crear espais d’aparcament». Es important destacar que el
paper de GINTRA no es limita a la gesti6 de les diverses tipologies d’aparcament, siné
que també inclou la gestio de serveis relacionats. En total, GINTRA gestiona directa-
ment o indirectament 17 aparcaments que suposen 1.080 places.

Aixi, i encara que I'IMPEM es va crear després de la definicié de I'estratégia comuna
d’aparcament, els seus técnics la valoren molt positivament, especialment per la seva
flexibilitat i capacitat d’adaptar-se a les necessitats de cada eix comercial.

. Zones comercials
mam Aparcaments i solars
14 Parquings actuals
4 Parquings previstos

Situacid dels aparcaments actuals i previstos.
Font: Ajuntament de Mataré, 2010.
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Als barris, perd, sembla que la creacié de zones blaves no ha estat tan reeixida. Els
técnics municipals relacionen el menor exit de la regulacidé, comparativament amb el
centre historic, amb una menor massa critica en termes de comerg. El cas del barri de
Peramas-Esmandies és forca significatiu: els comercos van demanar la implantacio
de la zona blava, pero van fer-se enrere quan van adonar-se que els residents no hi
estaven d’acord. En termes similars, en alguns llocs de la ciutat també s’han construit
alguns aparcaments subterranis, com al barri de Cerdanyola. L’objectiu primer era be-
neficiar el comerg, perd aquests parquings no van ser gaire utilitzats, per la qual cosa
finalment s’han destinat als residents.

El PMU es va proposar tractar la problematica tant en origen com en destinacio, amb
I’objectiu d’eliminar el déficit existent de places d’aparcament i utilitzar-les com a eina
reguladora de la demanda per tal de guanyar espai viari per a altres usos. Aixi, dins
I’apartat referent a I'aparcament en destinacié (objecte d’aquesta publicacio) es va
proposar:

— Tendir a estendre la zona blava cap a arees adjacents al centre.

— Establir tarifes adequades a la gran demanda.

— Reconduir la demanda cap als parquings subterranis.

— Construir aparcaments mixtos.

— Augmentar el control de la disciplina.

— Crear un sistema d’informacié dinamic que eviti el transit d’agitacio.

En I’'actualitat, segons es despren de I’entrevista exploratoria, 'IMPEM considera que
el Centre Comercial Urba ja esta plenament consolidat i afronta el reptes de futur amb
la implementacié de la targeta de fidelitzacié comercial i I'avenc en el Projecte de ciu-
tat d’excelléncia comercial, amb la collaboracié publica i privada en la gesti6 dels ei-
Xxo0s comercials com a horitzé.

Resultats obtinguts

Matardé és una ciutat complexa, amb multitud d’estrategies superposades, que han de
ser planificades amb exactitud i precisi6 per tal d’assolir resultats satisfactoris. Cada
eix comercial presenta unes necessitats particulars, que han de ser tractades de for-
ma especifica (en funcié de la concentracié de comerc i la naturalesa de I’espai), pero
d’acord amb una estratégia comuna per al conjunt de la ciutat, la qual emana del Pac-
te de mobilitat del 2000.

Aquest marc comu imposa la necessitat d’una important estructura administrativa es-
pecialitzada i coordinada, que sigui capac d’oferir respostes adients per a situacions
diferents. En aquests termes, 'IMPEM ha servit per unificar i consolidar en un mateix
espai els diferents canals d’intermediacio entre I’Ajuntament i els agents econdmics,
especificament el comerg. Aquest és un aspecte clau per al Projecte d’excelléncia
comercial, ja que en aquest marc és fonamental que hi hagi una forta interaccié entre
els diferents agents locals.
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L’aparcament de Can Xammar va
servir per oxigenar 'aparcament
periferic al centre.

Tal com s’ha dit anteriorment, tot aquest marc de desenvolupament del model d’apar-
caments és gestionat en gran part per GINTRA. En aquest sentit, un dels principals ob-
jectius de GINTRA és la construccio6 i la gestié d’aparcaments. Avui dia, I’'empresa ges-
tiona directament o indirectament 4.020 places, repartides en diversos espais i formes
de regulacio. A continuacio es detallen aquestes places segons la seva tipologia:

Aparcaments publics

Es gestionen 6 aparcaments publics situats a la zona central del municipi que repre-
senten un total de 1.631 places. GINTRA ha cedit I’explotacié dels aparcaments a em-
preses privades a través del regim de concessio per 50 anys i de lloguer per 10 anys.
La demanda d’aquests aparcaments ha disminuit el 2009 respecte de I'any anterior,
excepte el de la plaga Santa Anna (punt amb major centralitat de la ciutat). La major
part dels comercos del centre reparteixen vals horaris gratuits per fer servir aquests
parquings.

Aparcaments de residents

Per tal de donar resposta als residents dels barris amb més dificultats per aparcar,
GINTRA esta construint aparcaments exclusius per a residents. Els aparcaments sén
de propietat de I’Ajuntament de Matar6 i estan explotats en régim de concessié per
tercers, amb excepcions. La major part de les places s’han venut en régim de conces-
sio. Alguns d’ells disposen de places de lloguer.

Aparcaments en sol privat
Es tracta de dos aparcaments construits a sota d’edificis d’habitatges o equipaments
construits per I'empresa municipal PUMSA, que sumen un total de 109 places.

Aparcaments en superficie

L'Ajuntament té cura de prop de dotze solars destinats de forma provisional a aparca-
ment que permeten I'estacionament de 1.500 vehicles. Aquests espais es troben si-
tuats lluny dels diversos centres comercials i tenen una utilitzacioé basicament residen-
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Zones blaves a I'avinguda
del Maresme.

cial. Es important destacar que, amb I'objectiu de vetllar pel bon condicionament
d’aquests espais, la Junta de Govern va aprovar un plec de clausules que regira la
contractacio d’un servei de manteniment dels solars municipals que s’utilitzen per a
aparcaments d’us public.

Un altre dels serveis que gestiona la societat municipal és el de les zones d’estaciona-
ment en superficie sotmeses a control horari i tarifari, més conegudes com a zones bla-
ves. La seva implantacioé pretén potenciar la rotacio de vehicles a les arees de més con-
centracié comercial i amb menys espais per aparcar. Actualment, Matar6 disposa de
854 places localitzades en la zona més central de la ciutat. En els carrers comercials
de barris exteriors, el rebuig veinal i comercial d’aquest tipus de plaga ha donat lloc a
la creacio de les anomenades zones taronges (places amb una durada de permanéncia
limitada, pero gratuites). El 15% de les places de zona blava permeten I’estacionament
dels residents de la zona degudament identificats per mitja del pagament d’una tarifa
simbdlica. En aquestes places, la major part dels usuaris estacionats son residents.

En el conjunt de les places, es detecta un index de rotacié de sis vehicles per placga,
dels quals el 80% paguen per aparcar. Tanmateix, aquesta dada no s’ha de confondre
amb la de I'ocupacié pagada de les places, que es troba a I’entorn del 50% respecte
del total de temps regulat; aquest parametre se situa dins els nivells de bona utilitza-
cié d’aquest tipus de placa.

La zona blava és explotada per una empresa concessionaria que també gestiona el
control d’alguns aparcaments i el servei de grua.

Un altre dels serveis que gestiona GINTRA és el suport logistic al transit. Aquesta fun-
ci6 comporta la prestacio de serveis, com la retirada de vehicles mal estacionats o
abandonats a la via publica, i la gestié administrativa dels diposits de vehicles.

Per ultim, cal destacar els dos ultims serveis que gestiona GINTRA:

— Centre Logistic de Mataré amb aparcament per a 200 camions, oficines, taller i al-
tres serveis per a camioners i empreses de logistica.

— Dispositius per a la regulacié del transit (coneguts com a pilones).
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Valoracio global de la practica

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Associacionisme comercial fort i ben organitzat

Praxi observada Els diversos eixos comercials de Mataré presenten un intens associa-
cionisme comercial, amb un nivell d’organitzacié alt i una forta im-
plantacié pel que fa al nombre de socis.

Valoracio L’associacionisme comercial facilita la interlocucié i la canalitzacio
de les necessitats dels comergos amb I’Administracié publica.

Instruments de vinculacié entre els consumidors, el comerg i el model d’aparcament

Praxi observada Les diferents entitats associatives i comercials promouen un elevat
volum d’actuacions de dinamitzacié comercial, especialment I'eix
comercial Comerg Mataré Centre que treballa en el projecte APEU
dirigit a assolir I’excel-lencia comercial.

Valoracio En entramats amb un alt atractiu comercial, on I’'associacionisme té
també un paper destacat, es fa palesa la importancia de crear i de-
senvolupar instruments de marqueting que fomentin una major rela-
cio, implicacid i fidelitzacio de compra del client cap al comerg.

L'IMPEM agrupa els agents publics rellevants en la promocié econdmica de la ciutat

Praxi observada La creacié de 'IMPEM com un punt de trobada dels diferents agents
publics amb afectacié sobre el comerc i la promocié econdmica per-
met implementar politiques des d’un vessant multisectorial, en el qual
s’inclouen els agents economics i comercials locals.

Valoracio Una visié multisectorial i transversal del fet comercial contribueix a
millorar les politiques implementades per I’Administracié publica.

Canals estables d’interlocucio

Praxi observada El comerg i 'IMPEM han generat un conjunt de canals de comunica-
cio estables i legalment establerts, a fi de coneixer la realitat de la
situacié del comerg i la voluntat politica.

Valoracio El disseny i la preséncia d’una serie de canals d’interlocucié estables
i establerts legalment facilita I'actualitzacié continua de les deman-
des i respostes entre els agents publics i privats amb afectacié sobre
el comerg.

Gestio publica, integrada i multisectorial de I’'aparcament

Praxi observada La gestié de I'aparcament en totes les modalitats recau sobre I’em-
presa publica GINTRA.

Valoracio D’aquesta manera es garanteix que els criteris d’utilitat publica sén
primordials en la gestié de I’'aparcament, com també que la canalit-
zacio de les demandes del comerg té un reflex plausible en les actua-
cions de mobilitat.

Continua a la pagina segtient
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Acords politics i planificacié estratégica

Praxi observada L’estrategia d’aparcaments i mobilitat de Matar6 es va dissenyar a
partir dels principis consolidats en el Pacte per la mobilitat de I’any
2000.

Valoracio El fet de disposar de linies mestres ben definides facilita que el des-
envolupament posterior segueixi uns patrons uniformes i previsibles
per part dels agents economics.

Coordinaci6 de diverses realitats en una mateixa estrategia

Praxi observada Cada barri disposa dels seus propis plans de dinamitzacié i de mo-
bilitat, dissenyats a partir dels principis consolidats en el Pacte de
mobilitat.

Valoracio El fet de disposar de linies mestres ben definides facilita que el de-
senvolupament posterior segueixi uns patrons uniformes i previsibles
per part dels agents economics.

Excel-léncia comercial

Praxi observada Mataré és una de les ciutats pioneres de Catalunya en la implantacié
d’un projecte d’excel-lencia comercial, en un marc de consolidacié i
superacio de les politiques tradicionals de dinamitzacié comercial.

Valoracio La col-laboracio publica i privada en un marc d’excel-léncia permet
plantejar noves fites a través de la col-laboracié publica i privada,
com la targeta de fidelitzacié. Aixo afavoreix un nivell d’integracio
més elevat entre les necessitats del comerg relacionades amb I'apar-
cament i la resta de serveis i la resposta administrativa.

Aparcaments perimetrals a la zona de vianants

Praxi observada Mataré disposa d’un bon nombre de places d’aparcament regulades
en la zona perimetral a I’espai per a vianants.

Valoracio La presencia de places d’aparcament a I’espai perimetral de la zona
de vianants millora la mobilitat i fa més atractiu el comerg.

Rotacioé de vehicles a la zona blava

Praxi observada L'index de rotacio de la zona blava és de sis vehicles per placa i
dia.

Valoracio Aquest valor es troba dins els estandards d’aquestes places i s’estan

aconseguint els resultats esperats respecte a la mobilitat projectada
en aquest tipus de placa.

Continua a la pagina seguent
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Gestio del servei de grua

Praxi observada La gestio del servei de grua per part de GINTRA permet una retirada
rapida dels infractors de les normes de transit i les regulacions esta-
blertes.

Valoracio D’aquesta manera s’aconsegueix mantenir uns bons nivells d’ocu-
pacio de les zones blaves i fluidesa en el transit.

Aparcaments publics

Praxi observada Conjuntament amb la zona blava, els aparcaments publics gestionats
per GINTRA han aconseguit cobrir les necessitats dels usuaris que
accedeixen amb cotxe a comprar al centre de Mataré.

Valoracio Aquest fet implica que la capacitat d’aparcament proper a les zones
comercials pot ser considerada, també, un factor d’atractivitat del
centre.

Estudis d’implantaci6 i seguiment

Praxi observada GINTRA realitza un control semestral dels principals parametres dels
serveis que gestiona i, per tant, també de les empreses que exploten
els serveis. D’altra banda, qualsevol infraestructura nova va acom-
panyada d’un estudi de factibilitat.

Valoracio La realitzacié d’estudis de seguiment i factibilitat permet disposar de
dades reals respecte de la situacié de I'aparcament a la ciutat, cosa
que facilita el disseny i la implementacié de politiques de correccio i
millora.

Afectacio del resident

Praxi observada La construccié d’aparcaments exclusius per a residents, el manteni-
ment de solars de parquing en zones exteriors i el fet que els resi-
dents puguin estacionar en algunes zones blaves sén accions enca-
minades a cobrir les necessitats d’aparcament a I’entorn del centre
comercial urba.

Valoracio Aquests factors contribueixen a millorar el funcionament general de
I’estrategia d’aparcament.

Continua a la pagina seguent
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Pla de mobilitat per al comerc

Praxi observada Per desenvolupar les linies marcades pel Pla de Millora Urbana (PMU)
s’ha elaborat un Pla de mobilitat per al comer¢ que vol millorar de
forma substancial I'accessibilitat (d’entrada i de sortida), la senyalit-
zacio, la mobilitat i la interconnexié (agradable, de qualitat de vida)
entre els eixos comercials de trama urbana (centre, barris i mercats)
i el comerg de geografia periferica. Aixo inclou la possibilitat de crear
llancadores que connectin els diferents pols i de potenciar I’anella
que conformen les rondes.

Valoracié L’actualitzacié continua de les politiques d’aparcament és un factor
que demostra vitalitat en I'estrategia general i contribueix a mantenir
la bona salut de la practica.
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Zones taronja i Us de la carrega i descarrega per aparcar

Praxi observada Mataré ha impulsat una regulacio amb zona taronja, un hibrid entre
les zones blaves tradicionals i una zona de carrega i descarrega.

Valoracio Qualsevol regulacié que s’implanta a I’'aparcament en calgada ne-
cessita un sistema de vigilancia que vetlli pel seu bon funcionament.
Aquest sistema, ja sigui posat en practica per la policia o per vigilants
de 'empresa encarregada de I’explotacio, té un cost per a la pobla-
ci6. La creacio de sistemes de regulacié d’aparcament gratuits no
son sostenibles; i poden crear greuges comparatius entre zones del
municipi.
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Navarcles

Context i dinamisme del municipi

Navarcles és un municipi de la comarca del Bages situat a I’extrem oriental del Pla de
Bages. El nucli consta de dos espais urbans diferenciats. Per una banda, el casc an-
tic, on la majoria de les vies presenten les caracteristiques d’aquest tipus d’espais:
carrers estrets, tragat irregular i pendents notables (en els carrers en sentit de nord a
sud). Per altra banda, la resta de I'entorn urbanitzat del nucli esta formada sobretot
per cases unifamiliars, amb un caracter marcadament residencial, i els edificis s’ele-
ven, com a maxim, fins a dos pisos per sobre la planta baixa.

Tanmateix, factors com I’existéncia de poblacions més properes a Manresa han con-
tribuit a fer que Navarcles no experimentés durant els ultims anys un augment de po-
blacié tan destacat com altres municipis més proxims a la capital del Bages.

Zona blava annexa a la plaga de la
Vila de Navarcles, on trobem
concentracioé comercial.
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Principals magnituds de Navarcles en relacié amb la mobilitat i el comerg

Poblacié censada (2009) 6.016 habitants

Superficie del terme 5,53 km?

Densitat de poblacio 1.087,9 hab./km?

Nombre de comergcos minoristes 80

Ratio d’associacionisme 85% respecte del total de comergos existents
Percentatge de viatges amb cotxe 37% sobre el total de desplagaments

que es fan dins el municipi que es fan dins el municipi

Percentatge d’autocontencio dels 26% del total de desplacaments per feina
desplacaments que es fan dins el municipi

index de motoritzacié 541 turismes/1.000 hab.

Places de carrega i descarrega (centre urba) 20

Font: Elaboracié propia a partir de dades de la Diputacié de Barcelona, UBIC Navarcles, Enquesta de
mobilitat quotidiana 2006 i d’IDESCAT, 2010.

El context comercial on es desenvolupa
’experiéncia

L’activitat comercial del municipi es desenvolupa principalment en el nucli antic, tot i que
dins d’aquest hi ha una certa dispersié. L'excepcio la trobem al carrer Nou, que presen-
ta un important nombre de punts de venda (31,3% del total del municipi), a més d’'una
notable continuitat entre els establiments, fet que el converteix en el principal eix comer-
cial del poble. Altres carrers amb certa concentracié comercial son el carrer Ample, el
carrer Sant Benet, la plaga de la Vila, i el carrer Pau Claris, ja fora del casc antic.

Navarcles compta amb un total de 80 establiments comercials. Pel que fa a la tipolo-
gia, cal destacar I'important pes especific que pren el comerg de proximitat i la pre-
séncia destacada de punts de venda del sector quo-
tidia alimentari (21,3%) i d’equipament de la persona
(18,8%).5

]Gﬂm Els divendres se celebra un mercat setmanal que té
lloc al carrer Pau Claris, en el tram compres entre els
carrers Germana Guadalupe i Montserrat. Consta
d’unes 85 parades, amb representacié de tots els
sectors de venda. La seva capacitat d’atraccio és
Logotip de la UBIC. alta, i es percep un augment de I'afluencia de vehi-
Font: Ajuntament de Navarcles, 2010. cles rodats el dia de mercat.

5. Font: Anuari La Caixa, 2009.
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Pel que fa a I'associacionisme empresarial, una Unica entitat, la Unié de Botiguers i
Comerciants (UBIC), aglutina més del 85% de la totalitat d’establiments comercials i
de serveis del municipi. Aquest alt percentatge d’afiliacié fa que la capacitat operativa
i dinamitzadora de I'associacio sigui important. Entre les activitats que organitza des-
taca la Fira de la Castanya el tercer dissabte d’octubre, en que es realitzen activitats
de botiga al carrer i de comercialitzacié d’artesanies.
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Zones comercials i aparcaments regulats de Navarcles.
Font: Elaboracié propia amb mapa de I'Institut Cartografic de Catalunya, 2010.
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El model de mobilitat del municipi

Navarcles se situa en un encreuament de carreteres, la N-141c, que connecta les po-
blacions de Manresa i Sant Fruitdés de Bages, i la carretera BV-1221, que uneix Na-
varcles amb Terrassa, travessant el Parc Natural de Sant Lloreng i I'Obac. La mateixa
carretera N-141c permet I’accés a I'autopista C-16. Aquest fet determina una bona
accessibilitat als principals municipis de I’entorn, especialment Manresa i Sant Frui-
t6s de Bages. Tanmateix, la seva posicié d’encaix en un meandre del riu Llobregat,
on a més conflueix amb el riu Calders, li han donat una personalitat propia, allunyada
dels municipis que creixen al llarg d’una carretera. Aquest és un dels aspectes que
permet entendre que la meitat dels desplacaments que es fan en el municipi tinguin
un origen i una destinacié dins el mateix Navarcles i estiguin relacionats amb el do-
micili i el treball.

Igual que en altres poblacions analitzades, a Navarcles es produeixen dos tipus de
desplacaments dels residents dins el municipi:

e Els que viuen dins el nucli historic o al seu entorn immediat i es desplacen a peu
per anar a comprar o bé a treballar, que sén la majoria, tal com es pot veure en la
grafica.

e Els que viuen més allunyats del nucli urba i hi accedeixen amb cotxe per anar a
comprar o a fer gestions. Per a aquests usuaris i per als de fora del municipi que hi
van a fer gestions puntuals, s’ha detectat la necessitat d’introduir algun sistema de
regulacié de I'aparcament que permeti incrementar la rotacié de vehicles amb la fi-
nalitat d’augmentar la disponibilitat d’aparcament.

Repartiment modal dels desplacaments interns en un dia feiner a Navarcles

Moto 1%

Cotxe 37%
A peu 62%

Font: Elaboracio propia amb dades de ’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.

Els desplagaments de connexid es produeixen basicament amb mitjans de transport
mecanitzats, majoritariament amb cotxe i en direccié a Manresa i Sant Fruités de Ba-
ges. A aquests dos municipis, s’hi pot anar també amb autobus a través de I'tnica li-
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nia de transport public existent, que fa 15 viatges diaris. Tanmateix, no es pot consi-
derar que la linia cobreixi totes les necessitats de Navarcles perqué hi ha barris on no
s’atura.

Repartiment modal dels desplacaments de connexié en un dia feiner a Navarcles

A peu 2%

Moto 19
oto 1% —, Autobus 4%

Cotxe 93%

Font: Elaboracio propia amb dades de ’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.

El conjunt dels desplacaments que es fan en un dia feiner al municipi mostra que el
cotxe és el principal mitja de transport a Navarcles. D’aquesta dada es despréen que
el poble presenta una dependéncia molt elevada respecte a la utilitzacié del vehicle
privat, ja que gairebé la meitat dels desplacaments sén interns, és a dir, es tracta de
desplacaments curts, la major part dels quals es podrien efectuar amb mitjans no mo-
toritzats.

Repartiment modal del total de desplacaments en un dia feiner a Navarcles

Moto 1%

A peu 31%

Cotxe 66% .
Autobus 2%

Font: Elaboraci6 propia amb dades de I’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.
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Distribucio horaria dels viatges al centre de Navarcles en un dia feiner

%
144

124

10+

O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T

Hores 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 1 2 3 4

Font: Estudi de mobilitat de Navarcles 2009.

Si tenim en compte la distribucio horaria dels desplagaments al llarg del dia, obtenim
una punta entre les 17.00 i les 18.00 h de la tarda. Aquest pic, on es concentren el 12%
dels desplagaments, compréen molts desplagcaments per motius personals perd també
molts de tornada a casa des de la feina/estudis. Destaca també el pic que es dona a
la una del migdia, horari que coincideix amb la sortida laboral/escolar. També durant
les primeres hores del mati es registra un volum important de desplacaments, lligat
majoritariament a I'inici de les jornades ocupacionals.

Procés d’introduccio de I’actuacio

Tot i que Navarcles disposa d’un bon nombre de places d’aparcament, la concentra-
cio de I'activitat comercial i els serveis al nucli antic va generar una situacié de manca
de places en I'area més céntrica del municipi. L'Us dels espais d’estacionament per
part dels treballadors dels establiments i els veins provocava una falta de rotacié que
feia que els usuaris no poguessin trobar aparcament a prop dels serveis, comercos i
equipaments. Per aquest motiu, la regulacié de I’estacionament va esdevenir una rei-
vindicacio de la UBIC.

En aquest context, a principi del 2008 I’Ajuntament decideix buscar solucions per a
aquesta situacio. Es convida la UBIC i els veins de 'area afectada a participar en les
reunions del procés de deliberacio, aixi com a la Junta de Govern i la policia local. La
proposta resultant és la creacié d’una zona blava amb rotacié horaria d’una hora i
mitja sense pagament a tres carrers del centre (Fortia Sola, Sebastia Toscas i Cata-
lunya).
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Zona blava al carrer Catalunya.

Parallelament, en el segon trimestre del 2008 s’impulsen reformes urbanistiques als
carrers amb una concentracié comercial més gran. D’una banda, es procedeix a I’'ama-
bilitzacié i la pavimentacié a un sol nivell del carrer Nou, i a la reconversié en zona de
vianants d’una part d’aquest (des dels carrers Sant Benet i Sebastia Toscas). De I'altra,
s’amabilitza el carrer Ample i s’hi regula el transit en regim de prioritat invertida.

Aixi, de manera quasi simultania s’implementen les mesures d’amabilitzacié i conver-
sio en zona de vianants i de regulacio de I'aparcament. Pel que fa a la zona blava, la
mateixa policia local s’encarrega del control del compliment i, si cal, procedeix a mul-
tar els infractors.

La posicié dels comerciants ha estat majoritariament favorable a I'aplicacié d’aques-
tes mesures. Tanmateix, al llarg d’aquest procés va sorgir un sector critic amb la zona
blava, principalment format per veins de Navarcles propers a la zona afectada. Aques-
ta oposicio es va canalitzar a través de la xarxa social Facebook i es va crear el grup
Vols dir que cal la zona blava a Navarcles?

Senyalitzacio informativa sobre la
zona blava.
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Resultats obtinguts

La utilitzacié actual de les places regulades mostra el seu bon funcionament, ja que
permet una rotacio de vehicles prou elevada que certifica I’éxit de la mesura.

En I’estudi de mobilitat que es va fer 'any 2009 es va posar de relleu que les places
regulades estaven ocupades al 100% gairebé al llarg de tot el dia. Els usuaris estacio-
nats tenen una durada mitjana d’estacionament d’1 h i 15 minuts, inferior al temps
maxim permes. Aquesta dada és un bon indicador que permet certificar que la durada
maxima establerta s’adapta al perfil del comprador que va a comprar amb cotxe.

La mobilitat detectada a les places d’aparcament és elevada i el seu index de rotacié
(6 vehicles/plaga) indica un funcionament caracteristic de zones blaves de pagament.
Aixi, aquestes places han permeés absorbir usuaris que estacionaven molt poca esto-
na (menys de 30 minuts) i fins ara es trobaven que havien d’aparcar molt lluny o dei-
xaven estacionat el vehicle de forma indiscriminada.

Respecte a la utilitzacié del disc horari, s’observa que malgrat que hi ha un 33% dels
usuaris que no colloca el disc, aquests només suposen un 20% del temps de I’hora-
ri regulat. Aixo posa en relleu que la major part dels usuaris que no colloquen disc ho-
rari compleixen el temps maxim d’estacionament permés. En canvi, hiha un 17% dels
usuaris que modifiquen la franja horaria del disc per estacionar més temps del «teori-
cament» permés (1,5 h). Aquests usuaris sén els que provoquen la saturacié de les
places de regulacioé horaria i les dificultats per estacionar-hi.
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Senyalitzacio dels aparcaments a Disc horari de la zona blava de Navarcles.
la zona comercial de Navarcles. Font: Ajuntament de Navarcles, 2010.

En I'estudi de mobilitat urbana del 2009, es va fer una enquesta als usuaris que esta-
cionaven al nucli historic, tant a les places regulades com a les no regulades de I’'en-
torn immediat, en qué es preguntava sobre la facilitat d’aparcament al nucli. Aixi, el
95% dels usuaris entrevistats van manifestar que trigaven menys de 5 minuts a trobar
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Compliment de la regulacié a les places regulades amb disc horari

Usuaris estacionats

Minusvalid 2%

1 (o)
Sense disc 33% Disc a I'hora

38%

Modifica la franja Sobrepassa la franja
horaria 17% horaria 10%

Temps ocupat

Buides 6%
Minusvalid 4%

Disc a I'hora 28%

Sense disc
20%

Sobrepassa la franja
horaria 10%

Modifica la franja
horaria 32%

Font: Elaboraci6 propia amb dades de I’Estudi de mobilitat de Navarcles 2009.

placa, la qual cosa confirma que la majoria de zones disposen de places lliures i evi-
dencia que les possibilitats de trobar aparcament rapidament sén altes.

Segons I'opini6 dels agents entrevistats, I’'actuacié que s’ha dut a terme a Navarcles
ha assolit els objectius desitjats. Per altra banda, cal considerar que aquesta actuacié
ha estat consensuada entre els principals agents implicats en el procés, ja que la ini-
ciativa de la zona blava per part de I’Ajuntament va recollir la reivindicacié de la Unié
de Botiguers i Comerciants. De la mateixa manera, la participacié de veins, botiguers
i técnics en la discussié sobre les condicions de la mesura ha afavorit aquest consens.
En el moment en que s’analitza aquesta experiéncia, la mesura porta un any d’aplica-
cio. Durant aquest periode, I'oposicié ciutadana ha perdut forga i la resposta dels co-
merciants a aquesta mesura ha estat ampliament positiva.
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Valoracio global de I’actuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Associacionisme comercial fort i ben organitzat

Praxi observada La UBIC de Navarcles, amb una implantaci6 del 85% sobre el total
de botigues del municipi, aglutina el sector i organitza activitats al
llarg de l’any.

Valoracio L’associacionisme comercial facilita la interlocucié i la canalitzacio
de les necessitats dels comergos amb I’Administracié publica.

Reivindicaci6 de la UBIC

Praxi observada La iniciativa de la regulacié de les places d’aparcament era una rei-
vindicacié de la Uni6 de Botiguers i Comerciants de Navarcles, que
veia que mancaven places d’aparcament a la zona comercial.

Valoracio El fet que I’'associacié de comerg sigui un dels actors impulsors de
la regulacié de I’'aparcament és un element que facilita la implantacio
del sistema i possibilita que hi hagi una entesa més bona entre els
diferents actors afectats.

Consens dels actors en el procés

Praxi observada En el procés de definicié de les mesures que es volien implementar
es va convidar la UBIC a participar-hi, a més d’alguns veins, la poli-
cia local i I'equip técnic de I’Ajuntament.

Valoracio Les decisions que compten amb la participacié dels principals actors
implicats generen un grau de consens més elevat i afavoreixen la im-
plicacio correcta.

Coordinacié de mesures

Praxi observada Hi havia dubtes entre els comerciants i els residents sobre com afec-
taria, I’'ampliacié de la zona per a vianants, la situacié de I'aparcament
al nucli.

Valoracio Es coordinen les mesures d’ampliacié de la zona per a vianants amb
la regulacié de les places d’aparcament a través de disc horari.
Aquesta accié permet donar una resposta a la pérdua de places
d’aparcament al centre: s’incrementen les possibilitats de trobar pla-
ces lliures al nucli antic.

Continua a la pagina seguent
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Localitzacié i tipus de regulaci6 pactada entre les parts

Praxi observada Lestabliment dels carrers on ubicar les places regulades, els dies i
I’horari de regulacié sén aspectes que poden generar conflictes a
I’hora d’implantar una zona amb disc horari, davant els diferents in-
teressos de les parts implicades.

Valoracio El consens entre I’Ajuntament, la policia i la UBIC va permetre I'es-
tabliment d’unes places, dies i horari de regulacié pactats i analitzats
per les diferents parts. Malgrat el rebuig inicial d’alguns ciutadans,
I'oferta s’ha adaptat bé a les necessitats del comerg i actualment no
es detecta una oposicio a la mesura.

Dimensionament de les places

Praxi observada Abans de la regulacié de les places amb disc horari, les possibilitats
de trobar placa lliure al centre eren molt baixes a causa de la manca
de rotacio.

Valoracio El nombre de places que s’han regulat ha incrementat de forma no-
toria la rotacié. L’'index de rotacio es troba a prop dels sis vehicles
per placa, que representa un valor semblant al d’una zona blava de
pagament.

Homogeneitzacié territorial

Praxi observada Malgrat que el nucli antic és una zona definida des d’un punt de vis-
ta urbanistic, la circulacié de vehicles i I’existéncia de places d’apar-
cament a I'interior generava que, des de la perspectiva de la mobili-
tat, els limits no fossin clars.

Valoracio La conversio del centre en zona per a vianants i la regulacio de I’apar-
cament s6n mesures que han ajudat a definir els limits del nucli antic
des de la perspectiva de la mobilitat. L’homogeneitzacié territorial ha
permes que el vianant se senti més segur en aquesta zona amb una
concentracié comercial més elevada.

Baixa afectacio residencial

Praxi observada La reconversio en zona de vianants del nucli antic juntament amb la
regulacié de les places d’aparcament a la calcada podria haver tin-
gut un impacte en la situacié de I’'aparcament residencial.

Valoracio L’existencia de places lliures a I’entorn del nucli antic durant la fran-
ja horaria nocturna és un indicador del fet que la mesura no ha afec-
tat de forma decisiva I’aparcament residencial.
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Conveniéncia d’indicadors técnics

Praxi observada Hi ha indicadors técnics definits en estudis de mobilitat previs.
Aquests indicadors permeten realitzar un seguiment de I’Us del disc
i dels nivells d’ocupacid.

Valoracio La falta d’indicadors dificulta I’avaluacié continuada de I'impacte real
de les mesures implementades, al mateix temps que pot frenar la
bona percepcio del client i el vianant respecte d’una actuacié d’aques-
tes caracteristiques.

Vigilancia de les places

Praxi observada La vigilancia recau en els agents de la policia local, de manera que
hi ha moments en els quals els vigilants han d’atendre situacions amb
una prioritat més elevada.

Valoracio Per una banda, el descens dels controls de seguiment pot generar
un augment de I'incompliment de la regulacié per part dels usuaris
que utilitzen aquestes places. D’altra banda, un control policial efec-
tiu en zones amb disc horari és clarament insostenible des d’un punt
de vista economic.

Ocupacié de les places

Praxi observada La saturacio de les places regulades disminueix les probabilitats de
trobar places buides.

Valoracio Una saturacio de les places regulades combinada amb una elevada
mobilitat fa pensar en la necessitat de modificar el sistema de regu-
lacioé o bé d’incrementar el nombre de places.

Procés de participacio

Praxi observada Malgrat que es van convocar els principals actors afectats, la ciuta-
dania no va tenir un paper principal en el procés de deliberacié sobre
les mesures que es volien implementar.

Valoracio La participacié ciutadana és un instrument recomanable en les inter-
vencions de tipus urbanistic per la seva doble funcié de creacio de
consens i de foment de la cultura democratica.
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Tiana

Context i dinamisme del municipi

Tiana és un municipi de la comarca del Maresme, orograficament caracteritzat pel fet
que s’estén sobre forca pendents, de manera similar a altres poblacions properes a la
Serralada Litoral. El nucli, malgrat que esta situat a la primera corona metropolitana,
ha estat capa¢ de mantenir una trama urbana ben delimitada, amb un casc urba on
destaquen els edificis d’entre una i tres plantes.

A causa d’aquesta estructura, el poble té una densitat de poblacié més elevada que
altres municipis de I’entorn, que solen presentar una major dispersio territorial, perd
molt més baixa que la de les ciutats veines. En tot cas, durant els darrers anys, Tiana
ha anat rebent poblacié de I’area metropolitana i ha esdevingut un indret amb un mar-
cat caracter residencial.

Principals magnituds en relacié amb el comerc¢
i la mobilitat de Tiana

Poblacié censada (2009) 7.590 habitants

Superficie del terme 7,9 km?

Densitat de poblacié 960,6 hab./km?

Nombre de comercos minoristes (2008) 42

Ratio d’associacionisme 50% respecte del total de comercos
existents

Percentatge de viatges amb cotxe 53,3% respecte dels viatges que es fan

que es fan dins el municipi amb origen i destinacié dins el municipi

Percentatge d’autocontencié dels 38,29% del total de desplagaments per feina

desplagaments que es fan dins el municipi

index de motoritzacié 481,6 turismes/1.000 hab.

Places de carrega i descarrega 11

(centre urba)

Font: Elaboracio propia a partir de dades de la Diputacié de Barcelona i de I’Estudi de mobilitat, 2010.
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El context comercial on es desenvolupa
’experiéncia

Amb una oferta de 84 establiments comercials, majoritariament alimentaris i de ser-
veis, Tiana és un municipi en qué predomina I’oferta de proximitat, amb una clara vo-
cacio de servei a la compra quotidiana.

Pel que fa a la seva situacio, el comer¢ s’emplacga en una zona forca delimitada i pro-
xima als carrers més centrics, entre la placa de la Vila i 'avinguda Isaac Albéniz. En
aquest espai s’ubica la major part dels equipaments del municipi. També trobem una
petita concentracié comercial a I’entorn de I’escola publica.

En relacié amb altres formats comercials singulars, destaca la celebracié del mercat
setmanal dels dimarts a la plaga de la Vila. Esta format per una desena de parades i
genera una certa animacid, encara que no arriba a ser considerat un element de co-
mer¢ central. Val a dir que durant la celebracié del mercat es reserva el carrer Medi-
terrani per a I'Us exclusiu dels venedors.

Com ja s’ha dit, la zona del centre del municipi és la que presenta una concentracio
comercial més elevada. Arran d’aquesta concentracié i en parallel a la regulacio de
I’aparcament, el 2007 es van reconvertir en zona exclusiva per a vianants alguns dels
carrers més centrics. Malgrat aixo, encara s’hi poden observar nombroses disconti-
nuitats entre els punts de venda, sovint alternant la seva presencia amb vivendes par-
ticulars.

Logotip de ’ACIST.

Font: Acist, 2011. e®

Associacio de Comerciants
i Serveis Tianencs

Sornr Comergi
Sonr Servers
Sonrnr Tiana ll

Pel que fa al mén associatiu, a Tiana hi ha I’Associacié de Comerciants i Serveis de
Tiana (ACIST), amb 40 socis. Té una implantacié en el municipi del 50%, i presenta
forca activitat. En aquest sentit, organitza diverses campanyes al llarg de I'any, entre
les quals destaquen activitats formatives, les campanyes nadalenques i la mostra gas-
tronomica Tast-Tiana.
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Zones comercials i aparcaments de Tiana.
Font: Elaboracié propia amb mapa de I'Institut Cartografic de Catalunya, 2010.

El model de mobilitat del municipi

Els desplagaments que es fan diariament a Tiana s’efectuen sobretot amb vehicle
privat, tant els viatges dins el municipi (53% del total) com els que es dirigeixen fora
de Tiana (76%), segons les dades obtingudes a I’lEnquesta de mobilitat obligada de

I’any 2006.

L’activitat comercial del municipi atrau sobretot els usuaris que es desplacen a peu
des d’origens propers, perdo també residents de zones allunyades del centre urba
que es desplacen amb cotxe per fer-hi compres al detall. En aquest sentit, la majoria
dels residents fan bona part de les compres en ciutats properes com Badalona o

Barcelona.

Tot i aix0, la baixa intensitat de I’activitat comercial comporta que la xarxa viaria, tant
els accessos com els carrers del nucli, es trobi lluny de nivells de saturacié que rela-
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Les zones blaves presenten una
bona disponibilitat.

cionen demanda (vehicles) i capacitat (carrils de circulacié). El predomini dels carrers
de sentit unic afavoreix una correcta jerarquitzacio de la xarxa viaria.

Els pendents existents en el poble, juntament amb la dispersié territorial de les zones
habitades i la proximitat amb Barcelona han afavorit un model de mobilitat basat en
una elevada utilitzacio del vehicle privat. En aquest sentit, el parc de vehicles del mu-
nicipi (709,7 vehicles / 1.000 habitants) es troba per sobre de la mitjana comarcal (666)
i catalana (679).

El percentatge baix de desplagaments a peu dins el municipi (41%, quan en altres ter-
mes municipals dificilment baixa del 50%) es deu fonamentalment a la complicada
orografia de Tiana i a un ample de voreres reduit a la part nord del poble, mentre que
el transport collectiu presenta bons nivells de servei amb un interval de pas maxim
dels autobusos de 15 minuts; la linea B-29 passa cada 15 minuts en dies feiners i co-
breix les necessitats de tota la poblacio situada dins un radi inferior a 250 metres de
la parada de I’'autobus.

Tal com es recull a I'’estudi de mobilitat que es va fer al municipi el 2009, I’Ajuntament
té la voluntat d’impulsar I'Us de formes de transport més sostenibles envers el creixe-
ment de la mobilitat amb vehicle privat. Amb les actuacions previstes es pretén reduir al
voltant del 4% els viatges interns amb vehicle privat, que baixarien del 53% actual al 49%.
Per aconseguir-ho, es plantegen ampliacions de I’espai per a vianants, millores en I'ac-
cessibilitat de les parades de transport public, noves linies de transport public i la re-
conversio de nous carrers per a vianants.

Procés d’introduccio6 de ’actuacio

El nucli historic de Tiana es caracteritza per haver-hi carrers estrets i alguns revolts
tancats, fet que planteja una dificultat afegida al transit i I'aparcament. En aquest sen-
tit, F'aparcament sempre ha estat complicat, sobretot al centre, on els veins i les per-
sones que hi treballaven solien ocupar les places lliures durant la major part de la jor-
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nada. La construccié d’un aparcament dissuasiu d’unes 40 places al parc de la
Petanca va descongestionar la zona, perd va resultar insuficient.

A principi del 2007, I’Ajuntament va decidir impulsar un seguit d’obres de millora al
centre historic, destinades a convertir en zona de vianants I’entorn del consistori i la
placa de la Vila. Amb les obres, els comerciants del centre es van adonar que la peér-
dua de les places d’aparcament properes els podria ser molt perjudicial. Per tant,
amb una certa iniciativa d’aquests comercos del centre, ’ACIST va valorar i va sol-
licitar la regulacio de I’'aparcament com una forma d’afavorir les condicions de com-
pra al poble, apostant per fer zones blaves de pagament. L’Ajuntament, pero, va con-
siderar que aquest sistema no era adient perqué podia perjudicar els veins que
resideixen al centre.

El procediment per dissenyar el nou model d’aparcament es va desenvolupar a través
d’un seguit de reunions participatives, en qué van collaborar els comerciants i els
veins. En aquestes reunions es va aconseguir que I’ACIST acceptés la proposta de
I’Ajuntament per establir la zona de rotacié amb disc horari sense pagament. Un cop
decidit el sistema, es va encarregar un estudi extern que va determinar quins eren els
espais més adequats per fer-hi la regulacio.

En les dates previes a la posada en funcionament del sistema, els comergos van par-
ticipar en la comunicacioé de la zona blava per mitja de pancartes penjades en els seus
establiments, i es van repartir els discs horaris tot fent pedagogia de la mesura.

Un cop implementada la zona blava, la policia local va encarregar-se del control. Es
va acordar que durant les primeres setmanes es faria una tasca pedagogica i de difu-
si6: els infractors no serien multats pero rebrien els avisos pertinents. L’objectiu
d’aquest periode de gracia va ser conscienciar els veins. En acabat, els agents van
procedir a imposar les sancions corresponents amb normalitat, partint de la base que
ja s’havia creat una certa consciéncia entre els usuaris.
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Resultats obtinguts

Segons I'estudi de mobilitat, les 46 places d’aparcament regulades amb disc horari s6n
suficients per absorbir la demanda relacionada amb I’activitat comercial. A més, la regu-
lacié horaria de les places d’aparcament més properes a I'activitat comercial ha afavorit
la reduccié del transit i ha fet augmentar la rotacié de vehicles en aquestes places.

Durada d’estacionament dels usuaris a les zones amb disc horari

De 8 a 12 hores 2% Més de 12 hores 2%
De 4 a 8 hores 6%

De 2 a 4 hores 14%

De 0 a 2 hores 76%

Font: Estudi de mobilitat de Tiana 2010.

Actualment aquestes places tenen un nivell d’ocupacié del 70% durant I’horari en que
es troben regulades. Aquest nivell es considera positiu ja que cobreix tota la demanda
d’usuaris que van a fer gestions o a comprar al nucli en cotxe, i a la vegada es dispo-
sa d’unaratio de places lliures que permetria absorbir una major demanda. L’ ocupacié
total de les places no seria positiva perquée podria generar indisciplina viaria i caldria
revisar el sistema de regulacio.

D’altra banda, es valora positivament el bon nivell de compliment de la regulacié es-
tablerta per part de la demanda, malgrat que la policia local no fa uns controls conti-
nuats. Aixi, el 76% dels vehicles que aparquen en aquestes places ho fan per periodes
inferiors a les dues hores.

Segons I'’Ajuntament i el comerg, els resultats han estat molt positius. Aixi, encara que
no disposen d’indicadors concrets, amb la inspeccid visual es detecta que es produeix
una certa rotacio.

Malgrat aquesta valoracié positiva, cal dir que I’ACIST també va registrar algunes resis-
téncies internes, i fins i tot va patir baixes entre alguns membres que estaven en desacord
respecte de la zona blava. En general, pero, 'amplia majoria dels seus associats va mos-
trar una actitud positiva vers la nova regulacio; de fet, actualment, ’'ACIST no valora tant
la relativa millora en les vendes, sind que, en paraules de membres del seu equip de junta,
es considera que «cal tenir en compte la tranquillitat que produeix el fet de saber que quan
algu vulgui comprar a Tiana trobara llocs lliures per aparcar a la rodalia del teu comerg».
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Valoracio global de I’actuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Associacionisme comercial ben organitzat

Praxi observada Tiana disposa de I’ACIST, amb una implantacié del 50%, que realitza
diverses campanyes comercials al llarg de ’any.

Valoracio ’associacionisme comercial facilita la interlocucié i la canalitzacioé
de les necessitats dels comergos cap a I’Administracié publica.

Iniciativa des de I’'associacié de comerg

Praxi observada La iniciativa de la regulacio de les places d’aparcament va sorgir de
I’ACIST, en comprovar que no hi havia llocs buits perque els seus clients
aparquessin.

Valoracio El fet que I'associacié de comerg sigui I'actor impulsor de la regula-
ci6 de I’'aparcament és un element que facilita la implantacié del sis-
tema i que possibilita que hi hagi una entesa més bona entre els di-
ferents actors afectats.

Procediment participatiu

Praxi observada Per tal de valorar I'opinié dels veins respecte de la regulacio de les
places, I’Ajuntament va portar a terme un procés de participacioé ciu-
tadana amb |'objectiu de plantejar la futura estratégia d’aparca-

ment.

Valoracio Iniciar un procediment de participacié ciutadana afavoreix un millor
equilibri entre les necessitats d’aparcament dels residents i els co-
Mmergos.

Campanyes comercials de promocio de la regulacio

Praxi observada Unes setmanes abans i després d’implementar la regulacié de les
places, els comergos de Tiana van instal-lar cartells als aparadors i
van repartir fulletons sobre I’aparcament.

Valoracio Per tal de popularitzar els objectius de la regulacié de les places, és
positiu que el comerg associat impulsi algunes campanyes de difusié
i promocié del nou sistema entre els seus clients.

Zona urbana clarament definida

Praxi observada Tiana presenta una estructura urbana concentrada, amb habitatges
d’entre una i tres plantes, i amb un comer¢ caracteritzat per la pro-
ximitat.

Valoracio La zona blava de rotacié amb disc horari s’adapta bé a un municipi
amb una trama urbana consolidada i una estructura comercial carac-
teritzada pel comerc de proximitat.

Continua a la pagina segtient



Tiana 94

Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Reducci6 del transit

Praxi observada Les mesures de regulacié aplicades han servit per reduir el nombre
de vehicles que circulaven buscant una placa d’aparcament lliure i la
indisciplina viaria que hi havia a prop de I’activitat comercial.

Valoracié Una regulacié adient de les places d’aparcament pot reduir la indis-
ciplina viaria i el nombre de vehicles circulant mentre busquen apar-
cament.

Rotaci6 de vehicles

Praxi observada La informacié disponible indica que cada placga regulada acull entre
dos i quatre vehicles al dia.

Valoracio Es considera que el funcionament de la zona esta adaptat al seu sis-
tema quan hi ha entre dos i quatre vehicles estacionats per cada pla-
c¢a d’aparcament regulada en disc horari.

Ocupacié de les places

Praxi observada La ratio d’ocupacié de les places se situa a I’entorn del 75% del
temps regulat.

Valoracio Un index d’ocupacié del 75% implica que les zones blaves no s’om-
plen, i que, per tant, el sistema funciona correctament.

Nivell de compliment de la regulacié i indisciplina viaria a I’entorn

Praxi observada El 75% dels vehicles estacionats ho fa per periodes inferiors a les 2
hores, i no es detecta presencia d’estacionament en regim d’indisci-
plina.

Valoracio El nivell optim de les places de regulacié amb disc horari s’hauria de
situar a I’entorn del 80%. En tot cas, el fet de quedar per sota de I'in-
dex optim pot ajudar a reduir la indisciplina.

Horari de regulacio

Praxi observada Els comergos van participar en la regulacié de les places d’aparca-
ment, cosa que va permetre fer una ajustament més bo dels horaris
de regulacié.

Valoracio L’horari de regulacié hauria d’ajustar-se als horaris comercials.

Continua a la pagina seglent
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Estudis d’implantaci6 i seguiment

Praxi observada Tiana va impulsar la redaccié d’un estudi per determinar la millor ubi-
cacio de les places. L'estudi de mobilitat permet coneixer el funcio-
nament d’aquestes places.

Valoracio La planificacié i el seguiment tecnic aporten millores en el funciona-
ment de I'estratégia general d’aparcament.

Afectacio del resident

Praxi observada La major part dels desplagaments de Tiana es produeixen cap a fora
dels limits municipals, per diversos motius.

Valoracio L’horari de la zona blava no hauria d’afectar els habits dels residents,
ja que hi poden estacionar al migdia i quan tornen de treballar.
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Conveniéncia d’indicadors técnics

Praxi observada Tiana no disposa d’indicadors de seguiment sobre I'Us del disc i dels
nivells d’ocupacié.

Valoracio La falta d’indicadors dificulta I’avaluacié continuada de I'impacte real
de les mesures implementades, alhora que pot frenar la bona per-
cepcio del client i vianant respecte d’una actuacié d’aquestes carac-
teristiques.

Obtencio del disc

Praxi observada Malgrat que el disc es pugui obtenir en comercos del centre, s’ha
detectat una manca d’existéncies en diversos establiments, fins al
punt que cal anar a la policia local per adquirir-lo.

Valoracio El fet que els comercos no disposin de prou discs horaris pot perju-
dicar laimatge global de la regulacié de I'aparcament, en generar una
percepcio d’inseguretat quan un possible client estacioni el seu ve-
hicle en la zona regulada i no pugui obtenir el disc faciiment.

Vigilancia de les places

Praxi observada La vigilancia recau en els agents de la policia local, de manera que
hi ha moments en els quals els vigilants han d’atendre situacions amb
major prioritat.

Valoracié La policia local té funcions que sén més prioritaries que la vigilancia
del compliment de I'aparcament en zona blava. El millor seria, doncs,
que es disposés d’un vigilant especialitzat.

Distribucio de la zona de regulacié horaria

Praxi observada Es troben places no regulades més properes a la zona comercial que
altres places que si que estan regulades.

Valoracio Es preferible que les places de regulacié horaria siguin les més pro-
peres a la zona de major concentracié comercial, a fi de repercutir
positivament en la rotacié de vehicles en zona comercial.

Localitzacié de la zona de regulacié horaria

Praxi observada Algunes places regulades es troben en carrers amb voreres estretes
i leugerament allunyades de la zona comercial.

Valoracio Ubicar I'oferta de places regulades en carrers amb voreres amples i
proxims a I’activitat comercial contribueix positivament en el bon Us
dels punts d’estacionament.
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Vic

Context i dinamisme del municipi

L’emplagament de Vic, al bell mig d’una vall, envoltada per les muntanyes del Mont-
seny i la Serralada Transversal, li proporciona un extens espai de creixement, pla i pro-
pici a la tipica boira del municipi, perd també a un temps generalment sere i calmat.
El casc urba, amb forma d’ametlla, s’estén en totes direccions a partir del nucli histo-
ric, que és molt clarament delimitat. A I'extrem nord s’ubiquen les zones industrials
més importants de la ciutat, i a I'oest, el riu Gurri, que marca el limit de la trama urba-
na. Cap al sud trobem el curs fluvial del Méder, el qual esdevé una divisié natural entre
la zona nord, o «de dalt», i la zona sud de la ciutat.

La capital d’Osona és coneguda per la seva excepcional produccié carnia, especial-
ment la porcina, que va de la ma d’una important industria alimentaria. El textil, que
també s’hi ha desenvolupat amb forga, compta amb algunes de les industries de pell
adobada més importants de I’Estat.

Principals magnituds en relacié amb el comerc¢ i la mobilitat de Vic

Poblacié censada (2009)

39.844 habitants

Superficie del terme

30,92 km?

Densitat de poblacio

1.288,61 hab./km?

Nombre de comercos minoristes

1.434

Ratio d’associacionisme

40% del total, aproximadament

Percentatge de viatges amb cotxe
que es fan dins el municipi

34% respecte dels viatges que es fan
amb origen i destinacié dins el municipi

Percentatge d’autocontencio dels
desplacaments

69,7% del total de desplagaments per feina
que es fan dins el municipi

index de motoritzacié

475 turismes/1.000 hab.

Places de carrega i descarrega
(centre urba)

576

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de la Diputacio de Barcelona, I’Anuari Econdmic de La Caixa i Pla

de mobilitat de Vic 2010 (esborrany).
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El context comercial on es desenvolupa I’experiéncia

El comerg de Vic es concentra a I’entorn de tres grans zones: la placa Major, el pas-
seig de la Generalitat i el barri del Remei. La tipologia d’establiments presenta una cla-
ra divergencia entre aquestes zones, amb un comerc d’alt atractiu al centre, especial-
ment a I’entorn de la plaga Major, i el domini de la proximitat a la resta de les zones.
També en quant a la concentracié d’establiments trobem fortes divergéncies, ja que
la major part del comerg¢ s’ubica a la part alta de la ciutat.

La importancia comercial de Vic es fa palesa en els tres mercats setmanals que cele-
bra els dimarts (placa Major), els dissabtes (placa Major i rambla del Passeig) i els diu-
menges (passeig de la Generalitat). EIl nombre de parades oscilla entre les 50 dels
diumenges i les gairebé 200 dels dissabtes. El mercat municipal s’ubica al carrer Mo-
ratd, i disposa de la seva propia associacié comercial.

Altrament, la ciutat és un important punt de trobada de fires i reunions. La Fira Mercat
del Ram, d’origen medieval, que se celebra a final de febrer, és una de les més impor-
tants de la comarca. Al setembre, el Mercat de la Musica Viva de Vic (MMVV), que reu-
neix tots els sectors de la industria musical, ha esdevingut un punt de referencia per
als professionals i ha assolit una forta projeccio internacional.

Més enlla d’aquests, Vic organitza altres sis esdeveniments firals, que es distribueixen
al llarg de I'any i que donen especial importancia al sector agroalimentari, pero sense
oblidar altres ambits, com I’oci, I’esport o el popular Mercat Medieval local.

El mercat del dissabte.

Pel que fa al comerg, la importancia de Vic queda palesa amb la imatge i la vitalitat
que presenten els establiments del centre, on s’ubiquen algunes xarcuteries que es
poden considerar veritables punts d’atraccio turistics, com també les botigues de més
centralitat. De fet, la ciutat capitalitza una area d’atraccidé comercial directa que va més
enlla dels limits comarcals i arriba a una poblacié de més de 130.000 persones.
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Administrativament, I’Ajuntament va crear I'Institut Municipal de Promocié i Economia
de Vic, el qual té, entre les seves tasques, la gestié de les fires i el suport a I'empresa
local. D’altra banda, aquesta entitat no disposa d’una estructura especifica per al co-
mer¢, sind que aquesta és una matéria que es gestiona des de diferents arees.

Mixt comercial de Vic

Comerg mixt 6%

Alimentacio
33%

Renta 30%

Equipament de la llar 14% Equipament de la persona 17%

Font: Elaboracio propia a partir de dades de I’Anuari estadistic de La Caixa, 2010.

El municipi acull quatre associacions de comerciants, entre les quals cal destacar Vic
Centre. Aquesta associacié t¢€ membres a tot el territori municipal i és I'entitat amb
més protagonisme en el programa de centres i d’eixos comercials urbans de la Gene-
ralitat de Catalunya. En aquest sentit, si bé el seu ambit principal és la zona del centre
urba, Vic Centre s’ha convertit en un element de suport en la gestio i 'administracié
dels establiments comercials presents en el municipi, als quals ofereix ajuda en tramits
com impostos, ajuts publics, legislacié i altres gestions.

Model de mobilitat del municipi

La major part dels desplagaments que es fan a Vic tenen lloc dins el municipi mateix
(80% segons I’Enquesta de mobilitat quotidiana de I’'any 2006). Aquesta dada permet
afirmar que els residents troben a la ciutat la major part dels productes, serveis o llocs
de feina que necessiten.

Aixi, trobem que els desplacaments fins a I'activitat comercial es fan majoritariament
a peu, sobretot per part dels residents que viuen a prop del centre. Tanmateix, hi ha
un volum elevat de desplacaments interns (34%) que es fan amb cotxe, a causa de la
gran extensio del municipi i a les diverses ofertes d’aparcament existents.

Els usuaris que accedeixen al centre a comprar directament a peu o amb cotxe fins
als aparcaments dissuasius situats al perimetre de la ciutat es troben una xarxa d’iti-
neraris a peu articulada que fomenta la compacitat urbana i facilita la connexitat i la
connectivitat de tots els sectors de la ciutat.
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Repartiment modal dels desplacaments interns en un dia feiner a Vic

Cotxe 34%

A peu 63%

Bici 1%

Transport public 2%

Font: Elaboracioé propia amb dades de ’Enquesta de mobilitat quotidiana 2006.

L'existéncia de voreres amples (amb un predomini d’amplada superior a 2 metres) i de
carrers amb prioritat invertida, permet el desplacament comode dels vianants, inde-
pendentment de si tenen algun tipus de discapacitat.

Una vegada al casc antic, predominen els carrers amb prioritat per als vianants. Es faci-
liten els desplagaments a peu i es fomenta I’existéncia d’un teixit comercial molt potent.

Els desplacaments de connexié es fan majoritariament amb cotxe i sobretot des de
diversos municipis de la comarca d’Osona o Barcelona. Cal dir que amb aquestes
dues destinacions també és possible connectar-s’hi amb transport public. En conjunt,
el transport public esta format per 5 linies de bus urbanes, 12 serveis de bus interur-
bans a nivell intracomarcal, 12 serveis de bus interurbans a nivell intercomarcal, i el
servei ferroviari de la linia C3 entre Barcelona i Ripoll.

Repartiment modal dels desplacaments de connexié en un dia feiner a Vic

A peu 6%

Transport public 11%

Bici 1%

Cotxe 82%

Font: Elaboracié propia amb dades de I’lEnquesta de mobilitat quotidiana 2006.
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L’accés amb cotxe a Vic es duu a terme a través d’una xarxa viaria totalment articula-
da que s’estructura a partir de dues anelles concentriques al casc antic i d’eixos ra-
dials que connecten amb els principals eixos interurbans de gran capacitat (C-17 i
C-25 fonamentalment).

Una vegada dins la ciutat, Vic disposa de diverses tipologies d’aparcament que per-
meten satisfer les necessitats de diferents tipologies d’usuaris:

Aparcaments dissuasius
(Assenyalats en blau cel al planol seglient.) Es troben al perimetre del centre (no
casc antic) i estan concentrats a I’entorn de I’avinguda Paisos Catalans. Se situen a
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10 minuts a peu des de la plaga Major. En aquests espais estacionen treballadors, usu-
aris que deixen el cotxe per agafar el tren o usuaris que van a Vic a comprar i no volen
pagar per aparcar.

Zona Blava

Destinada a usuaris que van a Vic a realitzar gestions o compres puntuals. En el con-
junt de la ciutat, es localitzen unes 1.250 places. Hi ha zones amb una durada maxima
d’estacionament permesa de 2 hores i també s’ha habilitat un espai al sud del centre
on per 1 euro pots estacionar fins a 4 hores.

Aparcaments publics

Als anys vuitanta, es va construir el primer aparcament de la ciutat a la placa Major,
punt de maxima centralitat del municipi. A finals dels anys noranta, es va plantejar un
segon aparcament que és |'objecte central d’aquesta practica.

Procés d’introduccioé a I’actuacio

Les diferents zones comercials de Vic han evolucionat amb dinamiques paral-leles.
Aixi, en les zones comercials del Remei i el passeig de la Generalitat, caracteritzades
com a residencials i amb domini del comerg de proximitat, les regulacions de la zona
blava va comencar a mitjan anys noranta. Segons I’Ajuntament, I’objectiu general era
afavorir la rotacié en I'aparcament per millorar la situacié del comerg.

Alguns anys després van comencar a apareixer pressions veinals per instaurar les zo-
nes verdes, que s’han estés per les zones del barri que no estaven regulades.

L’index de satisfaccié respecte del comerg de la ciutat de Vic, elaborat I’'any 2000, re-
flectia que dues de cada tres persones valoraven com a dolenta I'oferta d’aparcament
en 'eix comercial del centre de la ciutat. El mateix informe deia que tres de cada qua-
tre persones consideraven les facilitats per aparcar un aspecte molt important en la
decisié de compra.

La rambla del Passeig.
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A partir de I'any 1995, la voluntat de desenvolupar un model de ciutat comercial por-
ta I’Ajuntament a donar suport i fomentar processos en favor del posicionament del
comerg de proximitat. En aquest moment, I’Ajuntament de Vic decideix reempren-
dre una antiga pretensié del comerg: fer un segon aparcament soterrat al centre de
la ciutat.

Aixi, I'any 1997, el consistori encarrega a una empresa consultora un estudi sobre la
possibilitat de fer un parquing a les Rambles de Vic amb la participacié dels comer-
ciants. De I'estudi, se’n desprén:

— La necessitat de construir i disposar de parquings comercials en benefici del co-
mer¢ de la ciutat.

- La necessitat de modificar I’estructura urbana del passeig per facilitar la compra,
modernitzar-ne I’estética i reordenar la vialitat.

— Formacio d’una Comissié Gestora per promoure el parquing comercial del Passeig.
S’inicia un procés conjunt de collaboracié entre I’Ajuntament i els comerciants.

Els comerciants constitueixen una primera comissié per avaluar la resposta del mateix
comerg i la seva capacitat per construir i gestionar un aparcament per a un minim de
300 vehicles. En termes econdmics es tracta d’atresorar un finangament d’uns 6 mi-
lions d’euros. La iniciativa de crear el nou aparcament va sorgir dels comerciants, que
van trobar un context molt favorable a la proposta. Aixi, el COPCA (Consorci de Pro-
mocié Comercial de Catalunya) es va sumar al projecte, juntament amb una entitat fi-
nancera local, de manera que es van poder aconseguir alguns credits tous. A final de
I’'any 1997 es constitueix la nova societat amb el nom de Xarxa Comercial de Vic, S. A.

La construccié d’aquest aparcament va servir, també, per millorar I'amabilitat de la
zona del Passeig, aixi com per anar eixamplant les zones per a vianants cap al carrer
de Manlleu, de recent conversié en zona de vianants. Aquesta iniciativa va mereixer el
reconeixement de la Diputacié de Barcelona, ja que va ser guardonada amb el Premi
a I’Excellencia Comercial de la primera edicié dels Premis Excellencia Comercial: Mi-
llors actuacions municipals en comerg urba de I’any 2005.

Comercos i zones blaves al carrer
Jacint Verdaguer.
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La zona per a vianants del carrer
Manlleu.

Fepses
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Pel que fa a les campanyes de promocié i incentivacio de I’aparcament, cal destacar
que el comerg associat engega diferents campanyes per incentivar I'Us dels espais
subterranis. A més a més, disposen de convenis amb els quatre aparcaments del cen-
tre, que permeten als establiments obtenir descomptes per als seus clients. D’altra
banda, a través d’una negociacio, es va aconseguir que els descomptes s’apliquessin
per preu i no per minuts, ja que cada concessionari aplicava els preus que els sem-
blaven més adients.

Queda palés, doncs, que el comerg local té molt present la importancia de I’aparca-
ment en I"acte de compra. Contradictoriament, sembla que la utilitzacié dels vals de
descompte, amb una mitjana de 52 hores anuals, és més baixa del que es podria es-
perar. La causa d’aquesta situacio és I'Us intensiu dels descomptes que fan alguns
sectors del comerg, i contrariament la forta restriccid per part d’altres, que consideren
que no els resulta rentable oferir els descomptes als clients.

La dinamica actual és I’extensié de les zones per a vianants, complementariament amb
la millora dels accessos i la connexid entre els diferents aparcaments subterranis.
Aquest fet topa amb els interessos d’alguns sectors del comerg local, que preferirien
que les actuacions es limitessin a una mera reduccié de pas dels vehicles al centre.
D’altra banda, en el moment de redaccié d’aquest document, I’Ajuntament de Vic esta
gestionant la creacié d’un nou pla de senyalitzacié comercial, ja que es considera que
el model existent no facilita la millor localitzacié dels diferents espais, situacio que re-
percuteix negativament en I'accessibilitat als visitants que no coneixen la ciutat.

Resultats obtinguts

A primera vista, queda clar que I'aparcament és un dels aspectes que incideixen posi-
tivament sobre I'éxit del comerg de Vic, ja que la ciutat disposa de grans espais peri-
metrals a les principals zones comercials. A més a més, la preséncia i la coordinacio
dels quatre aparcaments de I’entorn de la zona de major concentracid, en la qual par-
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La zona per a vianants del centre.
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ticipen operadors publics i privats, possibilita que els accessos als aparcaments que-
din a menys de 3 minuts de la practica totalitat dels establiments comercials del centre.

Bona prova d’aquesta importancia és I'experiéncia de creacio d’un aparcament public
proposada pel comerg a la rambla del Passeig, que sembla que ha donat bons resul-
tats i que és forca emprat.

Davant aquest panorama, i encara que la conversié a zona per a vianants sembla que
ha resultat clarament beneficiosa, alguns comercos insisteixen que la millor alternati-
va seria permetre el lliure aparcament a la plaga Major, aixi com una major permissivi-
tat en la circulacié de vehicles al centre.

Altrament, la gestioé descentralitzada del comerc permet un major protagonisme per
I’associacié de comerg principal, que, amb el suport de I’Administracid, pot iniciar ne-
gociacions amb altres actors, com els concessionaris dels aparcaments publics, i en-
gegar campanyes per aconseguir descomptes per als clients. Contradictoriament, I'Us
dels vals de descompte és baix, fet que és vist de forma negativa pel comerg associat,
i que pot repercutir negativament sobre I'incentiu de compra.

D’altra banda, cal destacar que la reconversié per a vianants de diversos carrers del
centre ha incrementat el déficit d’aparcament al casc antic, pero I'ampliacié de places
exclusives per a residents (zona verda) resoldra part d’aquest déficit.

En el Pla de mobilitat urbana de la ciutat, actualment en fase de tancament, s’assenya-
la que I'establiment de plataformes Uniques en llocs céntrics, en construccié actual-
ment, projectades en el futur, provocara un impacte en totes les tipologies de places
d’aparcament dels barris propers. En aquest aspecte caldra preveure si I’actual siste-
ma d’aparcaments és suficient per als veins dels barris aixi com per als visitants en
horaris punta.

En general, sembla que les places actuals d’aparcament public subterrani (1.600 pla-
ces), les zones blaves (1.250 places) i les tres grans bosses d’aparcament lliure en su-
perficie (3.000 places) responen a la demanda dels desplacaments privats amb des-
tinacio a Vic.
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Valoracio global de I’actuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Associacionisme comercial fort i ben organitzat

Praxi observada Les associacions comercials de Vic cobreixen tot el territori munici-
pal. Vic Centre té un paper capdavanter i realitza, també, algunes
funcions de suport al comerg.

Valoracio L’associacionisme comercial facilita la interlocucié i la canalitzacio
de les necessitats dels comergos amb I’Administracié publica.

Campanyes comercials de promocio

Praxi observada Les associacions comercials de Vic realitzen multiples campanyes
de promocié de I’'aparcament com ara el regal de descomptes.

Valoracio Per tal de popularitzar els objectius de la regulacié de les places, és
positiu que el comerg associat impulsi algunes campanyes de difusio
i promocié del nou sistema entre els seus clients.

Excel-léncia comercial

Praxi observada Vic treballa en I'impuls d’un projecte d’eixos comercials urbans, en
un marc de consolidacié i superacioé de les politiques tradicionals de
dinamitzacié comercial. En aquest sentit, el paper de Vic Centre es
gairebé un complement del rol de I’Administracié publica de suport

al comerg.

Valoracio La col-laboracio publica i privada en un marc d’excel-léncia permet
plantejar noves fites i, a la vegada, assolir espais de negociacié més
importants.

Cooperacié publico-privada

Praxi observada L’any 2000, un estudi reflectia que dues de cada tres persones valo-
raven com a dolenta I’oferta d’aparcament de I’eix comercial del cen-
tre de la ciutat.

Valoracio La construccié de I'aparcament per la societat de comerciants Xarxa
Comercial de Vic, S. A. i I'exit d’aquesta infraestructura reflecteix la
possibilitat de la cooperacio publico-privada i I’eficacia en el pla so-
cial i ciutada.

Continua a la pagina seguent
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Oportunitat urbanistica

Praxi observada L’esforg per a la reconversié en carrers per a vianants del centre de
Vic (interior de les Rambles) feia que la zona de I’entorn comercial
del centre tingués una imatge més pobra.

Valoracio La construccié de I'aparcament serveix per integrar urbanisticament
el passeig i el carrer Manlleu a I’activitat comercial del centre. S’inte-
gra a partir de I'ampliacié de voreres, construccié de carrers exclu-
sius per a vianants i incrementant les possibilitats d’aparcament.

Diversificacié de I'oferta d’aparcament

Praxi observada En funcioé del temps d’estacionament i la proximitat al lloc de desti-
nacio, I'usuari escull, entre I'oferta existent, per estacionar. En diver-
ses ciutats, la manca d’espais, els pendents i la mateixa estructura
urbana dificulten que puguin apareixer diverses ofertes d’aparca-
ment.

Valoracio Vic compta amb diferents tipologies d’oferta d’aparcament que de-
fineixen clarament el seu model de mobilitat. Es a dir, al centre urba
es potencia I'aparcament de rotacioé de curta i mitja durada mitjan-
cant una oferta de parquings publics i zona blava de pagament. En
canvi a I'entorn del centre s’han habilitat aparcaments dissuasius
lliures de pagament per als usuaris que no volen pagar i accedeixen
al centre a peu. Recentment, també s’han implantat zones verdes a
diverses zones per garantir la disponibilitat de places per als resi-
dents i reduir el nombre de forans que accedeix al centre en vehicle
privat.
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Estructura administrativa del comerg

Praxi observada Per diferents raons, I’Ajuntament de Vic no disposa d’una estructura
administrativa i politica que centralitzi els temes de comerg, sin6é que
aquesta matéeria es gestiona des de diversos ens municipals, com
IMPEVIC.

Valoracio Comerg és una area amb caracteristiques diferenciades de la pro-
mocié econodmica, i és preferible disposar d’una Unica estructura ad-
ministrativa especialitzada.

Impacte de les campanyes comercials de promocio

Praxi observada Encara que el comerg associat de Vic disposa de vals de descomp-
te per als seus clients, la seva utilitzacié és més aviat escassa. L’as-
sociacio Vic Centre considera que aquesta xifra hauria de ser major
i s’insisteix en aquest punt.

Valoracio La finalitat de I’Gs dels vals de descompte és repercutir en una millo-
ra de les condicions comercials i de I’atractivitat.
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Vilafranca del Penedeés

Context i dinamisme del municipi

Enormement coneguda per la seva tradicio vitivinicola, la capital de I’Alt Penedés s’es-
tén per I’espai central de la depressio del Penedés. Es tracta d’un municipi planer, ter-
ritorialment extens i sense gaires turons, espai que ha facilitat I’aparicié d’'un bon nom-
bre d’infraestructures de comunicacions.

El municipi esta format per vuit barris, tots ells amb certa preséncia comercial. El cen-
tre de la ciutat és on més intensament s’ha desenvolupat 'activitat. Forma part d’una
de les tres primeres experieéncies d’'aplicacié d’un pla de dinamitzacié comercial de
Catalunya. Ara com ara, Centre Vila és un centre comercial urba (CCU) plenament con-
solidat i amb un elevat grau de dinamisme.

Principals magnituds en relacié amb el comerg¢ i la mobilitat de Vilafranca del Penedés

Poblacié censada (2009) 38.425 habitants

Superficie del terme 19,65 km?

Densitat de poblacio 1.955,47 hab./km?

Nombre de comergcos minoristes 1.165

Ratio d’associacionisme 50% (sobre els 450 de Centre Vila)
Percentatge de viatges amb cotxe 25% respecte dels viatges que es fan
que es fan dins el municipi amb origen i destinacié dins el municipi
Percentatge d’autocontencio dels 54% del total de desplagaments per feina
desplacaments que es fan dins el municipi

index de motoritzacié 468 turismes/1.000 hab.

Font: Elaboracio propia a partir de dades de la Diputacié de Barcelona, I’Anuari economic de La Caixa i el Pla
de mobilitat de Vilafranca, 2010.

El context comercial on es desenvolupa I’experiéncia

El comerc de Vilafranca es caracteritza pel seu elevat dinamisme. Lilla de vianants de
Centre Vila es va iniciar I’any 1995, i s’ha anat ampliant progressivament, fins a arribar
practicament al tancament en la seva totalitat.
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Espais per a vianants a Centre Vila.

El Patronat Municipal de Turisme de Vilafranca es va crear a la década dels vuitanta
(1984) com una entitat de collaboracié publica i privada, amb I'objectiu de promocio-
nar la ciutat. Uns anys després es va considerar adient que I’entitat incorporés també
el vessant comercial (1989), esdevenint aixi el Patronat Municipal de Comerg i Turis-
me, principal interlocutor municipal amb el comerg.

Altrament, el 1998, quan la Diputacié de Barcelona va iniciar els projectes de dinamit-
zacio dels centres comercials urbans (CCU), I’Ajuntament de Vilafranca va oferir-se per
liderar I'experiéncia. A partir d’aquest moment es van iniciar les diferents actuacions,
amb la dissolucié de I'antiga Uni6é de Botiguers, es va impulsar la creacio de les cinc
associacions de comerciants, seguint un criteri territorial de barri i una Federacio d’As-
sociacions de Comerciants en la qual estaven representades totes i cadascunes de
les associacions que es van crear. L'objectiu d’aquesta organitzacié era promocionar
i dinamitzar el comerg.

L’any 2005 es va finalitzar el Programa d’orientacié d’equipaments comercials (POEC)
de Vilafranca, amb els objectius de reduir la fuga de compra, consolidar el comerc de
proximitat als barris i I'activitat comercial de Vilafranca.

Centre Vila presenta un mixt comercial forga diferenciat del global del municipi. Cons-
titueix un espai comercial molt atractiu, amb un marcat domini del sector de I’equipa-
ment de la persona. En el global del municipi, el sector dominant és I'alimentari, com
s’observa en la comparativa de la pagina segient.

D’altra banda, a Vilafranca del Penedeés trobem tres mercats municipals: el Mercat de
la Carn, que compta amb 6 parades i un restaurant de cuina tradicional i del territori;
el Mercat de Sant Salvador, amb 15 parades i un supermercat de la cadena Mercado-
na, i el Mercat de la Pelegrina, amb 7 parades. En tots ells, I'oferta gira entorn el pro-
ducte fresc i la compra quotidiana.

Pel que fa als mercats no sedentaris, destaca el mercat del dissabte, que se celebra
als carrers del centre de la ciutat, d’'unes 250 parades i oferta generalista, que esdevé
un dels principals centres d’atraccié del municipi i de tota la comarca. Els dimarts se’n
celebren dos: el primer al barri de I’Espirall, en un espai annex al Mercat de la Pelegri-
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Mixt comercial de Vilafranca del Penedés i del Centre Vila

Vilafranca del Penedés

Comerg mixt 6%

Alimentacio

Renta 30%
32%

Equipament de la llar 13% Equipament de la persona 19%

Centre Vila

Comerg mixt 2%

Renta 15% Alimentacio 19%

Equipament de la llar 20%

Equipament de la persona 44%

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de I’Anuari estadistic de La Caixa i el Patronat de Comerg i Turisme
de Vilafranca, 2010.

na i que focalitza la seva oferta en I'’equipament de la llar i la persona, i el segon a Sant
Salvador, també davant el seu mercat municipal.

El municipi acull sis associacions de comerg, entre les quals cal destacar Centre Vila,
la qual lidera el procés de dinamitzacio en I’'espai de major concentracié. L’associacié
disposa d’una estructura propia de gestid, en el marc del projecte de centres i eixos
comercials. Pel que fa al seu criteri territorial, Centre Vila troba la major part dels seus
associats al centre, on també s’implementen les activitats de dinamitzacié comercial
al carrer, pero, gracies a la seva gamma de serveis, disposa de més associats al llarg
del municipi. Altrament, trobem altres associacions a I’Espirall, les Clotes, Poble Nou,
la Giralda i Eugeni d’Ors.
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Planol dels eixos comercials de Vilafranca del Penedes.

Font: Ajuntament de Vilafranca del Penedes, 2010.
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Mercat a la plagca Jaume I, amb un
mondlit comercial de Centre Vila.

L’Ajuntament es va incorporar I’'any 2010 al Programa ciutat d’excellencia comercial
de I’Area de Comerg de la Diputacié de Barcelona.

Finalment, en I'apartat firal, cal destacar les Fires i Festes de Maig, o dels Enamorats,
les quals han esdevingut un referent al Penedés. Es tracta d’una fira multisectorial, on
es pot trobar maquinaria agricola, comerg, institucions...

La Fira del Gall, fira tradicional i singular en la venda d’aviram autocton i en la gastro-
nomia i vins de la DO Penedes.

Model de mobilitat del municipi

La compacitat urbanistica del municipi, com també la manca de pendents, faciliten la
mobilitat a peu. Aixi ho posa de manifest el Pla de mobilitat urbana, actualment en fase
d’aprovacio definitiva, on es mostra com el 74% dels desplagaments dins els limits
del municipi es fan a peu.

Repartiment modal dels desplagcaments interns en un dia feiner a Vilafranca del Penedés

Vehicle privat 25%

Transport public 1%

A peu 74%

Font: Elaboraci6 propia amb dades del Pla de mobilitat urbana.
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En aquest sentit, en els ultims cinc anys, I’Ajuntament ha detectat un increment im-
portant del nombre de vianants al centre urba que es relaciona amb un increment del
Centre Vila com a polaritat dels desplagaments per motius personals (oci, compres,
passeig, etc.). Aquest fet indica clarament que la reconversié per a vianants del centre
ha estat un aspecte molt positiu per al desenvolupament de I’activitat comercial del
municipi.

Repartiment modal dels desplacaments de connexié en un dia feiner
a Vilafranca del Penedés

A peu 1%
Transport public 15%

Vehicle privat 84%

Font: Elaboracio propia amb dades del Pla de mobilitat urbana.

La mobilitat de connexié es fa majoritariament amb vehicle privat (84% dels despla-
caments de connexid). La manca d’una via que faci una funcié de ronda pel costat
nord fa que molts vehicles que van de passada hagin de creuar tot el centre urba per
accedir a la seva destinacié, cosa que genera congestié de transit no desitjada.

Procés d’introduccioé a ’actuacio

El aquest marc, el POEC va incloure una série de recomanacions respecte de la mo-
bilitat, en les quals es feia referéncia a la senyalitzacié comercial i les politiques d’apar-
cament, en especial a I’entorn del centre, on es parla de la necessitat de crear noves
places i actuar per tal de millorar la rotacié en altres zones comercials.

Aquestes politiques ja s’havien iniciat I'any 2000, perd no va ser fins al 2008 que es va
comencar a regular I'aparcament de la rambla Sant Francesc.

En general, el comerc es mostrava favorable a la provisioé de noves places, pero recor-
dava la conveniéncia d’obtenir descomptes per a I'aparcament, ja que, a causa de la
forta gravitacié comercial que Vilafranca exerceix respecte dels territoris de I’entorn,
hi ha un gruix important de persones que necessiten els seus vehicles per arribar al
municipi a fer les compres. Segons I'associacid, un dels objectius del pla de dinamit-
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La importancia de I'aparcament a
Vilafranca rau en la forta gravitacio
comercial que exerceix.

zacio és aconseguir donar aparcament gratuit als clients i aixi contribuir a I'ordenacio
dels carrers del centre.

La implantacié d’aparcaments publics va ser relativament senzilla donat que I'opera-
dora SABA des del principi va estar molt interessada en la seva ubicacio al centre de
Vilafranca del Penedés. Al mateix temps, la gestié conjunta dels principals aparca-
ments i la zona blava permet a I’Ajuntament una facil interlocucié alhora d’implantar
mesures de gestid de la mobilitat a través de I'aparcament.

Els quatre aparcaments publics del perimetre de Centre Vila sén operadors privats
(SABA en gestiona dos, i els altres dos sén operadors locals). Les tarifes sén, doncs,
discrecionals i acostumen a presentar fortes divergencies. Centre Vila va protagonitzar
les negociacions, que van culminar amb I’acceptacié d’una targeta de descompte Uni-
ca, per import d’un euro. També es va aconseguir que totes les targetes de descomp-
te incorporessin el logotip de Centre Vila.

Un cop es va aconseguir la promocio, es va dur a terme una important campanya de
comunicacio, amb premsa, hostesses a I'espai comercial i radio. A més a més, amb
els vals de descompte es van repartir cartells per installar a I'aparador de les botigues,
en que s’anunciaven les condicions sota les quals s’oferiria el nou servei a I’establi-
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Imatge d’un val de descompte amb
la imatge de I'associacio.
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Centre Vila és una zona d’alt
dinamisme comercial.

ment. La campanya pretenia conscienciar els comerciants de la importancia d’oferir
els vals amb la compra, de manera que tots els clients que demanessin els vals, els
obtinguessin. De fet, els vals son acumulatius, de manera que, a la practica, un client
que faci diverses compres pot aparcar de forma totalment gratuita.

Resultats obtinguts

L’arranjament dels principals espais comercials de Vilafranca ha generat un gruix im-
portant d’obres, especialment arran de les obres d’amabilitzacié que es van impulsar
amb el Pla 2000E i les operacions relacionades amb I'aparcament.

Cal dir que, a més de les obres derivades de la regulacio per a vianants, Vilafranca feia
molt temps que esperava la finalitzacioé de les operacions de la linia ferroviaria d’alta
velocitat. Aquesta linia circula a tocar del centre i separa els barris de la Girada i Moli
d’en Rovira del nucli urba. La llarga durada de les obres va contribuir a generar un cert
desencis entre el col-lectiu de comerciants.

L'aspecte més destacat en I'experiencia de Vilafranca és I'éxit que s’ha obtingut en
I’aplicacio dels vals de descompte per a I’'aparcament. Segons I’'associacio Centre Vila,
la clau d’aquest éxit és la campanya de conscienciacié i sensibilitzacié que es va en-
gegar en el moment del llangament i les accions que periddicament es fan per incen-
tivar I'Us dels vals.
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Valoracio global de I’actuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Associacionisme comercial fort i ben organitzat

Praxi observada Les associacions comercials de Vilafranca cobreixen tot el territori
municipal.

Valoracio ’associacionisme comercial facilita la interlocucié amb I’Administra-
Ci6 publica i la canalitzacio de les necessitats dels comercos.

Intensa promoci6 dels vals d’aparcament entre el comerg i la clientela

Praxi observada L’associacié Centre Vila realitza multiples campanyes de promocié
de I'aparcament, com ara regalar descomptes, perd també es fan
campanyes comercials per sensibilitzar sobre I’Us dels vals de des-
compte.

Valoracio Per tal de popularitzar els objectius de la regulacié de les places, és
positiu que el comerg associat impulsi algunes campanyes de difusié
i promocié del nou sistema entre els seus clients.

Excel-léncia comercial

Praxi observada Vilafranca del Penedés treballa en I'impuls d’un projecte d’eixos co-
mercials urbans i el programa Ciutat d’excel-lencia comercial, de
I’Area de Comerg, de la Diputacié de Barcelona, en un marc de con-
solidaci6 i superacié de les politiques tradicionals de dinamitzacié
comercial. En aquest sentit, el paper de Centre Vila en I’area comer-
cial és molt rellevant i esdevé un dels elements promocionals del ma-
teix municipi.

Valoracio La col-laboracié publica i privada en un marc d’excel-léncia permet
plantejar noves fites i assolir espais de negociacidé més importants.

Allunyament progressiu de la zona blava al centre

Praxi observada La diferencia existent entre les tarifes dels aparcaments i la zona bla-
va genera un augment de la preferéncia cap a les zones blaves, cosa
que fa que incrementi el transit pel centre de la ciutat. Aixi, si aques-
tes places es concentren al centre, els problemes es multipliquen.

Valoracio Les zones blaves s’estan desplacant del centre comercial urba cap
a carrers del perimetre, donada la conversié per a vianants de molts
dels seus carrers, fet que redueix el nombre de cotxes circulant a la
recerca d’una placa d’aparcament.

Continua a la pagina seguent
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Continuacio

Aspectes que contribueixen a desenvolupar una bona practica

Obertura de nous aparcaments

Praxi observada Molts municipis es troben que, malgrat que ells tenen la voluntat de
construir un aparcament public, no troben cap empresa que vulgui
fer-se carrec de la seva gestié per motius de manca de viabilitat del
projecte.

Valoracio L'obertura de nous aparcaments subterranis al centre per part d’'una
empresa lider en la gestioé i construccié d’aparcaments és un indica-
dor molt positiu de cara al futur de I’activitat comercial del municipi.

Baixa afectacio dels treballadors

Praxi observada L’increment de la zona exclusiva per a vianants ha suprimit I’estacio-
nament lliure al centre i dificulta I'estacionament dels treballadors que
han de venir en cotxe als seus llocs de treball.

Valoracio A prop del centre es localitza un barri residencial de baixa densitat
on normalment hi ha moltes places d’aparcament lliures. A més,
s’han habilitat aparcaments dissuasius al perimetre del municipi.
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Estructura administrativa del comerg

Praxi observada El Pla 2000E es va aplicar amb forta intensitat a Vilafranca, on es van
fer multiples petites actuacions de millora dels carrers.

Valoracio El comerg és un col-lectiu especialment sensible a aquest tipus d’ac-
tuacions. Per aixo és molt recomanable impulsar campanyes de di-
fusio i conscienciacié de les actuacions abans de fer les obres.




Propostes
de millora
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Introduccio

L’analisi de les diferents experiencies que s’han inclds en aquest document denota
caracteristiques clarament diferenciades per a cada estratégia d’aparcament i cada
municipi. En general, pero, es fa palés un procediment tedric, format per diferents fa-
ses i que presenta aspectes propis de la planificacié estratégica i de la gestié en la
implantacié de projectes relacionats amb el mén del desenvolupament local i la dina-
mitzacié comercial.

Es per aquest motiu que a la darrera part del present estudi es vol posar en valor les
principals recomanacions i orientacions que, fruit de I’experiéncia obtinguda, els dife-
rents agents que participen en el procés haurien de tenir presents per portar I’actuacié
a bon port.

En aquest sentit, es tracta de plantejar un model tedric basat en la planificacié estrate-
gica, la definicié tecnica i la participacié ciutadana, capa¢ de definir un esquema clar
mitjangant el qual els municipis puguin guiar-se per tal de facilitar una estratégia d’apar-
cament en relacié amb el comerg valida i adient per a les caracteristiques del municipi.

En aquest context, doncs, les recomanacions incorporen un ordre l0gic per tal que els
resultats obtinguts siguin el maxim de satisfactoris possible; recomanacions que pre-
sentem al «quadre de planificacié» com un procés de fins a quatre fases.

La primera fase posa de manifest la necessitat de reconéixer I'estat de situacio de
I’aparcament i la seva relacié amb I'ambit comercial. Es tracta, doncs, d’'una primera
fase en que I’Ajuntament pren consciéncia d’una situacié no desitjada, que té a veure
amb I'aparcament i que és perjudicial o potencialment perjudicial per al comerg local.
Aquest reconeixement pot donar-se d’ofici o a instancia de part, és a dir, la presa de
consciéncia de la situacié no desitjada pot sorgir tant de I'observacié dels diferents
agents de I’Ajuntament (politics, serveis técnics, policia local...) com d’'una demanda
ciutadana (comerg, associacions...). Logicament, el fet que I'iniciador hagi estat un o
altre actor sol causar efectes molt diferents a la resta del procés.

A la segona fase s’hauria de realitzar una analisi tecnica de la situacio, que hauria d’in-
cloure una analisi que recullis altres experiéncies prévies i un seguit de dinamiques
participatives entre els collectius afectats. L'objectiu seria constatar, sota un criteri
técnic, la percepcid que ha iniciat el procediment i avaluar la necessitat de I'actuacio,
aixi com definir en quins termes hauria de desenvolupar-se. Es tracta, doncs, d'impul-
sar una analisi de la situacié comercial i de la mobilitat local, a fi de determinar si I’'ac-
tuacio és técnicament recomanable i en quins parametres caldria plantejar-la.
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Quadre de planificacié del procés de regulacié de Paparcament
en relacié amb les zones comercials

Demanda dels agents economics Observacié del Consistori
i/o de I’associacionisme local (serveis tecnics propis)

Diagnosi Participacio i debat amb Proposta d’actuacio
de la realitat comerciants i entitats locals comercial i de mobilitat

}

Tipologia de I'actuacio Procediment

Comunicaci6 i sensibilitzacié Comunicaci6 i sensibilitzacié
interna externa

A la tercera fase d’aquest procés es pretén difondre les recomanacions i orientacions
meés adequades per millorar la situacié de I’'aparcament a I’entorn de I'activitat comer-
cial urbana. En aquesta part s’analitzara com s’ha introduit aquesta millora en el marc
d’una estrategia de mobilitat dels municipis enfocada a potenciar els modes de trans-
port més sostenibles a I’hora d’accedir als centres comercials urbans. Les practiques
introduides s’estructuren en tres tipus d’actuacions:

— Aparcaments dissuasius gratuits.
— Sistemes de regulacié de I'aparcament en calgada: gratuits i de pagament.
— Aparcaments subterranis.

En aquest manual es detallaran consells d’'implantacié de cadascuna d’aquestes ac-
tuacions i quins soén els parametres que permeten coneixer si cada actuacié respon a
la seva naturalesa.

La quarta fase fa referéncia al pla de comunicacio, difusié i informacié del projecte. La
sensibilitzacié dels diferents collectius implicats en les actuacions en matéria d’apar-
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caments pretén posar en valor aquelles recomanacions a través de les quals s’infor-
min, es motivin i es facin particips els diferents agents econdmics que formen les tra-
mes i els eixos comercials dels municipis. Es el cas de comerciants i professionals dels
serveis, associacions i entitats comercials, professionals, etc. En aquest apartat es
pretén aportar les diferents eines de marqueting que permetin al lector posar valor co-
mercial a ’actuacio prevista i acompanyar el municipi en I’elaboracié d’un pla de difu-
si6 de la practica.
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Reconeixement d’una situacio no desitjada
en I’'ambit de I'aparcament i el comerg

La sensibilitat del comerg respecte de I’'aparcament es fa evident en moltes de les si-
tuacions quotidianes que es viuen als ajuntaments d’arreu de Catalunya. Aquesta si-
tuacio és especialment notable en aquells municipis amb una densitat comercial im-
portant. En aquestes zones, les politiques de mobilitat, i especialment la rotacio en les
places d’aparcament, poden tenir una influéncia directa sobre la millora del comerg,
tant des del punt de vista de I'oferta com de la demanda

En aquests termes, podem considerar que una possible situacié no desitjada en el
marc de I'aparcament es detecta quan, a partir de I'observacié directa, un agent ciu-
tada aprecia que es déna una situacié de baixa o nulla rotacié dels vehicles en les
places d’aparcament, o de presencia no desitjada de vehicles en determinats espais,
i aixi ho transmet, per diferents mitjans, als ens decisoris locals.

Aquestes situacions no desitjades poden estar relacionades amb els factors se-
glients:

El comerg

Es un factor que trobem sempre en una actuacié urbanistica relacionada amb I’apar-
cament. Les situacions més habituals es refereixen a la necessitat d’incentivar la ro-
tacio de places d’aparcament davant dels establiments comercials, fet que solen im-
pulsar els diferents comercos, els quals denuncien que hi ha poques places lliures a
I’entorn de les botigues, i que aix0 genera una pitjor expectativa de negoci.

La manca de rotacid percebuda en
zona comercial sol ésser un dels
activadors de les actuacions.
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La imatge del municipi i el turisme

En municipis o zones amb atraccié turistica, I’amabilitzacié de la zona comercial es
pot proposar amb un objectiu de millora de la imatge urbana. En tot cas, el comerg ha
de ser considerat de manera especial, per la seva intrinseca relacié amb el turisme i
la dependéncia respecte del seu entorn territorial.

En definitiva, es tracta d’una situacioé que té una relacié directa amb el model de mu-
nicipi que es desitja, i que actualment esta lligada, cada vegada més, als principis de
sostenibilitat en la mobilitat i de recuperacio de la ciutat central, és a dir, la recupera-
ci6 de I'espai per al ciutada en detriment dels vehicles.

En aquest sentit, el perfil de 'agent ciutada pot tenir una certa correlacié amb el vo-
lum de poblacié del municipi, tal com es mostra a la taula:

Intensitat de la relaci6 entre agents i tipologia de municipi

Agent iniciador Municipis petits Municipis mitjans Municipis grans
Institucional - lideratge Alta Alta Mitjana
Institucional - serveis técnics Baixa Mitjana Alta
Ciutadana - individual Alta Mitjana Baixa
Ciutadania - teixit associatiu Baixa Mitjana Alta

Cal dir, pero, que tots aquests agents/actors formen part, en totes les situacions i en
major o menor mesura, de la deteccié de la situacié no desitjada. D’aquesta manera,
tenint en compte la grandaria del municipi, trobem:

Municipis petits

L’agent iniciador pot partir dels mateixos serveis municipals, amb una importancia molt
alta del rol de lideratge politic, i sovint a partir de I'observacio directa. L'existéncia de
relacions informals entre actors fa que la ciutadania sigui, a titol individual, un element
destacat que exerceix el paper de grup de pressio.

Municipis mitjans

Aquest grup combina la relacié de veinatge dels municipis petits amb I'aparicié d’un
seguit de grups associats. Cal dir, pero, que el veinatge és menys intens que en el pri-
mer grup, de la mateixa manera que el teixit associatiu també sol tenir menys capaci-
tats que en municipis més grans. Si bé caldria esperar trobar unes ratios menors d’as-
sociacionisme que en les ciutats, als pobles aquestes ratios poden tenir un paper de
major centralitat i pes social. En aquests termes, el paper dels serveis técnics també
guanya importancia respecte del suport politic, en relacié directa amb una major es-
pecialitzacié administrativa.
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Municipis grans

En aquest context els serveis técnics solen gaudir d’una independéncia i especialitza-
cié molt elevada, a fi de desenvolupar técnicament un principi definit politicament. De
la mateixa manera, el rol individual és molt complicat, a causa d’una relacié de veinat-
ge associatiu, i del fet que I'accés als canals decisoris requereix una major preséncia
de grups de pressi6 associats.

D’altra banda, cal considerar la transversalitat de les actuacions sobre el comerg i la
mobilitat. En aquest sentit, la via externa pot guanyar importancia com a motor d’im-
puls de la regulacié. D’aquesta manera, I’agent iniciador pot partir de les recomana-
cions d’un estudi técnic extern, sovint en el marc d’un projecte de dinamitzacié co-
mercial o de millora de la mobilitat urbana, d’una visié de desenvolupament estrategic
local, etc.
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Analisi técnica i participativa amb el teixit
de comerciants i agents civics

A partir del reconeixement de la situacioé inicial, caldria passar a una segona fase per
definir quina és la realitat del municipi o de I'area afectada per la possible actuacio.

En aquest moment, la divergéncia entre els diferents municipis no és important, més
enlla de les capacitats técniques i econdmiques propies. Es a dir, 'analisi de les dife-
rents experiéncies ha fet palesa la necessitat de comptar amb I’assessorament técnic
en I'ambit del comer¢ i la mobilitat per definir el grau de conveniéncia de I'actuacio i
quina modalitat de regulaci6 seria la més adient.

Aixi doncs, independentment de si aquesta tasca la realitzen els serveis técnics lo-
cals o s’opta per I'externalitzacié de I'estudi, en aquesta fase resulta especialment
important una diagnosi en tres ambits:

Una diagnosi en tres ambits contribueix a definir amb exactitud la realitat
i planteja un pla d’actuacié amb garanties

Analisi
d’altres
experiéncies

Definicio
de les linies
estratégiques

Analisi Analisi de
comercial la mobilitat
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1. Lanalisi d’altres experiéncies existents sobre la matéria ens hauria de servir per co-
néixer les diferents alternatives i els resultats obtinguts en municipis de caracteristi-
ques similars.

2. L'analisi de la mobilitat local a fi de definir la magnitud de la situacié no desitjada
que s’ha posat de manifest i les conseglients actuacions que s’han de desenvolupar.

3. L'analisi de la situacio del comerg i la projeccié de les possibles repercussions que
cada actuacio pot tenir en el teixit local.

Aquesta diagnosi en tres ambits ha de servir per crear una base solida de coneixe-
ments, sobre la qual es poden plantejar una série de linies estrategiques que haurien
de ser capaces de definir el marc general i I’'ambit de I’actuacié necessaria.

Aquest procés aporta un valor doble, ja que certifica la presencia d’una situacié no
desitjada i, a més, aporta una conjunt d’indicadors que en faciliten la mesura i I'ava-
luacio, i que posteriorment serviran per coneixer I’evolucié de la situacio.

En termes generals, la proposta d’actuacio hauria d’emergir de I'analisi técnica, la
qual ha de ser capag de transmetre la necessitat i I’'adequacio de la proposta a I'es-
fera politica. En els municipis de menys grandaria, és habitual que el rol del lideratge
defineixi també algunes caracteristiques de I’actuacio, limit que pot ocasionar alguns
efectes no desitjats si parteix d’una diagnosi poc acurada i no disposa d’un suport
técnic adequat.

Un dels principis rectors de la Llei 2/2002, d’'urbanisme, és la incorporacio de les di-
ferents formes de participacio ciutadana en la gestio i planificacié del projecte, tal com
s’estableix en l'article 8. En aquest sentit, les actuacions en matéria d’aparcament te-
nen una afectacié prou important sobre el model de municipi com per fer recomanable
que siguin impulsades en un marc d’acord social general. Aquest factor, a més, sol
tenir una forta incidéncia en el grau de satisfaccié ciutadana resultant al final de les
decisions.

El procés de definicié de la situacié no desitjada i ’enfocament de les solucions en un
marc de participacioé té efectes positius sobre els resultats percebuts de I’actuacié

Diagnosi técnica Defineix el problema
Proposa linies generals

Ambit d’actuacié Enfoca el problema i les possibles solucions

Participacié ciutadana Incorpora les necessitats dels veins
Implica els agents que participen en el projecte

En aquests termes, es fa present la conveniéncia d’incorporar la participacio ciutada-
na a I’hora de decidir I’actuacié final. Aixi, el pas segtient a la definicié de I'ambit d’ac-
tuacio i les caracteristiques generals es pot proposar sobre una experiéncia participa-
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Davant una actuacio urbanistica
d’importancia, cal incorporar la
participacio dels diferents
col-lectius.

tiva, que, dins la zona delimitada, plasmi les necessitats i les preferencies dels veins.
Aquesta fase facilitara un segon nivell de concrecié i definira millor el desenvolupa-
ment tecnic i concret de les accions i, a més, generara una major confianca en la ciu-
tadania, que se sent particip de la gestio diaria de I’Ajuntament.

A més a més del paper dels veins i els diferents agents socials i economics, una de
les bases de I'éxit a ’hora de planificar I'estrategia d’aparcament del municipi és la
implicacié i la participacié dels comercos, aixi com de les associacions i entitats de
comerciants que els representen; la seva forta dependéncia de I'entorn fisic de les bo-
tigues fa que siguin el grup que pot experimentar més modificacions en la seva situa-
ci6 economica a causa de mesures com la reconversié dels carrers en zones per a via-
nants, la regulacié de zones blaves, la creacié d’aparcaments publics, etc.

Aquesta forta dependeéncia respecte de les condicions de I’entorn pot generar una cer-
ta actitud antagonica davant les mesures que es volen implementar en la via publica,
que ha de ser entesa en termes d’aversio al risc. En tot cas, cal pensar que la incor-
poracié en el procés decisori dels agents comercials locals ha de ser un dels objectius
principals de la fase de planificacié. Altrament, com passa en qualsevol altre procés
participatiu, cal localitzar els agents civics clau, els quals, per la seva especial situacié
en la xarxa social del municipi, tenen la capacitat de mobilitzar i incorporar altres ac-
tors. En aquest sentit, la importancia del comer¢ és doblement manifesta, ja que les
botigues son un espai tradicional de debat, socialitzacio i intercanvi d’informacio.

Aixi doncs, és la proposta emergida dels procediments de participacio la que hauria
de prendre’s en consideracié a fi de definir els sistemes més adients per resoldre la
situacié no desitjada. Dit d’una altra manera, la participacié ciutadana, amb un espe-
cial emfasi en la inclusié dels agents comercials, hauria de ser I'eina fonamental a tra-
vés de la qual es defineixin les politiques concretes que serviran per a modificar les
conductes i dimensionar-ne els impactes.
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Linies d’actuacio

Les actuacions destinades a cobrir les necessitats d’aparcament dels usuaris de 'ac-
tivitat comercial s’han agrupat en tres blocs:

— Aparcament dissuasiu gratuit.
— Regulacié de I’estacionament en calgada: gratuit i de pagament.
— Aparcament subterrani.

Aparcament dissuasiu gratuit

S’entén com un espai situat fora del centre urba del municipi, que permet I'estaciona-
ment de vehicles de forma gratuita i esta connectat amb mitjans de transport més sos-
tenibles.

Aquests espais son utilitzats majoritariament per treballadors del centre urba que ne-
cessiten estacionar el seu vehicle diariament durant un periode llarg de temps i no po-
den pagar un abonament en un parquing. Per a aquests usuaris, les possibilitats d’es-
tacionar en el centre urba o en el seu entorn immediat han disminuit en els ultims anys
a causa de:

* | a conversioé en zones per a vianants dels centres urbans, que ha fet disminuir el
nombre de places.

e | a implantacié de sistemes de regulacio de I'estacionament en calgada que afavo-
reixen la rotacio de vehicles.

La seva utilitzacio per part dels clients de l'activitat comercial dependra de diverses
circumstancies:

L’ocupacio que en facin els treballadors a primera hora del mati

Cal tenir en compte que els clients arriben a la seva destinacié amb posterioritat als
treballadors. Per tant, si hi ha un volum elevat de treballadors amb necessitats d’apar-
cament, dificilment els clients podran trobar espais disponibles per aparcar.

La proximitat al centre comercial urba

La utilitzacié d’aquests espais disminueix a mesura que augmenta la distancia del cen-
tre i en funcio de les possibilitats d’aparcar de manera gratuita. Aixi, probablement, un
usuari que es desplaci a comprar no aparcara en aquest espai si es localitza a més de
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deu minuts del centre, ja sigui a peu o amb transport public. El motiu és que aquest
usuari va al centre per un periode curt (entre 30 minuts i dues hores) i el temps de con-
nexioé el dissuadiria a I’hora d’estacionar-hi.

La ubicaci6 d’aquests aparcaments respon en bona mesura

a criteris d’oportunitat urbanistica

Es a dir, s’aprofiten espais que temporalment no sén utilitzats per donar-los un ts com
a aparcament. Si aquests es troben allunyats de les vies d’accés o estan mal senya-
litzats dificilment hi aparcaran clients o treballadors. Aixi mateix, cal assenyalar que la
implantacié d’aquests espais sera més o menys factible en funcié de la consolidacié
urbanistica del municipi.

La qualitat dels itineraris de connexié amb el centre urba
Cal garantir que la connexi6 a peu i en transport public amb el centre urba compleix
uns estandards de qualitat i seguretat en els desplacaments.

En el cas dels itineraris a peu, seria necessari disposar, per exemple, de:

— Voreres amples on el carro de la compra es pugui desplagar amb comoditat (es re-
comana més de 2 metres d’amplada).

— Passos de vianants adaptats.

— Semaforitzacioé adaptada als vianants que van carregats amb la compra (ja sigui en
carro o amb bosses).

En el cas de desplacaments en transport public collectiu, cal garantir que:

- La distancia des de les parades fins al nucli de I’activitat comercial sigui menor o
igual que la de les alternatives en modes privats.

— Les freqgliencies de pas no siguin dissuasives (recomanable de menys de 15 minuts)
i els horaris del transport public s’adaptin als de 'activitat comercial.

— El desplagament es faci de manera confortable. Cal, doncs, reforcar les linies en
hores punta i assegurar ocupacions acceptables dels vehicles.

Estat de conservacioé de I'aparcament

El caracter provisional i la gratuitat del seu Us (per a I'usuari) influeixen a I’hora d’in-
troduir serveis en aquests espais. La illuminacio, la pavimentacio, la senyalitza-
cio, etc., sén aspectes que poden influir en la seva utilitzacié. Hi ha municipis que han
introduit una petita tarifa a 'usuari amb la finalitat de mantenir els aparcaments ben
condicionats.

El sector comercial de cada municipi, a través de particulars i/o associacions, acos-
tuma a sollicitar al seu ajuntament més places d’aparcament per als seus clients. En
molts casos, aquesta reclamacié s’acompanya amb I’adjectiu de gratuit i se cita com
un greuge comparatiu el fet que els centres comercials situats als afores disposin
d’una bona oferta d’aparcament. En aquest sentit, convé assenyalar que quan el sec-
tor comercial fa referéncia a la gratuitat s’esta referint a I'usuari i no al municipi. Es a
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dir, es veu I’'aparcament com un servei que I’Ajuntament hauria d’habilitar per al des-
envolupament de I’activitat comercial. En cap cas es contempla que qualsevol Us que
es faci sobre I’espai public, I’Ajuntament el reguli i cobri per la seva utilitzacié. Aixi,
cal assenyalar que els aparcaments dels centres comercials no sén gratuits ja que els
seus costos (neteja, llum, impostos, etc.) van a carrec del propietari. Tanmateix, a di-
ferencia del que succeeix als centres urbans, els costos de I'aparcament no revertei-
xen directament als seus clients, siné que per a aquests és gratuit. No obstant aixo,
alguns centres comercials de la Regido Metropolitana de Barcelona han comencgat a
introduir una petita tarifa en els seus aparcaments per potenciar I'accessibilitat en
transport public i evitar els collapses que els vehicles privats generen els caps de
setmana.

Regulacio de I’estacionament en calcada: gratuit i de pagament

La regulacio de I’estacionament en calgada neix com un instrument més d’ordenacio
i regulacié de la circulacié dins els municipis, integrat totalment al sistema de mobili-
tat, que permet un tractament més agil i organitzat d’alguns espais destinats a viatges
en mitjans de transport privats. No es tracta, doncs, d’una actuacié aillada enfocada
aresoldre problemes exclusius d’estacionament en superficie, sindé que s’emmarca en
una operacié més amplia de la qual participen tots els mitjans de transport.

S’entén per regulacio de places a la calgcada, el contingent de llocs d’aparcament res-
tringit amb un limit de permanéncia horaria. Aixi, s’han diferenciat dues tipologies de
regulacié de I'estacionament en calgada:

Zona blava

L’usuari té restringida la utilitzacio de les places al pagament d’una tarifa proporcional
al temps d’aparcament, dins un horari de regulacié i durant els dies assenyalats. La
gestié d’aquestes places pot ser encarregada, a través de concessid, a una empresa
privada o bé pot estar gestionada directament per I’Ajuntament.

Zona gratuita amb disc horari

L'usuari té I’estacionament restringit Unicament per a un temps maxim de permanen-
cia, dins un horari de regulacié i durant els dies assenyalats. Es a dir, no hi ha una ta-
rifa horaria per aparcar. Tot i que els objectius que persegueix aquesta opcio son iguals
que els de la zona blava, no existeix una gestié continua d’aquestes places. El seu
funcionament només es pot coneixer pel volum de multes posades per la policia local,
que acostuma a fer-se carrec de la seva vigilancia. Cal assenyalar que, tant en les zo-
nes blaves com en les zones amb disc horari vigilades per la policia local, els nivells
de vigilancia sén molt inferiors als que pot assolir una empresa privada.

En funcid de les entrevistes que s’han fet per elaborar aquest manual i de I'experien-
cia propia dels autors, es pot concloure que els objectius que es persegueixen amb la
regulacié de I’estacionament en calcada soén els seglents:
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e Millorar les condicions del transit rodat:
— Disminueix o anul-la la il-legalitat.
— Ordena I'aparcament, evitant oclusions als vials.

— Permet una vigilancia estricta de les zones. En aquest cas, convé assenyalar que
les places regulades amb disc horari (gratuites) sén menys vigilades que les de pa-
gament.

— Elimina els estacionaments de llarga durada a les places regulades, restringint el
transit en vehicle privat per motiu de treball, que coincideix amb les puntes de con-
gestié vial.

e Afavorir la utilitzacié dels transports col-lectius en els desplacaments al centre, es-
pecialment quan sén per motiu de treball.

e Maximitzar la utilitzacié de I'oferta d’estacionament existent ajustant la demanda
cap a I’esmentada oferta mitjancant I'establiment de prioritats d’us en funcié de la
durada i el motiu d’estacionament.

e Impulsar les activitats terciaries, especialitzant una part de I'oferta a les caracteris-
tiques de la seva demanda, de curta durada.

La regulacié de I’estacionament al carrer planteja la necessitat prévia de definir la je-
rarquitzacio de la xarxa viaria del municipi, de manera que s’estableixin clarament els
carrers on cal «passar» i els carrers on es vol «estar». Des de la perspectiva estricta
del vehicle privat, la via urbana desenvolupa tres funcions sovint contradictories: la
primera, servir al proveiment de persones i edificis; la segona, constituir part d’un iti-
nerari de pas, i la tercera, d’estacionament del vehicle estatic.

Sembla clar, per tant, que tota la reflexioé sobre la gratuitat o no d’un sistema de regu-
lacié a la calgada ha d’iniciar-se necessariament sobre la base dels criteris que defi-
neixen I'equilibri entre les funcions dinamica i estatica abans apuntades, i que, en de-
finitiva, estableixen la prioritat entre I’«<estar» o el «passar». Es a dir, la regulacié de
I’estacionament en calcada s’hauria de produir en vies de pas i dificilment en vies d’es-
tar, donat que en aquestes sén els sistemes sostenibles i el transit de veins els que
haurien de tenir el protagonisme.

La prioritat entre «estar» i «passar»
defineix I’equilibri entre funcions.
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Tanmateix, cal assenyalar que I'aplicacié de criteris de jerarquitzacio viaria no és una tas-
ca senzilla, ni exempta d’excepcions, ja que I’estacionament a la calgada veiem que no
només pot donar resposta a les necessitats del vehicle estatic (funcio principal), siné que
de forma subsidiaria és utilitzat com a element estrategic del sistema de circulacio.

La utilitzacié de 'oferta d’aparcament: tipologies de demanda

La definicié dels criteris d’utilitzacié de I'espai vial i la localitzacié d’infraestructures
d’aparcament fora de calcada condicionen la disposicié quantitativa i qualitativa de
les places que es volen regular a la calgada.

Cal assenyalar, d’altra banda, que en la demanda d’aparcament es detecten impor-
tants nivells de captivitat respecte del producte com a primera motivacio del viatge
(residents i forans), pero també relacionats amb el preu del servei, el costum, la como-
ditat i la durada de I’estacionament.

En aquesta linia, 'experiéncia acumulada en I'explotacié dels diferents tipus d’oferta
d’aparcament permet perfilar quatre tipologies de demanda horaria d’estacionament,
que, quantitativament, sén d’una magnitud semblant: la captiva de I'aparcament fora
de calgada, la illegal «irreductible», la legal en superficie i la part d’indiferents que es
decanta per alguna de les anteriors en funcié de la pressié de I’entorn. Sobre aquesta
ultima es pot incidir més directament.

D’aquesta manera, com s’ha pogut constatar en multiples zones, només una part redui-
da dels usuaris de la zona regulada acabaran utilitzant un aparcament public alternatiu,
quan n’hi hagi. En desapareixer 'oferta en calgada, I'opcid dels aparcaments publics uni-
cament podria ser Util per als usuaris que estacionen per periodes superiors a 2 hores.

Circumstancies que aconsellen la regulacié de I’estacionament

Una vegada definits els criteris que donen sentit a una estrategia de mobilitat en el
conjunt del municipi, les dues circumstancies que cal que es produeixin de forma si-
multania per regular I’estacionament en calgcada son les seglents:

1. Que la demanda d’aparcament superi ampliament I'oferta disponible.
2. Que una part important de la demanda faci estades d’estacionament curtes.

La primera ve determinada pel fet que una important proporcié dels estacionaments
realitzats a la zona s’efectuen de forma il-legal (dobles files, cantonades, sobre vore-
res, etc.). El compliment de la segona posa de manifest I'existéncia d’un nombre im-
portant d’usuaris que estaciona per periodes inferiors a 2 hores, que aparca el seu vehi-
cle per anar a comprar o fer gestions. Aquests usuaris necessiten relativament poques
places d’aparcament perqué les ocupen molt poc temps en relacié amb el treballadors
que tenen el cotxe aparcat tot el dia. Aixi, només els resulta imprescindible que exis-
teixi una rotacio de vehicles en aquestes places per disposar de lloc per aparcar.
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Les regulacions de I’estacionament
han de decidir-se sobre criteris
d’equilibri entre I'oferta i la
demanda de places.

Aixi doncs, és evident que el sistema de regulacié a la calgada no genera per si sol
atractivitat, sind que depura, ordena i lamina la demanda generada per uns determinats
usos del sol, que abans de la seva implantacio es realitzaven en condicions d’il-legalitat
i inseguretat vial.

Altres aspectes que condicionen la zona blava:
els residents i I'oferta de parquings

Un cop analitzat, sobre la base de les anteriors consideracions, si la via permet I'es-
tacionament i hi ha una demanda forana significativa, cal igualment considerar, per la
seva transcendeéncia, altres factors que poden arribar a condicionar la conveniéncia
de la implantacio i el dimensionament de la zona regulada, que son:

- La situacié de I'aparcament residencial.
— L'oferta alternativa de parquings.

Les zones regulades han de
preveure bosses de places lliures.
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L’analisi de la situacié de I'’estacionament residencial a la zona i concretament la va-
loracio dels que estan obligats a estacionar a la calgada, un cop s’han omplert la to-
talitat dels parquings, i la pressié que aquesta demanda exerceix sobre les places de
la calgcada, permetra ajustar el maxim nombre de places al carrer que poden ser ob-
jecte de regulacié sense afectar els residents. En aquest sentit, quan es regula una
zona cal deixar un volum de places lliures suficient per als vehicles que no s'utilitzin a
diari i que no tinguin alternativa d’aparcament fora de la calgcada. De forma indirecta,
la regulacié de la calgada aconsegueix, per tant, incrementar la utilitzacié dels apar-
caments quan aquests disposen d’oferta lliure (d’abonaments o de venda).

D’altra banda, I'oferta de places regulades a la calgada ha de ser complementaria, en
el cas de la demanda horaria, amb |'oferta de parquings publics de la zona. Aquesta
complementarietat, que com ja s’ha dit anteriorment és parcial, ja que tots dos tipus
d’oferta només poden compartir una part de la demanda horaria, es pot assolir, d’una
banda, mitjan¢cant una major segmentacié de la demanda forana que accedeixi a la
zona regulada, sobre la base de la durada maxima d’estacionament permes i a I'es-
tructura tarifaria i, de I'altra, ajustant la seva dimensié en relacio a I'oferta de places
en rotacio dels parquings publics (només les places que entren en rotacio).

Parquing subterrani

La motivacio de construir un aparcament subterrani pot sorgir de:

e | 'oportunitat que suposa la seva construccié arran d’un nou equipament per a la
ciutat.

e La necessitat d’incrementar |'oferta d’aparcament amb rotacio horaria dels centres
comercials urbans.

La coincidéncia d’ambdues causes seria molt positiva per a I'éxit de 'aparcament. En
aquest apartat es tindran en compte els aspectes que afavoreixen la construccié d’un
aparcament per la necessitat d’incrementar-ne I'oferta als centres comercials ur-
bans.

El procés resumit per a la construccié d’un aparcament seria:

1. Ubicacié de 'emplagament. Es valoren aspectes urbanistics i de tipus socioecono-
mic que ajuden a donar una primera idea sobre la viabilitat de I’aparcament.

2. Avantprojectes constructius i estudis de viabilitat técnica i economica. L'Ajuntament
0 qualsevol promotor d’un aparcament necessita coneéixer quines son les condicions
optimes que han de permetre el desenvolupament d’aquesta infraestructura. Ens re-
ferim a I’avantprojecte constructiu i a I’estudi de viabilitat técnica i econdmica que de-
finiran les bases dels plecs de condicions tecniques que regularan el concurs public
per adjudicar el contracte.

3. Si els estudis confirmen la viabilitat de I'aparcament es passara a redactar el plec o
plecs de condicions necessaries que regularan el concurs public.
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4. Aspectes que cal valorar de forma especifica en les ofertes presentades per les em-
preses que opten als contractes de construccio i explotacié de la infraestructura.

Ubicaci6é de 'emplacament

En aquesta fase inicial del projecte s’avaluara si I’emplacament proposat per a la cons-
truccio de I'aparcament compleix uns requisits urbanistics, fisics i socioeconomics que
aconsellen continuar o desestimar el projecte.

Els aspectes urbanistics que caldria contemplar sén:

e Les normatives urbanistiques. Qualsevol emplagament té definit un Us a nivell ur-
banistic municipal. Per tant, cal comprovar que la clau urbanistica assignada en
aquest espai és compatible amb la implantacié de I'aparcament. Aixi mateix, en
funcio de la seva localitzacio, pot ser que estigui afectat per altres normatives de
tipus autonomic o estatal.

e Situaci6 urbanistica de I'’entorn de I'emplagament. No només es tracta de com-
provar si hi ha normatives que afectin I'emplagament, sind també si en els princi-
pals itineraris d’accés hi ha previst algun tipus d’actuacio que pugui afectar I'accés
a ’aparcament i la sortida dels vehicles. La planificacié temporal de les infraestruc-
tures és un aspecte molt important que permetra estalviar costos i aprofitar millor
els recursos.

Els aspectes fisics que cal contemplar sén:

e Les normatives ambientals.
¢ Els pendents existents en I’entorn.
e La tipologia del subsol.

Els aspectes socioecondmics que cal valorar en aquesta fase soén:

e La situacié de I'aparcament respecte de I'activitat comercial, equipaments i altres
centres generadors de demanda.

e |a tendéncia demografica actual del municipi.

e ’evolucié de I'activitat economica de I'entorn.

Si els resultats obtinguts en aquesta fase son positius, cal fer un estudi més especific
de I’emplacament i la situacié de I'aparcament en el seu entorn. Aquest estudi s’ha
d’encarregar a una consultoria especialitzada i constitueix la segona fase del projecte
que es presenta a continuacio.

Avantprojectes constructius i estudis de viabilitat técnica i economica
El promotor de I’'aparcament necessita conéixer, abans de fer el concurs public que

escollira les empreses adjudicataries de la construccio i explotacié, quines condicions
constructives i d’explotacié sén les més idonies perque la infraestructura s’adapti als
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seus objectius. Aquestes condicions formaran part dels plecs de condicions que re-
gularan les bases del concurs. Per a la seva elaboracié, el promotor (I’Ajuntament en
molts casos) acostuma a contractar serveis d’assessoria especialitzats que defineixen
aquestes condicions.

Els avantprojectes constructius contenen tota la informacio relativa als costos que su-
posara la construccio de I'aparcament, mentre que els estudis de viabilitat técnica me-
suren la demanda potencial d’aparcament, quantifiquen la seva capacitat en base a la
demanda prevista, realitzen previsions d’ingressos, etc.

A continuacié es presenta el procés d’elaboracié dels estudis de viabilitat técnica de
forma resumida, donat que aporta informacié més general i comprensible per als lec-
tors d’aquest manual. En canvi, no es detallaran els aspectes continguts en I'avant-
projecte constructiu atés el seu caracter eminentment técnic.

Determinaci6 de I'area de potencial captacio de la demanda
(per segments de demanda)

L’element critic quan es vol ubicar un aparcament no és I'accés amb cotxe siné I’'ac-
cés des de I'aparcament al desti final i a I'inrevés. De fet, la zona d’atraccié potencial
de la installacio vindra definida per la distancia maxima que el vianant admet que ha
de recérrer a peu.

La delimitacio de I'area de captacié de la demanda defineix I’ambit fisic per a I'analisi
de la situacié de I’'aparcament a la zona. Per aixo es consideren dues corones d’ac-
cessibilitat de 150 i de 300 m de distancia des de I’emplagament. La distancia de 300 m
equival a 5 minuts caminant en linia recta.

Amb relacioé a I'analisi de la situacié de I’'aparcament, cal assenyalar que dins de la pri-
mera corona (150 m de distancia des de '’emplagament que s’analitza) conviuen tots
els segments potencials de demanda de I’aparcament en projecte: residents (compra
o pupillatge de places) i forans, en regim horari (curta durada) o a pupil-latge ditrn (llar-
ga durada). A la segona corona, compresa entre 150 i 300 m, els potencials usuaris
de I'aparcament sd6n fonamentalment residents abonats, mentre que la resta de seg-
ments de la demanda disminueixen sensiblement.

L’area de captacié pot disminuir en el cas que hi hagi factors fisics (com el mar, pendents,
etc.) o d’infraestructures que dificultin o impossibilitin els desplacaments a peu dins I'area.
Aixi, per exemple, en un emplagament situat al costat de les vies de tren o d’'una auto-
pista, 'area de captacio es veuria afectada per la manca de permeabilitat a la zona.

Quantificar i tipificar I'oferta d’estacionament

El procés d’avaluacio de la demanda potencial s’inicia amb I'elaboracié d’un inventa-
ri de I'oferta d’aparcament per tipologies, amb I’'objectiu de conéixer la capacitat de
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Es recomanable iniciar el
procediment amb un recompte de
les places existents en calcada.

I’area d’influéncia definida, tant per a I’estacionament de curta com de llarga durada,
lliure i de pagament.

El procediment emprat per avaluar les places existents a la calgada consisteix a de-
terminar-ne la localitzacio, la disposicié dels vehicles que permet la calcada i, en el
cas d’estar regulades, el tipus i el periode de regulacié.

En I'oferta fora de la calgada es diferencia entre garatges de veins i aparcaments pu-
blics. Els aparcaments publics es defineixen com a infraestructures d’aparcament a
les quals pot accedir la demanda forana mitjangant el pagament d’una tarifa horaria o
abonaments dilirns, i la demanda residencial, a través d’una compra o abonament de
pupillatge d’una placa d’aparcament.

Aquest apartat permet identificar les ofertes d’aparcament existents dins I’area que
podrien fer la competéencia a la infraestructura en estudi.

Avaluacio de la situacié de I’estacionament residencial

Habitualment, la construccio d’un aparcament public va molt lligada a I'interes dels re-
sidents de I’entorn per adquirir una plaga d’aparcament. L’experiéncia demostra que

Els aparcaments publics poden
incloure places de concessio i
pupil-latge.
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nomeés els aparcaments publics situats en els centres de les principals ciutats catalanes
obtenen resultats positius a través d’una explotacié destinada a cobrir Unicament les
necessitats de la demanda horaria (clients de I’activitat comercial, gestions, oci, etc.).

La viabilitat técnica de la major part dels aparcaments existents i dels que resten per
construir va lligada a I'existéncia d’un volum prou elevat d’interessats a adquirir una
placa a través de concessié (compra) o pupillatge.

En aquest apartat es realitza un balang entre I'oferta d’aparcament i el nombre de cot-
xes censats dins I'area de captacid, per tal de determinar I’existencia o no de déficit
d’aparcament.

Posteriorment, es fa un estudi de mercat que permet coneixer I'interés dels residents
en I'adquisicié d’una placa d’aparcament, el régim d’adquisicié i la disponibilitat de
places, entre altres aspectes.

Avaluacio6 de la situacio de I'’estacionament fora

Per determinar la demanda forana d’aparcament, cal fer una analisi sobre la utilitzacio
de I'oferta d’aparcament a la calgada durant el periode dilirn. La metodologia d’ava-
luacio es basa en I’estudi de rotacié de matricules, procediment que consisteix a con-
trolar, cada quart d’hora, durant un dia tipus, una mostra de places legals i illegals,
representativa de I’estacionament d’una zona.

A partir del coneixement dels habits d’estacionament dels usuaris forans, el nombre
d’usuaris que estacionen pagant a I'ambit i la seva predisposici6 a utilitzar I’'aparca-
ment en estudi (expressada a través d’enquestes), s’elaboren diverses hipotesis de
captacié de demanda forana. Aquestes hipotesis es poden basar en la situacié actual
de 'aparcament a la zona o també en la resultant d’ampliar la zona per a vianants (que
minva el nombre de places d’aparcament a la calgada).

Dimensionament i sistema d’explotacié

Una vegada calculada la demanda residencial i forana que estaria interessada a utilit-
zar 'aparcament, I'estudi determinara la capacitat necessaria per cobrir la demanda
tenint en compte que:

— Les places per a residents de compra sén de tipus fix i cada interessat ocupara una
placa, mentre que entre els interessats en pupil-latge hi ha un tant per cent de ve-
hicles que desocupa la placa durant el periode dilirn. Aquestes places poden ser
ocupades per usuaris en rotacio horaria.

— Les places destinades a rotacié horaria poden donar servei a un maxim de tres usua-
ris per cada plaga.

— L’existencia de places per a minusvalids o reserves diverses.
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Estudi de viabilitat economica

En funcié del sistema d’explotacio escollit, es fa una valoracié econdomica que analit-
za la rendibilitat de la infraestructura, les tarifes que s’hauran d’aplicar, el preu del sol
que faria rendible I'operacio, els recursos humans, etc.

Elaboracio dels plecs de condicions técniques i concurs public

Una vegada establertes les condicions constructives, teécniques i d’explotacid, que fan
viable econdmicament la construccié de I’aparcament, es redacten els plecs de con-
dicions basats en els anteriors estudis. Posteriorment, es convoca un concurs public
per escollir les millors ofertes constructives i d’explotacio, ja sigui de forma conjunta
o per separat.

Aspectes que cal valorar en les ofertes presentades

Millores realitzades en I’'espai urba exterior

— Reurbanitzacié de carrers de I’entorn.

— Projecte de reordenacié urbanistica de I'espai en superficie (plaga, parc infantil,
etc.).

— Localitzacié dels accessos en cotxe i proposta de reordenacié de la mobilitat si
cal.

— Proximitat dels accessos per a vianants amb I'activitat comercial o principal desti-
nacio dels usuaris de I'aparcament.

— Senyalitzacio d’orientacié.
Disseny de I'aparcament

— Dimensions de les places.
- Llocs d’aparcament.

— Transit interior.

— Rampes.

— Equipament.

— Informaci6 a I'usuari.

Millores realitzades sobre I’explotacio prevista

- Possibilitats d’acords amb associacions de comerciants per a I’'adquisicié d’hores
d’aparcament més barates.

— Finangcament de places a interés baix.
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Recomanacions per implantar una oferta d’aparcament

Per tal de facilitar la presa de decisié sobre quina oferta d’aparcament es pot adaptar
millor a les necessitats del municipi, a continuacié es mostren diversos aspectes que
cal tenir en compte a I’hora d’implantar una oferta d’aparcament relacionada amb I'ac-

tivitat comercial.

Aspectes previs a la implantacié d’una oferta d’aparcament

Regulacié de la calgada

Aparcament Aparcament
dissuasiu Disc horari Zona blava public
Estudis de Poc importants Necessaris Molt necessaris Molt necessaris

dimensionament

Localitzacio En vies d’accés En vies de passar amb activitat A prop de I'activitat
de I'oferta comercial que atrau els clients
Afectacio La seva situacié  L’horari de I'activitat comercial és Baixa
al resident allunyada del compatible amb I'horari de feina

centre faque no  dels residents

serveixi al resident
Horari de No té horari Horari relacionat amb I’activitat No té horari definit
regulacio definit comercial, inclos dissabtes
Temps maxim Indefinit. No superior a les 2 hores Indefinit.

d’estacionament
permes

Majoritariament
per a estades
llargues de
treballadors

Habitualment
estades més
llargues que en
zona blava

Procés No és necessaria Cal participacié d’agents implicats No és necessaria
d’implantacio participacio participacio
Vigilancia Manteniment Com a minim Intervals de pas A carrec de
municipal. dues vegades no superiors I’empresa
No cal vigilancia matiiunaala ales 2 hores explotadora. Com
especifica tarda a minim un vigilant

durant el periode
didrn

Dies de regulaci6

Sense regular

De dilluns a dissabte. També
diumenges d’estiu si €és municipi
de costa o turistic

Sense regular

Costos Baixos Baixos Elevats Molt elevats
d’implantacio
Capacitat optima No existeix No existeix un >100 places si > 200 places
un optim optim, pero és es contracta comptabilitzant
important cobrir  una empresa espais per a
la totalitat dels residents i

carrers comercials

treballadors

Font: Elaboraci6 propia, 2010.
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Una vegada s’ha implantat I'oferta regulada d’aparcament a la cal¢gada, €s molt im-
portant vetllar pel compliment de les regulacions establertes. Per aquest motiu, la vi-
gilancia és un dels aspectes més rellevants quan es parla de regulacié de I'estaciona-
ment a la calgada. Aixi, quan és el mateix municipi el que es fa carrec de la gestio de
les places, el control de la regulacié I'acostuma a realitzar la policia local, que execu-
ta la vigilancia quan la seva feina habitual li ho permet.

Aixi, s’ha comprovat que el control de les places que realitzen les empreses destinades
a la gestié de zones blaves és molt més efica¢ que el desenvolupat per la policia local.
Tanmateix, s’ha pogut comprovar que a moltes empreses destinades a la gestié de la
zona blava no els interessa gestionar municipis petits (< 10.000 habitants), donat que
els recursos minims que s’han de fer servir tenen un cost elevat (parquimetres, vigilants,
manteniment, etc.) i els ingressos no acostumen a ser prou alts per cobrir-los.

Tot seguit es mostren alguns parametres tecnics que permeten oferir una idea del que
es pot considerar un bon funcionament de les ofertes implantades. Per exemple, cal
assenyalar que una bona ocupacié de les places regulades a la calgada és la que no
supera el 90%, ja que la saturacio no és positiva.

Criteris de valoracié de bon funcionament

Regulacié de la calgada

Aparcament Aparcament
dissuasiu Disc horari Zona blava public
Rotaci6 de 1-3 vehicles / > 4 vehicles / >5 vehicles / >1,5 vehicles /
vehicles placa placa placa placa a rotacié
(vehicles x horaria
placa)
Ocupacioé 90 - 100% 70-90% 70 -90% Variable en funcié
de places residents
(% temps ocupat)
% ocupacié No es paga 40 - 60% 50-70% 100%
pagada / amb
disc
% usuaris per No hi ha limitacié <15% <15% No hi ha limitacio
sobre el temps de temps de temps
permes
Durada mitjana <5 hores 1-1,5 hores 1-1,5hores 1,5 -2 hores

d’estacionament

Font: Elaboracié propia a partir d’experiencies Doymo i d’entrevistes realitzades en aquest treball, 2010.

Un dels aspectes que cal decidir a ’lhora d’implantar una zona blava o un aparcament
public és I’estructura tarifaria. En aquest sentit, convé recordar que la zona blava i els
aparcaments publics sén ofertes complementaries per a I'usuari que va a comprar i
passejar, etc. Per tant, el preu d’una hora d’aparcament hauria de ser igual o semblant
a les dues ofertes. Fins i tot, en el cas de la zona blava, resulta habitual que la prime-
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ra hora d’aparcament sigui molt més barata que la segona. D’aquesta manera, es pre-
tén que les estades en aquestes places siguin curtes i facilitin les probabilitats de tro-
bar places disponibles.

Malgrat tot, el preu d’una hora d’aparcament en una zona blava acostuma a ser molt
meés barat que en un aparcament public. Des del punt de vista estrictament de mobi-
litat, aquest fet repercuteix molt negativament en la mobilitat del municipi ja que com-
porta que molts vehicles circulin pel centre durant una bona estona buscant una placa
de zona blava.

La grandaria del municipi determina el nivell de necessitats d’aparcament. A la taula
que es mostra a continuacié es pot observar la funcionalitat de les ofertes d’aparca-
ment regulades segons les dimensions del terme municipal. Per elaborar aquesta tau-
la no s’han tingut en compte criteris d’oportunitat urbanistica i només es fa referéncia
als centres urbans (no als barris). No s’ha considerat I'oferta d’aparcament dissuasiu,
perqué la seva implantacié respon més a criteris d’oportunitat o d’us temporal que a
criteris economics.

Recomanacions d’ofertes a implantar a I’entorn dels centres comercials urbans
segons grandaria del municipi

Grandaria del municipi (hombre d’habitants)

<5.000 5.000-10.000 10.000-20.000 20.000-50.000 >50.000

Zona amb disc horari ° ) ) °
Zona blava [ ) ° °
Aparcaments publics [ ) ° °

Font: Elaboracio propia a partir d’experiéncies DOYMO i d’entrevistes realitzades en aquest treball, 2010.

D’aquesta taula es desprén que, per a municipis de petites dimensions, la zona amb
disc horari pot ser un pas previ cap a la implantacié d’'una zona blava. En canvi, la zona
blava s’adapta millor a les necessitats dels municipis de grandaria mitjana, i és un clar
indicador de com podria funcionar un aparcament public.

Analisi DAFO

Per tal de disposar d’una visio conjunta dels aspectes positius i negatius de cada sis-
tema d’aparcament regulat, s’ha realitzat una analisi DAFO on es mostren les princi-
pals debilitats, amenaces, fortaleses i oportunitats de cada sistema d’aparcament en
relacié amb I'activitat comercial.



Analisi DAFO enfocada a la implantacié d’aquestes practiques en relacié a I’activitat comercial

Debilitats

Amenaces

Fortaleses

Oportunitats

Zona amb disc horari

Habitual esgotament de discs horaris
en llocs de distribucié. Tot i que un
paper amb la franja d’estacionament
també serveix, la imatge del sistema es
veu molt perjudicada.

Temps d’obtencié del disc per a usuaris
poc freglients.

L’exit del sistema depen excessivament
de la vigilancia i aquesta esta subjecta
a la disponibilitat temporal d’agents de
policia local.

Manca d’estudis d’implantacio.

Sistema insostenible economicament.
En no pagar per aparcar no es pot
recuperar ni la inversio (senyalitzacio,
discs) ni les despeses que genera
(hores policia, pintura, desgast del
paviment).

La manca de control de la zona pot
generar una degeneracio de la
regulacio i els motius pels quals ha
estat creada.

La demanda és complementaria amb la
d’ofertes regulades fora la calgada.

L’expectativa d’aparcament pot generar
un increment de viatges en vehicle privat.

El ciutada percep positivament que no
s’hagi de pagar per aparcar.

Increment de les possibilitats de trobar
espai per aparcar prop de I'activitat
comercial.

Costos d’implantacié poc elevats.

Rapidesa d’accés a I'activitat prop d’un
aparcament public.

Es pot adaptar la regulacié establerta al
tipus d’usuari que hi estaciona
preferentment sense un cost massa
elevat.

Es redueix la indisciplina per efecte de
la vigilancia.

Redueix aparcaments de llarga durada.

Primer pas de regulacioé de
I'aparcament en calcada per a
municipis amb poc volum de demanda.

La regulacié d’accés al vehicle privat
hauria d’anar acompanyada d’un
increment de serveis de transports
publics o millora de I'espai urba.

Eina per a la gestié de la mobilitat del
municipi.
La reduccié de places d’aparcament

permet una recuperacié d’espais per a
vianants.

Zona blava

La implantacié d’una tarifa horaria per
aparcar pot generar un rebuig ciutada si
és la primera experiéncia en el municipi.

En centres urbans molt densificats, les
places situades molt al centre generen
un transit d’agitacié que dificulta la
circulacié.

Cost d’implantacié mitja. Tot i que no
és comparable al d’un aparcament
public, el parquimetre, ’'escomesa, la
vigilancia o la gesti6 interna tenen un
cost rellevant.

En el cas que la vigilancia la realitzi la
policia local, aquesta estaria subjecta a
la disponibilitat temporal dels agents
policials.

La demanda és complementaria amb la
d’ofertes regulades fora la calgada.

Si la tarifa és molt inferior a la
d’aparcament public pot generar una
sobreocupacioé de I'oferta que fa baixar
les possibilitats de trobar plaga lliure i
generar transit d’agitacio.

Rapidesa d’accés a I'activitat prop d’un
aparcament public.

Reduccié de la indisciplina
d’estacionament.

L’existéncia d’un bon servei de
vigilancia vetlla pel compliment de la
regulacio.

Ingressos elevats per al municipi.

Increment de les possibilitats de trobar
espai per aparcar prop de I'activitat
comercial.

Eina molt eficac per a la gestié de la
mobilitat del municipi.

Es redueix la indisciplina per efecte de
la vigilancia.

El parquimetre permet altres tipus
d’operacions a la de zona blava (lloguer
de bicicletes publiques, informacio
turistica, etc.)

Es pot adaptar la regulacié establerta al
tipus d’usuari que hi estaciona
preferentment sense un cost massa
elevat.

La reduccio de places d’aparcament
permet una recuperacié d’espais per a
vianants.

Aparcaments publics

Costos molt elevats d’infraestructura.

Periode de construcci6 llarg.

Costos elevats de gestié i explotacio.

La demanda és complementaria amb la
d’ofertes regulades a la calgada.

En tractar-se d’una infraestructura fixa,
si les previsions favorables de demanda
no es compleixen, pot deteriorar-se.

La seguretat del vehicle.

Acords amb comerciants per repartir
vals horaris de descompte.

Increment de les possibilitats de trobar
espai disponible per aparcar.

Acords amb comerciants per a la
creacio de targetes de fidelitzacio.

L'alliberacié d’espais a la superficie
permet I’aprofitament per a altres usos
com vianants i bicicletes.

Costos d’urbanitzacié de I’entorn a
carrec del constructor de I'aparcament.

Possibilitats de convenis entre

administraci6 i associacions de
comerciants per dur a terme la

construccié d’aparcaments.

Absorcié de déficits d’aparcament
residencial de I'entorn.
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Eines de sensibilitzacié: comunicacio
i enllag amb la dinamitzacié comercial

Una vegada analitzada i decidida la nova estructura de I’actuacié de reordenament de
I’aparcament que es vol portar a terme, és el moment de definir la politica de comuni-
cacié que permeti donar a conéixer la seva execucié. Es aqui on entra la comunicacié
i on el lector s’haura de fer preguntes com les segiients: «Quins son els objectius de
la comunicacié i difusio de I'actuacié?», «A qui I’haig de fer?», «Quins soén els collectius
als quals haig de dirigir els esforcos comunicatius?», «Quins instruments cal utilitzar
per posar en valor la practica?».

En aquest sentit, cal tenir present I'esforc de comunicacié que requereix I'actuacio i
que principalment va dirigit a dos collectius. Un primer, format pels agents econdmics
i socials, on s’inclouen principalment les associacions de comerciants i les entitats ci-
viques i socials; i un segon collectiu, on s’inclouen els consumidors finals, és a dir, els
potencials compradors, visitants i ciutadans d’una determinada zona a qui s’ha de do-
nar a coneixer la practica i els beneficis que suposa aquesta nova actuacié dins la tra-
ma urbana del municipi.

Comunicacio interna: associacions de comerciants
i entitats civiques i socials

Una de les bases de I'éxit a I’hora de planificar I'estratégia d’aparcament és la impli-
cacio i la participacié dels comergos del municipi, aixi com de les associacions i enti-
tats de comerciants, civiques i socials que els representen.

La consecucié d’aquest objectiu fa recomanable el disseny d’instruments que gene-
rin una implicacié més elevada i més efica¢ d’aquests collectius. Els punts neces-
saris per assolir aquests objectius i que I’ens local ha de tenir present i portar a ter-
me son:

Informacié clara i estructurada

Difondre tota la informacio relativa al projecte previst i la seva incidéncia en el dia a
dia del comerc (caracteristiques del projecte, impacte previst, durada prevista i un
llarg etcetera de tot allo que pugui facilitar la comprensié i el coneixement del co-
merciant). La informacid, estructurada, ha d’incorporar dades referents a objectius,
continguts, metodologia, cronograma, resultats esperats, en relacié amb I’actuacié
que es vol dur a terme, i ha d’anar dirigida als diferents collectius implicats en el
procés.
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A Tiana es va portar a terme un
procés de sensibilitzacio.

Eines de sensibilitzacié i motivacio

Disposar d’eines que contribueixin a sensibilitzar i motivar, i que incideixin en la gesti6
de la relacié amb el comerciant i amb els professionals dels serveis en general sobre
la importancia de la seva vinculacio i participacié en el procés de definicié de I’estra-
tégia prevista. Les eines més utilitzades i que poden aportar un valor de comunicacié
més gran i crear una major sensibilitzacié en els agents economics implicats poden
ser els taulers d’exposicidé del projecte, I'explicacio i la presentacidé d’experiencies
practiques, com ara visites a altres municipis on ja s’ha portat a terme un projecte de
caracteristiques similars.

Participacio collectiva i relacional

Promoure diferents canals que permetin compartir idees i el coneixement necessari
amb I'associacio de comerciants i els comercos en general, i amb els diferents agents
economics per tal de coneixer, amb major concrecio, les seves inquietuds, dubtes,
propostes, etc., al mateix temps que serveixin d’instruments de foment de la partici-
pacio ciutadana en relacié amb la nova estructura de I’'aparcament dins el municipi.
Entre aquests instruments de participacié es poden incloure les xarxes socials, les
taules de treball, reunions de grup on es posi en valor I’actuacié portada a terme, se
n’expliquin el beneficis, etc.

Implicacié de les associacions de comerciants

Promoure la implicacié i la participacié dels comerciants, sobretot en els municipis
amb eixos comercials consolidats on el comerg genera un grau elevat d’atraccié co-
mercial envers la poblacié. En determinats casos, les entitats de comerciants, on
I’atractiu comercial del municipi és ben palés, tenen un rol molt destacat: la seva par-
ticipacié en la gestio, I’execucio i el funcionament i la promocio i difusio entre els seus
clients i consumidors té un paper clau en el bon funcionament dels aparcaments i la
seva relacié amb el comerg urba.

En resum, des de bon principi cal implementar un procés planificat clar, aixi com
diferents instruments que permetin informar, sensibilitzar i motivar els comercos,
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les associacions i els agents particips en la definicié i posterior implantacioé del mo-
del d’aparcament del municipi per tal que la seva execucio sigui al més eficient pos-
sible.

Relacié entre instruments i aportacié de valor

Instruments Aportacié de valor

Taulers d’exposicio del projecte Coneixement del projecte per part del comerc del municipi
i grau d’implicacié més elevat.

Seminaris de sensibilitzacié Promocié de la participacio i la generacié d’idees entre els
comergos, els serveis i altres.

Exposicié d’experiéncies Validacié del projecte sobre la base d’altres idees
practiques desenvolupades préeviament.

Fullets informatius o eines Generacio continuada d’informacid relativa a I’evolucio
de difusié comercial de l’actuaci6.

Comunicacio externa: eines de dinamitzacié comercial
al servei de la nova estructura d’aparcament

La segona fase de comunicacié de la nova estructura, o campanya, d’aparcament
posa un émfasi especial en el disseny de tot un seguit d’eines lligades a la dinamit-
zacié comercial que permetin actuar sobre el consumidor final, és a dir, sobre el po-
tencial visitant, ciutada i, en definitiva, comprador, a qui caldra donar a conéixer I'ac-
tuacié i el seu funcionament, aixi com els beneficis que li pot aportar, tant pel que fa
a la millora de la qualitat de vida com a la major facilitat per comprar i implicacié en
la compra.

La dinamitzacié comercial ha
d’incidir en la mobilitat.
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En aquest sentit, tant els ajuntaments com les mateixes associacions de comerciants
hauran d’impulsar tot un seguit d’actuacions amb una clara orientacié comercial que
permetin assolir aquests objectius, sobre la base de la planificacio seglient:

Principals passos en el desenvolupament de la comunicacio

Criteris de comunicacio Coherencia amb I’entorn

Difusio Expectativa

Ajuntaments Associacions de comerciants

Comunicacié Activitat
digital promocional

Publicitat Senyalitzacié Publiinformacio

La comunicacio i la coheréncia de les actuacions

No sempre la millor manera de donar a conéixer I'actuacié sobre I'aparcament con-
sisteix a difondre-la entre el maxim nombre de clients o d’usuaris.

En aquest sentit, sovint hem de tenir en compte que els clients, els ciutadans, els vi-
sitants i la poblacié en general poden presentar trets socioecondmics diversos, és a
dir, diferents perfils, formes de vida, habits, costums...

La consequiencia d’aquesta elevada heterogeneitat és la necessitat de classificar tot
aquest volum de gent en «grups homogenis», és a dir, collectius amb comportaments,
perfils i habits similars.
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D’aquesta manera, davant I'inici d’una estratégia per al disseny d’un nou aparcament
ens sera molt util conéixer qui i com és el collectiu a qui volem donar a conéixer la
practica. Aquest fet ens permetra:

e Establir una estratégia de comunicacio especifica per a cada segment de pobla-
ci6 en funcio de les seves caracteristiques i funcionalitats en relacié amb I'aparca-
ment.

e Determinar quins sén els grups d’usuaris que cal prioritzar a I’hora de comunicar
qualsevol accié relacionada amb I'estrategia de I'aparcament i el seu impacte i re-
lacié amb els collectius d’usuaris.

e Optimitzar els recursos econdmics disponibles per a la implantacié de les actua-
cions de comunicacié que cal portar a terme per promoure i difondre la nova es-
tructura.

Per tant, determinar els diferents publics objectius del projecte ha de permetre imple-
mentar-lo d’'una manera més coherent.

Els objectius de la comunicacié que cal tenir presents

Tal com s’introdueix en aquest quart apartat, la comunicacio, pel seu pes de difusio
de les actuacions realitzades, té un paper molt destacat en la implantacié de la nova
estructura d’aparcament. En aquest sentit, I’activitat comunicativa que caldra portar
a terme hauria d’incloure, almenys, les aportacions seglents:

Difondre de forma clara i concisa la nova actuaci6

El primer punt d’aquest subapartat deixa ben palesa la importancia de definir clara-
ment els diferents objectius que persegueix la nova actuacioé (ambit, funcionament,
condicionants, caracteristiques prioritaries de I'actuacio, etc.).

Promoure la generacié d’expectativa

Val a dir, en aquest sentit, que la definicid, disseny i implantacié d’un nou projecte en
matéria de millora d’aparcament i de I'estructura de mobilitat del municipi requereix
tot un seguit d’actuacions orientades a la creacié d’expectativa entre el potencial con-
sumidor i/o client. Es tracta, en aquest sentit, de desenvolupar actuacions que gene-
rin expectativa i illusié en la nova actuacié. En aquest ambit hi tenen un paper desta-
cat la creativitat i el procés de disseny de diferents actuacions comunicatives que
permetin que I'espai mental del consumidor interioritzi i entengui clarament el valor i
els beneficis de la nova actuacio.

Qui ha de promoure la comunicacié?
El tercer dels passos consisteix a coneixer quins sén els agents que han de promoure

la nova estructura desenvolupada. Principalment sén dos: els ajuntaments i les asso-
ciacions de comerciants, i si bé I’Ajuntament ha de ser el principal promotor de la co-
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municacid, soén precisament les entitats de comerciants les que tenen un paper mes
important en la implantacio de les diferents campanyes de comunicacio que han de
permetre assolir els objectius previstos.

Cal tenir present que, majoritariament, les associacions de comerciants agrupen un gran
nombre de comergos i serveis, tots ells amb punt de venda, i que en bona part dels ca-
sos actuen com el motor de comercialitzacié que millor pot arribar al client final.

En conseqliéncia, cal preveure que aquest fet els converteix en un dels operadors ido-
nis per generar, entre la ciutadania i els usuaris potencials, un major grau de coneixe-
ment de la nova estructura, gracies a les diferents campanyes realitzades, pel valor i
la satisfaccié que hi poden aportar.

Per tot plegat, en el moment d’executar campanyes de difusié i comunicacio de la
nova estratégia d’aparcament, cal tenir presents els aspectes seglents:

e | es associacions i els seus establiments associats a les entitats de comerciants
han d’estar molt ben informats de cada una de les campanyes que es preveu dur
a terme.

e Els comercos tenen un paper molt important per fer arribar la campanya de comu-
nicacié a I'usuari, i d’ells depén bona part del valor d’aquesta en el client final.

e Alhora s’ha d’informar i sensibilitzar aquest collectiu per tal que aquelles campa-
nyes que es portin a terme des del mateix punt de venda (entrega de fullets, trip-
tics, guies, cartells informatius...) siguin visibles i d’accés facil per al client.

Quines actuacions de comunicacio cal utilitzar?

Existeix un ventall molt ampli d’activitats de comunicacié que es poden portar a terme
per donar a coneixer la nova estratégia.

Aquest establiment et dona
aparcament gratuit, demani
el seu val a partir d'una
compra superior |

L’activitat promocional contribueix
a millorar la comunicacio.

Font: Associacioé Centre Vila (Vilafranca
del Penedeés), 2010.
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La senyalitzaciéo comercial també
millora la identificacio dels locals.

Cada una de les actuacions de comunicacié porta incorporat un objectiu que pot con-
tribuir a millorar la comunicacié des de diferents punts de vista.

Tot i que s6n moltes les formes de comunicacié que es poden utilitzar, i que també
son diverses les noves tendéncies en comunicacio digital, tot seguit s’esmenten els
principals formats que es poden tenir presents per promoure un programa comuni-
catiu:

La publicitat

Tant la que es fa en mitjans de comunicacié com en el punt de venda a través de cam-
panyes publicitaries organitzades conjuntament amb les associacions. En aquest sen-
tit, bona part d’aquestes actuacions han d’anar lligades amb el programa de dinamit-
zacié comercial que estigui realitzant el propi municipi i les associacions de comercgos,
i han d’incorporar la mateixa imatge comercial, el mateix disseny... Algunes actuacions
publicitaries per informar de les actuacions en matéria d’aparcament poden ser la uti-
litzacié de fulls de ma o triptics on figuri la descripcio i ubicacié dels aparcaments,
cartells descriptius de I’actuacié als mateixos establiments i altres.

La senyalitzacié tant comercial com convencional de la mateixa estructura

Pot contribuir a identificar-la i a facilitar-ne I’Us, al mateix temps que és una eina que
identifica i dona a coneixer el nou espai d’aparcament, i contribueix a promoure la co-
municaci6 de la nova estructura i els principals accessos i espais.

La publiinformacié o preséncia en mitjans de comunicacié

Es a dir, les noticies que puguin apareixer als mitjans i que tracten favorablement la
nova estructura objecte de dinamitzacio, com és el cas de I'estructura d’aparcament
i/o qualsevol altra campanya economica i/o comercial. Es tracta de formes comunica-
tives que contribueixen a augmentar la importancia de les actuacions i fer-les més
atractives, en aquest cas pel que fa a una nova estrategia d’aparcament.
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La comunicacio digital (pagines web, xarxes socials...)

Son les noves eines de comunicacié digital, que actualment suposen una tendéncia
comunicativa en clar procés de creixement i notorietat. Aquestes actuacions digitals
poden acabar suposant un major valor en la compra de la clientela i la ciutadania.

Lactivitat promocional

Vol ser un instrument doblement important des de I’Optica de la dinamitzacié del co-
mer¢ i de qualsevol nou equipament o servei pel seu component, alhora, d’incentiva-
cié comercial i de comunicacio. Entre les actuacions promocionals, que també poden
estar vinculades al pla de dinamitzacié comercial que s’estigui impulsant en I'espai
objecte de treball, hi ha promocions amb descomptes inicials per incentivar el conei-
xement de la nova estrategia, campanyes promocionals d’incentivacié o regal de pe-
tites quotes de descompte per incentivar I’'Us dels productes de les actuacions i altres.

En general, les activitats de comunicacié no s’han de fer de manera puntual i segons
el moment. Qualsevol procés comunicatiu requereix una planificacié on es fixin objec-
tius, es determinin els perfils que s’impulsaran a cada una de les campanyes, els re-
ceptors potencials i, finalment, els formats que s’utilitzaran.

Només aixi la planificacié comunicativa sera eficient i Optima, de manera que I'actua-
ci6 permeti un desenvolupament economic i comercial més significatiu.
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Sintesi i conclusions

En aquest manual s’han aplegat les experiencies realitzades en nou municipis, dirigi-
des ala millora de les seves zones comercials, amb |’objectiu de proporcionar una eina
tant als ajuntaments com a les associacions de comerciants, per tal d’avaluar i pren-
dre decisions que millorin la qualitat de les seves zones comercials i de la ciutadania
des del vessant de la mobilitat.

De I’'analisi de les experiéncies portades a terme s’han extret una série de recomana-
cions i estratégies d’actuacié amb la intencié de permetre la seva aplicacio a altres
municipis o nuclis urbans de caracteristiques similars. Les experiéncies s’han analitzat
individualment, considerant la singularitat de cadascun dels municipis i entorns co-
mercials.

Les mesures proposades s’han enfocat cap a la potenciacié de 'activitat comercial,
perod integrant, en I'analisi, els efectes sobre la resta d’usuaris de I’entorn (residents,
treballadors, passejants, turistes, etc.), de manera que es pugui mantenir un equilibri
entre I'activitat econdmica, necessaria per al progrés de la ciutat, i la qualitat de vida
en els nuclis urbans, d’acord amb directrius de mobilitat sostenible.

Procés d’implantacié

Del conjunt de les experiéncies analitzades s’ha observat una similitud en els proces-
sos d’implantacié de les mesures d’aparcament relacionades amb la dinamitzacié de
I’activitat comercial. En general, el procediment s’estableix seguint les etapes que s’es-
menten a continuacio:

1. Deteccio del problema

La conscienciacio que cal fer-hi alguna cosa sorgeix generalment de les associacions
de comerciants o de I’Ajuntament, a vegades impulsada per la competéncia de cen-
tres comercials periférics a la ciutat o pel desenvolupament de zones comercials en
poblacions veines. En ocasions deriva de sollicituds d’ampliacié de zones de vianants
per part d’associacions de veins o de comerciants.

2. Analisi tecnica de I'activitat comercial i la mobilitat

De forma prévia a la implantacio es realitzen estudis de demanda i impacte sobre la
mobilitat que justifiquen I'actuacié. El cost econdmic acostuma a ser el condicionant
principal que limita la construccié d’estacionaments fora de calcada. Inicialment se
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solen plantejar actuacions de regulacié de I'aparcament en superficie. En algun cas,
aquest inconvenient queda resolt o minimitzat per efectes d’oportunitat, i es cons-
trueixen estacionaments associats a equipaments publics que donen servei a la zona
comercial.

3. Plantejament de solucions

Com a resultat de I'analisi de demanda i d’experieéncies anteriors, en el mateix muni-
cipi o en ciutats semblants, es plantegen actuacions dirigides, bé a un canvi de mode
d’accés, o bé a modificacions dels habits d’aparcament. Les actuacions es dirigeixen
a la recuperacio d’espais per al vianant a I’entorn immediat de la zona a dinamitzar i a
I’habilitacié de zones d’aparcament en corones proximes.

4. Aplicaci6 de solucions

L’aplicacié de les solucions seleccionades va acompanyada d’un pla de comunicacio
i difusio, processos de participacio ciutadana en els quals estan representats comer-
ciants, distribuidors de mercaderies, veins i la resta d’usuaris potencials de la via, im-
plementacio progressiva de zones de vianants i arees d’estacionament regulat, apli-
cant-se en els dies i horaris de major activitat comercial, que s’estenen en funci6 de
la seva acceptacié i us.

Objectiu general i estrategies d’actuacié

L'espai public és un bé escas. En el centre de les ciutats es concentra la demanda
d’espais per a la circulacio, I’aparcament, la mobilitat de vianants o de bicicletes, el
transport col-lectiu o el taxi, el mobiliari urba, entre d’altres, el que determina conflic-
tes d’interessos de solucioé dificil.

Cada vegada més, s’observa una similitud dels grans centres comercials amb les zo-
nes de vianants comercials de I'interior de la ciutat. L'usuari desitja un espai al qual
pugui accedir facilment, amb aparcament proxim i si pot ser gratuit, i acompanyat
d’espais per passejar de manera confortable i segura, mentre fa les seves compres.
Els nous centres comercials intenten reproduir zones de passeig obertes, mentre que
les arees de vianants s’intenten dotar d’ofertes d’aparcament proximes, amb un mo-
del comu d’area comercial.

Per aixo0, les zones comercials urbanes s’han vist obligades a gestionar les seves zo-
nes d’aparcament per obtenir el maxim rendiment. Aquesta optimitzacié es basa en
una especialitzacio dels usos de cada tipus de plaga d’aparcament associada a la seva
durada potencial. La regulacié de I’'Gs ha de ser mitjancant la tarifa, de manera que les
permanéncies de més temps es dirigeixin a estacionaments publics. En aquest sentit
les estratégies plantejades en funcié del tipus d’usuari son les seglents:

Usuaris de permaneéncia breu o rotacié elevada
Han de poder accedir a estacionaments propers a la zona comercial per afavorir la
compra rapida (menys de 30 minuts). Aquesta zona també pot donar servei a usuaris
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que hagin de fer compres de gran volum, que no es puguin traslladar a peu o en trans-
port collectiu.

La zona blava o regulacio en calcada és una mesura de dificil acceptacié. Per aixo,
alguns municipis opten per implantar préviament zones amb limitacioé horaria, mitjan-
cant disc, i sense pagament. Aquesta operacio permet introduir habits als conductors
que faciliten la posterior implantacié de zones regulades.

Usuaris amb permanéncies entre 30 i 120 minuts

S’han de dirigir a estacionaments publics, si pot ser amb tarifes adaptades a la seva
demanda (1 o 2 hores gratuites). L'estacionament ha d’estar proxim i ben connectat
per als vianants amb la zona comercial.

Usuaris de llarga durada, com treballadors, residents i altres

En aquests casos és convenient habilitar estacionaments en els quals es permetin es-
tades més llargues, amb tarifes assequibles (estacionaments dissuasius) i amb oferta
suficient. Aquests aparcaments es poden situar a distancies majors (de 10 a 15 minuts
a peu, de I'entorn comercial), i potser fins i tot més si les condicions d’orografia sén
adequades.

L’analisi de I'accessibilitat a I’activitat comercial s’ha de compatibilitzar amb |la mobi-
litat general del sector i de la ciutat. No s’ha d’oblidar que I'objectiu és tenir una ocu-
pacioé minima de la superficie per part de vehicles per permetre una situacio de confort
del vianant, que és qui en definitiva realitza la compra. Per aixd aquestes actuacions
han d’anar acompanyades de millores de la connectivitat, freqliéncia i confort del trans-
port public i dels itineraris de vianants i bicicleta a les arees comercials.

Partint d’aquests objectius i estratégies s’han desenvolupat alguns instruments d’ac-
tuacio. Els més habituals es descriuen a continuacid.

Instruments

Els instruments aplicats estan relacionats amb les dimensions i la morfologia de cada
municipi i amb el caracter de la seva zona comercial. El més idoni seria realitzar un
estudi particular de cada cas. No obstant aix0, i encara que el present manual se cen-
tra en actuacions de gestio d’aparcament destinades a dinamitzar I’activitat comercial,
s’han inclos algunes actuacions de caracter general sobre la mobilitat, de potenciacié
dels modes a peu i en transport public. Aquestes s’han ordenat segons la distancia
mitjana del desplacament. Les mesures indicades per a distancies més llargues no sén
aplicables a municipis petits.

Per a desplacaments de poca distancia (menys de 10 minuts)

Les actuacions habituals han d’anar dirigides a potenciar el «mode a peu». S’han d’ha-
bilitar zones de vianants o vies amb voreres amples que permetin la doble funcié
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d’accés i passeig. S6n convenients mesures com la implantacié de senyalitzacié espe-
cifica per als vianants i la regulacié horaria de les operacions de carrega i descarrega.

Aquesta distancia permet fer el trajecte a peu. No és necessaria la implantacié d’es-
tacionaments en calgada, excepte per a les operacions de carrega i descarrega o per
a la recollida de les compres de major volum. Per aix0, s’han d’implantar sistemes de
regulacié de I'aparcament en calgada amb durada limitada i gestié mitjancant tarifa
progressiva. En la mateixa via comercial, és recomanable I’abséncia d’aparcament,
per evitar el transit d’agitacié i permetre la recuperacié de superficie per al vianant.

Per a desplacaments de distancia mitjana (entre 10 i 20 minuts)

Aquestes distancies permeten determinats desplacaments a peu, perd sén més apro-
piades per al transport public. Les actuacions associades a aquest segment de mer-
cat sén de potenciacié de I'Us del transport public mitjangant la implantacié de para-
des centriques en I’area comercial, linies de transport public especifiques, i adaptades
en freqliencia i horaris a I’activitat comercial.

En ciutats mitjanes o grans, és convenient habilitar sistemes de prioritat per al trans-
port collectiu, com carrils reservats i sistemes de prioritat semafdrica. En algun cas és
possible acceptar el pas exclusiu del transport collectiu per la zona de vianants, sem-
pre i quan les caracteristiques del viari ho permetin.

Per a desplacaments de llarga distancia (més de 20 minuts)

Aquests desplagaments s’associen a viatges especifics per a compres, i és habitual
I’Us dels mitjans de transport privats. Cal dotar-se d’una oferta d’aparcament adapta-
da de manera especifica. A I'entorn de la zona comercial s’han d’habilitar places d’es-
tacionament regulat amb permanéncia limitada. Es recomanable que la tarifa d’aques-
ta zona sigui superior a la dels aparcaments publics si n’hi ha.

Si hi ha prou demanda, es justifica la construccié d’aparcaments publics subterranis.
En aquest cas és convenient la coordinacié amb campanyes d’informacié i subvencié
de I'Us d’aquestes places amb aportacioé d’hores gratuites a carrec dels comergos.

Actuacions complementaries

L'especialitzacié de I’Us de la superficie per a I'activitat comercial porta normalment
aparellada una disminucié de I'oferta d’aparcaments per als altres usuaris de I'entorn
que requereixen permanéncies superiors, com treballadors o residents. Per tant, és
convenient la construccié o I’habilitacié de zones d’aparcament dissuasiu gratuit que
es puguin situar més lluny de la zona comercial.

En sintesi, es tracta d’establir un equilibri entre les necessitats de 'activitat (aparca-
ment i superficie de vianants) i la sostenibilitat, afavorint els mitjans de transport col-
lectius i, alhora, minimitzant I'impacte de les zones d’aparcament necessaries sobre
la qualitat de vida del centre urba.
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