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1. ANTECEDENTS

En el marc del compliment del Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacio dels estudis
d’avaluacié de la mobilitat generada, i en concret de larticle 3.1.c) relatiu al Planejament
urbanistic derivat i llurs modificacions, que tinguin per objectiu la implantacié de nous usos o
activitats es presenta I’Estudi d’Avaluacié de la Mobilitat Generada del Pla Parcial Urbanistic
del Sector “Coopecarn Girona”. El present PPU desenvolupa un sector que ha estat delimitat a
partir de I'Aprovacio definitiva de la MpNNSS de Quart i Llambilles per part de la Comissio
Territorial d’'Urbanisme de Girona, de data 7 de juny de 2021.

Els apartats que segueixen a continuacio recullen la informacié necessaria que han de contenir
aguests estudis de mobilitat, d’acord amb el que estableix I'article 12 del Decret esmentat.

L’Estudi d’avaluacié de la mobilitat generada (en endavant EAMG) té una vocaciéo de
descripcio, avaluacio i proposicié de I'estat i condicions de la mobilitat existent i futura a 'ambit
objecte del desenvolupament urbanistic. Concretament, es duu a terme el seguent:

(1) Es descriu la xarxa actual d’itineraris pels diferents modes de transport i quina és
la seva relacié/connexié pels dos termes municipals, a I'ambit objecte del
desenvolupament urbanistic.

(2) Es projecta el numero de viatges que es poden generar amb I'execucio del Pla
Parcial.

(3) S’avalua la capacitat d’aquest sistema integral de mobilitat davant de la proposta
urbanistica.

(4) Es proposa una xarxa basica d’itineraris principals, ja sigui els corresponents a
vianants, al transport col-lectiu, a les bicicletes, i als vehicles, per tal de garantir
I'acollida dels nous desplacaments.

(5) Es posa émfasi en la incidéncia de la proposta de modificacié sobre el sistema
viari actual d’acord amb la previsio de construccié d’'un giratori.

(6) Es proposen diferents directrius i parametres que han de servir per planificar les
condicions d’'una mobilitat sostenible i segura.

D’acord amb el que estableix el Decret 344/2006, a l'article 8, és necessari aconseguir un
planol on s’hi mostri una proposta de quines haurien de ser les xarxes d'itineraris principals pels
diferents modes de transport per tal que els punts de maxima generacié de mobilitat quedin
suficientment connectats.

2. MOBILITAT ACTUAL

En el present apartat s’analitzen les xarxes de mobilitat actuals segons modalitat, d’'influéncia
en el sector subjecte al planejament derivat. S’analitzen, doncs, les xarxes de mobilitat externa.



Figura 1. Xarxes de mobilitat existents als municipis de Quart i Llambilles, segons modalitat (a peu, en
bici, transport public, automobil).
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2.1 XARXES DE MOBILITAT EXISTENTS AMB INCIDENCIA A L’AMBIT D’ESTUDI

2.1.1 Xarxa d'itineraris principals per a vianants

S’entén per xarxa de vianants la que permet la correcta mobilitat de les persones que es
desplacen a peu o amb cadira de rodes amb o sense motor (segons la definicié de vianant de

la normativa marc).
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Als termes municipals de Quart i Llambilles, tot i 'extensa xarxa de camins, no s’hi troba
catalogat cap cami ramader, carrerada o via pecuaria en referéncia a la Llei 3/1995, de 23 de
marg, de vies pecuaries.

En relacié a les rutes de senderisme (que sovint coincideixen amb les rutes BTT i la matriu de
camins locals existents) als termes municipals de Quart i Llambilles i a les proximitats de 'ambit
d’actuacio, destaca la Via verda. Aquesta ruta creua de nord-oest a sud-est la zona afectada
pel pla parcial. Concretament es correspon amb un tram d’uns 280 m d’aquesta via.

Figura 2. Context territorial de les Vies verdes a les comarques gironines.
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Font: Vies Verdes de Girona.

Figura 3. La Via verda abans i després del seu pas pel sector Coopecarn.
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Figura 4. Pas de la Via verda per la zona ambit d’estudi.

D’altra banda, al municipi de Llambilles hi ha diversos itineraris senyalitzats dins la Xarxa
d’itineraris saludables de la Diputacido de Girona, perd no n’hi ha cap de proper a l'area
d’estudi. Quart no té itineraris senyalitzats dins d’aquesta xarxa. En general pero, els itineraris
de connexié a peu amb la zona ambit d’estudi son limitats, en el sentit que o bé s’hi arriba
mitjancant la via verda o bé cal creuar la carretera C-65, que no té pas de vianants indicat.

Figura 5. Manca de pas de vianants a la C-65 per a arribar al sector.

El cami de les Brugueres, que permet I'accés a les instal-lacions, no té voreres.
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Figura 6. Accés al sector pel cami de les Brugueres.

2.1.2 Xarxa d'itineraris per a bicicletes

Existeix, com s’ha comentat a I'apartat anterior, la Via verda de Girona a Sant Feliu de Guixols,
la travessa part de I'ambit d’estudi, i facilita la connexié de I'area objecte del pla parcial amb
Girona, Llambilles, Cassa de la Selva i Llagostera. Les distancies a recérrer des dels diferents
municipis son:

Taula 1. Distancies des dels municipis connectats amb la Via verda.

Destinacio km

Placa Paisos Catalans, Girona Coopecarn, Quart 6,3
Llambilles, centre Coopecarn, Quart 1,3
Cassa de la Selva, centre Coopecarn, Quart 6,2
Llagostera, centre Coopecarn, Quart 13

Font: Elaboraci6 propia, 2021.

La Via verda també permet un accés segur i directe per a possibles bicicletes que vinguin del
municipi de Quart, ja que creua la C-65 per sota, reduint el risc d’accident amb vehicles
motoritzats. No obstant, cal destacar que el creuament actual de la Via verda amb el cami de
les Brugueres és de biaix i genera falta de visibilitat.
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Figura 7. Intersecci6 de la Via verda amb el cami de les Brugueres.

Font: Elaboracio propia.

2.1.3 Xarxa d'itineraris per a vehicles

Els vehicles privats que volen accedir a les instal-lacions de Coopecarn ho fan des de la C-65, i
a aquesta hi arriben mitjangant la N-II, la C-250, la C-25 o la GIV-6641.

Figura 8. Principal xarxa viaria d’accés a les instal-lacions de Coopecarn.
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Figura 9. C-65 en direccio a Coopecarn i C-250 en direccié a Quart.

A continuacié s’introdueixen alguns trets d’emmarcament de I'ambit dels vehicles privats de
motor als dos municipis, amb l'objectiu de posar en context el pes substancial que té aquest
mode de transport respecte la resta, i el qual cobreix de manera clarament majoritaria les
formes de desplagcament per motius laborals.

Seguidament es calcula I'index de motoritzaci6 tant del municipi de Quart com de Llambilles a
nivell contextual. Aquest index indica la disponibilitat d’utilitzacié del vehicle privat i es defineix
com el nombre de vehicles disponibles per cada 1.000 habitants.

L’any 2019 Quart tenia un index de motoritzacid de 956 vehicles per cada 1.000 habitants,
mentre que a l'any 2006 aquest index era de 1.050 vehicles per cada 1000 habitants. A
Llambilles I'any 2019 va ser de 1.117, i el 2006 de 1.105 vehicles per cada 1.000 habitants. Al
mateix any 2019, Girona tenia un index de motoritzaci6 de 709 vehicles per cada 1.000
habitants.

L’index de motoritzacié és un reflex de la necessitat d'utilitzar aquest mitja de transport en els
desplacaments. Vistos els valors per a Quart i Llambilles es pot deduir que en ambdés
municipis la necessitat del vehicle privat és molt més gran que a Girona. Aquesta situacié
en part estd motivada per les caracteristiques urbanes del municipi ben diferents a les de
ciutats com Girona, nucli més gran i amb meés serveis on generalment es poden satisfer les
necessitats quotidianes (treball, estudis, compres, oci, lleure, salut,..) sense haver de moure’s
del municipi i per tant realitzant els desplacaments a peu o en transport public.

Segons dades de I'Institut d’Estadistica de Catalunya (IDESCAT) I'any 2019 a Quart hi havia un
total de 3.563 vehicles motoritzats, dels quals 2.233 eren turismes, 598 motocicletes, 591
vehicles industrials, i 141 altres. A Llambilles hi havia un total de 778 vehicles motoritzats, dels
quals 449 eren turismes, 119 motocicletes, 163 vehicles industrials i 47 altres.

Com es pot veure els turismes sén la tipologia de vehicles predominant en ambdds municipis,
representat el 62,67% de tot el parc de vehicles del municipi de Quart i el 57,71% del de
Llambilles. La seglent tipologia de vehicles en importancia sén les motocicletes pel cas de
Quart (amb un 16,78%) i els vehicles industrials pel que fa a Llambilles (un 20,95%). La
distribucio del parc de vehicles dels municipis és for¢a similar al del conjunt de la comarca del
Gironés, dominant els turismes, i seguits pels vehicles industrials.
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Figura 10. Distribucié del parc de vehicles per tipus (any 2019).
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Font: Elaboracié propia a partir de les dades d'IDESCAT.
2.1.4 Xarxa d'itineraris per a transport col-lectiu
Pel que fa al transport col-lectiu hi ha disponibles dues linies d’autobus interurba, a més del
servei particular de taxi. Pel que fa al bus interurba, hi ha dues linies d’autobus que realitzen
parada a prop de 'ambit objecte del Pla Parcial. Una d’aquestes linies és la que fa Girona-Sant
Feliu de Guixols, i té parada a la cruilla a Montnegre, tant en sentit nord, com en sentit sud,

molt propera a les instal-lacions de Coopecarn.

Figura 11. Parada de bus de la linia TEISA propera al sector Coopecarn.
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Font: Elaboracié propia a partir de la base cartografica 1:5.000 de I'Institut Cartografic de Catalunya.

Figura 12. Parada de bus davant el sector Coopecarn.

L’altra linia és la que realitza 'empresa SARFA 202/205/206 Girona/Flaga/la Bisbal/Palafrugell
/Palamoés/Llagostera/Caldes de Malavella/Girona i fa aturada a Quart. La seva parada esta
situada a 1km de les instal-lacions de Coopecarn, en direccio al nucli de Quart.
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Taula 2. Iltineraris d’autobus per accedir a Coopecarn.

Girona - Quart - Girona

Itineraris Operador Parades

Parada d'autobus Girona
(Estaci6 d'autobusos)
L105 | Transportes Parada Girona (UdG- Emili Grahit)
Girona - Eléctricos 10 min _ d'autobus 3 Pargda Girona (Parc Tecnoldgic)
Sant Feliu | Interurbanos, Girona (Estacié | d'autobus Quart
de Guixols | SA -TEISA- d'autobusos) Quart (la C.reueta) )
Quart (C/Fira de Girona, 47-49)
Quart (Cruilla Montnegre)
L105 Transportes Llagostera
Llagostera | Eléctricos 20 min Llagostera Parada Cassa de la Selva
- Girona | Interurbanos, 9 d'autobus Quart | Llambilles
SA -TEISA- Quart (Cruilla Montnegre)
Palafrugell,
Mont-ras, Flac¢a,
Bordils, la Bisbal Parada A tots els municipis per on
L202/205/ SARFA Segons d’Emporda, d'autobus Quart | passa.
206 origen Llambilles, C/ Pontdela |Venintde Flaca cal fer
Cassa de la Font del Rei | transbord a Girona.
Selva, Caldes
de Malavella

Font: Consulta d’itineraris ATM Girona i TEISA, S.A., 2018.

Els horaris de transport de la linia de TEISA, tenen una freqiiéncia de 30 minuts des de les
6.30h (sortida des de Girona) a les 21.15h, sén els que es mostren a continuacio, facilitats per
'empresa TEISA:

Figura 13. Taula de parades i horaris de la linia Girona — Sant Feliu de Guixols.
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Font: TEISA, S.A.

Els horaris de la linia de SARFA s6n més irregulars i no hi ha tanta freqiéncia (entre 8-10
viatges al dia).

2.1.5 Aparcaments

Actualment no hi ha aparcaments a la via publica (figura 14) i els treballadors aparquen dins les
propies instal-lacions de Coopecarn (figura 15).

Figura 14. Exterior del sector on no hi ha aparcaments en via publica.

Figura 15. Aparcament a l'interior de les instal-lacions Coopecarn.
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2.2 MOBILITAT ACTUAL DE LES INSTAL-LACIONS DE COOPECARN

El planejament derivat que és objecte d’aquest document és I'adequacié i ordenacié del sector
per a la futura ampliacié de les instal-lacions de 'empresa Coopecarn. Aix0 significa, en termes
de mobilitat, que es generaran nous desplacaments per accedir i per sortir de 'emplagament
actual de la industria.

Actualment ja existeixen uns fluxos de mobilitat i uns necessitats vinculades a la mobilitat
interior i exterior que es veuran modificades amb I'ampliacié de 'activitat a les instal-lacions. En
aguest sentit, a continuacié es mostra una radiografia respecte la mobilitat actual vinculada a
l'activitat de Coopecarn, per aixi poder valorar de manera quantitativa, i també qualitativa,
'abast de I'increment de la mobilitat obligada per a raons de treball.

Segons les dades facilitades per la mateixa empresa Coopecarn les dades dels treballadors
actuals amb la seva mobilitat sén les que s’aporten a continuacio:

Taula 3. Comportament dels treballadors de Coopecarn en relacié amb la mobilitat generada.

Estat actual | Unitats
Nombre de treballadors actual 173
Percentatge de treballadors que utilitzen el transport pablic 0%
Nombre de places d’aparcament actuals (vehicle privat) 50
Nombre de places d’aparcament actuals (bicicleta) 4

Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per 'empresa.

Taula 4. Percentatge de treballadors segons procedeéncia.

Lloc de procedéncia | Percentatge
Girona 28,8
Cassa de la Selva 20,9
Salt 18,3
Caldes de Malavella 4.2
Quart 3,1
Anglés 2,1
Llagostera 2,1
Altres 20,4

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades facilitades per 'empresa.

“ Inclou els municipis seguents: Fornells de la Selva (1,6%), Llambilles (1,6%), Santa Coloma de Farners (1,6%),
Sarria de Ter (1,6%), Amer (1%), Riudellots de la Selva (1%), Sils (1%), Arbucies (0,5%), Banyoles (0,5%), Blanes
(0,5%), Bordils (0,5%), Calonge (0,5%), Celra (0,5%), Cervia de Ter (0,5%), Cruilles (0,5%), la Tallada d'Emporda
(0,5%), Lloret de Mar (0,5%), Malgrat de Mar (0,5%), Olot (0,5%), Pineda de Mar (0,5%), Riudarenes (0,5%), Sant
Andreu Salou (0,5%), Tordera (0,5%), Vic (0,5%), Vidreres (0,5%), Vilablareix (0,5%), Vilanna (0,5%), Vilobi d'Onyar
(0,5%).



Figura 16. Distribucié dels treballadors segons lloc de procedéncia.

Altres; 20,40

Girona; 28,80

Llagostera; 2,10

Angles; 2,10 ~
Quart; 3,10 7

Caldes de Malavella; 4,20

Cassa de la Selva; 20,90
Salt; 18,30

Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per 'empresa.

Tal com s’observa en la figura 16, gairebé el 29% dels treballadors actuals de Coopecarn
procedeixen principalment de Girona, el 21% de Cassa de la Selva i el 18% de Salt. Cal
destacar que tot i que actualment no hi ha treballadors que accedeixin a les instal-lacions en
bicicleta o transport public, si que s'utilitza el cotxe compartit.

Pel que fa a la mobilitat generada pels camions que accedeixen diariament a les instal-lacions,
actualment s’estimen 12-13 camions de sortida per expedicions i 10-11 d’entrada de matéries
primeres.

Per dltim, també cal tenir present, que les instal-lacions situades al costat de Coopecarn, a
l'altra banda del carril bici, desapareixeran amb la modificacié i, conseqlientment, s’eliminara
aquesta mobilitat que actualment genera.

3. AVALUACIO DE LA MOBILITAT GENERADA
3.1 PARAMETRES ESTABLERTS EN ELS ANNEXOS DEL DECRET 344/2006

El futur desenvolupament urbanistic derivat del Pla Parcial generara i atraura una mobilitat
determinada, en funcié de la tipologia d’Us i les seves caracteristiques. El Decret 344/2006, de
19 de setembre, de regulacio dels estudis d’avaluacié de la mobilitat generada relaciona els
nous usos urbans amb una generacié i atraccié de desplagcaments. L’article 8.1 determina com
ha de ser I'estimacié del nombre de desplagaments generats pels diferents ambits del pla, en
funcid de les superficies, els usos permesos o I'index d’edificabilitat, i remet a 'Annex | del
Decret per detallar ratios concrets minims de generacié de desplagaments. També s’explicita,
en larticle 8.2, que els viatges generats s’han de grafiar en un planol a escala adient, on
s’'identifiquin clarament els focus de major generacid de viatges. En el present EAMG
s’incorpora com a imatge atenent a les dimensions reduides del sector urbanistic.



Figura 17. Parametres establerts en els annexos del Decret 344/2006.

ANNEX 1

Viatges generats

En els estudis d’avaluaci6 de la mobilitat generada s’estimara el nom-

bre de desplacaments que generin les diferent:
els segiients ratios minims de viatges generats

ctivitats i usos del sol amb
ia, llevat d’aquells supd-

sits en que es justifiqui I'adopcié de valors inferiors:

Viatges generats/dia

ANNEX 2

Aparcament de bicicletes

S’estableixen les segiients reserves minimes d’aparcament de bicicle-
tes situats fora de la via publica en funcié de les activitats i usos del sol llevat
d’aquells supdsits en que es justifiqui I'adopci6 de valors inferiors:

Places minimes d’aparcament per a bicicletes

Us d’habitatge max. de 2 places/habitatge

Us d’habitatge El valor més gran dels dos segiients:

7 viatges/habitatge 0 3 \'ia[geg"persmm

2 places/100 m? sostre o fraccié

Us comercial

1 placa/100 m? sostre o fraccié

Us residencial 100 m* de sostre

Us d’oficines

1 placa/100 m’ sostre o fraccié

Us comercial 100 m* de sostre

Us industrial

1 plaga/100 m’ sostre o fraccié

Us d'oficines 15 viatges/100 m* de sostre

Equipaments docents

5 places /100 m? sostre o fraccié

Us industrial 5 viatges/100 m’ de sostre

Equipaments 20 viatges/100 m? de sostre

Zones verdes 5 viatges/100 m? de sol

5 viatges/m de platja

Franja costanera

Equipaments esportius,
culturals i recreatius

5 places/100 places d’aforament
de I'equipament

Altres equipaments piiblics

1 placa/100 m’ sostre o fraccié

ANNEX 3

Aparcament de vehicles

S’estableixen les segiients reserves minimes d’aparcament de vehicles

situats fora de la via publica.

Places minimes d’aparcament

Turismes Motocicletes

(places min.4,75x24m) (places min. 2.20 x 1.00
m)
Us d’habitatge max. de 05

max.d’1

1 pl‘aqa/l()() m?
sostre o fraccié

lace o
1 plaga/200 m’
sostre o fraccié

Zones verdes
Franja costanera
Estacions de ferrocarril

Estacions d’autobusos
interurbans

1 placa/100 m? sdl
1 placa/10 ml de platja
1 placa/ 30 places ofertes de circulacié

0.5 places/30 places ofertes de circulacié

ANNEX 4
Déficit d’explotacié del transport piiblic de superficie

El calcul del deficit anual del transport piiblic de superficie es fara d’acord
amb la segiient férmula:

D=365xrxpx0.7

D=deficit d’explotacié del transport piiblic de superficie.

r=increment dels km totals de recorregut diariament establint 6 circu-
lacions minimes a cada parada.

p=preu unitari del km recorregut.

El preu unitari del km de recorregut pel transport ptiblic de superficie
en euros s’obtindra de la darrera publicaci6 del Departament de Politi-
ca Territorial i Obres Pibliques de la Generalitat de Catalunya, amb I'apli-
caci6 de I'lPC corresponent fins a I'any en curs. Els valors per a I'any 2004
s6n els segiients:

Preu unitari del km de recorregut pel transport piiblic de superficie (euros)
Any 2004

= = e Ciutats grans 472
- tacons de ferrocan] (més de 500.000 habitants)
interurbans 5 places/30 places 5 places/30 places Transport urba Ciutats mitjanes . 34
ofertes de circulacié ofertes de circulacio @.c 1()0.0()0_ 2500.000 habitants) -
Ciutats petites 2,63
(menys de 100.000 habitants)
Transport interurba 1,98

Font: Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulaci6 dels estudis d’avaluacioé de la mobilitat
generada, 2018.

3.2 CALCUL DE LA MOBILITAT GENERADA

A continuacié es realitzen les estimacions del nombre de desplacaments que es poden
generar, aixi com les futures necessitats i demandes d’infraestructures en relacié amb la nova
mobilitat generada, i aix0 inclou serveis de mobilitat com el transport public. Alhora, és
important conéixer la futura situacié de la mobilitat als dos municipis i a I'is de les vies de
comunicacié C-65 i C-250 als dos municipis afectats, i a I'estat del transit d’aquestes dues vies
al seu pas per Quart i Llambilles. Aquests aspectes s’hauran de considerar en la distribucio
modal del planejament per tal d’adequar i ordenar la mobilitat d’accés i sortida a les
instal-lacions de Coopecarn d’acord amb aquestes condicions de context.

Els futurs desplagaments es calculen a partir de 'annex 1. S’hi han de restar els desplagaments
avui existents. Actualment els treballadors de Coopecarn procedeixen de 35 municipis
diferents, si bé principalment son de: Girona (29%), Cassa de la Selva (21%), Salt (18%),
Caldes de Malavella (4%), Quart (3%), Anglés (2%) i Llagostera (2%). EI 20% restant s6n de 28
municipis diferents de la provincia de Girona, i algun de les comarques de Barcelona com pot
ser Vic (0,5%), Pineda de Mar (0,5%) o Malgrat de Mar (0,5%).

Segons dades facilitades per la mateixa empresa Coopecarn, dels 173 treballadors actuals, tots
utilitzen el vehicle privat, i alguns d’ells comparteixen cotxe. No hi ha constancia que ningu
accedeixi a les instal-lacions en transport public o bicicleta.

Les dades de partida son les que preveu el pla parcial d’acord amb la qualificacio del sol del
Pla Parcial Urbanistic del sector “Coopecarn Girona” (figura 19).



Figura 18. Ordenacio del sector d’acord amb la memoria del Pla Parcial.
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Figura 19. Caracteristiques quantitatives del pla parcial.
AMBIT ACTUACIONS 34.055,10
SECTOR S.U.D COOPECARN 31.776,80
Sol en el TM de Llambilles 66,39% 21.095,60
Sol en el TM de Quart 33,61% 10.681,20
SOL PUBLIC 23,42% 7.443,00
Espais lliures 5.769,20 18,16%
Servei aigua CBC 324,20 1,02%
Vialitat 1.349,60 4,25%
SOL PRIVAT 76,62% 24.346,60
Industrial 22.222,30
Aparcament 2.124,30
Edificabilitat bruta 0,30 m2/m2
Sostre maxim edificable (m2) 9.533,04
ACTUACIO EXTERNA ALSUD - C-65i GIV-6641 2.278,30

Sol en el TM de Quart

100,00%

Tal com estableix el planejament derivat, el sostre maxim edificable sera de 9.533,04 m2.

PLA PARCIAL URBANISTIC SECTOR “COOPECARN GIRONA”



Aixi doncs, I'estimacio de la mobilitat diaria generada i atreta segons els usos definits es
calcula mitjangant I'encreuament de les dades de la superficie prevista per al sector, i de les
ratios que estableix el Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis
d’avaluacio de la mobilitat generada.

Taula 5. Aproximacié al nombre de viatges generats segons el seu Us.

Us industrial 5 viatges/100 m? de sostre 9.533,04 m? 476

Total de viatges generats al sector subjecte al PPU 476

Font: Elaboraci6 propia a partir de les dades del Decret 344/2006.

D’acord amb les dades actuals facilitades per la propia empresa Coopecarn, tenint en compte
els modes actuals de transport entre els treballadors de 'empresa, d’aquests 476 viatges que
es generarien al dia, no n’hi hauria cap que es realitzés mitjangant transport puablic, ni en
bicicleta.

Avui es generen practicament uns 300 viatges/dia (comptant per separat anada i tornada), i se
sap que els desplagaments dels treballadors es realitzen en vehicle privat, tot i que en alguns
casos sOn cotxes compartits. En aquesta xifra també s’hi inclouen uns 25 desplagaments diaris
associats al desenvolupament de l'activitat productiva, referits als camions de sortida i
d’entrada a les instal-lacions.

Es considera un factor hora punta maxim del 25%, resultant un flux en vehicle privat en hora
punta de 113 viatges/hora (ambdos sentits). Aquest valor d’intensitat de transit pot ser
absorbit per la carretera actual i els vials d’entrada i sortida projectats, atenent a que la
capacitat horaria maxima d’'un tram de carretera (de doble sentit) estaria al voltant de 2.800
vehicles/hora (dos sentits), i que el nivell de servei es situaria en una intensitat aproximada de
750 vehicles/hora (total dos sentits), segons el Highway Capacity Manual 2000.

Pel que fa al transport public mitjancant autobls, a peu o en bicicleta no es preveuen
problemes de col-lapse del servei.

Amb tot aix0, caldria adequar I'espai perqué hi hagi la suficient capacitat d’acollida dels nous
viatges per part de les xarxes existents de mobilitat, fent prevaldre I'impuls de modes de
transport de baix o nul impacte ambiental.

3.3 NECESSITATS D’APARCAMENT DINS | FORA DE VIA PUBLICA
3.3.1 Aparcament en via publica

El planejament derivat del sector Coopecarn no preveu aparcaments de vehicles en via
publica, ateés que l'oferta d’aparcament pels treballadors de 'empresa, i també per clients, es
donara dintre de les instal-lacions.

3.3.2 Aparcament per a turismes i motocicletes fora de via publica

L’Annex 3 del Decret 344/2006 no preveu cap ratio per a les necessitats d’aparcament fora
de via publica pels usos industrials.

Malgrat tot, segons la normativa urbanistica del PPU “s’ordena una zona especifica per a
aparcaments vinculada a l'activitat industrial. Es preveura una plaga d’aparcament per cada
100 m? de sostre edificat, amb una superficie rectangular minima per placa de 2'20 m x 4'50
m.” Considerant aquesta ratio, s’estableix un minim de 95 places d’aparcament per a
donar servei a I'activitat industrial. Tot i aix0, caldra ajustar-lo en base a 'ampliacié de



les instal-lacions i segons les necessitats reals de I’activitat.

A banda d’aix0, el Pla Parcial preveu una nova vialitat que comporta la construccido d’'una
rotonda a la C-65, i que podria facilitar 'accés a la GIV-6641 a Montnegre i al cami de les
Brugueres, des del que s’accedeix a les instal-lacions de Coopecarn. D’aquesta manera es
facilitaria 'accés als nous aparcaments i se’n milloraria la seguretat vial.

3.3.3 Aparcament per a bicicletes fora de via pUblica

En '’Annex 2 del Decret 344/2006, de 19 de setembre, de regulacié dels estudis d’avaluacié de
la mobilitat generada s’estableixen les segients reserves minimes d’aparcament de bicicletes
situats fora de via publica (llevat d’aquells supdsits en qué es justifiqui 'adopcid de valors
inferiors):

Taula 6. Places minimes d’aparcament per a bicicletes.

Places
" . d’aparcament de
b 2
Ratios de places d’aparcament Superficie de sostre (m?) bicicletes fora de via
publica
Us industrial 1 plagca/100 m? de sostre 9.533,04 m? 95
Total de places de bicicletes fora de via publica 95

Font: Elaboracié propia a partir de les dades del Decret 344/2006, 2018.

Si bé cal tenir present que la via verda que connecta I'espai amb Girona i Llagostera, passant
per Llambilles i Cassa de la Selva, passa a tocar de les instal-lacions, la realitat és que no hi ha
cap treballador que actualment usi la bicicleta com a mitja de transport. Aixd és degut
principalment al fet que les distancies amb els municipis d’on vénen més treballadors, que son
Girona i Cassa de la Selva, s6n de més de 6 km (només anada) i aix0 dissuadeix el seu Us. Els
treballadors que potencialment podrien accedir en bicicleta sén els del municipi de Quart i els
de Llambilles. Actualment en s6n 9.

Davant aquestes dades, la reserva de 95 places d’aparcament d’acord amb el que fixa el
Decret 344/2006 es considera un valor molt elevat que estara clarament sobredimensionat. Per
aquest motiu, es recomana que les places d’aparcament per a bicicletes sigui de com a maxim
10 places (tenint en compte les 4 existents i col-locant-ne 6 de noves). En el supdsit que en un
futur hi hagi demanda de més aparcaments per a bicicletes, Coopecarn ampliara les
proposades al nombre que sigui necessari per donar placa a tothom.

3.4 PREVISIO DE CONSTRUCCIO D’UN GIRATORI

D’acord amb el que recull el document urbanistic, el pla parcial incideix també en el sistema
viari del municipi de Quart, a partir de considerar I'entroncament de les carreteres C-65, GIV-
6641 a Montnegre i cami de les Brugueres, actual accés a les instal-lacions industrials
Coopecarn Girona.

Aixi es projecta un giratori sobre la C-65, davant les instal-lacions de Coopecarn, i amb aquesta
actuacié es proposa millorar la mobilitat general per un tram d’aquesta via en qué el transit
rodat és dens a hores punta. Alhora es podria millorar els accessos als barris del Raval de
Quart i Erols de Llambilles, a la carretera a Castellar de la Selva i Montnegre (GIV-6641), aixi
com també l'accés a les instal-lacions industrials existents a banda i banda de la carretera.
Sens dubte, aquestes millores aniran acompanyades d’un augment de la seguretat viaria.



Figura 20. Giratori projectat al PPU.
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Per tal de valorar els efectes del giratori sobre el transit i el funcionament de la carretera C-65,
a continuacio es fa una primera aproximacio del flux que haura de suportar. El volum maxim de
transit registrat a I'estacié d’aforament secundaria situada al PK 24+640, que correspon al
transit del dia 5 d’abril de 2016 a les 8 del mati, fou de 2.117 vehicles/hora. Si es considera una
distribucio del transit del 55% i 45% per a cada un dels sentits, el flux és de 1.164 veh/hora en
el sentit més carregat, flux al que caldria afegir-li els viatges previstos generats per la nova
ordenacio del sector. D’acord amb les dades presentades previament (veure seccido 1.2.2.
Mobilitat actual), en hora punta es mobilitzarien uns 119 vehicles corresponents al 25% del total
de la mobilitat generada. Si es té en compte que a la primera hora punta del dia el 85% del
transit entra al sector i el 15% restant en surt, el flux d’entrada seria de 101 veh/hora i el de
sortida de 17. Del total de vehicle que entren al sector, i d’acord amb el repartiment territorial de
la procedéncia dels viatges actuals del sector, el 58% (58 veh/hora), ho faria pel costat nord del
giratori, i el 42% (42 vehicles) pel costat sud. D’aquesta manera, la intensitat en hora punta pel
costat nord del giratori considerant la mobilitat generada derivada d’aquest pla parcial seria de
1.222 vehicles/hora (1.164 + 58).

Si bé és cert que segons el Pla de Carreteres de 1995, vigent d’acord al Decret 310/2006 de 25
de juliol pel qual s’aprova el Pla d’Infraestructures de Catalunya, només s’admeten
discontinuitats en els nusos de la xarxa basica amb altres eixos de la mateixa xarxa, la
documentacié aportada al Projecte d’Urbanitzacié (document independent del present PPU
perqué que es tramita conjuntament) justifica i acredita que el giratori previst disposa de
suficient capacitat per absorbir el transit de la C-65 existent i 'augment generat pel nou sector.
Per a il-lustrar aquest fet, es reprodueixen aqui els calculs i els resultats que mostren la
capacitat d’absorcio del transit i que han estat incorporats a 'Annex 7 -Tragat del Projecte
d’Urbanitzacié elaborat per SANENGI SL, d’acord amb el parametres esquematitzats a la figura
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Figura 21. Parametres geometrics del giratori.

Volum
. ., IMD entrada
ENTRADA denominaci6 cetimadal hora
unta (2

1 C-65 Girona 14.541 (1) 1.236 8,8 8 3 1.112 (3) | 124 (3)
24 camions
2 Coopecarn 173 cotxes 173 8,8 3,5 3 173 (4) 1.236 (5)
3 C-65 Llambilles |  14.541 (1) 1.236 8,8 5,5 3 |1.112(3)| 124(3)
4 oIV00al sd sd 88 | 55 | 3 sd | 1.236(5)
ontnegre

Font: Projecte d’Urbanitzacio — SANENGI SL.

(1) IMD maxima dels aforaments considerats amb una mitjana de 50% de vehicles per sentit i un
increment de vehicles del 1% anual a 10 anys horitz6 (2030).

(2) Un 8,5% de la IMD segons dades dels aforaments.

(3) Es considera un 90% del transit en la direccié principal i un 10% en sentit circular.

(4) Entren a Coopecarn.

(5) Sentit de circulacié prioritari entrades 1i 3.

La capacitat de cada entrada del giratori és la seguent:

Taula 8. Capacitat de cada entrada, on Qg és el transit molest en veh/h i C és la capacitat.

ENTRADA denominacié Qs' Qg C
1 C-65 Girona 593 516 1.453
2 Coopecarn 110 1.300 451
3 C-65 Llambilles 600 521 1.168
4 GIV-6641 0 1.228 565
Montnegre

Font: Projecte d’Urbanitzacio — SANENGI SL.

L’amplada de la calgada anular que ha de permetre absorbir el transit rodat i 'increment que
s’espera de l'ampliaci6 de les instal-lacions Coopecarn s’ha determinat al Projecte
d’Urbanitzacié que es tramita conjuntament amb el present Pla Parcial.



D’acord amb les dades anteriors, i considerant una intensitat en hora punta de 1.222
veh/h a I’entrada al giratori pel costat nord (C-65 Girona), el disseny previst a I’estudi de
SANENGI SL inclos a la documentacié del Projecte d’Urbanitzacié podra absorbir el
transit actual i el generat per I'increment de les instal-lacions industrials del sector
Coopecarn Girona, no arribant al punt de saturacié d’aquesta entrada.

3.5 CONSIDERACIONS DE GENERE

L’article 10 del Decret 344/2006 determina que per “elaborar els estudis d’avaluacié de la
mobilitat generada, s’han d’utilitzar indicador de génere quantitatius i qualitatius, que permetin
l'estudi de la mobilitat de les dones i del seu accés al vehicle privat, a peu, en bicicleta i
transport public”.

Les diferéncies més importants en relacié als desplagaments d’homes i dones per mobilitat
obligada és en la tria dels mitjans de transport ja que sovint els homes van més en cotxe o
moto i les dones en a peu o en transport public.

En el cas de l'activitat de Coopecarn, tots els treballadors i treballadores accedeixen a les
instal-lacions en vehicle privat i per tant, no s’aprecia cap efecte discriminatori vers les dones
pel fet de no tenir accés al vehicle privat. No es preveu doncs, cap accié per a reduir la
discriminaci6 de genere.

3.6 INCIDENCIA DE LA MOBILITAT SOBRE LA CONTAMINACIO ATMOSFERICA

Atés que els municipis de Quart i Llambilles no estan inclosos al cataleg de Zones de Proteccid
Especial de I'ambient atmosferic, no és obligatori avaluar la incidéncia de la mobilitat generada
sobre la contaminacié atmosferica.

No obstant, a continuacié s’estimen les emissions de gasos amb efecte hivernacle (GEH)
segons els factors d’emissid6 del CORINAIR 1990 (Core Inventory of Air Emissions
Methodology) per tal d’avaluar la incidéncia de la nova mobilitat sobre la contaminacié
atmosférica.

Taula 9. Estimacio de les emissions atmosfériques generades pels viatges generats a les diferents zones
segons el seu Us (atés que el 46% dels treballadors procedeix de Girona, Cassa de la Selva i Salt s’ha
considerant una mitjana de 8 Km per vehicle).

Viatges Emissions de | Emissions de | Emissions de

Ratios de Superficie Viatges maxims Ao & MO 2 s 1
generacié de sostre generats/d generats | Kg/dia (factor | Kg/dia (factor | Kg/dia (factor
de viatges (m?) i en de 0,173 Kg de 0,58 g de 0,043 g
vehicle COz2/vehicle. NOx/vehicle. PMao/vehicle.
privat/dia Km) Km) Km)
Us viat es/l(s)
industri Ogm2 de 9.533,04 m? 476 476 658 kg 2,20 kg 0,163 kg

al
sostre

Font: Elaboracié propia a partir de les dades del Decret 344/2006 , dels factors d’emissié del CORINAIR i
de la web “Mou-te amb transport public” del Departament de Territori i Sostenibilitat.

S’observa en la taula anterior que atenent al fet que el 68% del treballadors actuals de
Coopecarn procedeixen de Girona, Cassa de la Selva i Salt, s’ha considerat una ruta per tots
els desplacaments de 8 Km/vehicle per viatge. Aixd suposa que el calcul d’emissions realitzat
molt possiblement sigui sobreestimat i reflecteixi el pitjor escenari possible (amb maxima
mobilitat).



4. CRITERIS | MESURES PER A LA GESTIO SOSTENIBLE DE LA NOVA
MOBILITAT

El present capitol es redacta amb la finalitat de coordinar la proposta de xarxes de mobilitat,
d’'aparcaments dins i fora de via publica, i de les mesures per al foment de la mobilitat
sostenible, amb I'equip redactor del Pla Parcial Urbanistic del sector “Coopecarn Girona”.
L’objectiu és assegurar la incorporacio dels criteris generals i de les mesures especifiques en el
planejament derivat que ha de de desenvolupar aquest sector industrial.

4.1 CRITERIS DE REFERENCIA PER A LA MOBILITAT SOSTENIBLE

A continuacié s’aporten els criteris a considerar i a incorporar en el planejament derivat per
assolir la mobilitat sostenible, d’acord amb el que s’estableix en Decret 344/2006, de 19 de
setembre, de regulacio dels estudis d’avaluacio de la mobilitat generada.

4.1.1 Xarxa d’itineraris principals per a vianants

El planejament derivat haura de donar resposta als requeriments per a la xarxa de vianants que
li sén d’aplicacié en termes de mobilitat:

Criteris a incorporar en el planejament

XARXA D’ITINERARIS PRINCIPALS PER A VIANANTS

CONNECTIVITAT | La xarxa d’itineraris principals per a vianants, a la qual s’ha de donar prioritat
sobre la resta de modes de transport, ha d’assegurar la connectivitat amb el
centre urba i la infraestructura fixa de transport pablic i amb els indrets del
sector on es generi un nombre important de desplacaments a peu o amb
mitjans auxiliars. Per tant en tot cas, i com a minim connectara amb els
seguents:

- Estacions de ferrocarril i d'autobusos interurbans i altres nodes de
transport col-lectiu.

- Equipaments comunitaris, com equipaments sanitaris, educatius,
culturals i administratius.

- Mercats, zones i centres comercials.
- Instal-lacions recreatives i esportives.

- Espais lliures amb una forta frequentacié, com zones verdes, parcs
urbans, franja costanera i vores de rius.

- Arees d'activitat laboral, com poligons industrials, parcs tecnologics,

etc.
CRITERIS DE La xarxa d'itineraris principals per a vianants s'ha de definir en base a criteris
SEGURETAT que permetin evitar els accidents de transit. A aquests efectes:

- Es consideren els carrers d'Us exclusiu per a vianants, els carrers de
convivencia i els carrers de zona 30, en aquest ordre, com a més idonis
per a establir els itineraris per a les persones vianants.

- Els eixos en planta d'aquests itineraris han de tenir un tracat el més
directe i natural possible i, en conseqliéncia, tant la reordenacié de les
cruilles com la seva concepcié hauran de tenir en compte aquest criteri.

- En rambles i passeigs centrals destinats a la circulacié de les persones
vianants s'han d'evitar els canvis de trajectoria a causa de la manca de
passos de vianants alineats amb I'eix principal de la circulacié de les




persones vianants.

- Els itineraris principals per a vianants hauran de ser continus, formant
una xarxa que, de manera complementaria amb la resta de voreres,
donin una total accessibilitat al municipi per als vianants. Si s'escau,
aguesta xarxa s'ha de coordinar amb la dels municipis veins.

- Els itineraris principals per a vianants fora de poblacié s‘hauran de
segregar i protegir adequadament quan transcorrin pel costat de la
Xarxa viaria.

PENDENTS El pendent maxim dels nous carrers en sol urbanitzable no ha de superar el 8%,
i només en casos excepcionals, degudament justificats, pot arribar fins al 12%.

- En qualsevol cas, el pendent del 8% no sera acceptable per a llargades
superiors a 300 metres. Cas que se superi aquesta llargada, es
construiran espais de descans amb pendent maxim de 2% que
continguin, com a minim, un cercle d'1,5 metres de radi.

- La construcci6 d'escales a la via publica resta condicionada a
lexistencia d’'un itinerari alternatiu adaptat a la normativa
d'accessibilitat. Quan l'itinerari alternatiu sigui desproporcionat en temps
i/o recorregut, d'acord amb el que estableix 'esmentada normativa, es
construiran ascensors o elements elevadors segurs i accessibles.

Cal assegurar que tots els itineraris per a vianants siguin adaptats, d'acord amb
les normes d'accessibilitat urbanistica previstes al Codi d'accessibilitat.

4.1.2. Xarxa d’itineraris per a bicicletes

El planejament derivat haura de donar resposta als requeriments per a la xarxa de bicicletes
que li sén d’aplicacio en termes de mobilitat:

Criteris a incorporar en el planejament

XARXA D’ITINERARIS PER A BICICLETA

CONNECTIVITAT | La xarxa d'itineraris per a bicicletes ha d'assegurar la connectivitat amb el
centre del nucli urba i amb la infraestructura fixa del transport public i amb els
indrets del sector on es generin el major nombre de desplagcaments. Per tant, en
tot cas i com a minim, connectara amb:
- Estacions de ferrocarril i d'autobusos interurbans i altres nodes de
transport col-lectiu.

- Equipaments comunitaris, com equipaments sanitaris, educatius,
culturals i administratius.

- Mercats, zones i centres comercials.
- Instal-lacions recreatives i esportives.

- Espais lliures amb una forta frequentacié, com zones verdes, parcs
urbans, franja costanera i vores de rius.

- Arees d'activitat laboral, com poligons industrials, parcs tecnologics,
etc.

Els itineraris per a bicicletes hauran de ser continus formant una xarxa i
preferentment hauran de discorrer per vies ciclistes segregades o carrils-bici
protegits.

La xarxa d'itineraris per a bicicletes s'ha de preveure connectada amb la xarxa




de bicicletes de la resta del municipi i, si s'escau, amb la dels municipis veins.
També caldra coordinar-la amb la xarxa d'itineraris per a transport puablic i
col-lectiu.

Els itineraris per a bicicletes no es podran fer passar per carreteres de doble
calcada ni per carreteres de calcada Gnica amb una intensitat mitjana diaria
superior a 3.000 vehicles, llevat que es segreguin de la via mitjancant
mecanismes adequats de proteccid.

Es podran preveure itineraris de bicicletes per carrers de zona 30 en
cohabitacié amb la resta dels vehicles.

PENDENTS S’indicara els pendents dels itineraris per a bicicleta. EI pendent maxim no pot
superar, amb caracter general, el 5%. Només en supdsits excepcionals,
degudament justificats, aquest pendent pot arribar al 8%.

4.1.3. Xarxa d'itineraris per a vehicles

El planejament derivat haura de donar resposta als requeriments per a la xarxa de vehicles que
li sén d’aplicacié en termes de mobilitat:

Criteris a incorporar en el planejament
XARXA D’ITINERARIS PER A VEHICLES

CONNECTIVITAT | La xarxa basica per a vehicles prevista ha d'assegurar la connectivitat amb els
indrets on es generin el major nombre de desplagaments i, com a minim, amb
els seguents:

a) Estacions de ferrocarril i d'autobusos interurbans i altres nodes de transport
col-lectiu.

b) Equipaments comunitaris com equipaments sanitaris, educatius, culturals i
administratius.

La xarxa basica per a vehicles ha de ser continua i

- Es composa per les vies que connecten la ciutat amb I'entorn, les vies
d’accés amb els punts d’atraccié de la ciutat i aquests diferents punts
entre si.

- Ha d’absorbir la major part dels desplagcaments en vehicle privat.
- Té prioritat en aquestes vies I'espai destinat al vehicle motoritzat.

- No és recomanable instal-lar elements sobreelevats en la secci6 del
carrer.

- Cal assegurar el pas de vianants en condicions segures, per exemple
mitjangant passos regulats amb semafor.

- La xarxa basica per a vehicles ha de ser continua i, si s'escau, ha de
procurar assegurar la continuitat dels itineraris amb la dels municipis
veins.

4.1.4. Xarxa d'itineraris per a transport col-lectiu

El planejament derivat haura de donar resposta als requeriments per a la xarxa de transport
col-lectiu que li sén d’aplicacié en termes de mobilitat:



Criteris a incorporar en el planejament

XARXA D’ITINERARIS PER A TRANSPORT COL:-LECTIU

CONNECTIVITAT | Es defineix una xarxa d'itineraris per a transport col-lectiu de superficie, urba i
interurba, tenint en compte les linies d'autobus, de tramvies i d'altres sistemes
de transport col-lectiu existents i previstos en el moment de redaccié de I'estudi.
Aquests itineraris han d'assegurar la connectivitat amb el centre del nucli urba i
la infraestructura fixa del transport public, perd també amb els indrets del sector
on es generi un nombre de desplacaments molt elevat. Per tant, en tot cas i
com a minim connectara, amb

- Estacions de ferrocarril i d'autobusos interurbans i altres nodes de
transport col-lectiu.

- Equipaments comunitaris, com sanitaris, educatius, culturals i
administratius.

- Mercats, zones i centres comercials.
- Instal-lacions recreatives i esportives.

- Espais lliures amb una forta frequentacié, com zones verdes, parcs
urbans, franja costanera i vores de rius.

- Arees d'activitat laboral, com poligons industrials, parcs tecnologics,
etc.

i s'han de connectar amb la xarxa per a transport public i col-lectiu de la resta
del municipi i, si s'escau, dels municipis veins.

PARADES En la xarxa d'itineraris per a transport public i col-lectiu, se situaran les parades
de les linies de manera coordinada amb els itineraris per a vianants i per a
bicicletes, de manera que es respecti I'espai destinat als itineraris per a vianants
i per a bicicletes i que es garanteixi la seguretat de les persones vianants i de
les ciclistes. Es recomana que la distancia maxima d'accés mesurada sobre la
xarxa de vianants sigui inferior als 500 metres; aix0 no obstant pot arribar a una
distancia maxima de 750 metres, llevat d'aquells suposits que justifiquin que no

és possible.
CARRILS S'han de preveure carrils bus-taxi en carrers amb molt transit de vehicles que
BUS/TAXI puguin dificultar la circulacié del transport col-lectiu, a partir de 20 circulacions

d'autobusos en I'hora punta o 120 circulacions diaries.

4.2 MESURES ESPECIFIQUES PER A LA NOVA MOBILITAT | VALORACIO DE LA
PROPOSTA

S'entén per promocié de la mobilitat sostenible aquelles actuacions per a facilitar I'accés dels
ciutadans al treball, a I'estudi, als serveis i a I'oci mitjancant diversos métodes de transport: a
peu, amb bicicleta i en transport puablic.

La mobilitat sostenible t¢€ com a objectius globals contribuir a millorar aspectes com
I'accessibilitat, la competitivitat de I'empresa i del territori, la qualitat de I'ocupacio, I'equitat, la
seguretat viaria, i la salut.

Si es té en compte la incidéncia sobre el sistema viari, el planejament derivat objecte d’aquest
EAMG té com un dels seus objectius principals la millora de la mobilitat a 'entorn de 'ambit de
Coopecarn ja que contempla la previsié de construccié d'un giratori sobre la C-65, i aixo té
efectes sobre la mobilitat. D’altra banda, el PPU es realitza d’acord amb l'objectiu empresarial
de Coopecarn d’ampliar les instal-lacions de I'activitat existent. Aixd implica un increment del
nombre de desplacaments i, per tant, té uns efectes sobre el sistema actual de mobilitat.



La construccié de la rotonda a la C-65 a la cruilla per accedir a Coopecarn, suposara una
millora en seguretat vial i accessibilitat a les instal-lacions. Aquesta mateixa rotonda permetra
millorar la mobilitat general i els accessos als barris del Raval de Quart i Erols de Llambilles, a
la carretera a Castellar de la Selva i Montnegre (GIV-6641).

D’altra banda, a continuacié s’apunten algunes determinacions que cal considerar i que hauran
de ser especificades d’acord amb les condicions d’ordenacio interna per tal de minimitzar
I'impacte del conjunt de la mobilitat associada a I'activitat sobre I'entorn, el sistema viari i el
medi:

¢ La mobilitat obligada per motius de feina a la nova zona industrial pot ser parcialment
absorbida pel transport public (autobus). Si bé actualment el creuament de la C-65 no
es pot realitzar amb garanties de seguretat, la nova rotonda permetra que l'autobus
pugui parar a la banda on se situen les instal-lacions de Coopecarn, tant en el seu
recorregut nord (direccié Girona) com en el sud (direccié Sant Feliu de Guixols).

e Es podra estudiar la posada en marxa un pla de xoc per a lI'increment de la utilitzacio del
transport col-lectiu entre els treballadors de I'empresa, sobretot adrecat per a les
persones que tenen la residencia a Girona, Llambilles, Cassa de la Selva i Llagostera.

e La reordenacio del sector suposara la desaparicié d’una activitat situada al costat de
Coopecarn (entre aquesta i la C-65). Aquest fet suposa una reduccié de la mobilitat
generada i a més, la desaparicié del seu punt d’accés des de la C-65, augmentant la
seguretat viaria de la zona.

o Es tindran en compte els criteris generals que s’han establert en I'apartat anterior
d’acord amb el que estableix l'article 4 del Decret 344/2006 sobre la connectivitat viaria,
el disseny dels vials, o la consideracié de les parades del bus.

e La nova ordenacid, i d’acord amb la normativa urbanistica, contempla una placa
d’aparcament en sol privat per a cada 100 m? de sostre construit. Aquesta ratio
determina que s’habilitaran 95 places d’aparcament a una zona exclusiva per a aquesta
finalitat.

e A banda del nombre de places previst, el PPU esdevé una oportunitat per a ordenar
I'espai destinat a aparcament que actualment ocupa una zona que s’ha desenvolupat de
manera espontania d’acord a les necessitats de la propia activitat. EI nou aparcament,
situat entre les instal-lacions Coopecarn i la C-65, generara menys pressio sobre el
medi natural que envolta el sector i s'integrara més notdoriament amb el paisatge. A
banda, aquesta reordenacié permet també eliminar la cruilla del cami de les Brugueres i
la Via verda, actualment d’extrema perillositat. De fet, el PPU millora ostensiblement
I'enllag entre els dos eixos amb una cruilla més segura i amb major visibilitat.

e Derivat del punt anterior, el desplacament de la Via verda queda fora del nou sol
industrial, fet que suposa eliminar el perillés encreuament actual amb el cami de les
Brugueres, des d’on hi ha una visibilitat for¢a reduida. La via verda donara compliment
als criteris establerts pel Decret 344/2006 en el que es refereix a connectivitat i criteris
de seguretat, ja que s’ha millorat el creuament amb el cami de les Brugueres, respecte
el tracat anterior (era creuament de biaix i s’ha projectat un creuament ortogonal), i es
reforgara la senyalitzacio.

e Actualment hi ha 4 aparcaments de bicicleta que no s’'usen. Donada la casuistica actual
de desplacament dels treballadors, i les distancies amb els municipis d’on venen
(Girona, Quart, Llambilles i Cassa de la Selva) es plantejara ampliar-les més o menys
en unes 10 places.

e La nova zona prevista habilitada com a aparcament a I'entrada de les instal-lacions,
suposa una disminuci6 dels desplagcaments per dins del recinte, reduint aixi la distancia
recorreguda i, consequentment, el total de les emissions produides.



o S’estudiaran estrategies per fer augmentar el nimero d’usuaris de la Via verda a 'hora
de desplacar-se fins al lloc de treball.

La figura que segueix a continuacio sintetitza les previsions i les propostes que deriven de la
modificacio de planejament i fan referéncia a la mobilitat generada.

Figura 22. Xarxa d’itineraris projectada dins 'ambit d’actuacio del PPU.
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4.3 PROPOSTA DE FINANCAMENT DEL TRANSPORT PUBLIC

En aquest capitol es presenta un estimacié dels costos generats per I'increment de la
mobilitat aixi com una proposta de contribucio al finangament, seguint les directrius del Decret
344/20086, en el seu article 19.1:

“L’Estudi d’Avaluacié de la Mobilitat generada ha d’incorporar una proposta de finangament
dels diferents costos generats per l'increment de mobilitat degut a la nova actuaci6 i establir
I'obligacié de les persones propietaries, en els termes fixats per la legislacié urbanistica, de
costejar i, si escau, executar la urbanitzacio, aixi com les infraestructures de connexié amb les
principals xarxes de vianants, de bicicletes, de circulacié de vehicles i de transport public o el
reforcament d’aquestes, quan sigui necessari com a conseqiéncia de la magnitud de
l'actuacid”.

PLA PARCIAL URBANISTIC SECTOR “COOPECARN GIRONA”



A més, segons l'article 19.2, “...les persones propietaries estan obligades a participar en els costos
d’'implantacié de I'increment de serveis de transport public mitjangant I'actualitzacié a 10 anys del déficit
d’explotacié del servei de transport public de superficie en proporcié a I'increment del nombre de linies o
perllongament de les existents, amb els parametres de calcul indicats a 'annex IV. Les administracions
han de vetllar perqué aquest financament es destini a les administracions competents en matéria de
transports segons I'ambit territorial”.

D’acord amb la memoria del PPU, “els promotors del Pla parcial, principals titulars del sol
ordenat, tenen l'obligacié imposada en la MpNNSS de Quart i Llambilles d’urbanitzar la vialitat
inclosa en I'ambit del SUD, els espais lliures i serveis urbanistics, tant els propis del sector com
els necessaris per a l'adequada connexido amb les arees de sol urba, i de la via verda que
travessa el sector i la totalitat del giratori, sobre la C-65 i GIV-6641, ordenat en la referida
MpNNSS”.

En aquest sentit, el valor econdmic d’aquests aprofitaments, a cedir a les dues administracions
locals, es concretara en el corresponent projecte de reparcel-lacié del Pla parcial.

Pel que fa al servei de transport public, no es proposa incrementar el recorregut actual, ja que
una de les linies té parada a 20 m de les instal-lacions de Coopecarn. Tampoc es preveu
incrementar el nombre d’expedicions (29 diaries de TEISA i 8-10 de SARFA), ja que es
considera suficient.

En aquest moment del planejament, i atenent que no hi ha usuaris del transport public, no es
preveuen costos derivats de I'increment de la mobilitat generada del servei de transport public,
ja que no es proposa un increment d’expedicions ni una ampliacié de la ruta.

5. CONCLUSIO

Amb el present Estudi d’Avaluacié de la Mobilitat Generada (EAMG) que acompanya el Pla
Parcial Urbanistic del sector “Coopecarn Girona” ha estat possible coneixer de manera
estimativa la mobilitat que es deriva de la nova ordenacié prevista i, per tant, del
desenvolupament de l'activitat industrial (tant 'actual com la derivada de I'ampliacié de les
instal-lacions), i aixi es permet valorar la capacitat que té la xarxa actual de vialitat i les formes
que hi ha de desplacament a dins i fora de 'ambit a I'hora d’absorbir la mobilitat que es pot
generar en aquest ambit del territori.

Aquest diagnostic ajuda a preveure algunes mesures que poden contribuir a organitzar la
mobilitat sostenible de la zona i impulsar una bona relacié connectiva.

El document té en compte un seguit d’aspectes que ajuden a considerar i tractar
justificadament la incidéncia de la modificacié del planejament sobre el sistema viari actual, en
tres sentits:

(1) l'efecte de la nova mobilitat generada davant de la previsio d’ampliacié de les
instal-lacions, també

(2) 'impacte de la construccié d’'un giratori sobre la C-65, al davant de les
instal-lacions de Coopecarn, i

(3) la valoracié de la capacitat del sistema de mobilitat i les xarxes d'itineraris
existents per assumir la nova mobilitat generada

D’acord amb les dades actuals facilitades per la propia empresa Coopecarn, i segons els
calculs d’estimacié dels futurs desplacaments que prové del Decret 344/2006, la nova
classificacié del sol per a usos industrials generara un total de 476 viatges/dia.



Val a dir que en un primer moment dificilment se’n realitzaria cap en transport public, a peu o
en bicicleta. Per tant, dacord amb la mobilitat que s’esta duent a terme actualment a les
instal-lacions de Coopecarn, el 100% dels viatges atrets i generats serien en vehicle privat.

Es convenient posar 'accent en el fet que la planificacié local i territorial de la mobilitat de la
ciutadania i la ordenaci6é dels fluxos de transport comercial terrestre, ha de seguir uns criteris
de mobilitat sostenible que garanteixin el seu encaix en el planejament integrat dels espais
urbans i rastics. Els projectes urbanistics i la planificacié i gestié de les infraestructures de
transport han de moure’s en els termes de la viabilitat, 'acceptacié social, la seguretat, la
fiabilitat, la compatibilitat, la convivéncia, la connectivitat, la continuitat i 'accessibilitat, si es
volen obtenir bons resultats de sostenibilitat economica, social i ambiental.

En aquest sentit, és fonamental aprofitar les oportunitats de la xarxa existent d'’itineraris
principals, millorar el seu estat i eliminar les possibles amenaces de desaparicio o
disfuncionalitat, alhora que cal integrar i concretar les propostes locals de millora de la
connectivitat social del terme de Quart que provenen de I'’Ajuntament, el Consell Comarcal del
Gironés i 'administracio catalana, amb I'objectiu de potenciar els recursos propis pel foment de
la mobilitat sostenible. En el cas concret de 'ambit objecte del present estudi, és important la
seva contribucié a activar i preparar el territori pel repte de minimitzar els costos energetics,
ambientals, econdmics i socials de la mobilitat, i oferir motius per a la reflexié de la necessitat
d’'una millora de la connectivitat i desfragmentacié social del territori. Es molt convenient
promoure I'is de formes de mobilitat tova o de menor impacte ambiental.

La proposta urbanistica generara una mobilitat nova que podra ser suficientment absorbida per
la nova vialitat projectada. D’altra banda, la bona connexié de I'ambit de la industria de
Coopecarn dins de la xarxa integrada d'itineraris de transport col-lectiu (bus interurba) i de
bicicletes (i també a peu en el cas de Quart des del nucli), aporta un potencial notable d’us de
modes de transport alternatius en els desplagaments dels treballadors.

S’aconseguiran, doncs, un seguit de proposits que aporten millores en:
- I'estructura general viaria de la zona,

- 'accessibilitat a les instal-lacions de 'empresa,
- la seguretat viaria en I'accés al recinte i al seu entorn,
- la preparacio per a I'ordenacié de la mobilitat interna al recinte,

- 'oportunitat per promocionar modes de transport alternatius de menor impacte
ambiental que el vehicle privat.

Pel que fa a la mobilitat externa, un dels principals objectius, és la persuasio dels usuaris del
vehicle privat per utilitzar modes de transport menys contaminants. En aquesta linia de treball,
cal avancar en la promocié de I'us del transport public. Si se’n genera un augment de la
demanda, caldra reconsiderar el nombre i recorregut de les expedicions de transport public
actuals per tal d’assumir la nova demanda. En aquest punt del planejament, pero, no es
proposa incrementar el recorregut actual, ja que l'autobus de la linia Girona-Sant Feliu de
Guixols, gestionada per 'empresa TEISA, ja té parada davant les instal-lacions de Coopecarn.
Tampoc s’hauria de preveure un augment del nombre d’expedicions (29 diaries, cada mitja
hora des de les 6.30h fins les 21.30h, 'empresa TEISA i 8-10 I'empresa SARFA), ja que es
considera suficient.
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