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la Jornada Smart Logistics (Megatrucks)

Resum

La Jornada va tenir lloc el 19 de juny de 2013, en el marc del Sal6 Internacional de la Logistica (SIL) . En
particular a la seccié Smart Innovation: Megatrucks, una opcié realista? en la qual Santiago Ferrer,
responsable de Programes de Col-laboracié del CETMO, va presentar I'informe Resultat de les diferents
proves i estudis de mega camions a Europa.

e La Jornada
e Sistema modular europeu i introduccié de HCV (megatrailer)

La Jornada

La Jornada va tenir lloc el 19 de juny de 2013, en el marc del Salé Internacional de la Logistica (SIL). En particular a la seccié Smart
Innovation: Megatrucks, una opcié realista? en la qual Santiago Ferrer, responsable de Programes de Col-laboracié del CETMO va
presentar I'informe Resultat de les diferents proves i estudis de mega camions a Europa.

Primer cal definir qué son els longer and heavier vehicles (LHV), longer and heavier lorries (LHL), gross combination weight (GCW), etc.
Escollir el terme no és neutral, atés que I'expressio higher capacity vehicle (HCV) s’aplica als vehicles amb pesos i dimensions fora de
les permeses a la regulacié convencional. Aquest terme inclou I'equivalent europeu longer and/or heavier vehicles (LHV) , el nordamerica
long combination vehicles (LCV) i l'australia higher productivity vehicles (HPV).

Aixi doncs, s’estableixen que HCV sera el mode geneéric en que denominarem els vehicles amb capacitat superior a les permeses a
Europa, HGV per als vehicles pesants.

Europa és un continent densament poblat, amb restriccions técniques viaries vinculades a I'orografia, la historia, etc.; aixi doncs reduir el
nombre de camions a la carretera s’ha convertit en un objectiu politic, i una de les possibles solucions és augmentar I'eficiéncia del
transport per carretera amb:

e més eficiéncia en la logistica i aprofitament de la capacitat de carrega,
e millora d’algunes infraestructures,

e més Us del transport combinat i més eficiencia de cada mode de transport (en carretera, camions més llargs, que duguin més
pes i més intel-ligents.

A les darreres decades s’ha produit la possibilitat de fabricar camions que poden portar més pes i que tenen més llargada, ambdés
factors han augmentat entorn del 150%. Actualment les carregues i les llargades dels camions de transport per carretera estan regulades
per la directiva 96/53/CE que, a la vegada, permet als estats autoritzar vehicles destinats al transport de mercaderies més llargs i
pesants (HCV), per experimentar-los en el seu territori nacional. La Directiva no permet atorgar llicencies per a HCV, perd permet
exempcions.

Sistema modular europeu i introduccié de HCV (megatrailer)

Pel que fa al sistema modular europeu (EMS) -que en principi estava dissenyat per facilitar el transbordament de carregues entre camio i
ferrocarril- tot i que la llargada maxima autoritzada a I'EU és de 18,75 m, la normativa limita els semiremolcs a 16,5 m i 18,75m si
transporten una unitat estandard de 7,82 m més una altra addicional de la mateixa mesura.

A alguns paisos d’Europa s’ha assajat un HCV, anomenat megatrailer o eurotrailer, que és una combinacié de vehicles amb una tractora
i un semiremolc allargat en 1,30 m, la llargada total és 17,80 m, que supera amb aquestes mides el que esta reglamentat, 16,50 m, per a
aquests tipus de vehicles, pero igual que els EMS també poden ser autoritzats per circular als paisos europeus. La recerca feta en
aquest ambit demostra que es pot aconseguir reduir un 8% la congestid viaria, si s'empren semiremolcs més llargs, que son totalment
compatibles amb els emprats fins ara i tenen les mateixes condicions de maniobrabilitat. Com en total sén més curts que la llargada
maxima autoritzada per un “tren de carretera”, no necessiten cap adaptaci6 addicional de les vies de comunicacio.

En general els avantatges de la introduccié del HCV sén:

e maximitzar el seu Us seria positiu per a I'economia en el seu conjunt, atés que suposa un estalvi important dels costos de
transport. Tot i aixi, ha de ser el mercat el que acabi de determinar el nivell optim.

e 'augment de la carrega mitjana util, en termes absoluts, que també és un factor important, especialment en viatges de menys de
800 km, ja que la carrega actual mitjana d’aquests viatges és molt baixa i 'augment donaria lloc a importants estalvis dels costos
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de transport. Tot i aixd, com la capacitat de carrega real dels camions convencionals esta infrautilitzada, els HCV tindrien
impacte positiu en segments especifics de mercat de béns d'alt valor, eficiencia logistica, enviaments de gran mida i llarga
distancia.

Com a possible desavantatge esta el suposat augment dels costos externs per vehicle dels HCV en comparacio als vehicles
convencionals, la qual cosa que afecta les emissions, els accidents i els costos de deteriorament de la infraestructura pel canvi de la
composicié de la flota i també per 'augment global dels costos externs per pérdua de quota de transport de ferrocarril i maritim, tot i que
és dificil fer una estimacié de la carrega que poden guanyar els HCV en detriment dels operadors ferroviaris a llarg termini. Dels
nombrosos estudis disponibles es poden extreure les conclusions segients:

1. Malgrat 'augment del consum per vehicle, els HCV redueixen els costos per t-km transportada. Aquestes estalvis es produeixen
principalment en combustible, en conductors i amortitzacié de vehicles.

2. Cal dir que els computs de guanys i péerdues cal fer-los per paisos, ates el seu diferent grau de desenvolupament d’
infraestructures i de distribuci6 de carrega observades.

3. La part de costos més important que estan associats a I'autoritzacié de la lliure circulacié dels HCV son els que provenen de I
adaptacio de la infraestructura, i aquesta estimacié de costos s’ha de fer localment i per nombre d’eixos que dugui el vehicle.

4. Autoritzar els HCV contribuiria a reduir les emissions d’efecte hivernacle i la congestié de les carreteres, aixi com la necessitat d’
infraestructures noves; sense augmentar el risc d'accidents, ni desgast de vies. Tot i que s’ha de considerar que s’haura de
treballar sobre la percepcidé subjectiva de la seguretat dels conductors. Els HCV ja s’han emprat als Paisos Baixos per a
distribuci6 a grans magatzems, supermercats, floricultura i contenidors, amb la distribuci6 segient:

® 24% sector minorista
e 22% contenidors

e 14% floricultura
a les tasques d’abastir el transport entre zones industrials i centres de distribuci6.

DPD-ParketService des del 2012 compta amb 6 EcoCombi’'s amb un estalvi del 40% d’emissions de CO,, segons esmenta la seva
publicitat.

Retorn al sumari




Conferencia magistral a I'lCC: “Modern cartography” a carrec
de Georg Gartner

Resum

El passat 27 de setembre el Dr. Georg Gartner, president de I’Associacié Cartografica Internacional (ICA
/ACI), va fer una conferéncia magistral sobre la cartografia moderna a la seu de l'Institut Cartografic de
Catalunya (ICC).

Queé és un mapa? Es una interficie perfecta entre la informacié geografica i les persones usuaries. Segons aquesta definici6, de vegades
el que fan Google o Microsoft no sén mapes realment perqué no comuniquen bé la informacié. Es necessaria la contribucié dels
cartografs.

El cartograf modern ha de ser un especialista en varies matéries: algoritmes, geografia, disseny, etc., capa¢ de respondre a les
demandes dels usuaris:

e consultes espaials

e creacio de mapes en qualsevol moment i en qualsevol lloc

e adequat a diferents tipus de dispositius (mobils, tablets, PC, etc.)
e personalitzats, cadascu es pot crear el seu propi mapa

o de disseny simple, de manera que tothom ho pugui entendre (un mapa ha de comunicar!)

La cartografia moderna ha afegit nous metodes en I'adquisicié de dades. La tecnologia dels satél-lits ha evolucionat i ara la qualitat de
les dades i la freqiiéncia en qué s’obtenen és més alta. A més, s’han fet avencos en la generacié automatica de mapes o generalitzacio.
| per dltim tenim el crowd sourcing que darrerament s’ha fet molt popular, i que es basa en la participacio de la gent en I'elaboracié d’'un
mapa. Es tracta d'un metode molt potent i molt atil basicament per cartografia tematica, on les persones usuaries mitjangant una
aplicacio web entren les coordenades del territori i la informacié associada. Com a exemples de crowd sourcing al Departament tenim el
portal Wikipedra per generar un mapa de la pedra seca a Catalunya(Butlleti #6 d’Innovacio i Recerca), i el georeferencer per
georeferenciar mapes antics de la Cartoteca de I'ICC (Butlleti #9 d’'Innovaci6 i Recerca).

Pel que fa als mapes base, sén els organismes oficials dedicats a la cartografia els qui haurien de proporcionar-los en detriment de
Google i/o d’'altres empreses, ja que son aquests els que, per tenir un domini de la cartografia i de les disciplines relacionades, poden fer
un producte acurat, exacte i fiable.

Per concloure, el Dr. Gartner va fer les seglients assumpcions:

e | a cartografia és rellevant: les Nacions Unides han creat la UN-GGIM (Global Geospatial Information Management)
e La cartografia és atractiva: les API's de Google Maps s6n molt populars, per exemple

e L a cartografia és moderna gracies a les noves tecnologies

e La formacié és un element clau per fer front als nous reptes de la cartografia actual

e Cal fer recerca interdisciplinar en cartografia, geoinformacio, aspectes legals, disseny, informatica, etc.

e Cal impulsar la cooperacid entre els diferents organismes oficials productors de cartografia, distribuidors de productes i usuaris,
reforgant sempre el paper clau dels organismes oficials.

Georg Gartner és catedratic del Grup de Recerca en Cartografia a la Universitat Politecnica de Viena (TU). Dega d'Assumptes
Acadeémics de Geodesia i Geoinformacio a la TU, és editor de la série de llibres “Notes sobre Geoinformacio6 i Cartografia”, de I'editorial
Springer, i també editor de la revista sobre LBS, de Taylor & Francis.

Retorn al sumari
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El CREAF inicia un projecte europeu de cooperacio
internacional per millorar la gestid forestal i determinar com
preparar-nos per al canvi global al Mediterrani (MENFRI)

Resum

La regié mediterrania es convertira en una de les zones més vulnerables d’Europa al canvi global. Les
arees boscoses de la conca mediterrania mostren una gran sensibilitat a diversos vectors de canvi: clima,
Us del sol, incendis forestals, invasions. Atés que és una zona de transicié climatica entre les zones
arides i les regions humides, el clima mostra una gran sensibilitat als canvis atmosférics globals. Per tant,
la iniciativa de Europa 2020 promou el desenvolupament d'associacions europees d’'innovacié per
accelerar la recerca, el desenvolupament i el mercat de desplegament d’innovacions per afrontar els
principals reptes socials. La Xarxa Mediterrania de Boscos de Recerca i Innovacié (MENFRI) reunira les
empreses, la societat civil, els responsables politics i els d'investigacio per treballar conjuntament en el
desenvolupament del sector forestal mediterrani.

e Context
e Projecte MENFRI

Context

La regi6 mediterrania es convertira en una de les zones més vulnerables d’Europa al canvi global. Les arees boscoses de la conca
mediterrania mostren una gran sensibilitat a diversos vectors de canvi: clima, Us del sol, incendis forestals, invasions. Atés que és una
zona de transicio climatica entre les zones arides i les regions humides, el clima mostra una gran sensibilitat als canvis atmosférics
globals. Les connexions entre els esdeveniments climatics extrems i una llarga historia de canvis d'as del sol causen un augment a la
frequéncia i la intensitat d'incendis i plagues en la costa nord del Mediterrani, mentre que I'erosio i la desertificacié ocorren en el sud. En
aquest context, els efectes que I'impacte del canvi global pot tenir sobre els béns (fusta i altres productes no fusters i beneficis
relacionats amb el turisme ) i els serveis forestals (principalment la biodiversitat, la regulacié de I'aigua, aixi com el flux del carboni i
reserves) suposen un enorme repte social a tota la conca mediterrania. Els responsables politics europeus, que tenen la responsabilitat
de regular molts aspectes relacionats amb el sector forestal, necessiten informacié cientifica per dissenyar una politica forestal europea
global i coherent.

Per tant, la iniciativa de Europa 2020 promou el desenvolupament d’'associacions europees d'innovacié per accelerar la recerca, el
desenvolupament i el mercat de desplegament d’innovacions per afrontar els principals reptes socials. La Xarxa Mediterrania de Boscos
de Recerca i Innovacié (MENFRI) reunira les empreses, la societat civil, els responsables politics i els d’investigacié per treballar
conjuntament en el desenvolupament del sector forestal mediterrani. Mentre les tecnologies de la informacio geografica dels paisos del
nord de la conca poden ajudar a aturar la desforestacio dels paisos del sud, el coneixement tradicional d'aprofitament forestal del sud pot
ajudar a disminuir I'abandonament de les terres en el nord. D’'una banda, els propietaris locals del sud podrien aprendre de les
associacions forestals del nord de gestionar el paisatge, que combinen els beneficis més grans amb I'escala regional de conservaci6. D’
altra banda, el béns forestals alternatius poden convencer als propietaris dels boscos del nord per no abandonar els boscos i obtenir
beneficis economics amb aquests productes.

Projecte MENFRI

MENFRI vol esdevenir una plataforma de dialeg i accié en el sector forestal, el foment cientific i col-laboracié empresarial en els paisos
mediterranis implicats (Espanya, Italia, el Marroc i Tunisia) i, mes endavant, tot el Mediterrani. La finalitat principal de MENFRI és crear
un entorn favorable per al desenvolupament d’'un mercat organitzat, innovador i de creacié d'ocupaci6 del sector empresarial en aquesta
regio, davant el canvi climatic, seguint dues les directrius principals adaptades des de l'iniciativa Horitz6 2020.

Aixi doncs, els principals objectius del projecte son:

e Avaluar els recursos disponibles a I'analisi de la distribucié espacial dels productes i serveis forestals al Mediterrani, per
proporcionar aquesta informaci6é al sector forestal, aixi com localitzar els diferents colls d’ampolla en el subministrament de
beneficis ecoldgics i economics relacionats amb la cooperacio i transferéncia de coneixements.

o Recopilar les diferents estratégies de gestio forestal i accions davant el canvi global a tots els paisos participants.

e Revisar la situacié actual del sector forestal a la regié mediterrania mitjancant I'acoblament d’un grup consultiu d’experts que
avalui I'organitzacio del sector forestal a paisos representatius.

e Un cop assolits aquests objectius, cal establir una xarxa amb els centres de recerca de silvicultura, les cooperatives, les
associacions publicoprivades i les PIME.
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e Promoure la cooperacié mediterrania transfronterera mitjangant la capacitacio i I'intercanvi de coneixement.

e Proporcionar indicadors i politiques per fer el seguiment dels progressos cap a la innovaci6 forestal que tingui en compte I’
experiencia, per elaborar una politica adient.

Per a més informacié, es recomanen les lectures segiients:

De Boissezon, B. 2011. Supply of raw materials; resource efficiency and climate action: current state of play. Stakeholder workshop:
Horizon 2020 - Societal Challenges. Brussels, 15 July 2011. Doblas-Miranda, E. 2013. El bosque mediterrdneo ante el cambio global.
Investigacion y Ciencia 439: 54-60.
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El govern catala esta treballant en una Estrategia Catalana per
a la Renovacio Energetica d’Edificis

Resum

Des del Departament de Territori i Sostenibilitat s’esta impulsant I'elaboracié d'un Pla d’Accié per a la
Renovacié Energética d’Edificis amb I'horitzé a I'any 2020, amb la col-laboracié de més de 50 entitats,
tant publiques com privades, que el passat dia 19 de novembre van donar el vist i plau a aquesta. La
iniciativa s’emmarca en el projecte europeu MARIE (Mediterranean Building Rethinking for Energy
Efficiency Improvement), el qual té entre els seus objectius la definicié6 d'una estratégia per millorar
I'eficiencia energeética dels edificis a I'area de la Mediterrania.

El passat 19 de novembre va tenir lloc I'acte d’Aprovacio en assemblea de I'Estrategia Catalana per impulsar la Renovacié Energetica d’
Edificis (REE), a la Sala d’actes de la seu del Departament de Territori i Sostenibilitat. L'estratégia ha estat subscrita per més de 50
organitzacions que representen un ampli ventall d'institucions publiques i privades, empreses, associacions empresarials, associacions
professionals, institucions educatives, centres de recerca i governs locals.

L'objectiu principal d’'aquesta iniciativa ha estat generar estalvis economics i energetics en els edificis existents a Catalunya (més de 1'5
milions d'edificis), amb el menor cost possible durant el periode 2014-2020, tenint en compte que, la generaci6 d'aquests estalvis és una
de les pedres angulars tant per a la recuperacié de l'activitat i l'ocupacio en el sector de la construccié a Catalunya, com pel compliment
dels objectius de la politica energética europea (EU 2020) en els edificis. D’acord amb el calendari previst, el Pla d’Accié estara conclos
abans de finals de 2013, i, a nivell politic, es materialitzara en un Acord de govern.

e Imatge de la reunié d'un dels grups de treball
o Estratégia REE
* Projecte Marie

Contents
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En que consisteix I'Estrategia REE?

Aquesta iniciativa forma part del projecte europeu MARIE (Mediterranean Building Rethinking for Energy Efficiency Improvement), que
inclou entre els seus objectius la definicié d'una estratégia per millorar I'eficiencia energética dels edificis dels paisos mediterranis
(Estratégia MEDBEES).

A l'igual que el projecte MARIE, I'estratégia s'ha dividit també en cinc grans arees: la millora de les eines d’'informacié i planificaci6 (eix
1), 'activacié del mercat de Renovacié Energeética dels Edificis (eix 2), la innovaci6é de productes i serveis (eix 3), I'adaptacié del model
de governanca (eix 4), i la mobilitzacié dels recursos economics necessaris (eix 5). De la mateixa manera, els signants de I'acord també
s’han organitzat en cinc grups de treball, un per a cadascuna de les cinc arees esmentades anteriorment, amb I'objectiu d’acordar i
desenvolupar les mesures i accions que s’hauran de dur a terme a Catalunya durant el periode 2014-2020 en cadascun dels ambits.

Tots cinc grups per separat van tenir una primera reunié al mes de juliol i una segona a I'octubre. En la primera reunié tots els grups, d’
una forma o altra, van coincidir en la importancia del projecte, especialment en l'actual context economic advers, aixi com en la
necessitat de superar els obstacles relacionats amb la crisi.

Després de la primera ronda de reunions es van acordar un total de 6 accions a desenvolupar en el Pla d’Acci6 de I'Estratégia, que es
van acabar de definir a nivell técnic a la segona en qulestions com: els aspectes economics i pressupostaris de I'accio, la seva
programacié temporal, els principals riscs i obstacles per I'assoliment dels resultats esperats, els mecanismes de seguiment, paper i
responsabilitats de tots els actors implicats, etc. Les accions resultants son les segiients:

e Accio 1. Sistema d'informacio per a la gestié de la Renovacié Energetica d’Edificis (SIGREE) a Catalunya (eix 1).
e Acci6 2. Implicaci6 i formaci6 per a la Renovacié Energetica dels Edificis (residencials i terciaris) (eix 2).

e Accio 3. Identificacio, seleccid i facilitacié de la innovacio en productes i serveis per I'Eficiencia Energética dels Edificis. Creacio i
manteniment d’un cataleg de prescriptors, productes i serveis aplicables en processos de REE (eix 3).

e Acci6 4. Implementacié d’'un model organitzatiu de gestié i coordinacié per la Renovacié Energética d’Edificis a Catalunya (eix 4).

e Acci6 5. Programa d’inversions i mecanismes financers, que alhora és subdivideix en dos:

® e Accio 5.1. Identificaci6 i seleccio inversions concretes en Eficiencia Energeética viables técnicament, econdmicament i
financerament (eix 5).

e Acci6 5.2. Identificacié de mecanismes financers, aixi com mobilitzacié de recursos per al financament de les inversions
identificades (eix 5).

L'objectiu final és tancar un document, un full de ruta clar que faciliti una execuci6é completa i eficac del Pla d’Accié amb horitzé I
any 2020, el qual quedara recollit en un Acord governamental que s'espera sigui aprovat al gener de 2014.

Projecte Marie

o Estrategia Catalana per a la Renovacié Energética d’Edificis
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|[Ecat. El futur de I'edificacio

Resum

El passat 31 d'octubre va tenir lloc a La Pedrera la jornada de treball d'Innovacié en I'Edificacié a
Catalunya (IEcat), amb el titol d' “El futur de I'Edificacio”. El programa de la Jornada es va estructurar en
dues sessions: la primera va tractar solucions emergents d’eficiencia energética i la segona del concepte
de cicle vital de I'edifici.

El passat 31 d'octubre va tenir lloc a La Pedrera la jornada de treball d'Innovacié en I'Edificacié a Catalunya (IEcat), amb el titol d' “El
futur de I'Edificacié”. El programa de la Jornada es va estructurar en dues sessions: la primera va tractar solucions emergents d’eficiencia
energeética i la segona del concepte de cicle vital de I'edifici.

e El cicle vital dels edificis com a base de la ciutat del futur en el context mediterrani

El cicle vital dels edificis com a base de la ciutat del futur en el context mediterrani

El passat 31 d'octubre va tenir lloc a La Pedrera la jornada de treball d’Innovacié en I'Edificacié a Catalunya (IEcat), amb el titol de “El
futur de I'Edificacié”. Va presidir I'acte el Sr. Carles Sala, Secretari de Habitatge i Millora Urbana del Departament de Territori i
Sostenibilitat. En el seu discurs va destacar la rehabilitaci6 i I'eficiencia energeética en els edificis com a element clau i linia de treball
necessaria per adaptar I'economia a I'actual crisi del model productiu. També va parlar de les actuacions que la Generalitat com a
Govern esta fent, amb entitats tant puabliques com privades, per impulsar la construccié de I'Estratégia Catalana per a la Renovacio
Energeética d’Edificis, que prioritza I'autosuficiencia energética en els edificis a Catalunya.

A continuacio, la conferéncia inaugural va anar a carrec del 'Sr. Eduardo Maldonadoprofessor de la Universitat de Porto i coordinador
europeu de Buildings Concerted Action, qui va centrar la seva intervencié en la normativa europea que afecta I'eficiencia energetica en I
edificacié, i que s’inscriu en els objectius 20-20-20 establerts per la UE.

La resta de la jornada es va desenvolupar en dues sessions. A la primera sessio es van plantejar diferents maneres d’afavorir la energia
local als edificis per ajudar a aconseguir un grau optim d’'independéncia energeética, gracies a la introduccié de nous equips, tecnologies i
sistemes, aixi com la utilitzaci6 racional dels recursos naturals.

La segona sessi0 es va centrar a explicar els habitatges des de noves perspectives (canvis en les maneres de viure, gestié energética
dels habitatges, monitoritzacions de consums) per fer-los més adaptatius i flexibles en funcié del seu Us i en un context determinat com
és el mediterrani.

Després de cada sessio és va dur a terme un debat actiu de la taula de ponents i del public assistent, responent a les qiiestions
plantejades després de les presentacions.

Com a conclusions sorgides del desenvolupament de la jornada, destaquem les quatre idees seguents:

e La configuraci6 de la demanda. Els nous valors de decisio, criteris técnics i adaptabilitat a "I'estat vital de les persones".
Antropologia de I'habitatge.

o El factor energetic: energia “in situ” vs transportada.

o | 'edifici com a base de la ciutat del futur. La ciutat mediterrania és complexa i compacta, pero ha de millorar en temes de salut i
espai verd.

¢ El projecte catald. Competitivitat i internacionalitzacié del sector de I'edificacio.
Aquestes reflexions poden servir com a base i linies de treball per donar continuitat a I'lEcat en un debat futur World SB14.

La jornada s’emmarca dins de les accions de difusi6 que esta duent a terme el projecte europeu MARIE (Mediterranean Building
Rethinking for Energy Improvement), format per 23 socis de nou paisos mediterranis de la Uni6é Europea i liderat pel Departament de
Territori i Sostenibilitat. Entre els principals objectius del Projecte MARIE es troba la definicid d'una estrategia per a la millora de
I'eficiencia energética dels edificis de I'espai MED, I'Estratégia MEDBEE.

La documentaci6 completa de la jornada la podeu trobar al segiient enllag [/ca/01_departament/04_actuacions_i_obres
/05_actuacions_dr_d_i/05_jornades/jornada_iecat/ IEcat]

Més informacié del projecte a: MARIE


http://www.wsb14barcelona.org/index.html
http://www.marie-medstrategic.eu/en.html

|Ecat. El futur de I’ edificacio, Butlleti d'innovacio i recerca (#11) (2013)
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El Sr. Carles Sala, Secretari de Habitatge i Millora Urbana del Departament de Territori i Sostenibilitat

Presentacié del Sr. Eduardo Maldonado
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Vista de I'Auditori de la casa Mila
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Impuls a I'Estalvi i I'Eficiencia Energetica dels edificis de la
Generalitat

Resum

El conjunt de departaments i entitats de la Generalitat és un dels consumidors més grans d’energia de
Catalunya, amb una xifra que supera els 1.000 GWh/any, molt per sobre d’empreses que es consideren
de consum energeétic intensiu. Millorar I'eficiéncia de I'Administracié constitueix un dels principals reptes
de la politica energética catalana per als propers anys, tant per contribuir a disminuir la demanda
d'energia del pais com per minimitzar els impactes economics i ambientals que se'n deriven.

Millorar I'eficiéncia de I'Administraci6 constitueix un dels principals reptes de la politica energética catalana per als propers anys, tant per
contribuir a disminuir la demanda d'energia del pais com per minimitzar els impactes economics i ambientals que se'n deriven.

e Document estrategic

Contents
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e 2 L'edifici i el consum d’energia

e 3 Les instal-lacions i els equips
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Document estrategic

En aquest sentit, la Generalitat de Catalunya esta impulsant el Pla d’Estalvi i Eficiencia Energética als seus edificis, document estratégic
gue planteja com a reptes emfatitzar el paper exemplificador de I'Administracié davant la resta de sectors i del conjunt de la ciutadania,
impulsar nous projectes dins del marc dels objectius del Pla de I'Energia i Canvi Climatic de Catalunya 2012-2020, i iniciar accions
encaminades a assolir els objectius de la Directiva Europea d’Eficiéncia Energética en Edificis. Entre d'altres I'Estratégia Catalana per
impulsar la Renovacié Energetica d’Edificis (REE), liderada des del Departament de Territori i Sostenibilitat, i amb la intervenci6 d'entre
d'altres de I'Institut Catala de I'Energia (ICAEN), que té com objectiu final un acord governamental que s'espera sigui aprovat al gener de
2014.

Amb aquests objectius com a referents, la Generalitat ha engegat en els darrers mesos un conjunt de mesures per reduir de forma
efectiva el consum energetic dels seus principals edificis -aixi com els costos economics i ambientals associats-, algunes de les quals
han comencgat a donar els seus fruits. Dues de les actuacions se centren en la reduccid exclusiva dels costos economics, ja que els
estudis previs han detectat el potencial d'estalvi en aquest ambit; sén I'optimitzacié dels contractes de subministrament d'energia
eléectrica per a reduir el cost fix i optimitzar la poténcia contractada; la compra agregada d'energia per a optimitzar els preus de I'energia,
tenint en compte que aquests preus s’aniran encarint en els propers anys.

En materia de reducci6 del consum, i com a actuacions més destacades pel seu abast, s'han impulsat diversos projectes de gestié
energetica en edificis concrets, tot aplicant el nou model de contracte d'estalvis garantits (a través d'empreses de serveis energeétics),
que sera la base per a totes les contractacions. Aquest model crea un marc legal estable d’aplicacié en funcié de la legislacié vigent;
defineix una metodologia de calcul dels estalvis segons la mesura d'eficiéncia energetica aplicada i planteja un pla d’'inversié en funcié
dels estalvis obtinguts, dels periodes de retorn de cada mesura i del global d’inversions.

L’edifici i el consum d’energia

El Parc Sanitari Pere Virgili amb el suport de I'Institut Catala d’Energia, estan treballant en la licitacié d’'un contracte de serveis energetics
per millorar I'eficiencia de les instal-lacions dels seus edificis, aixi com implantar un sistema de control que n'optimitzi la gestié i garanteixi
les actuals condicions de treball. Els ambits d’actuacié son la il-luminacio, les unitats de tractament d'aire, la climatitzacid i la gestio,
supervisid i control de tots els equips i sistemes dels edificis que configuren el parc. A banda d'aquestes mesures de conservacio de
I'energia, també hi ha previst reduir el consum d'aigua de les cisternes, les dutxes, les aixetes i les torres de refrigeracio, en cas que n’hi
hagi.

El Parc Sanitari Pere Virgili, situat a Barcelona, ocupa una superficie de 53.064 m2, dels quals 36.087 estan edificats i es reparteixen en
11 edificis. Aquestes instal-lacions es van construir durant la década del 1930 com a hospital militar i es va transmetre al Departament de
Salut de la Generalitat de Catalunya fa una década per desenvolupar un projecte sociosanitari de referéncia. En 'actualitat, en termes de
superficie construida, el projecte social esta desenvolupat al 42%.
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El consum eléctric anual (any de referéncia 2011) va ser de 5.361.950 kWh/any, amb un cost de 536.195 €/any i un consum de gas de
263.691 m3/any, amb un cost de 93.420 €/any. Es a dir, un cost energeétic total de 629.615 €/any.

Les instal-lacions i els equips

Els equips i les infraestructures dels diferents edificis son heterogeénies, ja que depenen de la tecnologia aplicada en el moment de la
seva construcci6 o rehabilitacio.

Pel que fa a I'enllumenat, consisteix basicament en lampades de baix consum, fluorescéncia amb balast electronic o electromagnetic i
lampades de VSAP. En els edificis on s’ha renovat el sostre, hi predominen les bombetes de baix consum.

L'aigua calenta sanitaria té una importancia rellevant en els edificis hospitalaris, mentre que a la resta el consum és poc significatiu. Aixi,
presenta dos esquemes basics:

o Edificis sense gas, caldera-acumulador d’efecte Joule. Pedraforca, Llevant, Gregal, Mestral i Montseny.
o Edificis amb gas, caldera de gas i acumuladors. Puigmal, Tramuntana, Xaloc, Cuina.

Quant als sistemes de climatitzacié, s'unifiquen en quatre esquemes basics de funcionament:

e Sistema d’expansio directa autonom.

o Sistema d’expansi6 directa VRV.

e Sistema amb bomba de calor aire-aigua.

o Sistema amb refredadora aire-aigua amb recuperacié de calor.
o Sistema amb refredadora aire-aigua i caldera de gas.

No s’ha detectat un criteri clar per explicar aquesta diversitat de sistemes, atés que edificis amb la mateixa activitat tenen diferents
tecnologies de produccio de fred i calor.

Els estalvis previstos

L'auditoria energética duta a terme mostra que I'edifici té un potencial d’estalvi energétic de fins al 40% en un periode de 10 anys
(2.144.478 kWh/any), ja que la vida util dels equips esta esgotada, per la qual cosa el consum és molt elevat. Aix0 exigeix una renovacio
completa de les infraestructures i instal-lacions i la implantacié d'un servei de manteniment amb garantia total, aixi com una millora en el
sistema de gestio.

En darrer terme, s'estan impulsant també accions de formaci6 i sensibilitzacié dirigides als gestors energetics dels edificis de la
Generalitat, entés el factor huma com a fonamental a I'hora d'implementar aquestes accions d'estalvi i eficiencia energética. A mesura
que s'aconsegueixi reduir el consum i la factura, i s'evidenciin els beneficis de I'estalvi i la gestié energética en edificis i equipaments, el
paper exemplificant de I'Administracio contribuira a qué altres agents s'impliquin també en aquest repte comu. Al mateix temps, donara
suport a les empreses de serveis energetics, sector emergent dins I'economia productiva en I'ambit de I'estalvi i I'eficiéncia energética
gue anira guanyant protagonisme en l'activitat del pais.

13



Impulsal’Estalvi i I'Eficiencia Energética dels edificis de la Generalitat, Butlleti dinnovaci6 i recerca (#11) (2013)

Electricitat Consumida anual
otal

MESTRAL 513.742
TRAMUNTANA 122441
GREGAL 336.427
ucsl §56.558
PUIGMAL 490773
PEDRAFORCA 369.862
MOMNTSENY 258.956
¥ALOC §83.629
LLEVANT 947423
SUPORT 105.709
CUINS 476.432
Total general 5.361.950
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Retorn al sumari
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Incorporacio dels inventaris de ferms i talussos al visor de
carreteres (VIC)

Resum

L’aplicacié de visualitzacié de la informacié de carreteres a la Direccio General d’Infraestructures i
Mobilitat Terrestre (DGIMT) es va definir com un sistema obert en qué es podrien afegir noves fotos de
carreteres o0 bé noves capes d'informacié. En general és un visor que es pot configurar i amb metadades
basat en la mateixa estructura de dades del graf (vegeu l'article del butlleti nimero 4), perd que permet I’
accés a totes les persones usuaries del Departament que tinguin I'aplicacio instal-lada.

e Arquitectura del VIC

Arquitectura del VIC

L'aplicacio de visualitzacio de la informacio de carreteres a la Direccié General d’'Infraestructures i Mobilitat Terrestre (DGIMT) es va
definir com un sistema obert en qué es podrien afegir noves fotos de carreteres o bé noves capes d'informacio. En general és un visor
gue es pot configurar i amb metadades basat en la mateixa estructura de dades del graf (vegeu l'article del butlleti nGmero 4), perd que
permet I'accés a totes les persones usuaries del Departament que tinguin I'aplicacié instal-lada.

Arquitectura del VIC

Tot i que ja s’havien fet carregues incrementals de nous fotogrames de carreteres mantenint els historics, encara no s’havia intentat I’
ampliacié de dades a mostrar segons la informacio propia de la DG. Durant aquest any s’ha desplegat una prova pilot amb les dades
propies del GSF (sistema de gestid de ferms) i de geotécnia. S’ha definit un protocol de carrega de les dades a Oracle a les quals es port
donar visibilitat tant des del Geomedia com des del VIC amb un procediment Unic.

D’acord amb les bases de dades originals de treball en format Access (una de I'estat general dels ferms i I'altre I'inventari de talussos), s’
han definit un parell de projectes Geomedia 0 Geoworkspaces que recalculen tots els camps necessaris sobre vistes predefinides
segons la informacio relacionada tant al graf (carreteres, posicionaments, etc.) com a les dades cartografiques del mateix Departament
(comarques, municipis, etc.), que generen uns arxius amb les dades preparades per a la carrega a I'Oracle.

En paral-lel, es va preparar un procés de tipus batch que permet aplicar en un Gnic clic tots els canvis necessaris a la base de dades en
el moment de les noves carregues: actualitzaci6 de les taules afectades, reconstruccié dels indexs, validacio de les dades geometriques,
etc.

En el cas dels ferms hi ha dos tipus d’'informacions: els resultats dels assaigs i les estimacions calculades dels valors de deflexions, IRl i
CRT. |, en el cas dels talussos, la localitzacié i caracteristiques dels talussos i les taules amb les incidéncies. Els responsables
corresponents dels valors que s’han de mostrar en el visor decideixen les dades que es mostraran. Després, I'Oficina Técnica de la
DGIMT els configura.

Retorn al sumari
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Integraci6 de bases de dades referents a informacio
geotecnica i al comportament de talussos en un projecte SIG
(PROCAT)

Resum

Un projecte d’obra civil necessita i genera molta informacié geologica-geotécnica, que normalment esta
gestionat a la base de Dades INtegrades de Subsol (DINS) de Infraestructures.cat. A DINS queden les
localitzacions de les prospeccions, aixi com els registres dels sondeigs i els resultats dels assaigs tant in
situ com de laboratori. D’altra banda la Direcci6 General de Infraestructures de Mobilitat Terrestre
(DGIMT) registra a una BD les incidéncies viaries provocades per talussos inestables, la seva localitzacio
i alguns trets geomeétrics, geologics i/o geotecnics. L'objectiu fonamental d'aquest projecte és
compatibilitzar les dues bases de dades a un Sistema d'Informacié Geografic (SIG) que englobi les dades
de les dues esmentades, aixi com prospeccions que hagi fet I'Institut Geologic de Catalunya. A més, amb
les possibilitats d'afegir i superposar planols de projectes i cartografies geoldgiques i de riscos, perqué
ajudi a la presa de decisions.

e Bases de dades

L Etages

e Preguntes
e Cerques topologiques d'exploracions i de talussos inestables inventariats

e Conclusions

Contents
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e 2 Etapes
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e 5 Conclusions

Bases de dades

Un projecte d'obra civil necessita i genera molta informacié geolodgica-geotécnica que, normalment, esta gestionat a la base de dades
intregrades de subsol (DINS) d'Infraestructures.cat. A DINS queden les localitzacions de les prospeccions, aixi com els registres dels
sondeigs i els resultats dels assaigs tant in situ com de laboratori.

D’altra banda, la Direcci6 General de Infraestructures de Mobilitat Terrestre (DGIMT) registra en una BD les incidéncies viaries
provocades per talussos inestables, la seva localitzacio i alguns trets geometrics, geologics i/o geotécnics.

El projecte I'ha desenvolupat en Roger Ruiz Carulla. Departament d’Enginyeria del Terreny, Cartografica i Geofisica. Universitat
Politecnica de Catalunya (UPC).

L'objectiu fonamental d’aquest projecte és compatibilitzar les dues bases de dades en un sistema d'informacié geografic (SIG) que
englobi les dades de les dues bases esmentades, aixi com les prospeccions que hagi fet I'Institut Geologic de Catalunya. A més, amb les
possibilitats d’afegir i superposar planols de projectes i cartografies geologiques i de riscos, perqué ajudi a la presa de decisions. Aixi
doncs, els objectius en concret son:

e Organitzar un sistema d’intercanvi d'informacié geotécnica entre Infrestructures.cat i la GIMT que s’alimenti de les bases de
dades d’aquestes organitzacions.

e Respondre a preguntes frequients tant tecniques com burocratiques de forma rapida i massiva.
e Absorbir tot tipus de cartografies, superposar-les en un mateix sistema de referencia cartografic i utilitzar-les per fer cerques.

e Descriure nous procediments d'adquisicié d'informacié a incorporar en el disseny de campanyes geotécniques i de mesures
correctores d'estabilitzacié de talussos.

e Generar nous mapes amb informacio addicional.

o Fer estudis geoestadistics de qualsevol parametre i/o circumstancia.
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Etapes

Etapes

1. Definici6 de I'estructura general del projecte SIG i del sistema per compartir i actualitzar dades. Les bases de dades que es volen
integrar tenen estructures ben diferents i, per aixo, cal fer un disseny nou i tractar la integracié de les dues bases de forma
separada. Per una banda, DINS té una estructura més complexa que cal optimitzar i, per l'altra, la BD de la DGIMT utilitza un
sistema de referéncia lineal que implica la utilitzacié de certes eines de posicionament.

2. Integraci6 de DINS al projecte SIG que es desenvolupa amb Geomedia Professional, aixi com de la BD de la DGIMT. DINS es
compon de 31 taules relacionades. Cal rebaixar aquest nombre, evitar tantes relacions entre aquestes taules -eliminant variables
i dades amb aquest Unic objectiu- la qual cosa facilitara la manipulacié i la integracio al projecte SIG. Per assolir aquest objectiu,
s’han agrupat les diferents taules per conjunts de taules associades a un concepte o ambit. Per fer-ho, s'utilitzen les consultes
que es poden fer des del mateix Microsoft Access. Aixi doncs, es fan consultes sobre diferents taules agrupant-les per ambits,
de manera que en resulten noves taules que contenen les dades que es volen transmetre al projecte SIG. La BD, que conté I
inventari de talussos i incidencies de la DGC, esta basat en un sistema de referencia lineal (SLR) que, en lloc de registrar les
coordenades en un espai cartesia, registra el nom del segment al qual pertany I'element i les distancies inicials i finals. Exemple:
un tram de la C-17 des del PK 35+450 fins al PK 35+780. Es un sistema que té tot el sentit quan es treballa amb segments, com
és la xarxa de carreteres de Catalunya, i constitueix el que s'anomena el graf de carreteres. Amb I'objectiu de carregar les BD de
la DGC de carreteres al projecte SIG, es fa una nova connexi6 a la carpeta on es troben les BD i es du a terme la geocodificacié
dels elements que conté. En aquest cas, no es fa una geocodificacié amb coordenades X i Y com s’ha dut a terme amb la BD del
DINS, si no que cal fer el que s’anomena segmentacié dinamica, que no és altra cosa que referenciar els elements de la BD amb
un SLR, i després es fa la unié amb les dades ja presents a la BD del projecte.

3. Incorporaci6 de les diferents cartografies d'interes: limits administratius de Catalunya i la cartografia de formacions geologiques a
escala 1:50.000. Un exemple el mostra I'exemple de tractament de la cartografia de formacions geologiques 1:50.000, que I'lGC
ha cedit, en format export, transformada en shapefile mitjangant I’ArcGis i publicada en SmartStore per integrar-la.

4. Generar connexions a Web Map Service (WMS) per carregar tot tipus de cartografies disponibles a I'lCC, via Internet — historic d’
ortofotos, topografics, riscos d’allaus, espais protegits, aqiifers contaminats, o qualsevol altra cartografia que es necessiti en un
cas concret.

5. Carrega de la BD d’exploracions de I'lGC, que conté dades de Catalunya en relacié6 amb riscos geologics, de deformacié del
terreny, mesures sismiques, geotérmia o informacié de nivologia. Tot i que a hores d'ara basicament la transferencia d’
informacio esta associada només al posicionament de les exploracions, és una font d’informacié molt valuosa, ja que se sap de
la seva existéncia i de I'organisme que la té. Per tant, es possible sol-licitar-la.

6. Per acabar, amb la carrega d'informacié s’ha generat una connexi6é que permeti carregar al projecte SIG planols i mapes en
format CAD (DXF o DWG), que procedeixen d’altres programaris com AutoCAD, o d’altres que fan tragats. Aixi doncs, podem
tenir dades tant diverses i rellevants com la BD de geotécnia de I'L9 o la BD LLISCAT i tot tipus de cartografies com la d’'usos del
sol o la d’aquifers i espais naturals protegits a més a més de les dades ja integrades en les primeres dues etapes d'aquest
procés. Un cop generada l'estructura i el procediment per poder anar incorporant la informacio, el pas segiient fou desenvolupar
les possibles consultes i generacié d’'informacio.

7. En primer lloc, es generaran consultes per atributs com es feia amb el sistema anterior del DINS o bé en el de la DGC, pero ja
integrades en el sistema Unic, perd ara mitjangant la consulta per atributs i classificar i donar simbologia a la informacio
mostrada. Per exemple, a la imatge seglent es fa una classificacié de colors i mida de diametres en funcié de la profunditat de
les exploracions. Aquests sistemes d’edicié de les representacions son els que permeten als SIG generar mapes que expliquin
molta informacié de manera rapida i senzilla.

Preguntes

8. Explotacio del potencial real de les eines SIG mitjangant algunes consultes topologiques entre les BD i les cartografies integrades al
projecte. Cal tenir present, que la intencié ha estat que I'usuari o usuaria final conegui els mecanismes de generacié de consultes per
poder desenvolupar autdbnomament les consultes que satisfacin les seves necessitats. En qualsevol cas, s’han generat ja unes
consultes, d’acord amb el personal tecnic de GISA i de la DGC, les més freqlients o de més interés i es configuren per emprar-les, com
es pot veure en I'esquema de I'esquerra.

Les cerques de talussos inestables inventariats i d'incidéncies déna lloc a una de les preguntes més frequents en relacié amb incidents
provocats per moviments de massa de vessant i sobre talussos inestables inventariats:

e On? A quina via?

e Quan va océrrer? Durant quant de temps va estar la via tallada?

e Quina longitud va afectar? Quina superficie va afectar? Quina orientacio i inclinacio té el talis?
e S’han realitzat mesures preventives o correctores? Quines?

e Quin RMR es va assignar a I'aflorament?
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Cergues topologiques d'exploracions i de talussos inestables inventariats

Cerques topologiques d'exploracions i de talussos inestables inventariats. Sota aquest epigraf s’agrupen diferents cerques:

e Cerques d’exploracions properes a talussos inestables, quan un talis mostra senyals de deteriorament o comencen a produir-se
moviments de massa, pot ser molt Util coneixer rapidament on es troben les exploracions geotécniques més properes realitzades
anteriorment i els resultats dels assaigs, tant in situ com de laboratori, aixi com els registres dels contactes dels materials. A la
figura segilient es mostra un talls que s’ha reactivat i del qual se’n volen conéixer les exploracions més properes.

e Elements continguts en regions administratives, d’acord amb municipis d’interés, dels quals es generen les consultes
necessaries per obtenir la cartografia geologica d’aquests municipis i els antecedents registrats a les diferents BD carregades al
projecte.

e Elements continguts en formacions geoldgiques. En aquest cas la seqiiencia que donaria lloc a aquesta informacié seria:

a. Seleccio de les formacions geologiques, per una cerca per atributs. b. Mitjangant una consulta espacial d’interseccid, obtenir les
carreteres que creuen les formacions seleccionades. c. Altra consulta espacial que ens porta a obtenir els registres de les diferents BD
en relaci6 amb aquesta zona, tant la d’exploracions (DINS) con els inventaris de la DGC. També, ampliant la consulta, retornaria els
contactes observats i els assaigs hidraulics.

Cerques a l'area d'influéncia d’'una carretera. Una de les utilitats més importants del projecte, és buscar exploracions i incidéncies que s’
hagin enregistrat a les BD, d'acord amb una via existent, ja sigui per gestionar-ne el manteniment, dissenyar les millores i
condicionaments necessaris. Per assolir aquests objectius s’ha generat un grup de consultes, sota el titol “Consultes per carretera”. Com
que la carretera és un element lineal, en aquest cas també s'utilitzen les zones d’influéncia, és a dir, una zona delimitada per una
distancia segons I'element seleccionat. Aixi doncs, les consultes en funcié de la carretera seleccionada s’actualitzaran automaticament
en modificar la consulta per atributs la seleccié de la carretera d'interés i, si es vol, també en modificar la distancia de I'area d'influéncia
on es pretenen cercar els elements registrats a les BD.

Generacié de nous mapes. Es una de les habilitats d’'un SIG, i consisteix en poder plasmar tota la informacié, per una consulta en
concret, en una sortida que reflectira totes les dades que estan a la BD, des del punt de vista del seguit de consultes i composicions que
s’han fet per obtenir el resultat.

Conclusions
Conclusions

El benefici més immediat és poder accedir de forma rapida i massiva a la clau dels projectes associats a les exploracions d'interes, tant
si son de GISA, com de I'lGC i, segons aquesta cerca, als projectes i annexos on es troben els registres de les exploracions amb els
treballs que s’han fet i les interpretacions corresponents, que poden ser del Ministeri de Foment, de 'INCASOL, diputacions i municipis,
etc.

El fet de dissenyar les campanyes geotecniques coneixent a priori el comportament dels talussos que registra la DGC, permetra posar
especial atencié en aquelles formacions i punts on s’observi un comportament conflictiu.

Per a la DGC, sera molt enriquidor coneixer els punts més propers a un talis conflictiu amb registres i dades de laboratori dels materials
involucrats de forma rapida i senzilla.

Retorn al sumari
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Jornada tecnica CREAF ICEA SCB CREAF: “La regeneraci6
del bosc després d’incendi (bases ecologiques, estrategiques
silvicoles i instruments de planificacid)”

Resum

La proximitat del primer aniversari de I'incendi de I'Alt Emporda i dels gairebé vint anys des de I'any 1994
al Bages i al Bergueda ha fet reflexionar al voltant de quina gesti6 cal aplicar en la regeneracio natural del
bosc després del foc, amb I'objectiu d’afavorir-ne la resiliéncia davant les noves pertorbacions, la provisié
de serveis ecosistemics i també el futur aprofitament de fustes i llenyes. Per aix0, la Institucié Catalana d’
Estudis Agraris (ICEA), la Societat Catalana de Biologia (SCB) i el CREAF van organitzar, el passat 27
de juny del 2013, aquesta Jornada al voltant dels tres eixos cabdals per millorar la gestié de la
regeneracié natural després d'un incendi: les bases ecologiques en quée basar I'actuacio, les possibles
estratégies i itineraris silvicoles que podem aplicar i quins instruments d’orientacié poden ser el més
eficients per planificar i executar aguestes actuacions.

e La Jornada

e Ponencies

La Jornada

La proximitat del primer aniversari de I'incendi de I'Alt Emporda i dels gairebé vint anys des de I'any 1994 al Bages i al Bergueda ha fet
reflexionar al voltant de quina gesti6 cal aplicar en la regeneracié natural del bosc després del foc, amb I'objectiu d’afavorir-ne la
resiliencia davant les noves pertorbacions, la provisié de serveis ecosistemics i també el futur aprofitament de fustes i llenyes. Per aixo,
la Institucio Catalana d

Estudis Agraris (ICEA), la Societat Catalana de Biologia (SCB) i el CREAF van organitzar, el passat 27 de juny del 2013, aquesta
Jornada al voltant dels tres eixos cabdals per millorar la gestié de la regeneracié natural després d'un incendi: les bases ecologiques en
que basar I'actuacio, les possibles estratégies i itineraris silvicoles que podem aplicar i quins instruments d’orientacié poden ser el més
eficients per planificar i executar aquestes actuacions.

Bases ecologiques, criteris per a la gestio forestal postincendi en boscos mediterranis, Jorge de las Heras, del Departament de
Producci6 Vegetal i Tecnologia Agraria. Universitat de Castilla - La Mancha.

Que fer després d’'un incendi en el bosc mediterrani? Coneixem els serveis que el bosc mediterrani déna, perd no els valorem
economicament, la qual cosa que aniria molt bé per valorar qué cal fer després d’un incendi, inclis valorar-los dins dels processos de
canvi global, atés que alguns d’aquests serveis es poden perdre. Un incendi equival a un desastre, quan s’ha perdut sol; per tant, la
gestié d'incendis ha d’evitar que es perdi sol.

També cal canviar el concepte de resiliéncia aplicat a aquest cas, ja que no és el concepte de restablir la situacié anterior, sind de
prestar els serveis que donava.

Una altra questio que es planteja és que fer amb la fusta cremada? Cal treure-la tota? En part? Doncs depen, cal actual segons el risc d’
incendis i de la maduresa del bosc.

S’ha de procedir immediatament després del foc? El que cal és no deixar que es perdi el sol, perd encara no s’ha estudiat prou i, per
tant, I'experiéncia en aquest temes a Espanya és molt poca.

S’ha de fer segons el balang del carboni i, per analitzar aquest punt, cal tenir molt en compte tots els aspectes relacionats amb el sol,
perqué és un dels actors principals en el balang del carboni.

Els reptes: quant costa un incendi? Quina és la pérdua de capital social? Com situar comunitats resilients o resistents? Com tractar els
punts calents de biodiversitat?

Estratégies silvicoles, models de gestié que integren el risc dels grans incendis forestals: aplicaci6 en les fases de regeneracio,
Miriam Piqué, del Centre Tecnoldgic Forestal de Catalunya.

Presenta els orientadors de la gestio forestal sostenible de Catalunya (ORGEST), que constitueixen una eina potent de suport a la gestié
i a la coordinacio de la politica forestal, de les quals ja en disposen nombrosos paisos desenvolupats. Aquestes orientacions recullen un
conjunt de criteris de decisid, models i recomanacions de gestid, ajustats als coneixements i les millores técniques disponibles. Les
ORGEST de Catalunya estan en procés d’elaboracié i donen suport al gestor en el procés de presa de decisions, pel que fa a I
assignaci6 d'objectius preferents i a la planificacié i I'execucié de les actuacions de gesti6. Per exemple, estableixen les caracteristiques
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de les tipologies forestals arbrades (TFA), i a Catalunya s’han establert seguint els dos principals atributs que condicionen la fixaci6 d’
objectius preferents i la gestié a escala de rodal:

e La composici6 especifica de I'estrat arbori o formacié forestal.
e La qualitat d’estacié per a les especies dominants/principals.

Ponéncies

Estrategies silvicoles, costos de tractament silvicoles: eficiéncia i optimitzacio, Sonia Llobet, de I’Associacié de Propietaris Forestals
Boscos Bages Nord.

La ponent explica I'experiencia en donar suport a dos grups de propietaris de boscos, en els quals s’ha fet el treball silvicola sobre la
regeneracio. Aquest suport es va iniciar amb I'objectiu de restaurar o recuperar superficie forestal cremada als devastadors incendis
forestals de I'any 1994 a les comarques del Bages i del Bergueda, i el 1998 al Solsonés. L'acci6 s'inicia amb I'Associacio de Propietaris
Forestals (APF) quan va signar un conveni de col-laboracié per redactar i executar el Pla marc o projecte forestal comu, amb els
ajuntaments de I'ambit territorial i la Diputacié de Barcelona, en qué es planifiquen les diferents accions a fer a I'ambit forestal en el
seglients 15 anys -en el cas de bosc adult no cremat- o vint-i-cinc anys en bosc afectat per incendis; i s’executen en plans anuals que
normalment financa la Diputaci6 de Barcelona. Les etapes son les seglients:

o Analisis de I'ambit territorial, determinacio de la superficie sobre la qual es fara I'inventari forestal.
e Inventari, per determinar les dades silvicoles i dasomeétriques.

e Determinaci6 dels models silvicoles, en que es discuteixen i determinen les espécies principals i els models silvicoles que cal
aplicar.

o Planificacio de les actuacions forestals, amb el suport d’eines informatiques aplicades sobre la informacié disponible —estudis,
bibliografia, cartografia-.

o Gesti6 del Pla marc per part de 'APF.

A la ponéencia es van presentar diferents exemples i propostes fetes, les quals es poden consultar al document: www.diba.es/documents

e Efecte de I'aclarida de plangoneda sobre el creixement i les caracteristiques reproductives del pi blanc (Pinus halepensis) en
masses amb diferent edat de regeneracié postincendi.

e Efectes de la reservacié intensiva en el creixement i la produccié d’'aglans en bosc baix de roure (Quercus cerrioides) i alzina
(Quercus ilex L.) en regeneraci6 postincendi.

e Efecte de I'aplicaci6é d'aclarides i reservacié en bosc baix de roure (Quercus humilis) i d'alzina (Quercus ilex L.) afectats per
sequeres extremes.

Estrategies silvicoles, costos de tractament silvicoles: quinze anys de seguiment de treballs de millora de la regeneracio després de
grans incendis. Que ens falta saber?, Josep Maria Espelta, CREAF.

A la ponéncia es van presentar els resultats del seguiment ecologic a llarg termini que ha fet el CREAF sobre els tractaments d’aclarida
de boscos de rebrot d'alzina i roure que ha dut a terme I'Oficina Tecnica de Prevencié Municipal d’Incendis Forestals de la Diputacié de
Barcelona (OTPMIF). Com a conclusions, cal assenyalar:

e Vuit anys després de la seleccio de tanys, el creixement en diametre i altura segueix sent més gran en els rebrots seleccionats
en relacié amb els de control. També, I'orientacié que tenen afavoreix aquest creixement, els individus creixen més a I'obaga.
Per especies, el creixement superior se I'emporta el roure, malgrat que les diferéncies amb l'alzina es redueixen a mesura que
passa el temps.

e Aquesta diferéncia d’altura entre els tanys seleccionats i els nous rebrots apareguts després de la seleccié continua sent molt
gran, més del doble, després de vuit anys de tractament. Diferéncies més pronunciades en el roure que a l'alzina.

e | 'aclaria té efectes positius en la capacitat de regeneracié d’aquests boscos i en el funcionament de I'ecosistema, atés que ha
augmentat el nombre d’alzines i roures productors d’aglans; en les parcel-les aclarides es produeixen una mitjana d'un 28% més
d’'aglans i el nombre de plangons ha augmentat un 15% cada any.

Retorn al sumari
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Jornada “Eines de suport per a l'avaluacié ambiental de parcs
eolics”

Resum

En aquesta Jornada, organitzada per la Direccié General de Politiques Ambientals del Departament de
Territori i Sostenibilitat, es va parlar d’alguns dels aspectes a tenir en compte en l'avaluacié ambiental
dels parcs edlics, com so6n l'avaluaci6 i el seguiment dels impactes sobre I'avifauna i sobre el paisatge.
També es va presentar el visor ambiental de parcs edlics, una nova eina que permet visualitzar sobre la
cartografia tots els aspectes rellevants dels projectes edlics. El visor esta destinat a ser una eina de
suport per a la gestid i I'avaluacié ambiental dels nous projectes edlics, aixi com pel seguiment dels ja
autoritzats, atés que permet integrar en un unic entorn les principals bases cartografiques que tenen
incidéncia ambiental en la tramitacié de parcs eolics.

e Avaluacié i seguiment dels impactes dels parcs edlics sobre I'avifauna, a carrec de Jordi Solina, del Servei de Projectes.
Subdirecci6é General d’Avaluacié Ambiental.

e Impactes sobre les aus

o Estudi Mapa d'alta resolucié de valors de I'afectacié de l'avifauna als parcs eolics

o Atles dels ocells nidificants

e Aplicacié web: Editor i visor ambiental de parcs edlics a Catalunya

e Funcionalitats del visor ambiental i presentacié de la "Guia de criteris d'analisi d'impacte ambiental de projectes de produccié
d'energia edlica"

Contents

e 1 Avaluacié i seguiment dels impactes dels parcs eolics sobre I'avifauna, a carrec de Jordi Solina, del Servei de Projectes.
Subdireccié General d’Avaluacié Ambiental.

e 2 Impactes sobre les aus

¢ 3 Estudi Mapa d'alta resolucié de valors de |'afectacié de I'avifauna als parcs edlics

o 4 Atles dels ocells nidificants

¢ 5 Metodologia
® 6 Aplicacié web: Editor i visor ambiental de parcs eolics a Catalunya

e 7 Funcionalitats del visor ambiental i presentacié de la "Guia de criteris d'analisi d'impacte ambiental de projectes de produccié
d'energia edlica"

Avaluacio6 i seguiment dels impactes dels parcs eolics sobre I'avifauna, a carrec de
Jordi Solina, del Servei de Projectes. Subdireccié General d’Avaluacié Ambiental.

Els diversos instruments de planificacié de I'energia que s’han desenvolupat a Catalunya i, en particular, de I'energia eolica, han tingut en
consideracio la sensibilitat de I'avifauna envers aquesta font d’energia (Pla de I'energia i canvi climatic) o el coneixement de la seva
distribucié per zonificar el territori (Mapa eolic, Pla de determinaci6 de les zones de desenvolupament prioritari). En aquests instruments
de planificacio també es consideren diverses mesures de prevencio i reduccié dels impactes.

La Subdireccié General d’Avaluaci6 Ambiental va encarregar I'analisi de diversos estudis d’'impacte ambiental (33, de 1998 a 2008) sobre
la metodologia per realitzar I'avaluacié dels impactes sobre I'avifauna. També sobre els informes de vigilancia ambiental de diverses
instal-lacions eoliques en funcionament (29 informes de 19 instal-lacions, des de 2000 a 2010).

Els resultats posen de manifest, entre altres gliestions, la necessitat d’'unificar la metodologia de presa de dades en la fase de projecte i
en la fase de vigilancia ambiental per a totes les instal-lacions eoliques de forma que permeti comparar els resultats en diferents fases; la
utilitat de dades provinents dels programes de seguiment de I'avifauna que es duen a terme a Catalunya per a I'avaluacio (programa de
seguiment de la migracid, seguiment d'ocells comuns, etc.); la delimitacié6 d'una area d'afectacié de cada instal-laci6 amb criteris
ecologics en el marc del qual s’han d’estudiar els efectes sobre I'avifauna i d’acord amb les quadricules UTM 1 km x 1 km. Aquest ambit
d’estudi ha de ser el mateix en les fases de projecte (avaluacio) i funcionament de la instal-lacié (seguiment). També cal I'avaluacio
conjunta de diversos parcs situats de manera consecutiva pel que fa a la presencia d’habitats alternatius i la capacitat de mobilitat de les
espécies.

Els principals impactes que es produeixen sobre les aus es poden classificar en tres categories:
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Impactes sobre les aus

e Destorb a les poblacions d'ocells en I'area d’afectacio amb I'analisi de I'efecte barrera, I'alteracié de les rutes de moviments de
rapinyaires i planadors.

e Pérdua d’habitat de les poblacions d'ocells en I'area d’'afectacio i analisi de I'existéncia d’habitats alternatius del voltant.

e Risc de col-lisi6 tenint en compte el percentatge de les aus que passen a l'altura de les pales dels aerogeneradors en relacio
amb el total de la poblacié a Catalunya.

En els darrers anys s’ha anat incorporant aquest enfocament a I'hora de determinar I'abast i el nivell de detall de les petites instal-lacions
eoliques, en cas que s’hagi acordat la necessitat de que siguin susceptibles d’una avaluacié d'impacte ambiental. També es treballa per
disposar d’'una metodologia estandarditzada per a I'avaluacié d’aquests impactes tenint en compte les eines de que se’n disposa a partir
d’'ara, com el Mapa de sensibilitat, entre d’altres.

Actualment (dades de mar¢ de 2013), a Catalunya hi ha 45 parcs eolics en funcionament i es disposa d’'informes de seguiment ambiental
en la fase de funcionament de 25 instal-lacions. Es presenten, com a exemple, dues tipologies de seguiment usades en algunes
instal-lacions eoliques. La primera, feta amb una frequiéncia setmanal, inclou un cens dels ocells presents en la zona del parc eolic des
de punts fixes i I'analisi dels creuaments amb els aerogeneradors; I'is de I'espai per part d’aus rapinyaires, amb anotacié de les seves
trajectories i la resposta davant els aerogeneradors; I'estudi especific de I'avifauna nocturna i la recerca d’animals que hagin xocat amb
els aerogeneradors (la mortalitat localitzada a I'any 2012 en una zona amb 114 aerogeneradors és de 61 exemplars, un 75% ocells i un
25% ratpenats).

Estudi Mapa d'alta resolucio de valors de I'afectacio de I'avifauna als parcs eolics

En els casos en qué s’ha fet un seguiment ambiental del parc eolic amb una freqiiéncia mensual, I'observacié ha comportat la no
localitzacié de cap resta d’animal mort o ferit. Les analisis de permanéncia i detectabilitat de restes d’animals portades a terme en la
mateixa instal-lacié indica que entre 3 i 7 dies després de la col-lisi6 desapareix un 50 % de les restes. L'eficacia de la persona que
efectua la recerca de restes d’animals és del 64%. Es pot concloure com a més adequada, la metodologia aplicada en el primer exemple,
si bé és necessari efectuar periodicament el test de permanéncia i capacitat de detecci6 de les restes d’animals que han col-lisionat. Es
treballa per disposar d’'una base de dades unitaria que aplegui les dades del seguiment ambiental dels parcs eolics en funcionament.

També s’estan duent a terme, en 6 casos, la implantacié de mesures compensatories, destinades en general a la millora de disponibilitat
d’'aliment en els casos en qué s’ha afectat una zona de cacera d’alguna parella d’'aliga cuabarrada (Aquila fasciata). Els treballs de gestio
han comportat, en alguns casos, la creaci6 de refugis interns de caga menor en terrenys cinegetics (amb acords amb la societat de
cagadors) i d'actuacions com desbrossades per crear prats; sembres de cereals i lleguminoses; la construccié de lludrigueres i
abeuradors, a més d’una repoblacié amb conills.

El resultat del seguiment amb telemetria via satél-lit dels exemplars de rapinyaires afectats indica una resposta positiva i immediata a les
actuacions de millora de I'habitat i la reduccio de la seva area de campeig, de manera que es concentra en la zona on s’'actua.

Mapa d’alta resoluci6 (1x1 km) de valors d’afectacié de I'avifauna als parcs eodlics (Index eocell). Francesc Sarda. Institut Catala
d’'Ornitologia (ICO).

L'Institut Catala d’Ornitologia (ICO) ha elaborat un estudi per encarrec de la Subdireccié General d’Avaluacié6 Ambiental, que té com a
objectius I'elaboracié d'un index de vulnerabilitat (eocell) que integri informacié del risc potencial que pateixen les diferents espécies d’
ocells davant la implantacié de parcs eolics, en funcié dels trets que les caracteritzen. Per altra part, es pretén crear un mapa de risc d’
afectacio (1x1 Km) d’acord amb l'aplicacié d’aquest index amb la informacié disponible sobre la distribucio dels ocells a Catalunya, en
diferents moments del seu cicle de vida, la nidificacio i la hivernada.

Els mapes volen ser uns eina de suport per a I'avaluacié6 ambiental dels parcs eolics.

Per a la construccid de I'index, s’han tingut en compte el risc de col-lisi, és a dir, la probabilitat que un individu d’una espeécie col-lisioni
amb un aerogenerador; el risc de moléstia, que és la resposta negativa de les espécies a la activitat humana i la sensibilitat de cada
espécie, entesa com la susceptibilitat d’'una espécie a qualsevol tipus d'impacte.

Cada un d'aquests factors inclou diverses variables que conformen el valor final. Aixi, el risc de col-lisi6 esta determinat pel percentatge
de temps que passa volant cada espécie (sobre 24 h); I'altura mitjana de vol, la seva maniobrabilitat i el percentatge de temps d’activitat
nocturna de vol.

Pel que fa al risc de moléstia, es compon de la distancia de fugida i la flexibilitat de I'habitat de cada espécie.

Finalment, la sensibilitat esta determinada per la mida biogeografica de la poblacid, la taxa de supervivencia d'adults, I'estatus de
conservacio internacional (IUCN) i aguest estatus a Catalunya (IUCN-ICO).

Les dades de partida provenen de fonts bibliografiques, dels informes de seguiment ambiental dels parcs eolics en funcionament de
Catalunya i del criteri expert obtingut segons enquestes a ornitolegs.
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Atles dels ocells nidificants

Aquest treball ha comportat I'actualitzacié de I'Atles dels ocells nidificants de Catalunya (1999-2002) adaptat a la metodologia usada en I’
Atles dels ocells de Catalunya a I'hivern (2006—-2009) per poder comparar-ne les dades. Aixd ha suposat una millora en la representacio
cartografica del primer Atles, que mostra la probabilitat d'aparicié d’'una espécie en una zona determinada. En I'exemple es representa la
distribucio de I'aliga cuabarrada del primer atles i la seva representacio actual.

Metodologia

La metodologia emprada permet desglossar el mapa que representa la vulnerabilitat global de cada quadricula d'1 km x 1 km per a
diversos moments, I'hivern i la nidificacid, i per a cada un dels factors considerats: col-lisid, moléstia i sensibilitat de les especies. Els
mapes no abasten I'época de migracio, ates que no es disposa de les dades suficients de la distribucié en aquests periodes. Els mapes
es presenten en una gradacié de colors, en blau valor més baix (0) i vermell, valor més alt (1).

Per altra banda, també és possible analitzar la vulnerabilitat per agrupacions d’espécies segons els valors obtinguts i obtenir la seva
representacid cartografica. Aixi, unes primeres analisis dels resultats, deixen entreveure que el grup de les aus marines son les que
tenen una vulnerabilitat més elevada, seguits del grup dels ardeids, estérnids i gavines i també dels ocells planejadors; la distribucié
territorial de la vulnerabilitat dels rapinyaires o el valor de les zones on se situen els aerogeneradors dels parcs eolics en funcionament
en l'actualitat.

Aplicacio web: Editor i visor ambiental de parcs eolics a Catalunya
Editor i visor ambiental de parcs edlics: utilitzacié com a usuari. Sergi Rasero i Marti Puig. Servei de Projectes. Subdirecci

General d’ Aval uaci 6 Anbi ental .

Abans de la presentacié del visor propiament dit, en Jordi Guimet, director del Centre de Suport de la Infraestructura de Dades Espacials
de Catalunya (IDEC) va presentar els aspectes generals i diverses aplicacions de la plataforma de recursos de geoinformacié (PRG),
sobre la qual s’ha efectuat el desenvolupament.

El visor/editor ambiental dels projectes de parcs eolics a Catalunya és una aplicaci6 WEB, que permet efectuar, de manera
descentralitzada, la consulta i el manteniment de la base cartografica corresponent als projectes de parcs eolics a Catalunya.

L'aplicacié consta d'una part publica (visor), i una part d’accés restringit (editor) destinada a les unitats tecniques distribuides a diferents
punts del territori que intervenen en l'avaluaci6 ambiental dels projectes de parcs, i que son les que, propiament, efectuen el
manteniment de les dades a través d’aquest entorn de col-laboracio.

Mitjancant el visor, I'usuari pot consultar i contrastar una ubicacié d'una petita instal-laci6 edlica (PIE), consultar-ne les dades basiques, I’
estat de la tramitacié6 ambiental, amb algunes de les bases cartografiques que intervenen en I'avaluacié ambiental, com ara el Mapa d’
implantacié ambiental de I'energia edlica a Catalunya, la xarxa Natura 2000 o les zones de desenvolupament prioritari.

El visor pot donar servei tant a un promotor que vol impulsar una PIE, com per a altres unitats de I'’Administracié que intervenen en la
tramitacié de parcs edlics.

Una altra caracteristica del visor és que aprofita la disposicio jerarquica de la informacié de base. Aixi doncs, quan es treballa a detall es
compta amb la base cartografica 1:5.000 -tant topografica com d'imatge- , quan es vol una vista més general, es pot arribar a analitzar
les dades amb el fons de la cartografia 1:250.000. També permet aprofitar utilitats com el cercador d’adreces de I'ICC i usar la pestanya
addicional que és especifica per edlics (estat, atributs associats, etc.).

L'avaluacié ambiental de projectes de parcs eolics data dels anys 90. Durant aquests anys les dades relatives als projectes de parcs
eolics s’han anat treballant amb I'ajuda de bases de dades i fulls de calcul i, des de I'any 2010, es generava cada 6 mesos una base
cartografica comuna, tasca molt laboriosa que es va complicar encara més amb la descentralitzacié de I'avaluacié ambiental dels
expedients de parcs eolics als diferents serveis territorials del DTES. Amb I'editor web aquestes limitacions queden superades i els
canvis que es van produint en el projecte d’un parc al llarg de la seva tramitaci6 es veuen reflectits a 'instant.

Funcionalitats del visor ambiental i presentacié de la "Guia de criteris d'analisi
d'impacte ambiental de projectes de produccio6 d'energia eolica”

Algunes funcionalitats que el visor ambiental de parcs eolics permet fer sén:

e La consulta de I'estat de tramitacié de projectes de parcs edlics, de les posicions dels aerogeneradors.
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e Interrogar la base de parcs edlics: per municipi, per estat de tramitacié, per comarca i la descarrega d’aquesta relacié en format
xls, csv, etc.- Permet contrastar els parcs amb d’altres existents i amb algunes de les capes ambientals de referéncia: Natura
2000, Mapa d'implantaci6, ZDP, etc.

e La descarrega de la base cartografica en format SHP i en format KML (Google Earth), adaptada al nou sistema de referencia
ETRS89.

L'enllag del visor és: [%20http://www.geolocal.cat/geoLocal/visorParcsEolics.jsp www.geolocal.cat] (optimitzat per Mozilla Firefox).

Per saber més sobre I'avaluacié ambiental de parcs eolics: www20.gencat.cat/portal/site/mediambient.

Presentacié de la “Guia de criteris d’analisis d'impacte ambiental de projectes de produccié d’energia eolica”. Eduard Rosell (subdirector
general de Planificaci6 Territorial i Paisatge) i Pere Sala (Observatori del Paisatge de Catalunya).

La infraestructura necessaria per construir els parcs eolics i el seu posterior funcionament suposen també un impacte sobre el paisatge.
Per avaluar I'impacte ambiental dels parcs sobre el paisatge, cada consultor utilitza una metodologia diferent fent que en fa dificil la seva
valoracid. Per tot aix0, la Direcci6 General de Politiqgues Ambientals de la Secretaria de Medi Ambient ha contractat I'elaboracié d’'una
guia de criteris d’analisi paisatgistica de projectes de producci6é d’energia edlica, que constitueixi una eina til i eficag per assessorar els
professionals en matéria d’avaluacio i reduccio dels impactes ambientals.

Orientacions per a una adequada implantacié dels parcs eolics a Catalunya. Pere Sala. Observatori del Paisatge de Catalunya.

Es presenta I'estructura i els continguts d’aquesta Guia que, a grans trets, son:

e Analisi i comparativa de les iniciatives més innovadores que s’han impulsat a I'ambit europeu pel que fa a la relacié del paisatge
amb el desplegament de I'energia edlica. Aixo es transposara a la integracié del paisatge en els plans i els projectes.

o Definici6 de criteris generals per localitzar i dissenyar els aerogeneradors tenint en compte el paisatge.
e Establiment dels criteris de percepcié —visuals, geométrics, simetries, etc.-

Afegir el vincle de la noticia la Vanguardia: http://www.lavanguardia.com/medio-ambiente/20131015/54391138616/web-situa-mapa-
proyectos-parques-eolicos-catalunya.html
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L'observacio de la Terra i les noves variables climatiques

Resum

L'observacié de la Terra té un paper clau en la mesura quantitativa, sinoptica i objectiva de les variables
climatiques ja que, les dades obtingudes de les observacions s'incorporen als models per tal de generar
una informaci6 i un millor coneixement de les mesures d’adaptacié i mitigacié del canvi climatic.

El 19 de setembre va tenir lloc a la sala d’actes de I'Institut Cartografic (ICC) la Jornada "L'aportacié dels sistemes d'observacio de la
Terra a les noves variables climatiques: local, regional i global". L'observacié de la Terra té un paper clau en la mesura quantitativa,
sinoptica i objectiva de les variables climatiques, ja que les dades obtingudes de les observacions s’incorporen als models per tal de
generar una informacio i un millor coneixement de les mesures d’adaptacio i mitigacié del canvi climatic.

La Jornada estava organitzada en 4 ponéncies, que es podrien resumir de la manera segient:

e El canvi climatic i I'observacié de la Terra, antecedents i reptes, a carrec de Jordi Corbera, cap del Centre de Suport d’
Observacié de la Terra (CSPCOT), ICC

e L'Us de dades de satéel-lits en el seguiment del clima a escala global i regional a carrec de Jordi Cunillera, METEOCAT

e Impactes del canvi climatic al delta de I'Ebre i mesures d'adaptacié, a carrec de Nuno Caiola, IRTA i Gabriel Borras,Oficina
Catalana del Canvi Climatic

e Clima urba, agricultura vertical i sostenibilitat a carrec de Esther Sanyé i Joan Rieradevall, Institut de Ciéncia i Tecnologia
Ambientals (ICTA)

e Conclusions de la jornada

Contents

e 1 El canvi climatic i I'observacié de la Terra, antecedents i reptes, a carrec de Jordi Corbera, cap del Centre de Suport d’
Observacié de la Terra (CSPCOT), ICC

e 2 L'Gs de dades de satél-lits en el seguiment del clima a escala global i regional a carrec de Jordi Cunillera, METEOCAT

e 3 Impactes del canvi climatic al delta de I'Ebre i mesures d’adaptacié, a carrec de Nuno Caiola, IRTA i Gabriel Borras,Oficina
Catalana del Canvi Climatic

e 4 Clima urba, agricultura vertical i sostenibilitat a carrec de Esther Sanyé i Joan Rieradevall, Institut de Ciéncia i Tecnologia
Ambientals (ICTA)

e 5 Conclusions de la jornada

El canvi climatic i I'observacié de la Terra, antecedents i reptes, a carrec de Jordi
Corbera, cap del Centre de Suport d’Observacio de la Terra (CSPCOT), ICC

El cap del CSPCOT va introduir el concepte de les ECV (Environmental Climate Variables, segons els acords internacionals) i va explicar
la seva recerca en I'estudi d’observacio, modelitzacié i analisi, en concret, pel que fa I'evolucié al llarg dels anys del retrocés de les
glaceres de I'Antartida (snowcover-ice caps ECV). Les dades obtingudes de I'observacio han de ser fiables i continues en el temps per
entendre els canvis en la coberta terrestre. La continuitat s’aconsegueix a partir dels anys 80 gracies als satel-lits, que poden
proporcionar imatges de forma continuada. Aixi doncs, amb I'evolucié de la tecnologia s’ha pogut extreure informacié de la coberta
terrestre d’acord amb la combinacié entre les observacions in situ i les dades dels satél-lits a escala local, regional i global. Com a
conclusio, es defineix I'equacié del clima,com una funcié en quée la continuitat, la integritat i la qualitat de les dades sén els vectors de
treball claus. Des del Centre de Suport del Programa Catala d'Observacié de la Terra, de I'Institut Cartografic de Catalunya, es realitzen
tasques relacionades amb I'eficiencia energética o la sostenibilitat i salut urbana i, per tant, directa o indirectament relacionades amb
I'adaptacio, afectacions i impactes del clima.
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Nivell de radiancia que s'escapa de la llum.
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OBSERVACIO DE LA TERRA |
VARIABLES CLIMATIQUES

ITEM | DESCRIPTOR | RESULTAT

VALOR Amb resoludions entre 1.5 m i 4m en
una sessio de vol es pot obtenir un
mapa de temperatures de la dutat
com per estudiar |'eficiéncia térmica o
les illes de calor urbana

OBJECTIUS 1. Comportament térmic de la

ciutat (illa de calor)

SENSORS TASI
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Mapa de temperatures de Barcelona

L'as de dades de satél:lits en el seguiment del clima a escala global i regional a
carrec de Jordi Cunillera, METEOCAT

El responsable de clima a METEOCAT va explicar les diferencies entre el concepte de temps i clima, basicament el clima fa referéncia a
un periode llarg de temps i el temps, en canvi, a un de curt, i de les necessitats i parametres que defineixen les dades i productes
derivats en un i altre ambit tematic. Aixi mateix s’explica la valua i la millora que ha suposat per a la prediccié del temps i per als analisis
climatics, I'aportacié de les dades dels satel-lits meteorologics i la d'altres aparells d’obtencié de dades com altimetres o mesuradors de
la temperatura de la superficie del mar.
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Impactes del canvi climatic al delta de I'Ebre i mesures d’adaptacio, a carrec de
Nuno Caiola, IRTA i Gabriel Borras,Oficina Catalana del Canvi Climatic

Aquesta presentacié defineix i argumenta molt clarament conceptes com la vulnerabilitat, 'impacte o I'exposicié sobre el Delta de I'Ebre,
aixi com les mesures d’adaptacio i/o mitigacié que s’hi poden portar a terme.

S’exposa també en aquest marc, la idoneitat de la proposta LIFE presentada a Europa, on hi participa I'lCC i IGC en el context de les
subsidencies i de 'augment del nivell del mar o SLR.

Clima urba, agricultura vertical i sostenibilitat a carrec de Esther Sanyé i Joan
Rieradevall, Institut de Ciencia i Tecnologia Ambientals (ICTA)

La deriva i impacte del canvi climatic, no com un problema mediambiental siné social i economic, ha portat a establir estratégies noves
de sostenibilitat i adaptacié en els ambits urbans. L’'ICTA hi treballa en el concepte d’aprofitament de les cobertes per a usos agricoles i

també en I'impacte del CO2 en els materials (C02Grafies), concretament en ferms de carreteres que absorbeixen millor el C02 emes pels
vehicles.
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Conclusions de lajornada

Com a valoracions o conclusions globals de la jornada se’n podrien destacar les segients:

e Existeix un consens en la necessitat de politiques, estrategies i inversions que assegurin la continuitat de les dades, de la
integritat de les séries temporals i de la normalitzaci6 de la mesura. Aquesta necessitat és clau pels centres que ofereixen dades
i serveis i que es basen en tecnologies i arquitectures que necessiten d'inversions i manteniments.

e El clima i les seves afectacions no tenen limits administratius, accions o fenomens locals o regionals, ja que poden donar
impactes en més d’'una regi6. En canvi les politiques de mitigacio i adaptacio del canvi climatic si les tenen, i en aquest sentit
Catalunya i el seu clima mediterrani, amb la gesti6 de I'aigua com a gran pilar, en sén fortament afectades.

e L a sostenibilitat i la millora en l'eficiencia dels recursos, aigua, energia i cadenes productives associades en el sector
agroalimentari i industrial, sbn exemples en els que s’esta actuant i on I'observacio de la terra hi pot jugar un paper rellevant.

Retorn al sumari
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L’Institut de Geomatica mesura les deformacions del terreny,
edificis 1 infraestructures de I'area metropolitana de Barcelona
mitjancant imatges de satel-lit d’alta resolucio

Resum

La mesura i el seguiment en el temps de les deformacions del terreny, edificis i infraestructures
proporcionen una informaci6 basica per a la gestié d’aquests elements. Gran part de les técniques de
mesura i monitoritzacié de deformacions es basa en mesures puntuals adquirides in situ. L'Institut de
Geomatica (IG), en la seva Area de Teledeteccié Activa (TA), presenta en aquest estudi el processament
d’'imatges de tipus radar, que és sensible a petites deformacions del terreny, per mostrar exemples sobre
I'area metropolitana de Barcelona on s’han detectat desenes de fendmens de deformacié que poden ser
deguts a diferents causes, tant naturals com antropiques.

Destaquem

Versio digital del GRSL

o Estudi de deformacié del terreny mitjancant imatges de satel-lit

e Exemples i referéncies

Estudi de deformacio del terreny mitjancant imatges de satel-lit

La mesura i el seguiment en el temps de les deformacions del terreny, edificis i infraestructures proporcionen una informacié basica per a
la gestié d’aquests elements. Gran part de les tecniques de mesura i monitoritzacié de deformacions es basa en mesures puntuals
adquirides in situ. L'Institut de Geomatica (IG), en la seva Area de Teledeteccié Activa (TA), desenvolupa técniques de teledeteccid que
no requereixen 'accés directe a la zona d'interes i permeten cobrir arees molt extenses de terreny, de centenars o milers de quilometres
quadrats.

En particular, la técnica emprada per I'lG en aquest estudi és 'anomenada Persistent Scatterer Interferometry (PSl), que es basa en el
processament d'imatges de tipus radar i que es caracteritza per ser sensible a petites deformacions del terreny, de la magnitud de
mil-limetres. En aquest cas, es mostren exemples obtinguts mitjangant el processament d’imatges de tipus StripMap TerraSAR-X amb
una resolucié de 1,9 per 1,6 m2 per pixel i que cobreixen arees de 30 per 50 km2. La cobertura de les imatges TerraSAR-X utilitzades en
aquest estudi, que estan centrades sobre I'area metropolitana de Barcelona. A I'est delimita amb el Masnou, a I'oest amb Castelldefels i,
al nord, amb Castellar del Vallés. Cal tenir en compte que, en aquest cas, amb un mateix estudi s’esta cobrint un area aproximada de
1.000 km2, que abraca I'ambit metropolita de Barcelona amb més de quatre milions d’habitants i una quantitat considerable de béns
immobles, infraestructures, equipaments, patrimonis culturals, historics, etc.

L'Institut de Geomatica ha detectat en la zona d’estudi desenes de fenomens de deformacié que poden ser deguts a diferents causes,
tant naturals com antropiques. Les dades que I'lG analitza arriben fins a finals del 2012 perd, a continuacid, es presenten quatre
exemples que han estat obtinguts sobre el periode de desembre de 2007 a desembre de 2009. Aquests mapes de velocitat de
deformacié (mm/any) han estat superposats a imatges de Google Earth per facilitar-hi la visualitzacio i interpretacio. Les velocitats de
deformacié estan codificades amb una escala de color de blau a vermell, on el verd indica no deformacid, el vermell representa
enfonsament i el blau aixecament.

Exemples i referencies

Exemple 1: el Zoo Mari. El Zoo Mari de Barcelona és un projecte de zoo de fauna marina dissenyat al costat del Parc del Forum. Estava
previst que es pogués obrir al public el 2014 pero el projecte va ser aturat el 2011. En aquest exemple, figura 2, es poden observar les
deformacions del terreny i infraestructures associades amb la seva primera fase de construccié, mesurades en el periode de desembre
2007 a setembre 2008. Els resultats mostren com diferents esculleres tenen moviments que arriben fins a 25 mm/any.

Exemple 2: aparcament subterrani. En aquest cas es mostra un mapa de velocitat de deformacié d’'una zona urbana on s’ha portat a
terme la construccié d’'un aparcament subterrani. Com en el cas anterior, el periode d’estudi va del desembre 2007 al setembre 2008. A
la figura 3 s’observa una franja de moviment que s’estén sobre dues illes del carrer que arriben a valors maxims d’enfonsament de 30 mm
/any.

Exemple 3: el port. En aquest cas es mostra un altre exemple de mesura de deformacié sobre infraestructures, figura 4. En aquest cas la
deformacio té lloc a tota I'extensié del moll d’hidrocarburs del port de Barcelona, amb valors maxims d’enfonsament que arriben fins als
10 mm/any.
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Exemple 4: estaci6 del metro. L’estacié de metro de Vall d’'Hebron és una estaci6 de I'L3 del metro de Barcelona. Va ser inaugurada el
1985. En 2010, I'L5 arribava a aquesta estacié formant part del tram Horta-Vall d’Hebron. En aquest exemple, que cobreix el periode
2007-2009, es pot observar I'impacte en superficie de I'extensié de I'estacio. A la figura 5 s’observa com les cases al voltant de la zona
de I'estacio6 estan afectades per moviments d’enfonsaments que arriben fins a valors maxims de 5 mm/any.

Referéncies
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Monserrat, O., Crosetto, M., Cuevas, M. and Crippa, B. “The Thermal Expansion Component of Persistent Scatterer Interferometry
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Metode de recollida d'aigiies de drenatge longitudinal de la
calcada d’'una nova carretera per evitar que s'’infiltrin a l'aquifer
al nou vial Port-Aeroport

Resum

L'objectiu de la mesura correctora és desbastar i eliminar els hidrocarburs i greixos de les aigles
recollides a la calgada del nou vial Port-Aeroport entre la carretera B-250 i el poligon Pratenc, al Prat de
Llobregat. Aquesta mesura correctora d'impacte ambiental és fruit del compliment de les prescripcions
que indica la Declaracié d’'Impacte Ambiental. El disseny i execuci6 de la mesura s’engloba en el Projecte
constructiu “Projecte refos. Millora general. Nova carretera. Vial Port-Aeroport. Tram 1, entre la B-250 i el
poligon Pratenc. Tram: el Prat de Llobregat. Clau: NB-03114.1 Al.

e Objectiu
e Projecte Rotonda oest

e Sistema de separaci6 de greixos
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Objectiu

L'objectiu de la mesura correctora és desbastar i eliminar els hidrocarburs i greixos de les aigiies recollides a la calcada del nou vial Port-
Aeroport entre la carretera B-250 i el poligon Pratenc, al Prat de Llobregat.

Aguesta mesura correctora d'impacte ambiental és fruit del compliment de les prescripcions que indica la Declaracié d'Impacte
Ambiental.

El disseny i execucié de la mesura correctora s’engloba en el Projecte constructiu “Projecte refés. Millora general. Nova carretera. Vial
Port-Aeroport. Tram 1, entre la B-250 i el poligon Pratenc. Tram: Prat de Llobregat. Clau: NB-03114.1 Al.

Pel que fa a la hidrologia subterrania, a I'alcada del Prat de Llobregat, entre la superficie actual del terreny i uns 20 m de profunditat es
troba l'aquifer superficial, entre els 40 m i els 70 m de profunditat hi ha l'aquifer profund. Ambdos aquifers es troben separats per una
falca llimosa argilosa impermeable anomenada aqUitard(l) amb un espessor d'uns 20 m d'amplada. Aquests dos aquifers entren en
contacte alla on no existeix l'aquitard i per tant, I'aqiifer és Unic a la Vall Baixa del riu Llobregat. Alhora, existeixen dos altres
comunicacions entre ambdoés aqiiifers als dos limits laterals del delta (a I'esquerre sobre I'Hospitalet i al dret sobre Castelldefels) ja que
els llims de la falca sén substituits per textures més sorrenques i permeables.

Projecte Rotonda oest
Rotonda oest, tram l1ai 1b

El present projecte preveu en rotonda oest i annex al tub de sortida de les aiglies, la construcci6 d'un sistema de desbast i de neteja d’
hidrocarburs, per a les primeres aigies, les quals seran netejades d’elements grollers i greixos abans de ser infiltrades en l'aquifer
superior a través d’'un pou de graves ubicat al mig de la rotonda. L'excedent d’'aiglies que no es puguin infiltrar passaran a través d’'un
sobreeixidor a un sistema de bombeig que les enviara al riu.

La morfologia de la rotonda oest, amb un radi de 32 metres assoleix una forma concava en forma de petjada d'anec per tal de poder
contenir i filtrar les aiguies cap al freatic. El nivell més alt de terres d’aquesta rotonda es troba en el seu perimetre exterior i va disminuint
de cota a mesura que s’avancga cap al centre de la mateixa. En aquest punt, és on se situa el tub de sortida de les aiglies provinents del
drenatge longitudinal, el qual ve precedit per un sistema de desbast i de separaci6é d’hidrocarburs, finalitzant el mateix en un pou de
graves que infiltra les aiglies netes al freatic. Aquest circuit facilita la neteja de la major part de les aiglies caigudes en calcada, abans
que les mateixes s'infiltrin al freatic superior.
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El fet de netejar i infiltrar part d’aquestes aigies al freatic a través del pou de graves de la rotonda oest fa disminuir considerablement els
consums energetics del pou de bombes. La instal-lacié d’'un sistema de desbast i d’'un pou de graves que permetin la neteja i infiltracio
de part de les aigiies de pluja caigudes i recollides en calgada, dota a la rotonda oest d’una finalitat molt més amplia més enlla de la
purament estética i funcional per la mobilitat.

La proximitat del nivell freatic al punt d’infiltracio de les aigiies, un cop hagin superat el circuit de desbast i separador d’hidrocarburs,
permetra, gran part de I'any, disposar d’'una bassa que funcionara com a zona humida, afavorint I'establiment de vegetaci6 propia d’
aquestes zones i consegiientment d'aus que s’hi puguin instal-lar. Cal remarcar que el Delta del Llobregat ja disposa de zones humides
en diferents punts entre la poblacio, I'aeroport i el mar.

En aquest sentit, la rotonda oest acompleix amb les dues seguents funcions principals:

la. Infiltrar la major part d’aquestes aiglies recollides en calcada al freatic, a través d’'un pou de graves realitzat a la part central i més
deprimida de la mateixa rotonda; la finalitat del qual és superar les capes impermeables d’argiles fins a trobar la primera capa de sorres
on s'ubica el freatic superior, i on les aigiies d'infiltracié es poden incorporar.

2a. Desbastar part de les aigiies que arriben en aquest punt, per tal de separar les fraccions de sorres, llaunes, papers, etc., aixi com
separar la major part dels greixos i hidrocarburs que hagin pogut arrastrar en el seu recorregut per la calgada fins a entrar en els
diferents embornals. Aquest procés de neteja es realitza previ a la incorporacié de les aigiies al freatic a través del pou de graves, i un
cop les mateixes entren a la rotonda.

Sistema de separacio de greixos

El sistema de separacié de greixos, per a les primeres aigiies de pluja recollides en calgcada, permet la separacié per flotacié d’
hidrocarburs i greixos que puguin arrossegar les aigllies. La col-locacié d’aquest sistema és annexa a la solera de formigé destinada al
desbast. Aquest sistema consta de tres arquetes ubicades en paral-lel. Totes tres arquetes seran registrables per tal de poder ser
netejades habitualment.

Les dues parets que separen cada un dels tres compartiments interiors de les arquetes seran incomplertes per la part que toca al sol,
deixant un llavi lliure de 10cm. d’algada per on circulara I'aigua d’'un peric6 al segiient, impedint que els greixos flotants passin d’'una
arqueta a I'altre; quedant aquests emmagatzemats basicament entre la primera i segona arquetes.

La funcié d’aquest grup d’arquetes sera la de separar els hidrocarburs de les primeres pluges (0,1 m3/s) que arribin al desbast,
procedents del drenatge longitudinal des dels trams de calgada la i 1b fins a la meitat del viaducte. L'entrada de les aigies brutes
provinents del claveguer6 es realitzara en la primera arqueta en série, a través d'un tub. La sortida de les aiglies netes es realitzara a
partir de la tercera arqueta, i a través d'un tub ubicada a la mateixa cota que el tub d’entrada. Aquest tub dirigira les aiglies al pou de
graves.

El pou de graves esta ubicat a la base de la petjada, annex a la solera de formig6 destinada al desbast. Aquesta sera una superficie
tova, formada per graves i vegetacio higrofita. El gruix de graves sera el necessari fins assolir el nivell del freatic superior, per on s’
escolaran les aigiies préeviament desbastades. Aquest pou de graves incloura en un dels seus extrems un sobreeixidor destinat a recollir I
excedent de les aiglles que no puguin infiltrar-se en el pou, per tal de dirigir-les al sistema de bombeig.

Per a les aiglies que cauen sobre els talussos de la primera part del tram 1b, es preveuen cunetes verdes a peu de talds amb rases
drenants per infiltrar les aigues al freatic. Per les aiglies que cauen sobre els talussos de tram 1c es preveu la construccié d’una bassa
de laminacié. Mitjancant un sobreeixidor es recollira I'excedent i s’enviara al sistema de pluvials del carrer i es dirigiran al sistema de
depuracio de pluvials.

Tram 1c
Al tram 1c es preveu la construccié d’una bassa de laminacié sota el talds orientat a sud-est I. La finalitat d'aquesta bassa és laminar part

de les aigues caigudes tant en calgada com en els talussos del tram 1c, abans de ser incorporades en el sistema de drenatge
longitudinal existent en el carrer, que per gravetat les condueix a depuradora.

Rotonda est

La rotonda est és convexa (I'alcada de terres va augmentant des del perimetre exterior fins a I'eix central del cercle); aquesta rotonda no
té associat cap tractament d'aiglies, malgrat al centre es realitzi una plantacié amb espécies hidrofites.
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ORIGAMI. Resultats del Segon Seminari Tecnic

Resum

Després de la primera etapa de I'enquesta sobre les tendéncies critiques de transport per al 2030, que es
va celebrar al novembre del 2011, i el Taller de Barcelona sobre Properes Innovacions i Escenaris per al
Transport, el passat maig del 2012, el grup de treball Optimal Regulation and Infrastructure for Ground,
Air and Maritime Interfaces (ORIGAMI) va organitzar un segon seminari durant la tardor del 2012 que es
va centrar en I'analisi de les 10 solucions claus per a la mobilitat europea de passatger de llarga
distancia. Aquest segon seminari s’ha desenvolupat com a enquesta en linia d’experts sobretot difés a la
industria i a la comunitat cientifica europea en materia de transport. El resultat és una sintesi de les
opinions més rellevants que els experts han expressat en 'ORIGAMI, les observacions son de vegades
contradictories la qual cosa reflecteix la diversitat d'opinions que han proporcionat els participants.

Després de la primera etapa de I'enquesta sobre les tendéncies critiques de transport per al 2030, que es va celebrar al novembre del
2011, i el Taller de Barcelona sobre Properes Innovacions i Escenaris per al Transport, el passat maig del 2012, el grup de treball
Optimal Regulation and Infrastructure for Ground, Air and Maritime Interfaces (ORIGAMI) va organitzar un segon seminari durant la
tardor del 2012 que es va centrar en I'analisi de les 10 solucions claus per a la mobilitat europea de passatger de llarga distancia. Aquest
segon seminari s’ha desenvolupat com a enquesta en linia d’experts sobretot difés a la indlstria i a la comunitat cientifica europea en
matéria de transport.

El resultat és una sintesi de les opinions més rellevants que els experts han expressat en I'ORIGAMI, les observacions so6n de vegades
contradictories la qual cosa reflecteix la diversitat d’opinions que han proporcionat els participants.

e Resultats del Segon Seminari Técnic
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® 4 Soluci6 3. Gesti6 optimitzada del transit, en temps real.
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Resultats del Segon Seminari Tecnic

Solucié 1. Autopistes electrificades.

e Aquest concepte s’ha d'aplicar només a les parts seleccionades més concorregudes de la xarxa 0 en grans arees
metropolitanes. Per fer una inversid seria necessari establir un llindar de demanda minima. Inversions massa elevades perque
aquesta tecnologia sigui factible.

e Impacte positiu en termes de disminucié de les emissions de gasos d’efecte hivernacle. Tot i aix0 la barreja eléctrica utilitzada s’
ha d’analitzar per avaluar la seva contribucié a la descarbonitzacié del sector del transport.

Solucio6 2. Pagament a mesura que es circula.

e Una férmula per introduir I'eficiencia i la racionalitat en el sistema, no solament per augmentar el finangament, aixi com una eina
de primer ordre per gestionar millor la mobilitat, amb I'optimitzacié de fluxos de transit davant la congesti6 i la contaminacio.
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e Permetria 'harmonitzacié de les taxes i els impostos de carretera a tot Europa, pero primer caldria estandarditzar la tecnologia d’
aquest sistema a tot Europa.

e No només s’ha de computar sobre la base de la distancia recorreguda i el tipus de carretera, sind que ha d’incorporar altres
variables com l'itinerari del viatge i 'ocupaci6 del vehicle, la qual cosa fa que les qliestions relatives a la privacitat han de ser
tractades amb detall.

e S’ha de tenir en compte que els impostos sobre el combustible farien una tasca similar pero sense els problemes de privacitat
que la mesura genera.

Solucio 3. Gestio optimitzada del transit, en temps real.

e Molts dels efectes positius d’aquesta mesura sén: millor Us de les capacitats de les carreteres existents, menys colls d’ampolla,
reducci6 del consum d’energia i la contaminacid, més fiabilitat del temps de viatge.

e Molts operadors de transport ja I'estan aplicant de manera espontania.

o El paper de la UE es limita a la difusié de coneixements, atés que la iniciativa rau a les administracions nacionals/locals i en la
industria.

e El marc de la privacitat és una questié molt important.
o Podria requerir més inversi6 de la prevista i oferir menys beneficis dels previstos.

* No és (til arreu, sind a la majoria de les arees on hi ha colls d'ampolla i d'alta congestio.

Solucié 4. Augment de les associacions publicoprivades (APP) en la prestacié dels
serveis del transport.

o Es necessari un bon marc regulador en la liberalitzacié del sector del transport.

e Tot i que les APP implementades poden baixar els preus per als consumidors, aporten més necessitat de finangament que pot
reduir I'aportacié de despesa publica.

e Cal més temps per adquirir evideéncies i extreure conclusions significatives, i poder comparar les diferents aproximacions que s’
han pres a diferents paisos de I'UE.

e Hi ha el risc que les solucions PPP que s’adopten s’adrecin principalment per ajudar en els problemes de finangament que hi ha
a curt termini, cosa que ajorna el pagament de la infraestructura per part del sector public, perd a un cost més alt. A més, el risc
financer no es pot transmetre a I'empresa privada, sind que es manté a I'organisme public, pero els beneficis si que passen a la
part privada.

o El model més adequat per a I'organitzacio del transport public és el model competitiu regulat.

Solucio 5. Més connexions entre aeroports i ferrocarrils a Europa.

e Les connexions amb els aeroports a Europa també es poden fer mitjancant servei d’autobusos, la qual cosa pot tenir una qualitat
equivalent a tenir una xarxa ferroviaria i costos més baixos.

e Es un ninxol de mercat que es desenvolupa espontaniament, tot i que no és molt gran. Tenint en compte que la soluci6 és molt
cara, només és viable a aeroports europeus de molt transit.

e | 'UE no hauria de donar finangament o suport politic a les connexions ferroviaries amb I'aeroport, atés que serveixen per
augmentar 'avié com a mitja de transport i, per tant, les emissions del transport, la qual cosa soscava I'objectiu central de la
politica de transport i, a més, no sén prou efectives en termes de cost/benefici.

e En qualsevol cas, no es pot fer un tractament global, sin6 analitzar cas per cas.

Solucio 6. Transit molt més rapid en les terminals de transport.

o Millora de la qualitat del servei, amb controls de seguretat eficacos que permeten estalviar temps i augmentar la capacitat.

e Reduir el retard que causen els tramits als aeroports, aixi pot ser que els vols de mitjana distancia siguin més competitius que el
ferrocarril. Tot i que les gliestions de privacitat poden ser un problema, aixi com els drets dels passatgers a ser tractats per igual.

e La posicié6 monopolista de molts aeroports a Europa no esta impulsant la necessitat d'augmentar I'eficiéncia.

36



ORIGAMI. Resultats del Segon Seminari Técnic, Butlleti dinnovacio i recerca (#11) (2013)

Solucié 7. Control de creuer avancat i vehicles sense conductor.

o El benefici més gran d’aquesta innovacio és la seguretat en el transport.
e Combina els avantatges dels cotxes (llibertat individual) i el transport public (autonom).
e Estandarditzacio de les tecnologies necessaries a tot Europa.

e S’ha d'implementar inicialment a zones en condicions controlades, per exemple, carrils reservats a autopistes, o plataformes
dedicades i també és especialment interessant per a transport de mercaderies vinculades al concepte eHighway.

e Dubtes raonables sobre la privacitat i la responsabilitat.

e Calen estudis i recerca sobre el mercat que pot haver i, sobretot, del tipus de conductors disposats a deixar que I"auto
condueixi”.

Solucio 8. Planificadors de viatge en temps real.

o Millora de la comoditat que permet als usuaris triar la seva ruta de manera més informada i seguint criteris de cost/benefici.
o Els desenvolupara el mercat sense que calgui cap tipus de regulacié.

e Sera especialment important pels serveis de transport col-lectiu transfronterer, que requerira que s'incorpori la dispensacio de
tiquets, aixi com que estiguin connectats amb els dispositius nomades dins del cotxe o dels teléfons intel-ligents.

e Els beneficis per a I'UE semblen més aviat marginals, perd també ho son els costos.

Solucié 9. Cap ala mobilitat col-laboradora.

e SOn planejaments que sembla s’hagin desenvolupat de forma espontania, que trenquen el vincle entre cotxe i conceptes
particulars.

e La clau de I'exit és més a I'ambit local i, sobretot, urba, en lloc de I'internacional/llarga distancia.

e Una conscienciacié més general requereix més declaracions politiques de suport i difusié dels actuals sistemes d'incentius per
compartir cotxe, com poden ser els peatges més reduits.

e Dissortadament, pren gran part de dues de les grans avantatges del cotxe: flexibilitat i confort.

Solucié 10. Cap allaugment de la suficiencia energética en el transport.

e L'UE ha de promoure la recerca sobre sistemes d’energia renovable (RES) aplicats al transport, atés que hi ha un munt d’
opcions disponibles i que algunes sén més valuosos que d’altres.

e Gran part del treball en aquestes arees és molt artificial i conduit pel cost i els models incomplets d’energia.
e Cal financament per a les energies renovables en el transport per tenir una xarxa més amplia que atregui el sector privat.

e Una preocupacio que es repeteix amb RES és que les solucions aplicades al transport no poden demostrar, encara, que son
eficients en relacié amb la proporcié cost/benefici.

Retorn al sumari
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PROJECTE RELS: 4t Seminari de Formacidé Interna i 5ena
reunio de coordinacio del projecte a Sfax, Tunisia

Resum

La setmana de I'11 al 15 de novembre va tenir lloc a Sfax, Tunisia, la 4a sessié de formacié sobre el
model de renovaci6 energética d’habitatge RELS i la 5ena reunié de coordinacio del projecte.

e Formacié i reunié

Formacio i reunioé

La formacid es va centrar en la revisio de les eines desenvolupades per la UPC per a la implementacié del model RELS, aixi com el
seguiment de I'estat d'implementaci6é dels projectes pilots en marxa. Aixi mateix, la UPC va presentar I'eina simplificada d’avaluacio6 i
prioritzacié de mesures de millora energética. Aquesta eina incorpora, per una banda, els resultats de les dades recollides en la fase de
diagnosi energeética dels edificis: enquestes usuaris, seguiment de consums, facturacid, diagnostic edificis, termografies, etc.; i per l'altra
criteris d’avaluacié economics, tecnics, ambientals i socials, integrant aspectes com la pobresa energeética.

Els projectes pilots de Catalunya i Italia es troben en la fase d'implementaci6 d’aquesta matriu i els de Tunisia es troben encara en fase
de diagnosi previa.

La formacié va concloure amb la visita al darrer edifici pilot incorporat per un dels socis tunisia, ’TANME (Agence Nacional de Matrise de I
Energie), aixi com la visita de la delegacié d’aquesta agéncia a la regi6 d’Sfax, on es varen mostrar els aparells de monitoratge que es
preveu instal-lar abans de final de mes, aixi com exemples de material de difusié per la promocié de I'eficiencia energetica i I'energia
solar a Tunisia, dirigit a usuaris i mantenidors.

La Société d'Etudes et d'’Aménagement des Codtes Nord de la ville de Sfax (SEACNVS), soci amfitrid, va mostrar les obres de la seva
propera seu en construccid, que incorpora dos habitatges, que seran monitoritzats seguint el model que s'implanta als edificis pilot RELS.
Les segients passes per a I'’Agéncia d’Habitatge de Catalunya sén la prioritzacié i selecci6 definitiva de les mesures de renovacio per als
dos edificis pilot i I'inici de les obres de rehabilitacié. Un cop I'obra acabada, es preveu el monitoratge i validacio final del model.

Informaci6 basica del projecte.

El pressupost definitiu aprovat per al desenvolupament del projecte RELS és de 1.991.590 € (486.713,40 € dels quals corresponen al
pressupost adjudicat a I'’Agéncia per a la coordinaci6é del projecte i el desenvolupament dels projectes pilot). Aquest projecte rep una
subvenci6é d'un 90% (equivalent a 1.792.431 €) per part del Programa de Cooperaci6 Transfronterera IEVP CTMED. La propera reuni
de seguiment del projecte es preveu al marg de 2014 a Sfax, Tunisia.

La web oficial del projecte es troba en elaboracié. Per a més informacié podeu consultar la web de I'’Agéncia de I'Habitatge de Catalunya.
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Paisatge i mon local

Resum

El 26 i 27 de setembre va tenir lloc a Olot el seminari internacional "Redescobrir el Paisatge des del Mén
Local", organitzat per I'Observatori del Paisatge de Catalunya amb la col-laboracié del Govern d'Andorra,
per tal de coneixer i posar en comu algunes de les experiéncies en el camp del paisatge a escala local.

N ) a0 03 ) ) M WO 03K
-

Olot (la Garrotxa) va acollir el 26 i 27 de setembre el seminari internacional "Redescobrir el paisatge des del mon local". L'activitat,
organitzada per I'Observatori del Paisatge de Catalunya amb la col-laboracié del Govern d””Andorra, partia de la premissa que el mén
local veu cada vegada més el paisatge com un motor de desenvolupament i una via per incrementar el nivell d'autoestima, la identitat i la
qualitat de vida de la ciutadania. En aquest sentit, I'objectiu era coneixer i posar en comu algunes de les experiéncies més interessants
en el camp del paisatge a escala local existents tant a Catalunya com en I'ambit europeu. Un dels elements caracteristics del seminari va
ser ajuntar experiéncies molt heterogénies tant geograficament com pel fet d'estar impulsades per administracions, entitats o fundacions i
empreses privades.

Al seminari es va parlar de la participacié ciutadana com a nou méetode per gestionar i ordenar un bé comd, el paisatge, dins de I'ambit
local. Cal aprofitar el potencial que ofereixen Internet i les xarxes socials per a la hova manera de pensar el territori, sempre oberta a la
millora, fruit del treball col-laboratiu.

L'Observatori del Paisatge de Catalunya, molt conscient de la importancia que té el paisatge en I'ambit local, acaba d'activar un web
tematic sobre paisatge i mén local. El nou portal recull, classifica i ordena una seleccié de les principals experiéncies existents arreu
d'Europa sobre promocié del paisatge a escala local, i les posa a disposicié d'ajuntaments, mancomunitats, entitats locals, persones
especialitzades i el pablic en general. Pretén ser un espai de referéncia sobre tot allo relacionat amb el paisatge a escala local.

Destaquem

Portal Paisatge i mén local

Retorn al sumari
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Transports Metropolitans de Barcelona introdueix I’Analisi
Probabilista de Seguretat a I'ambit ferroviari

Resum

Al llarg de molts anys la industria ferroviaria, aixi com molts d’altres sector industrials, han avaluat i
controlat la seguretat de les seves operacions segons meétodes i punts de vista tradicionals, que apliquen
criteris prescriptius, deterministes i/o reactius. Ara bé, aquests metodes no poden respondre a la
pregunta: qué més pot passar? Per intentar donar resposta a aquesta pregunta han sorgit els métodes d’
avaluacié de la seguretat des d'un punt de vista proactiu, que qulestionen el disseny i I'operacié per
buscar possibles errades no pensats, independentment dels accidents que tenen a veure amb el disseny
i de les llicons apreses.

e Context
e Metode I’Analisi Probabilista de Seguretat (APS)

e Conclusions

e Conclusions estudi d'APS

Contents
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e 4 3. Modelatge de les sequéncies accidentals i tractament de les accions humanes.

e 5 Conclusions

e 6 4. Analisis de resultats i conclusions.

e 7 Comparacio del risc dels diferents modes de conduccio.

e 8 Conclusions estudi d'APS

Context

Al llarg de molts anys la industria ferroviaria, aixi com molts d’altres sector industrials, han avaluat i controlat la seguretat de les seves
operacions segons metodes i punts de vista tradicionals, que apliquen criteris prescriptius, deterministes i/o reactius.

e Prescriptius: consisteixen en la verificacio del acompliment dels requeriments de les normatives i reglaments de seguretat. D’
entrada ja no inclou nous avencos i desenvolupaments en matéria de seguretat que hagin vist la llum després d'apareixer la
normativa. A més genera, a les organitzacions, la cultura del acompliment sense promoure la cerca de major seguretat.

e Deterministes: que avaluen les bases del disseny, que tenen en compte els pitjors escenaris que hagin passat o bé els que hagin
tingut unes majors consequéncies. Aixi doncs, altres escenaris amb una freqiéncia major per0 sense conseqlencies
catastrofiques, tot i que significatives i greus, es poden passar per alt.

e Reactius: s'intenta aprendre de lligons de successos que han passat per tornar a avaluar el disseny i els processos que
previnguin que es tornin a produir aguests esdeveniments.

Ara bé, aquests metodes no poden respondre a la pregunta: qué més pot passar?

Per intentar donar resposta a aquesta pregunta han sorgit els metodes d’avaluacié de la seguretat des d’'un punt de vista proactiu, que
guestionen el disseny i I'operaci6 per buscar possibles errades no pensats, independentment dels accidents que tenen a veure amb el
disseny i de les lligons apreses. Inclou la teoria de Reason que explica com els accidents que esdevenen sén consequéncia d’una Gnica
errada, considerant la coincidéncia o combinaci6 d’errades d’equips i components, errors humans i inclouen tota la filosofia del principi de
defensa en profunditat i 'analisi de barreres. En tot cas, cal remarcar que aquests metodes no son una alternativa als tradicionals, en tot
cas s6n un complement per assolir una avaluacié més integral i exhaustiva de la seguretat.

Entre aquests métodes es troba I'’Analisi Probabilista de Seguretat (APS), que esta ampliament reconegut i emprat en sectors com el de
la inddstria nuclear, la aeronautica i la petroquimica, i que Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) ha introduit en el sector
ferroviari.

El primer estudi important d’APS es va desenvolupar al sector nuclear d’EEUU, a la primera meitat dels anys 70, perd no va ser
reconegut ampliament fins després de I'accident a la central nuclear de Tree Mile Island -1979- ja que va corroborar que alguns dels
successos que es van produir ja havien estat previstos i analitzats a aquest estudi. Les caracteristiques més destacables dels APS so6n:
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e Esta basat en el punt de vista proactiu: Qué podria passar? Amb quines conseqiiencies? Amb quina freqliencia? Quines
barreres hi ha? Son suficients?

e Introdueix el concepte “escenari” que vol dir qué perque un accident pugui succeir cal un succés detonant: una errada a 'equip,
o huma o bé una seqiiencia accidental. A més, combina errades d'equips, humans i de procediment d’operacio.

e Desglossa els esdeveniments estranys en d'altres més elementals, per després reunir-los mitjangant algebra de Boole i
sequencies accidentals, i després converteix la logica de I'estructura grafica de I'esdeveniment en una equacié matematica
guantificable.

e En aquests escenaris, determina els conjunts minims d’errades, és a dir la combinacié minima de I'errada d’equip o d’error huma
gue s’ha de produir perqué passi un accident.

e Determina quines d’aquests errares sén les que contribueixen en major mesura, per prioritzar les millores de vigilancia de la
seguretat.

Métode I’Analisi Probabilista de Seguretat (APS)

| el darrer aspecte a assenyalar, tot i que és un dels més importants, és que fer aquesta APS requereix contribucié, no només dels
experts en la metodologia, sin6 també de personal d’operacié i seguretat de les companyies on es produeix I'estudi, cosa que permet
tenir un major coneixement de les interioritats dels dissenys i de les operacions.

L'’APS a TMB va abastar les analisis de seguretat de la circulacio ferroviaria a dues linies de la companyia: una convencional amb mode
d’operacié6 ATO/ATP i l'altre de tipus automatic sense conductor MTO (UTO Unnattneded Train Operation). L’estudi s’ha dut a terme per
un conjunt d’experts d’APS i Seguretat Ferroviaria.

1. Establiment dels estats de dany, és a dir estats finals no desitjats.

Aquests vuit estats es van fer prenent com a referéncia diferents fonts sobre estudis i publicacions del sector ferroviari, aixi com I’
experiéncia operativa de TMB [14, 15, 16, 17, 18, 19, 20].

2. Identificacio de les fonts de perill i successos que inicien I'accident, construccié de diagrames BOW TIE.
La fons de perill considerada és, clarament, la circulacié ferroviaria per la via general i de maniobres, amb i sense passatgers.

La identificacié dels successos iniciadors de I'accident es va fer combinant diferents técniques i metodes, tal com es mostra a la figura
seglient, i que procedeixen dels estudis i les publicacions del projecte MODURBAN [14, 21] i les situacions de perills i amenaces que
estan recollides al Mapa de Riscos d’FCMB [19]. Tota aquesta informacié, un cop analitzada, es va adequar amb una Analisi de Modes
de Fallades i Efectes (FMEA) de Sistemes i Processos Especifics de TMB. Cosa que va servir de base per construir els diagrames de
BOW TIE. La construccié d'aquests diagrames té com a objectius, en primer lloc, facilitar el procés d’agrupament dels successos
iniciadors i, en segon lloc, emprar les seves potencialitats grafiques d'analisi i representacio dels diferents escenaris en el modelatge dels
arbres d’esdeveniments. Va caldre ajustar alguns conceptes, com per exemple:

e Situacions de perill o mode d’operacio degradat, que si no es corregeixen adientment provoquen consequiiéncies indesitjades.
e Amenaces, com a errades d’equip, humanes o externes que per si mateixes podrien donar lloc a un succés detonant.

e Conseqiiencies indesitjades: accidents definits com a estats finals (col-lisi6, descarrilament, caiguda de persones a la via,
electrocucio, asfixia, incendi, inundacions, etc.).

A més de la informaci6, durant la construcci6 dels diagrames es van identificar totes les barreres preventives i mitigadores existents en el
disseny dels sistemes i I'operacié de les linies analitzades, avaluant la seva efectivitat i els factors de la seva anulacié.

3. Modelatge de les sequéncies accidentals i tractament de les accions humanes.

Per aquest modelatge es va emprar la técnica d’arbres de succés que permet representar les diferents seqiiéncies d’'exit i errada per a
cada succeés iniciador. Per a la quantificacio del risc I'APS converteix la logica grafica dels models desenvolupats en els arbres de
successos en equacions matematiques, aplicant la reduccié booleana, com es pot veure a la figura segient:

Conclusions

Les accions humanes es van incorporar als arbres com succés iniciador d’origen huma o bé com a barrera en les seqiéncies
accidentals. Es va treballar amb els Factors d’Incidencia en el Comportament (FIC), per assignar-los es van emprar enquestes fetes a
diferents empleats amb diferents tasques a I'operacié (conductors de tren, comandaments técnics d'operacio, operadors del centre de
control, supervisors, etc.) Finalment, es van emprar criteris d’experts per assignar el pes de cada FIC, segons les caracteristiques
especifiques dels escenaris en qué intervenen.

4. Analisis de resultats i conclusions.
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Els resultats de I'estudi presenten els parametres que caracteritzen el risc en les linies analitzades en valors relatius percentuals, que
analitzen la importancia o contribucié d’un aspecte o element determinat en relacié amb el valor absolut associat al risc. Alguns exemples
de resultats de I'estudi sén:

e Avaluaci6 del perfil de risc de la linia. A la figura segient es comparen entre si la possible freqiiéncia d’ocurréncia de
cadascun dels tipus de conseqiiéncies analitzades a I'estudi per a una de les linies. Com es pot apreciar la consequéncia més
frequent es la d’atropellament que contribueix en un 44% a la frequiéncia total de conseqiiéncies no desitjades. Per la gravetat de
les seves conseqliéncies I'atropellament classifica com a consequiiéncies critiques, les ferides greus o mortals sobre una
persona. La segona, és la de lesions a passatgers (36%) tot i que per la severitat de les conseqiiéncies, aquesta es classifica
com a insignificant o minima, dins d'aquesta categoria s'inclou la caiguda de passatgers i les lesions per atrapament de
passatgers.

Comparacio del risc dels diferents modes de conducci6.

La frequencia de col-lisi6/descarrilament pels diferents modes de conduccié a la linia automatica analitzada, on no estan incloses les
col-lisions amb objectes, atés que per causa de la severitat de les seves conseqiéencies, s6n molt menys significatives que les col-lisions
de major/menor impacte amb un altre tren circulant, aparcat o amb la infraestructura.

Conclusions estudi d'APS

Com es pot apreciar, els modes de conduccié manual contribueixen en un 92% a la probabilitat total de les col-lisions/descarrilaments,
mentre que el mode de conduccié MTO no té una contribuci6 apreciable. Aixo indica la importancia de reduir la freqiiencia d’ocurréncia d’
indicadors que comportin la conduccié manual a aquesta linia automatica, aixi com la necessitat de no desatendre I'entrenament del
personal en la conduccié manual, per reduir la possibilitat de col-lisi6/descarrilament en aquest tipus de linia.

Com a conclusions, aquest primer estudi d’APS en el sector ferroviari del metro de Barcelona constitueix una nova etapa en I'aplicacié de
les eines modernes d'avaluacié del risc per buscar I'excel-léncia en materia ferroviaria, i que des del punt de vista de la seguretat
permetra, a la companyia, entre d'altres:

e Coneixer els contribuents més grans al risc per a cada tipus d’accident, cosa que permet establir prioritats en les tasques de
vigilancia, inspeccié o manteniment, alhora que permet optimitzar els recursos, mesures o modificacions per a la seguretat amb
criteris de cost/benefici segons les conseqiiéencies possibles.

e Saber els conjunts minims de fallades i les seves contribucions al risc per enfocar els esforgos a evitar-les.

e Elevar el grau de preparacié del personal d'operacié per poder coneixer les diferents seqiiéncies accidentals mitjangant els
arbres de successos i les accions que es poden endegar perqué no es donin.

* Major visualitzacio dels riscos i de les barreres existents, mitjangant els diagrames de BOW TIE, que permeten coneixer I'estat
de la defensa en les operacions ferroviaries a cada linia. Aixi com afavorir la gestié i la comunicaci6 del risc per involucrar més
tot el personal de la companyia en prevenir els accidents.

e Millorar la investigacié d’accidents mitjancant els models d’'arbres d’esdeveniments i els diagrames BOW TIE.

Retorn al sumari
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X Jornada Tecnica de [I'Observatori de I|la Mobilitat
Metropolitana

Resum

L'OMM és una iniciativa d'analisi i reflexié constituida per les Autoritats de Transport Public (ATP) de les
principals arees metropolitanes espanyoles, el Ministeri d'Agricultura, Alimentacié i Medi Ambient, i el
Ministeri de Foment, amb l'objecte de reflectir la contribuci6 del transport public a la millora de la qualitat
de vida i del desenvolupament sostenible a les ciutats. L’ATM de Lleida n’és membre des de I'any 2008 i
enguany n’'ostenta la presidéncia. L'eix tematic de les Jornades gira entorn la gestié integrada de I
urbanisme i la mobilitat en ciutats intermédies. En el desenvolupament de la jornada hi consten tres
espais de debat al voltant dels temes seglients: Ciutats intermédies i mobilitat,Urbanisme i la mobilitat
des de I'Optica de la sostenibilitat i la implantaci6 de models d’smart cities,Models de gestié de les
empreses vinculades amb la mobilitat.,a la caiguda de la resisténcia efectiva.

e Ciutats intermédies
e Presentacié ATM Lleida: mobilitat i cohesio territorial
e Presentaci6 de I'informe OMM 2011

e Presentacié Smart Society: La mobilitat i limpuls de la competitivitat, Gestié social d'un PMU: teixint complicitats y
desenvolupament urba i transport després de la reunificacid

* Reptes després de la unificacié d'Alemanya

o Lleida:mobilitat i ciutat sostenible

e Xarxa urbana de Lleida
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Ciutats intermedies

Ciutats intermedies: concepte i mobilitat potencial de compacitat. Alfonso Andrés Arribas i Josep Maria Llop Torné, catedra Unesco
UdL Ciutats Intermédies: Urbanitzacio i Desenvolupament.

La UNESCO ja ha considerat que estudiar les ciutats intermédies té suficient importancia per constituir, fa quatre anys, una catedra que
engloba vuit universitats i 3 entitats professionals, que sumen critica i valoracid: Universitat de Ferrara (Italia), Escola Politécnica Federal
de Lausanne (Suissa), Universitat Politecnica de Catalunya, Universitat El Mansura (Egipte), Universitat Nacional Nordeste Chaco-
Corrientes (Argentina). Universitat dels Andes (Mérida, Venecguela), UCR-Universitat Costa Rica —ProDUC Centre de Recerca-,
Universitat Centro Americana “Simeén Cafias” (El Salvador) Col-legi d’Arquitectes (COAC), Col-legi d’Aparelladors (COATT) i la Uni6
Internacional d’Arquitectes.

Es doéna especial importancia a la definicié correcta del concepte ciutat intermédia, N0 només en associacio a la mida que la ciutat pugui
tenir, sin6 pel fet d’actuar d'intermediari, on la ciutat t¢ un conjunt de funcions de relacid, de comunicacié, de centres de serveis i de
relacions humanes. Si es considera un concepte vinculat a la mida, a Xina, ciutats amb més habitants que Barcelona es consideren
petites. Aixi doncs, es pensa en un concepte dinamic per superar la jerarquia estatica de gran, mitja i petit, que en un context
internacional és poc util ja que depén de la mida de cada pais i del grau d’urbanitzacié. En relacié amb les projeccions d’urbanitzacio, la
imatge tradicional de les llums que generen zones urbanitzades poden ser equivoques (NASA 2000).

L'any 2012 es va generar el mapa que il-lumina la Terra per proximitat a ciutats de més de 50.000 habitants. Es pot apreciar la
diferéncia, per exemple, a zones d’Africa que no tenen enllumenat pablic, perd una gran poténcia en projeccié d'urbanitzacio.

A més, hi viuen més persones a les ciutats intermédies i petites que a les grans. Dos de cada tres habitants de ciutats del mén, habiten
ciutats de menys d’1.000.000 d’habitants.
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Com es mesura en un club tan divers la compacitat, sense fer Us dels models tradicionals de densitat i de la manera més senzilla
possible per tal d'obtenir la representativitat més gran possible? Fent dibuixar una circumferéncia que contingui el 70% de la poblacio
urbana. Aquest cercle expressa una densitat i una distancia fisica.

Presentacio ATM Lleida: mobilitat i cohesio territorial

Tal i com es pot apreciar a la primera columna de la taula, fins que no hi ha 1 milié d’habitants el radi de la ciutat no s’expandeix, segons
un estudi fet sobre 96 ciutats. La mitjana del radi, 3,8 km, correspon a ciutats de 300.000 h. A menys mida, més compacitat, cosa que fa
augmentar I'area urbanitzada molt més que linealment i, per tant, el potencial de la inversié en mobilitat. Aixd és perqué invertint menys
es pot donar servei a més poblacié gracies a l'eficiencia més gran dels sistemes de transport en entorns densos i compactes. El repte
per a l'urbanisme és establir una metodologia que es pugui aplicar internacionalment (fer un pla urbanistic en un sol planol) per tal de
complir amb el precepte de més proximitat i compacitat. Es a dir, poder sintetitzar i acoblar els projectes estratégics d’'una ciutat,
prioritzar el que és essencial per a la mobilitat: millorar la connectivitat fent que les trames viaries presents connectin millor i que els
nusos de creuament i tragat suportin extensions. Aix0 ja s’ha aplicat en el model del Pla general de Lleida.

En aquestes ciutats la mobilitat sostenible demana no solament per crear una xarxa pels vianants. També s’ha de potenciar el paper de
connexi6 territorial que tenen i, en aquest sentit, les ATM dels territoris tenen un paper molt rellevant. Aquesta connexié encara té un
impacte més beneficids si als habitants de les ciutats s’afegeixen els habitants rurals que hi estan associats. En aquestes 97 ciutats s’ha
comprovat que per a cada habitant urba hi ha 1,5 habitants rurals que s'apropa a la ciutat cada dia.

ATM Lleida: mobilitat i cohesio territorial, Samuel de la Fuente. Responsable de I'Area de Mobilitat i Gestié de Serveis de 'ATM de
Lleida.

L’ATM de Lleida és una entitat al servei de la societat que té la mobilitat sostenible com a a eina estratégica territorial de mobilitat i
cohesié territorial. Entre altres caracteristiques, cal assenyalar un sistema de gesti6 integrada de la mobilitat que déna servei a dotze
operadors, amb un sistema tarifari integrat implantat en un ambit de 6 comarques, 149 municipis, 368.000 h, on es realitzen 8.500.000
viatges/any i s’han emes fins a 86.000 targetes que permeten viatjar en tres modes: autobls urba — interurba — ferrocarril. Aquestes
targetes son el suport dels titols i tarifes que s’adapten a les diferents necessitats i que es poden adquirir a 300 punts de venda i
recarrega a bord.

L'ATM de Lleida és una entitat al servei de la societat que té la mobilitat sostenible com una eina estratégica territorial de mobilitat i
cohesié territorial. Entre altres caracteristiques, cal assenyalar un sistema de gestié integrada de la mobilitat que déna servei a dotze
operadors, amb un sistema tarifari integrat implantat en un ambit de 6 comarques, 149 municipis, 368.000 h, on es realitzen 8.500.000
viatges/any i s'han emeés fins 86.000 targetes que permeten viatjar en tres maneres: autobls urba - interurba - ferrocarril. Aquestes
targetes son el suport dels titols i tarifes que s'adapten a les diferents necessitats i que es poden adquirir a 300 punts de venda i
recarrega a bord.

S'esta pensant en donar valor afegit amb targetes de fidelitzacio, fent accions de promocié per a usuaris de targetes integrades.

Presentaci6 de I'informe OMM 2011
Presentacio de I'informe OMM 2011. Andrés Monsén/Rocio Cascajo. TRANSyT-Universitat Politécnica de Madrid.

L'Observatori de la Mobilitat Metropolitana (OMM) va sorgir de la necessitat de tenir dades comparables d’indicadors de mobilitat d'un
conjunt de ciutats d’Espanya. L'Observatori és de participacié voluntaria amb I'obligatorietat de proporciona-li les dades que requereixen,
per analitzar caracteristiques socioeconomiques i territorials un cop adscrits. TRANSYT-UPM assumeix la secretaria cientifica i fa els
informes. Van comencgar 6 ATM i ara ja hi formen part 24, la qual cosa ja representa la meitat de la poblaci6 espanyola.

Com a caracteristiques generals, cal remarcar que la mobilitat a peu a les ciutats espanyoles esta consolidada entre un 40-50%, una de
les causes esta associada a la caracteristica de la compacitat. En particular, a Barcelona s’aprecia una millora de la mobilitat a favor del
TP i dels mitjans no motoritzats, cosa que confirma I'adequat planejament que en aquest ambit s’ha fet a la ciutat.

Augment de lalongitud de la xarxa d'autobusos

En temps de crisi ha augmentat la longitud de la xarxa d’autobusos. Es possible que aixd condueixi a abandonar I'Gs del cotxe en els
casos de la mobilitat obligada. A més de renovar la flota de manera significativa, sobretot per assolir reduir les emissions, ha augmentat
la cobertura SAE (comunicacié autobus — centre de control). Ara ja esta al 100% a totes les ciutats que tenen autobusos urbans, i poc a
poc es va arribant en els casos d’ambits metropolitans. També, hi ha cada vegada més informaci6 en parades i s'esta comencgant a
gestionar, sobretot en el cas del tramvia, la prioritzacié semaforica.
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Presentacio Smart Society: La mobilitat i limpuls de la competitivitat, Gestio social
d'un PMU: teixint complicitats y desenvolupament urba i transport després de la
reunificacio

Variacié oferta d’autobusos 2007-2011

A les ciutats mitjanes i petites ja esta bastant implantat els sistemes d’e-tiquets, i a algunes de grans: Valéncia, Sevilla i Madrid, tot i que
a aquesta darrera només a autobusos urbans. També han augmentat els quilometres de carrils bus i bici segregats, sobretot a
Barcelona. Pel que fa als preus i el finangament, 'augment de preus ha dut a la recuperacié de la proporcié de cobertura dels costos d’
explotacié amb les tarifes, la qual cosa ha permeés I'estancament de les subvencions. Al 2011 hi ha poca inversio, tot i que més que al
2010. Aixi, les ATP busquen solucions per fer més amb menys. L'informe complet es pot consultar a la web de 'OMM

Smart Society. La mobilitat i I'impuls de la competitivitat, Alberto Masa. Delivery Manager de Smart Society Altran.

El concepte tan emprat Smart City ha de donar pas al d’'smart Society, atés que la filosofia que esta darrera de les smart cities també és
aplicable a les mancomunitats i estatalment, en el sentit que les politiques aconsegueixin el retorn i que els ciutadans percebin el benefici
gue s'esta fent a les smart cities. Altran ha desglossat el concepte Smart Society en:

® Smart people and government. desenvolupar ciutats amb i per a les persones, amb l'impuls a la transparéncia, col-laboracid,
participacio i innovacio.

® Smart mobility and transport. incrementar la competitivitat del territori, enfortint les relacions personals i laborals.

® Smart energy and environment. aconseguir eficiencia energética.

e Smart social living and health: millorar la qualitat de vida.

® Smart vehicles: millorar I'electromobilitat.

Amb les idees clau centrades no només a pensar en els components, sind a incorporar la ciutadania com a sensor actiu, i tractar tota la
informacié per posar-la a disposicio de les persones i empreses amb OpenData: planificadors de rutes en temps real, politiques d’
aparcament, logistica de la darrera milla amb electromobilitat, tot amb el marc comu del planejament.

Gestio social d’'un PMU: teixint complicitats, Begofa Floria, 52 tinent alcalde de Medi Ambient, Llicencies, Mobilitat i Cooperacio de I
Ajuntament de Tarragona.

Un dels objectius més importants era com gestionar perqué la societat “es connecti”, atés que la normativa europea obliga a fer
processos participatius. Han fet un pla (PMUST de TGN 2012-2017) realista en un context de crisi amb mesures visibles des del primer
dia, amb vuitanta actuacions concretes i planejades. Es fa palés que no hi ha traspas suficient d’'informacioé dins de les mateixes
organitzacions socials i amb creixent desconfianca en les institucions. Assenyalem mesures com:

e Donar a conéixer i implicar a gent que pugui explicar les coses a gran nombre d’'usuaris, per exemple personal de les empreses
municipals, de la Guardia Urbana. També com rebre i canalitzar els retorns, tenir en compte la gesti6 emocionals de les
actuacions.

e Explicar les actuacions quan ja se sap que es duran a terme, comptant amb els amplificadors —mitjans de comunicacio, bloguers
actius, tertulians, etc.

La ponent explica dues experiéncies:

e Reordenament del transit al centre historic, on hi ha poblacié poc predisposada als canvis i és un focus molt important d’
activitats, amb multiples associacions i interessos disgregats i molta pressié social i periodistica. A part de la millora en mobilitat,
la campanya ha fet que quan hi ha una incidéncia al centre, que obliga a desviar el transit, els vianants s6n més transigents,
perque se'ls ha fet particips, des del comengament, del procés d'intervencio.

o Implantacié de zones de regulacio. Passen de 1.300 a 5.129 places d’aparcament regulat amb dificultats técniques associades
com parquimetres obsolets. S’ha aconseguit ordenar el transit amb un elevat consens socials, un repte que portava 15 anys
sense assolir-se. Ara, les converses de mobilitat sostenible ja sén quotidianes, s’han creat entitats noves com I'’Associaci6 dels
Amics de la Bicicleta a Tarragona.

Es conclou que la participacié déna legitimitat al procés, pero que I'éxit és la informacio.

Desenvolupament urba i transport després de la reunificaci6. Noves oportunitats a Alemanya Oriental, Rico Wittwer. Technische
Universitat Dresden.

Alguns dels reptes que es van haver de gestionar després de la unificacié d’Alemanya a determinades ciutats de I'Est s6n similars als
que hi ha en algunes de les ciutats intermédies:

e Emigracio6 cap a I'’Alemanya occidental de manera continuada fins al 2008 de més d'1,7 milions de persones.

e Molts desplagament en automobil de persones que vivien fora del centre de la ciutat, mentre que el nucli antic urba dels anys 40
fins als 80 quedaven sense habitants a partir del 1990.
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Per tant, calia un programa de reestructuracié urbana de I'Est en resposta al descens demografic, preservant i augmentant I'atractiu de
les ciutats, enfortint el centre de les ciutats i posar en valor les ciutats amb I'adopcié de mesures especifiques als barris importants. Dues
etapes d'actuacio:

- 2002-2009: gairebé 400 municipis van participar en el programa, amb més de 2.500 milions d’euros invertits en mesures de proteccio
de construccions i demolicié d’altres (més de 300.000 pisos desmuntats) gran part a grans urbanitzacions.

- 2009-2016: es pretenen desmuntar uns 200.000 pisos més i posar més atencioé en els barris del nucli de la ciutat, amb actuacions com:

e La casa guardia de Gorlitz, amb la finalitat de no tenir cases descuidades. Protegir certes edificacions de qualitat en especial les
que fan cantonada, ja que constitueixen les etiquetes de les illes. Aixi, els ciutadans poden estar a les cases o pisos de franc
amb la condicié de conservar-los, fins que aparegui un inversor que pugui assumir la compra o la despesa o fer un nou Us
acceptat al Pla.

Reptes després de la unificacié d'Alemanya

Reptes després de la unificacié d'Alemanya

e Pixelar arees sense Us a Dessau, ciutat que va perdre ¥ d’habitants amb la reunificacio. Es van demolir edificis amb moduls i es
va deixar sense Us el terreny pero dividit en parcel-les de 20 m2 per a cada ciutada que els demani (horts de plantes medicinals,
museu mineral, etc.), fins que un inversor pugui accedir-hi a la zona sencera.

e Reconstruccié del nucli urba a Erfurt planificant el sistema de transport juntament amb I'activitat urbanistica. El resultat ha estat
una pacificacié del transit a 2 km2 , atés que la clau era evitar construir aparcaments en el centre de la ciutat, prioritzant els
vianants aixi com el transport de proximitat, la bicicleta.

Lleida:mobilitat i ciutat sostenible
Lleida: mobilitat i ciutat sostenible, Esther Fanlo, Responsable de Medi Ambient de I'’Ajuntament de Lleida.

A Lleida s’ha desenvolupat durant 3 anys el Pla de la mobilitat urbana que ha mostrat els reptes i les oportunitats que la ciutat ofereix, en
un escenari en que els creixements no serien més enlla d'1,5 km, en una ciutat compacta. Dels desplagaments interns al municipi , 58%
es fan a peu. Per tant, és I'oportunitat de consolidar aquest model. En canvi, el repte rau en els desplagaments interurbans, en els quals
el 86% es fan en vehicle privat.

Un altre repte era les capacitats de les vies, atés que només I'1,5% de les vies estan saturades. Es dificil proposar altres modes de
mobilitat, ja que no hi ha problemes de congestid i la velocitat per les ciutat és prou elevada: 31 km/h.

Hi ha un problema de jerarquitzacié de la mobilitat ja que les vies de la xarxa local s'empren molt i caldria pacificar els barris movent la
circulacié cap a les rondes. S’emfasitza molt la participaci6 ciutadana. Les aportacions de la ciutadania han estat i son molt importants
perquée els gestors puguin coneixer la percepcid ciutadana, amb una trajectoria de més de deu anys que ha aconseguit un interessant
moviment participatiu, amb certs forums estables que fomenten la complicitat entre els diferents actors: associacions de transportistes,
representants de les empreses de gestio del TP i de les autoescoles. Aquest darrer fet dificulta el consens, pero quan s’assoleix és molt
més solid. El procés participatiu s’ha de tenir en compte des del bon comencament del projecte, altrament és més informatiu que
participatiu i la resposta no és tant positiva. El procés de sensibilitzacié ciutadana envers la mobilitat sostenible ja t¢ 13 anys d’historia
amb fites tan rellevants com I'assolida I'any 1999 amb el “dia de I'autoreflexié”.

La responsable espera que I'smart city serveixi per coneixer millor les dades relatives a la ciutat en questio, ja que de vegades, com

passava al comencament a Lleida, s’apliquen models d’altres ciutats que tenen una distribucié modal o una estructura molt diferent de la
que es tracta. | amb aquestes dades, aconseguir una ciutat sostenible des del punt de vista economic, social i ecologic.

Xarxa urbana de Lleida

Xarxa urbana de Lleida, Carlos Soldevilla, Gerent d’Autobusos de Lleida, SA, i Sergi Gimeno, cap de la Seccié de Mobilitat de I
Ajuntament de Lleida.

A hores d’ara esta en fase d'aplicacio el Pla de mobilitat sobre una xarxa d’autobusos obsoleta. Ho era tant que I'abril del 2012 I
Ajuntament de Lleida descarta fer microactuacions. Calia una reestructuracio global.

A I'antiga configuracio, especial per I'orografia de Lleida, setze de les divuit linies eren circulars amb origen i final en cadascun dels barris
i totes envoltaven el centre —la rambla central-, que disposava d’'un autobUs cada 2 o 3 minuts. Només dues de les linies tenien éxit, i
unes quantes eren totalment insostenibles, amb un 3% de transbordaments en el total del sistema.
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Amb l'assessorament del CENIT s’aborda el canvi, que només amb 40 dies d'implantacié ja ha fet pujar el transbordament un 6%.
Algunes dels trets més rellevants del model radiocéntric s6n:

o Aprofita I'estructura concentrica de Lleida amb tres corones, tres rondes concéntriques envoltant el turé de la Seu Vella, i linies d’
aportacio. La distancia entre corones és curta (200-400 m).

e Més freqiiencia en aguestes corones.

e Connecten amb els serveis interurbans, alla on hi ha, atés que és la sortida natural cap a altres municipis. Estalvi de km, 18%
menys, tot mantenint el nombre de viatgers.

e Canvia la dinamica barri-centre; ara l'origen i el final estan en barris diferents.

S’ha fet una divulgacio fins i tot personalitzada perque la poblacié tingui des del comengament la idea que pot fer el mateix que feia
abans i encara millor. Un exemple de campanya soén triptics que descriuen com anar d’'un lloc a I'altre, a diferéncia de I'anterior model en
gue els passatgers estaven acostumats a fer el trajecte vigent en aquells moment.

Model de gestio de Ferrocarrils de Generalitat de Catalunya, Oriol Juncadella. Director d’'FGC Operadora.

Es mostra I'exemple d’exit de gestié ja que solament el 10% dels costos es cobreixen amb subvencions. Una de les claus rau en la
plantilla, que ha augment molt poc, i en que s’han fet moltes rotacions de personal. Per exemple, si no calia personal per dispensar
bitllets, els taquillers s’han format per donar atenci6 al client a diferents estacions depenent de I'horari de més afluéncia. També es va
suprimir la figura del cap del tren perqué ja no era necessari algu per obrir i tancar portes; aquestes persones amb la formacié adient han
passat a ser conductors o personal de suport al client. Afegeix que a la linia de Lleida - la Pobla de Segur encara no han arribat a
implantar el model de gesti6 d’'FGC al 100% pero que ja s’estan produint millores.

El seu repte és no perdre I'obsessié per I'excel-léncia operativa i consolidar-se com a element de politica territorial al servei del Govern
de la Generalitat.

Model de gesti6 que es fonamenta en les persones, Marta Gamon. Adjunta a la direccié de Miguel Gamon, SL.

El 2008, Autocares Gamon va preveure |'oportunitat de creixement a Lleida amb linies regulars interurbanes i de transport escolar i va
pensar, tot i ser una empresa petita, que podia ser un repte com el personal acceptaria la incorporacio de més efectius, ja que han
passat de 30 a 90 persones.

El model a seguir era de persones al servei de persones i 'empresa som tots.

En el procés de gestié que han introduit han donat participacié a tots els conductors amb reunions mensuals, tot i que al principi no
aportaven totes les opinions possibles, ara s6n un vehicle que aporta suggeriments, detalls del treball de camp i que ja tenen una
trajectoria de tres anys. Alguns dels canvis han aportat unes millores significatives:

o Introduir la possibilitat que el conductor, en el transport interurba, pugui resoldre els dubtes dels usuaris atés que hi ha el temps i
el trajecte suficient per intentar resoldre aquests dubtes.

* En les incorporacions de personal ha estat més important la cerca d’actitud més que de I'aptitud, ja que la segona es pot obtenir
per formacio, pero la primera és una predisposicié més dificil d’inculcar.

e A part de les reunions generals mensuals, ja esmentades, cal subratllar el protocol de manual de benvinguda, amb el qual a
cada nouvingut/uda se li presenten els protocols i les usos i costums de I'empresa, la qual cosa facilita la integracié.

Creiem tots en la intermodalitat?, Joan Marti, director comercial d’Arco Mediterrani d’ALSA.

Assegura que l'autobls és el mitja que garanteix més connectivitat i capil-laritat en el sistema de transport. Algunes de les
caracteristiques que cal assenyalar de I'activitat de la empresa son:

e El repte que va suposar el Pla de transport 2008-2012 del Bergada, ates que era la comarca amb més municipis que tenien
menys TP. Es van haver d'unir els interessos de diverses parts, amb els taxistes i la DGTT. A hores d’ara, el client quan vol
emprar un servei a la demanda es posa en contacte amb la central de Berga i, atés que els horaris estan preestablerts, es fa
arribar una comunicacio a I’Associacio de Taxistes, que fa el servei de llangadora cap a la connexié amb la linia regular. Només
en un any han duplicat el nombre de viatgers que empren el TP a la comarca.

e Els bitllets combinats: autobus - avié o d’autoblis amb transbordador a linies d’Almeria o d’Algesires.

Retorn al sumari
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Autobus eléctric, no necessariament endollat

Resum

L'autobus electric té els avantatges del tramvia o del troleibls i és molt més flexible en els seus recorreguts. Ara bé, quan arriba I'hora de
carregar les bateries tot sovint cal retirar el vehicle a cotxeres. Els casos que apareixen a continuacié mostren que hi ha altres maneres
de fer.A Viena es va veure la possibilitat de reduir les emissions de CO, i d'aconseguir una ciutat més neta i menys sorollosa aprofitant-

ne els 227 km d'estesa tramviaria perque alimentés autobusos electrics. D'aquesta manera, des de l'estiu de 2013, les catenaries dels
tramvies de la capital austriaca serveixen també autobusos eléctrics de nova generaci6: de dia, aquests vehicles poden recarregar les
bateries cada quinze minuts, fent Us de I'estesa de cables aeris mentre recorren la seva ruta. A les nits, fora de servei, els autobusos es
recarreguen a les seves cotxeres a la manera tradicional.

Malgrat I'aspecte exterior, no és exactament un troleibus.

Les primeres proves d'aquesta modalitat de transport es van dur a terme la tardor de 2012, amb un sol vehicle. Enguany ja operen
d'aquesta manera una dotzena d'autobusos petits, amb capacitat per a quaranta passatgers. El ritme de substitucié dels antics
autobusos, que funcionen amb GLP, no podra ser gaire rapid atés el cost dels nous vehicles electrics; malgrat tot, els beneficis
ambientals sén notables i permeten a Viena situar-se al capdavant de les ciutats europees en el compliment de les exigencies
ambientals i de lluita contra el canvi climatic de la UE. Fins i tot amb les fonts d'energia emprades actualment per generar electricitat, que
no s6n completament sostenibles, les autoritats de la ciutat asseguren que els nous autobusos poden reduir les emissions de CO,, en

300 t/any.

La tecnologia que permet a aquests autobusos alimentar-se de la infraestructura tramviaria preexistent ha estat desenvolupada per
Siemens, que estudia implantar-la en altres cinc ciutats europees i en dues de |I'América del Sud.

Per a ciutats que no disposin d'una estesa aéria de la magnitud de la de Viena, pot ser interessant adoptar el sistema que s'esta provant
a Ginebra. A la ciutat suissa, la companyia de tecnologies de I'energia ABB esta experimentant amb una infraestructura que permet la
carrega d'autobusos eléctrics en quinze segons, mentre s'estan a la parada recollint i deixant passatge, de manera que el procés no
interfereix en l'operacié normal de la ruta. D'altra banda, la implantacié d'aquesta tecnologia no suposa cap impacte paisatgistic, atesa
I'abséncia d'estesa aéria.
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El sistema, anomenat TOSA (trolleybus optimisation systéme alimentation), va ser presentat al 60é Congrés de I'Associacio Internacional
del Transport Pablic (UITP), celebrat precisament a Ginebra el passat mes de maig, i és fruit de la col-laboracié d'ABB amb I'empresa de
transport public de la ciutat (TGP) i la distribuidora local d'electricitat (SIG): cal assenyalar que, en aquest cas, a diferencia del que ocorre
a Viena, l'electricitat prové totalment de fonts renovables (hidroeléctrica).

El sistema fa servir un brag movible guiat per laser que es connecta a un receptacle situat a la part superior d'algunes de les parades
(ara com ara només a la ruta entre I'aeroport i el recinte firal de Ginebra). La carrega ultrarapida proporciona 400 kW en quinze segons, i
pot alimentar autobusos de gran capacitat (fins a cent trenta-cinc passatgers), inclosos tots els seus sistemes auxiliars. Al final del
recorregut, una nova connexié de tres o quatre minuts permet completar la carrega de la bateria —que també emmagatzema energia
provinent de la frenada.

A la ciutat sud-coreana de Gumi s'ha optat per una altra solucié: la carrega inductiva, sense cables. Des de l'agost de 2013 hi circulen un
parell d'autobusos OLEV (online electric vehicle), que cobreixen una ruta de 12 km entre I'estacio ferroviaria de la ciutat i el districte d'In-
dong. Per a 2015 s'espera haver ampliat el nombre d'autobusos OLEV en deu unitats més.
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Aquests vehicles es van carregant mentre recorren la ciutat ja que els seus baixos produeixen electricitat gracies al camp
electromagnétic que generen les bobines encastades a I'asfalt. Desapareix aixi la necessitat d'estacions de carrega, de catenaries i de
pantografs. El sistema ha estat desenvolupat per I'Institut Avancat de Ciéncia i Tecnologia de Corea (KAIST), que en va fer proves pilot
als autobusos llangadora del seu campus i en vehicles de parcs d'atraccions. EI KAIST ha trobat una manera de carregar els autobusos,
anomenada shaped magnetic field in resonance, que només requereix que aproximadament el 10% de la ruta estigui electrificada, sense
que calgui equipar-la tota amb bobines. A més, el camp electromagneétic s'activa només quan detecta la presencia d'un autobus OLEV (ja
sigui aturat o en moviment), de forma que qualsevol vehicle convencional, autobls o turisme, pot circular per la mateixa via, i la seguretat
dels vianants resta garantida. A més d'evitar-se I'exposicié6 a camps electromagnétics, el fet que el sistema Unicament funcioni en
presencia d'un OLEV fa que no es consumeixi electricitat en mode d'standby.

Principles of OLEV System

Power line

segment  segment

"‘l)’_‘ﬁ!!!L_,i tm
Ro;ﬁ::bdgged Pick-up Module Regulator
Generates high

frequency current Meets safety Performs contactless Charges battery while
Performs high efficie- standards for EMF induction stopping or driving
n<y resonance control

Bus-only lanes

Esquema de fucionament d'un OLEV (online electric vehicle) d'inducci6 electromagnética.
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Els autobusos de Gumi reben 20 kHz i 100 kW (136 CV) d'electricitat, amb una ratio d'eficiéncia del 85% sempre que la distancia a terra
sigui de 17 cm. La bateria no ha d'acumular reserves, ja que es carrega continuament, raé per la qual té unes dimensions
d'aproximadament un terc de les d'una bateria convencional, i pesa molt menys.

Les bobines electromagnetiques abans del soterrament.

| finalment, a Malaga, s'hi ha posat en marxa el projecte Victoria, fruit de la col-laboracié d'Endesa, I'Agéncia Andalusa de I'Energia i
I'Empresa Malaguenya de Transports. El projecte, amb un pressupost de 3,7 milions d'euros i una durada prevista de vint-i-un mesos,
pretén aconseguir un sistema que permeti una triple modalitat de carrega: recarrega en cotxeres a les nits, carregues parcials en
estacions d'energia inductiva estatica, i carregues parcials amb un carril de carrega inductiva dinamica (com a Gumi).

A la ciutat andalusa, un autobus eléctric modificat cobrira la linia 16, amb un recorregut d'uns 10 km per als quals sera completament
autonom gracies als augments d'abast que li permetran les carregues inductives, tant en marxa com aturat, i que s'estimen en una
duplicacié de I'autonomia real, sense modificar els horaris ni els temps d'operacié.
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Els tres modes de carrega del sistema malagueny.
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Siemens [PDF]
ABB
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Descomposicio de la llum per augmentar el rendiment
fotovoltaic

Resum

Destaquem
Caltech
ARPA

MIT Technology Review

Avui dia, els panells solars que es troben al mercat solen consistir en cél-lules fotovoltaiques fetes d'un Unic material semiconductor
(silici, arsenur de gal-li (GaAs)...) que només és capa¢ d'absorbir una fraccié molt estreta de I'espectre solar, de manera que la resta de
I'energia de la llum es dispersa en forma de calor. Per aquesta rad, els panells tradicionals ofereixen un rendiment normalment inferior al
20% pel que fa a la producci6 d'electricitat. L'augment del rendiment dels panells fins a un minim del 50% és possible, segons I'equip del
Caltech que lidera el professor Harry Atwater, gracies als avengos en la nanomanipulacié de la llum, utilitzant un disseny capag de
descompondre la llum solar, a la manera d'un prisma, en un minim de sis longituds d'ona: cada color, llavors, és redirigit cap a una
cel-lula fotovoltaica fabricada amb un material capa¢ d'absorbir-lo. El sistema implica I'abandonament de I'arquitectura de superposicio
de semiconductors, amb les corresponents juncions i les perdues d'energia entre capa i capa, i s'inclina per una arquitectura paral-lela.

Els investigadors del Caltech treballen en tres possibles dissenys de sistemes capacos de separar les diferents longituds d'ona de la
llum, entre els quals hi ha nanofiltres optics que poden tamisar la llum provinent de tots els angles i hologrames que descomponen la
llum. El principi, pero, és sempre el mateix: combinar cél-lules solars convencionals amb técniques optiques per tal de captar de manera
eficient tot I'espectre solar i permetre que no se'n perdi tanta energia.

De moment, en I'inic dels sistemes per al qual s'ha construit un prototip, la llum solar és rebuda per un acanalament metal-lic reflector i
dirigida en un angle especific cap a una estructura de material aillant transparent, recoberta de mudltiples cél-lules solars, cadascuna
constituida per sis o vuit semiconductors diferents —tot i que Atwater ha arribat a proposar d'instal-lar-ne fins a quinze—. Un cop la llum
arriba al material, troba un seguit de filtres optics molt fins, cadascun dels quals permet només a un color de l'espectre que passi i
il-lumini la cél-lula especifica que el pot absorbir. La resta de colors son reflectits cap a altres filtres dissenyats per deixar-los passar.
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Detall del funcionament de les cél-lules fotovoltaiques.

El projecte del Caltech ha rebut una aportacié de 2,4 milions de dolars de I'Agencia de Projectes de Recerca Avangada (ARPA) del
Govern dels Estats Units.
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EUKN selecciona PRISPA com a bona practica del mes

Resum

European Urban Knowledge Network (EUKN) és una xarxa d'intercanvi de coneixements urbana europea que el passat 6 i 7 de
novembre organitza la conferencia anual a la ciutat romanesa d’Oradea sobre “Ciutats Eficients Energéticament”.

Destaquem

European Urban Knowledge Network

Informe arquitectonic

Manual del projecte PRISPA

El marc d’aquesta conferencia és el que estableix I'eficiéncia energética com una prioritat politica a Europa en aquests moments. Un
context on la societat té€ un paper clau per fer les ciutats més eficients energéticament, ja que sén els principals consumidors d'energia i
de recursos. Cal adoptar mesures a nivell local per preparar les ciutats i els ciutadans per a aquest nou desafiament. Un altre punt a
considerar es que I'economia assoleixi els objectius fixats per la Unié Europea en emissions de carboni previstes d'enga a I'any 2050.

Per altra banda cal destacar que Romania, com a pais amfitrié de la conferéncia, va designar com a bona practica el projecte PRISPA,
presentat anteriorment a la competicié europea Solar Decatlon el 2012. Es un projecte desenvolupat per un equip de joves arquitectes
juntament amb estudiants romanesos, que tenen com a finalitat promoure I'eficiéncia energeética en els habitatges, incorporant alhora en
el disseny I'arquitectura tradicional romanesa i adaptant el conjunt a les necessitats quotidianes.

El 2012 ha estat la primera vegada que un equip romanés es presentava en aguesta competicid, on I'objectiu dels equips participants és
el disseny i construcci6 de cases que consumeixin el minim possible en recursos naturals i redueixin al maxim els residus durant el seu
cicle de vida. Es fa especial émfasi en la reduccié del consum d'energia i la obtencié de tota I'energia necessaria a partir del sol.

El projecte PRISPA respon als criteris establerts pel concurs i alhora incorpora les necessitats quotidianes d'una familia, on s'integren
elements arquitectonics tradicionals amb contemporanis d'eficiencia energeética.

Desenvolupament projecte

Descripci6 del Projecte
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L'element principal de PRISPA és un porxo que té un doble paper, per una banda com a element passiu d’obtencié d’energia solar i per I
altra un element representantatiu de I'arquitectura tradicional romanesa.

Evolucié de la casa tradicional romanesa a PRISPA

Per a aquest concurs, es va haver de dissenyar, promoure, finangar i construir una casa que funcionava exclusivament amb energia
solar. Els estudiants van construir la casa per primera vegada a Romania, per promocionar davant el public romanés. Després es va
desmuntar i traslladar a Madrid, amb 5 camions i en tan sols 12 dies es va tornar a muntar per al concurs Solar Decathlon Europe 2012.
El projecte va ser un éxit; va guanyar el segon premi del concurs a la seccié d’ Eficiencia Energetica, i va quedar en nove lloc de la
combinacio de totes les seccions.

PRISPA és una casa molt senzilla, facil d'integrar en un context residencial, inspirada en l'arquitectura tradicional romanesa (el portic, la
disposicio dels espais, el seguiment del sol, etc) adaptat a una manera de vida contemporania, i equipat amb tecnologies d'alt rendiment
per assegurar un alt nivell de comoditat.
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Estudi energetic del projecte

Es un projecte que no esta relacionat directament a cap comunitat especifica. Es un disseny per competir tant al Solar Decathlon Europa,
com per adaptar-se a un context rural romanés. Vol ser una alternativa per la forma caotica d’evolucié d’alguns pobles, que construeixen
cases ineficients destruint I'equilibri del paisatge rural.

e Solar Decathlon Europe és una competicié internacional entre universitats que promou la recerca en el desenvolupament
d'habitatges eficients.
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Elements de conscienciacié ambiental a I'Asia

Resum

Dest aquem

Dezeen Magazi ne

Si st ema SMOG [ vi deo]
Carregador Vitamlk [video]

Sovint ens arriben noticies de la pol-lucié6 atmosferica de les grans ciutats xineses, que queden immerses, durant dies i setmanes, en un
espes boirum (smog), i on se superen, de molt, els nivells de contaminants considerats segurs, cosa que obliga a confinar part de la
poblaci6 a les seves llars.

L'edifici de la televisi6 publica xinesa (CCTV), a Pequin.

Per fer front al problema, i sobretot per il-lustrar la gravetat de la guestid, I'estudi de disseny neerlandes Roosegaarde (de qui ja vam
parlar en el Butlleti ndm. 10 presenta el sistema SMOG, que pot netejar l'aire i, més important, fer que la poblacié prengui consciencia de
la situacio ambiental en qué viu: concretament, fent caure les particules contaminants a terra, de manera que el ciutada percebi
clarament en que consisteix alldo que respira i pugui arribar a preguntar-se per que ho tolera. El sistema també podria servir per crear,
mentre no s'ataqui I'arrel del problema, reductes d'aire net enmig de la ciutat.
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Recreaci6 de l'efecte del sistema SMOG.

El sistema SMOG consisteix a soterrar sota una capa de gespa bobines de coure que atreguin les particules en suspensié mitjan¢ant un
feble camp electrostatic. Roosegaarde n'ha construit un prototip en col-laboracié amb la Universitat Tecnica de Delft (Paisos Baixos) i ha
arribat a acords amb les autoritats de Pequin (que cada cop amaguen menys el problema) per fer una prova pilot que podria estar a punt
en poc més d'un any en un parc de la capital xinesa. Val a dir que en els assajos de laboratori el sistema va ser capag de crear un forat
d'aire net de boirum d'1 m3, en una habitacié de 25 m2. Traslladant les dades a I'escala de la ciutat, Roosegaarde creu que SMOG podra
crear forats de fins a 60 m d'aire pur que, en les seves paraules, "deixaran veure el sol, i respirar, de nou”, i que permetra, a més, ajuntar
totes les particules en un sol lloc, arran de terra, i recollir-les.

A parer de Roosegaarde, el giny no representa cap perill i és segur per a persones portadores de marcapassos: el fet que el boirum
ocupi les capes més properes a terra fa que no es requereixi gaire amperatge per atreure'n les particules.

En una escala més modesta, trobem l'actuacié duta a terme a Tailandia per una empresa local, Vitamilk. Aquesta productora de llet de
soja sempre ha presumit de proporcionar als tailandesos una part de I'energia que necessiten cada dia, i ara ha decidit anar més enlla,
proporcionant-los part de I'energia que necessiten els seus smartphones, en la iniciativa "Dead batteries for dead batteries".
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Per fer-ho, Vitamilk ha instal-lat un quiosc de recarrega d'aparells electronics que funciona aprofitant I'energia residual de les piles
esgotades, que de mitjana conserven uns 400 mil-liamperes. D'aquesta manera, amb les 1.500 piles (quasi) exhaurides que es poden
encabir al quiosc, hom pot aconseguir la carrega completa de 140 bateries d'smartphones, cosa que suposa unes 830 hores de
conversa. Al llarg de dos mesos el quiosc s'ha omplert diverses vegades, i ha proporcionat als smartphones que I'han fet servir un total
de més de 3.300 hores d'Us suplementaries.

Segons els seus promotors, aquesta mena de panells podrien instal-lar-se arreu on es recullen piles esgotades, i constituirien una nova
manera de desfer-nos d'allo que ja no sembla til, fent-nos reflexionar alhora sobre els nostres habits de consum.
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Els pobles indigenes prenen la iniciativa en la defensa de la
seva terra

Resum

Un gegant brasiler de la cosmeética compra els primers crédits de CO2 generats per un poble indigena de I'Amazonia: els surui es
converteixen en proveidors de serveis ecologics i de matéries primeres, i poden encarar el seu futur sense recorrer a les tales.

El poble indigena surui, que havia viscut aillat fins a 1969, ocupa unes 250.000 ha entre els estats brasilers de Ronddnia i Mato Grosso,
al nord-oest del pais, al bell mig de I'anomenat arc de desforestacié de I'Amazonia, on a part de la industria de la fusta les explotacions
agropecuaries també hi duen a terme tales massives. L'any 2009, els surui, fins llavors particips de la desforestacio, van decidir establir
una moratoria en la tala del seu territori, molt delmat, i emprendre'n la reforestacioé. Per fer-ho van recorrer a organitzacions com Forest
Trends i el Fons Brasiler de la Biodiversitat, i d'aquesta manera va comencgar a caminar el Projecte Surui Forest Carbon, que s'inscriu
dintre del mecanisme REDD+ (reduced emissions from deforestation and degradation, plus sustainable forest management) de les Nacions Unides. El
Projecte ha donat els primers fruits el juny de 2013, amb la generaci6 dels primers crédits de CO,, que han estat homologats pel VCS

(verified carbon standard) i han rebut la certificacié d'organitzacions com ['Institut de Gestio i Certificacio Forestal i Agricola brasiler (Imaflora) i
Rainforest Alliance.

Aquests credits de CO, es poden vendre a particulars o a empreses que voluntariament els vulguin compensar: aquest ha estat el cas

de Natura Cosméticos, una companyia brasilera que en el marc del seu pla de reducci6 de les emissions, que pretén que les de final de
2013 siguin un ter¢ més baixes que les de 2006, s'obliga a neutralitzar les emissions que no pot reduir internament: d'aqui que a la tardor
de 2013 es materialitzés la compra dels drets d'emissié de 120.000 t de CO,, dels surui. | és que per bé que la compensacio (offset) no

és una soluci6 al problema del CO,, pot ser una manera de no empitjorar-lo mentre s'aconsegueix la reduccio efectiva de les emissions.

Aquesta companyia, a més de les transaccions que manté amb grans proveidors, també aconsegueix matéries primeres provinents de
les comunitats indigenes. Els acords comercials amb aquests pobles van suposar transaccions per valor d'uns 3,8 milions d'euros el
2012, i la linia és ascendent.

El Projecte Surui Forest Carbon, amb un abast de 13.575,3 ha (les més amenacades dintre del territori dels surui), converteix aquestes
comunitats en proveidores de serveis ecologics i de materies primeres, i podria servir de pauta per a actuacions similars per part d'altres
comunitats indigenes. S'espera que el projecte eviti I'emissio de fins a 7,5 milions de tones de CO,, en un horitz6 de trenta anys, protegint

el bosc amazonic dels llenyataires i proporcionant alhora al poble surui ingressos economics provinents d'activitats sostenibles,
alternatives a la tala o a la venda de terres, que els permetin millorar la qualitat de vida dels seus membres i preservar la seva cultura
tradicional, en el marc d'un pla d'acci6 més ampli, de cinquanta anys de durada, que preveu el retorn al conreu de productes no fusters,
combinat amb activitats com l'ecoturisme.

Retorn al sumari
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Excés de CO2: informe de viabilitat per a una solucié
d'urgencia

Resum

Accés al mapa global de la R+D+i externa
Destaquem
USGS

L'emmagatzematge subterrani de CO, comenga capturant els gasos emesos per les centrals energétiques abans no arribin a I'atmosfera
i separant-ne el CO,, que posteriorment és refredat i comprimit fins que assoleix I'estat liquid o I'estat supercritic, que li confereix
propietats a mig cami entre les d'un liquid i les d'un gas. Després, el CO, és traslladat per conductes subterranis fins a llocs des dels

quals pugui ser bombat cap a capes de roca a més profunditat, on hi podra romandre de manera practicament indefinida, com ho fan el
petroli, el gas o les salmorres. Val a dir que el procediment no és nou, es fa servir sovint per reduir la viscositat dels jaciments
d'hidrocarburs i facilitar-ne I'extraccio. Les profunditats ideals per aconseguir el confinament definitiu del CO,, oscil-len entre els 900 i els

4.600 m, i hi ha tipus de roques més aptes que d'altres per contenir-lo: son preferibles les formacions poroses i permeables, com el gres i
la calcaria, pero és important que aquestes es trobin per sota d'altres materials poc porosos i poc permeables, capagos de segellar
I'emmagatzemament, com ara esquist, de manera que el CO, no acabi aflorant a la superficie de nou. En aquest sentit, 'Agéncia de

Proteccié del Medi Ambient (EPA) situa la injeccié subterrania de CO, en I'anomenada classe VI, cosa que obliga a monitoritzar les
possibles fuites durant cinquanta anys després de la injeccié. Transcorregut aquest lapse, el CO, s'haura dissolt en l'aigua o haura
comengcat a penetrar els minerals de contenci6, i el risc que s'elevi disminueix. A llarg termini pot acabar donant lloc a carbonats.
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L'emmagatzematge geologic del CO,, pot ser estratigrafic (o estructural), quan només una capa de roca poc permeable i poc porosa el
confina i li impedeix I'ascens, o residual, quan el CO,, a mes, penetra per capil-laritat materials porosos i permeables. Segons l'informe

de la Inspeccié Geologica dels Estats Units (USGS), I'emmagatzematge del primer tipus només representaria aproximadament '1,5% del
total; el del segon, la resta, amb un 89% corresponent a roca de permeabilitat moderada (entre 1 mD i 1 D).

L'informe sobre el potencial d'emmagatzemament geologic de CO, ha estat publicat per la Inspecci6 Geologica dels Estats Units
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(USGS), que ha determinat que el subsol del pais podria emmagatzemar entre 2.400 i 3.700 gigatones (1 Gt = 10° t) de CO,. L'USGS

publicara més endavant un document sobre els factors econdomics del procediment (tot i que malauradament ja se sap que la captura del
CO, emes per les centrals energétiques és cara, ra6 per la qual fins ara només s’ha dut a terme a petita i mitjana escala). La institucio

esta estudiant a més les possibles conseqiiencies de I'emmagatzematge subterrani pel que fa a sismicitat. Malgrat tot, ateses les
projeccions de I'Administracié d'Informacio de I'Energia (EIA), que diuen que les emissions de CO, als Estats Units degudes a activitats

energéetiques seran enguany de 5,4 Gt, sobre un total d'emissions de 31,6 Gt, hom s'adona de les enormes potencialitats de
I'emmagatzematge subterrani, si s'aconseguis abaratir-ne la tecnologia i es trobés la manera de minimitzar el risc d'augment de la
sismicitat.
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Les principals fonts de CO, de I'America del Nord, segons activitat i volum d'emissio. Atesa la gran quantitat de punts blaus,
corresponents a centrals generadores d'electricitat, és facil veure que hi ha molt cami per recérrer en la captura de CO,,.

L'informe de I'USGS va excloure d'analisi el subsol de les aigues territorials del pais i les illes Hawaii, aixi com les regions considerades
fonts d'aigua dolca. Prenent com a base dades de I'EPA, del Departament d'Energia i dels serveis geologics dels estats, 'USGS va
avaluar totes les conques sedimentaries del pais, perd només va fer estimacions acurades per a les trenta-sis que segons les dades
disponibles i les condicions geologiques actuals reuneixen els requisits minims perque s'hi emmagatzemi CO,,. En totes trenta-sis es va

aplicar la mateixa metodologia, de manera que els resultats sén comparables. El potencial d'emmagatzemament més alt va correspondre
a les planes costaneres atlantiques (practicament tota la fagana maritima oriental del pais), i dintre d'elles, al litoral nord-america del golf
de Méxic. Aquesta zona podria acollir fins a 1.900 Gt. Altres regions de gran potencial sén Alaska i les muntanyes Rocalloses.
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Estats Units: zones amb estimacions detallades (gris fosc) i zones d'avaluaci6 genérica (gris clar).

L'USGS també ha dut a terme estudis referits a 'emmagatzematge biologic de CO,: de moment n'ha completat els corresponents a les
Grans Planes (entre el centre del pais i les muntanyes Rocalloses) i a I'extrem oest dels Estats Units.

Retorn al sumari
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Fesedit, I'autoestop en l'era de les TIC

Resum

Destaquem

Plataforma Fesedit

Pla estrategic UdG

res.cat

El Pla estrategic d'ambientalitzacié de la Universitat de Girona preveia, en I'apartat de mobilitat, I'impuls a un sistema de carpooling entre
la comunitat universitaria, centrat, inicialment, a facilitar els desplagaments amb origen o destinacio als campus de la institucio. Després
de la prova pilot duta a terme el curs 2010-2011 (anomenada e-hitchhiking), va néixer la plataforma fes_edit, que posa en contacte, via
telefon mobil (amb una app d'Android especifica) o Internet, persones que fan una ruta similar per tal que la facin juntes. La plataforma
permet les consultes de disponibilitat en temps real i el seguiment dels vehicles per GPS. Disposa a més d'un sistema de valoracié dels
usuaris que proporciona la confianga que no ofereix l'autoestop convencional.

fesedit

Moure't Costa Poquissim!

Amb el temps, la iniciativa ha acabat abastant un ambit geografic més ampli: té forta implantacié a la Universitat Rovira i Virgili de
Tarragona, i de fet no és dificil trobar usuaris de tot Catalunya.

Els avantatges d'un sistema d'aquest tipus s6n multiples: no només s'hi pot assolir una reduccié significativa de les emissions de
contaminants i de CO, fent que els vehicles particulars vagin més plens, sin6 que pot originar importants estalvis economics,en permetre

dividir els costos del desplacament entre diversos usuaris, 0 aconseguir bonificacions per alta ocupacié en peatges; alguns dels

avantatges més recents incorporats a fes_edit han estat la posada a disposicié dels usuaris de places d'aparcament reservades al
campus de la URV, i també de dues places exclusives prop del parc de la Devesa, al centre de Girona.

PK GRATUIT .
SI COMPARTEIXES COTXE!

Com realitzar la reserva de PK?

1 Accedelx a www.fesedit.cat | entra el teu usuarl.
2 Fes click al meu perfil, al mend de la barra superior.
3 Ala part dreta de la pantalla “Reservar places de parquing™

=

4 Tria la placa de parquing que vols reservar | el dia’
S Rebras el teu tiquet de reserva de parquing.
Imprimeix-lo i col-loca’l al cotxe!

La utilitzacié del sistema també possibilita el contacte social entre membres d'una mateixa comunitat i pot afavorir el networking. D'altra
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banda, la plataforma fes_edit s'inscriu en tot un moviment més ampli de foment de la mobilitat de proximitat i del comer¢ local, que troba
la seva maxima expressio en la creacié d'una moneda social, anomenadares, inspirada en una iniciativa belga, i que ja disposa de gran
guantitat d'establiments adherits (Res.cat).

L'ds de fes_edit és extremament senzill, i gratuit pel que fa a la intermediacié entre els usuaris; aixo no obsta, pero, com en altres
plataformes similars, perqué després ells puguin establir algun tipus de contraprestacié economica.

Esdevenimenis

No hi ha esdeveniments per mostrar

Propers viatges

11:00-04/11/2013

ﬁ Castellar del vallés - Sabadell
09:15-04/11/2013

Reus - Tarragona
09:15-04/11/2013

Palafrugell - Girona
09:15-04/11/2013

Platja d'aro - Girona
0%:15-04/11/2013

Llista de peticions i ofertes dels inscrits.

Cal assenyalar que s'esta intentant implantar el sistema fes_edit a I'edifici de la Generalitat a Girona, on hi treballen quasi nou-centes
persones, dintre del Pla de responsabilitat social de la institucio. La Generalitat ha encarregat a Easy Innova SL, la spin-off de la UdG
que va crear el servei, que treballi en la possible inclusio de I'edifici de Santa Caterina en la plataforma. El Pla de responsabilitat social
estima que només que un 15% dels treballadors de Santa Caterina que hi van en cotxe utilitzés el fes_edit el benefici equivaldria a prop
de 8.250 €, que cobririen amb escreix la inversié necessaria (6.000 €) per crear una nova comunitat a la plataforma o signar convenis
amb parquings per aconseguir bonificacions o exempcions per als usuaris del sistema.

Retorn al sumari
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Flexibilitat activa en arquitectura, resines més eficients en
aeronautica: materials innovadors fets a casa nostra

Resum

Destaquem
Materfad

Fundacié Ascamm

El prototip de Hypermembrane que hi haura instal-lat al llac de I'exterior de I'edifici DHUB de la capital catalana, amb finalitats decoratives
i de validacio, és un projecte desenvolupat pels arquitectes Jordi Truco i Sylvia Felipe, amb la col-laboracié de Materfad (el centre de
materials del Foment de les Arts i el Disseny). El projecte va rebre, el 2011, el suport del 7&é Programa marc de la UE.

Hypermembrane s'insereix en el camp de la biomimeética i es caracteritza per la seva elasticitat i adaptabilitat formal. Té capacitat
autoportant en un nombre il-limitat de posicions d'equilibri, segons els responsables del seu disseny. Més enlla de I'estructura com a tal,
el projecte Hypermembrane pretén desenvolupar un programari especific de disseny i validacio estructural i analitzar la viabilitat del
procés de producci6 industrial.
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L'esquelet de Hypermembrane, en les tasques prévies a la instal-lacio.

Aguest projecte de material amb flexibilitat activa ha estat dut a terme amb la col-laboracié de nombroses institucions, com ara el Centre
Internacional de Métodes Numeérics en Enginyeria (CIMNE), que n'ha fet 'R+D dels models numérics per a la simulaci6 de
comportaments de deformacid, o el Centre Tecnologic de la Fundacié Privada Ascamm (antiga Associaci6 Catalana d’Empreses de
Motlles i Matrius), que s'ha encarregat de I'R+D en mecatronica (enginyeria mecanica i electronica).

Muntatge de Hypermembrane i recreacio de la instal-lacié.

Precisament la Fundacié Privada Ascamm, situada al Parc Tecnologic del Vallés, és responsable, també, d'una nova mescla
termoplastica per a aeronaus, presentada a Paris el mar¢ de 2013, i escollida pel fabricant EADS (matriu d'Airbus) com a material a
implantar a partir de 2020.

Agquest nou material és fruit de la recerca d'Ascamm dins el projecte Superblend, que vol potenciar la substitucié de les resines
termoestables per aconseguir-ne unes de més aptes per a I'emmagatzematge prolongat, més facils de soldar, amb majors indexs de
reciclabilitat i, sobretot, que siguin més resistents i tenaces i que permetin a la construccié aeronautica millorar les seves prestacions
sense encarir el producte. El projecte Superblend és cofinangat pel 7€ Programa marc de la UE, i s'enquadra en la iniciativa tecnologica
conjunta CleanSky, una associacié publicoprivada creada el 2008 que pretén aportar solucions técniques per a la minimitzacié de
I'impacte ambiental de l'aviacié.

Partner of

Les propietats mecaniques de la nova resina sén semblants a les de la polieteretercetona (PEEK) que es fa servir actualment per al
refor¢ de la fibra de carboni dels components estructurals i semiestructurals aeronautics. Perd aquest nou material necessita
temperatures de processament menors, cosa que pot fer que la construccié sigui menys costosa i més respectuosa amb el medi
ambient.

Aguest és només un dels diversos projectes que esta duent a terme Ascamm en el camp de l'aeronautica, en el qual ha acabat
esdevenint un referent a l'estat espanyol, amb actuacions de recerca en arees com la millora de les linies d'acoblament final en la
construccioé aeronautica, els algoritmes d'optimitzacié de les rutes de les aeronaus o els demostradors en vol de solucions passives i
actives de control de carrega i de flux de les ales dels avions.

Retorn al sumari
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La primera ciutat d'emissio zero va prenent forma

Resum

La ciutat va comencgar a caminar el 2006, segons el projecte de l'arquitecte britanic Norman Foster. El seu objectiu és inspirar la
planificacié urbana del futur, convertint-se en un living lab sobre sostenibilitat (de fet, els residents actuals de la ciutat son els estudiants
del Masdar Institute of Science and Technology, que col-labora amb el Massachusetts Institute of Technology). Es preveu que la ciutat

aculli uns 50.000 residents, i que el mateix nombre de persones s'hi desplaci per treballar. Ocupara una area aproximada de 6 km2.

Recreacié de Masdar City

Tot i trobar-se sobre terrenys petrolifers, la ciutat funcionara totalment a base d'energies renovables. En la seva construccié s'estan
emprant materials poc lesius per al medi ambient. La disposicié i I'amplada dels carrers s'ha optimitzat per permetre la maxima ventilacio
natural, i els voladissos dels edificis proporcionen ombra a la via publica —sense obstaculitzar totalment, pero, I'assolellament.
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Vista de la seu del Masdar Institute of Technology, construida, com altres edifcis de la ciutat, amb ciment que combina el portland amb
I'escoria granulada d'alt forn (GGBS, ground-granulated blast furnace slag, un residu de la fabricacio de I'acer reaprofitat amb finalitats
constructives. (© inhabitat)

Pel que fa als subministraments, la xarxa energética sera monitoritzada per controlar en tot moment el lliurament d'electricitat a cada
interruptor i a cada dispositiu. De moment, els treballs de construccié de la ciutat s'estan duent a terme emprant els 60 MW que
rendeixen els parcs fotovoltaics ja existents, i la idea és que la ciutat pugui generar en un futur, amb aquesta tecnologia, un total de 130
MW, gracies als panells de les teulades dels edificis, que alhora proporcionaran ombra. D'altra banda, també es preveu aprofitar I'energia
geotermica, mentre que els parcs edlics dels voltants de la ciutat podran subministrar 20 MW suplementaris. El proveiment d'aigua es
fara basicament a partir de plantes dessalinitzadores que funcionaran amb energia solar. Es preveu un sistema de reciclatge d'aigiies
per utilitzar-les tantes vegades com sigui possible, per exemple per a la irrigacié dels conreus i les arbredes que envoltaran la ciutat.

La conscienciacié6 ambiental té un paper central a Masdar City: en aquest sentit, per exemple, hi ha les anomenades torres del vent, que
s'il-luminaran amb LED blaus quan la despesa energética dels ocupants dels edificis sigui del 50% o menys respecte de la de
construccions comparables, i en vermell quan se superi aquesta marca.
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Les torres, a més de tenir una funci6é d'educaci6 ambiental, fan passar el vent des de dalt i el refreden amb aigua nebulitzada per
refrigerar les places publiques de la base.

Respecte de les necessitats de mobilitat, es preveu que una linia de metro lleuger travessi la ciutat i la connecti amb el centre d'Abu
Dhabi. A més, s'esta implantant un sistema de vehicles eléctrics automatitzats, tant per a passatgers com per a mercaderies, que
circulen sota terra.

El sistema de transport personal de Masdar City, 7 m per sota del nivell de carrer.

Retorn al sumari
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Nous teleférics urbans per salvar els obstacles

Resum

Destaquem

Ministeri d'Obres Publigues de Bolivia [PDF]

Consell General de Val-de-Marne [PDF]

Consell General de Val-de-Marne [video]

Planta de Doppelmayr a Wolfurt (Austria), una de les que estan construint el teleféric per a La Paz.

El projecte de teleféric per a la conurbacié La Paz — El Alto, que té un cost estimat de 234 milions de dolars, preveu la construccié de tres
linies, amb una longitud global de 10,7 km i un total d'onze estacions. El nou sistema de transport podra absorbir fins a nou mil
passatgers per hora en cada sentit, i funcionara durant disset hores al dia. Les 427 cabines del teleféric, amb capacitat per a deu
persones, sortiran amb una freqiiéncia de dotze segons i salvaran el desnivell entre La Paz, a 3.600 m sobre el nivell del mar, i El Alto, a
4.000 m, amb una velocitat maxima de fins a 5 m/s (18 km/h), cosa que permetra reduir a uns quinze minuts trajectes que en cotxe, a
data d'avui, poden durar més d'una hora.
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Sistema de Transporte Masivo por cable La Paz-El Alto
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Concretament, linia per linia, hi haura:

e La vermella, que anira de Panoramica Norte fins a I'Escola Naval, amb 2,7 km de longitud, tres estacions i deu minuts de
trajecte.

e La groga, que anira de Panoramica fins a San Jorge, amb 3,9 km de longitud, quatre estacions i un temps de recorregut de
tretze minuts.

e La verda (blava en la imatge), que anira de San Jorge a Las Cholas (a la zona sud de La Paz), amb 4 km de longitud i quatre
estacions, i que trigara setze minuts a completar la ruta.
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Planol de les tres linies previstes.

Cal assenyalar que el projecte ha trobat una certa contestaci6 politica pel seu cost, molt superior al d'altres projectes de teleféric que en
el passat s'havien dissenyat per a la capital boliviana i que mai es van materialitzar. Concretament, el projecte de 1989, amb un cost
aproximat de 19 milions de dolars, i el de 2002, d'uns 32 milions. Val a dir, pero, que aquests projectes nomeés preveien la construccio
d'una linia que no arribava als 3 km de longitud, sense estacions intermedies, i que en els costos esmentats no hi eren recollits els
impostos, els aranzels ni el material mobil.

A Europa hi trobem també nous projectes de teleféric urba. Potser n'és el més rellevant, per la seva longitud, el Téléval, que connectara
les ciutats de Créteil i Villeneuve-Saint-Georges, passant per Valenton i Limeil-Brévannes, al departament de Val-de-Marne, a I'llla de
Franca, la implantacioé del qual s'ha aprovat I'octubre de 2013, i que es podria posar en funcionament el 2018. Cal assenyalar que
aguesta zona esta experimentant en els darrers anys un continu creixement demografic, a causa de la gent expulsada de zones més
properes a Paris. Actualment, la regi6é acull uns 160.000 habitants.
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UN TELEPHERIQUE POUR LE VAL-DE-MARNE

El Téléval, amb un cost de 72 milions d'euros i una longitud de 4,4 km, servira per salvar la carretera nacional 406, aixi com les
nombroses vies férries de la zona que dificulten el transport public en superficie. Es pretén que el nou teleferic estigui integrat
tarifariament amb la resta del transport public de I'llla de Franga. També es vol facilitar la intermodalitat: la nova estacié de Créteil
enllacara amb I'extrem de la linia 8 del metro de Paris, a Pointe du Lac. Amb una velocitat comercial de 20 km/h, el Téléval reduira
considerablement el temps de trajecte i el nombre de transbordaments necessaris per desplagar-se entre els municipis afectats.
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Esquema de la linia Créteil - Villeneuve-Saint-Georges, a Val-de-Marne, a I'llla de Franga.
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Seminari Internacional CONEIXEMENT i INNOVACIO

Resum

L’Associaci6 Catalana d’'Universitats Plbliques (ACUP) i la plataforma CONEIXEMENT TERRITORI INNOVACIO organitzen aquest
Seminari que aplega a professionals que han assolit projectes innovadors i que sén referéncia en el seu camp. La ponéncia inaugural va
correr a carrec d’en Ferran Adria, Fundaci6 El Bulli, en la qual va comentar que al llarg de tota la trajectoria del seu restaurant va dedicar
un 10% del pressupost a la innovacié. Hi ha disciplines que no es consideren académiques al 100%, com ho era abans la cuina, pero
gue contribueixen en un percentatge molt elevat al PIB d'un pais, com és el cas de la cuina amb un 10% del PIB. Ara, en Ferran Adria,
ha aconseguit el primer Honoris Causa relacionat amb la cuina, en el seu cas la Facultat de Quimica de la UB. Ara ja s’entén la cuina
com a disciplina transversal. Els trets que considera fonamentals al mén de la cuina catalana per ser referents i avantguarda en els
darrers 15 anys:

e "Som amics, hi ha uni6: abans no érem ningu i ara continuen sense ser ningd." Un altre exemple, les universitats americanes,
gue sempre han estat rivals, ara s'uneixen per oferir el projecte d’universitat oberta.

e "Som cordd umbilical amb la gent, hi ha compromis social", tal i com ho fan també aquestes universitats que esmenta. Dins dels
cursos i jornades que fan, sempre han de fer alguna sessié oberta a tothom.

La innovacio, segons Ferran Adria, és una idea que funciona, siné és idea. | tradicionalment innovar és no copiar.

En 12 anys el 80% de les empreses de Catalunya i/o d’Espanya tanquen, la pregunta és: tenen auditories de creativitat les empreses?
Saben que esta relacionat en la passio per alld que fas: es pot inculcar la passio pel que fas? Ja que si és aixi, no estas vuit hores
treballant, estas 17 hores pensant en com fer-lo millor, innovant. Té a veure amb la longevitat de la innovacié i amb la immediatesa, no
deixar les coses pel dema.

La ponéncia segiient va anar a carrec d’Enrique Torres, director de Bussines Development & Innovation de Siemens en Espanya. L’
empresa Siemens té 167 anys d’existéncia, 17.000 enginyers de programari i inverteix un 5% en I+D. Per tant, han d’establir com
focalitzar la inversié. El fundador de I'empresa, en relacié amb la innovacié, deia que ell no podia predir el futur, pero si inventar-lo.

Les arees en qué estan invertint son:

e Creixement de les ciutats, reptes en relacié amb les infraestructures.
e Canvis demografics, ates que s’allarga I'esperanc¢a de vida i estem distribuits als territori de manera canviant.

e Canvi climatic i globalitzacio.

Tenint en compte que l'invent per si mateix no és beneficiés si no reverteix beneficis que es poden tornar a invertir. A més, com
treballen en diferents ambits, cal buscar punts en com( per poder fer peces, components basiques i poder-les aprofitar a diferents
productes de mercat. Per exemple, el brag d’'un robot té mecanismes similars a una taula elevadora d’'RX. Tenen una xarxa de recerca
descentralitzada per no replicar, i processos de gestié que son referents a d’'altres companyies.

Les idees vénen del client i a ell tornen. | també tenen una linia de finangament cap a una borsa que no esta en els seus productes
tradicionals, pero que financen per poder afrontar millores a d’'altres productes, el que s’anomena fertilitzacié creuada. | pensant en la
innovacié com a sistema mixt : evolutiu + disruptiu.

Els problemes o preguntes que es plantegen son:

e En que som excel-lents?
e Qui ha d'innovar?

e Pot un investigador guanyar diners?

Respostes:

e Tal i com proposa Ferran Adria, s’ha d’arribar al mercat amb rapidesa, ja no cal ser només els millors sind, a més, ser els
primers.

e La cooperacid, atés que ja no es pot pensar en investigar sol, s’ha de cooperar i també la participacié dels clients en els
possibles cofinancadors de desenvolupaments que després reverteixen en el seu benefici, introduccié de la col-laboracio
publicoprivada.

e Incorporar la flexibilitat i eliminar la burocracia a la innovacio, sense abandonar els controls sobre la qualitat dels resultats.
e Augmentar l'atractiu social de la recerca.

e Els dos tercos de la recerca basica estan a la universitat. S’ha de veure com es poden traslladar directament a I'empresa i
generar els recursos suficients per poder tornar a finangar més recerca. A la segona sessié "Debat sobre la innovaci6 en el
context internacional”, s’exposen quatre casos d’éxit:

e Institut Basc de la Competitivitat (Orkestra) —Euskadi-
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e Institute for Applied Economic Research —Badem-Wurttemberg-
e Universitat Hebrea de Jerusalem (Yissum) —Israel-
e Massachusetts Life Sciences Center -Massachusetts-

Tots reforcen la idea de que la connexio entre el moén industrial i el mén académic és fonamental, perque de vegades pensen de
diferent forma. Cal trobar els llocs comuns de trobada, coneixer les habilitats de tots i fer un procés de reflexi6. També determinen que
les normatives nacionals que regulin el procés de transferéncia tecnoldgica sigui un procés clar, transparent i agil. Establir de manera
clara i global el tema de la propietat intel-lectual, atés que ara es patenta tot, i de vegades treballar només per patents és innecessari, ja
que hi ha coses que no cal siguin patentades. Canviar els sistemes d'incentius dels investigadors, ja que de vegades a la trajectoria
académica, per assolir millores, les fites estan lluny de ser aplicades al mon empresarial. En percentatges i en relaciéo amb aquests casos
d’'exit: Massachusetts dedica el 10% del PIB a innovacio, Israel el 4.23%, Baden-Wurttemberg el 4,13%, Euskadi més del 2% i Catalunya
prop de I'1%.

El paper de I'administracid és clau per canalitzar aquestes iniciatives que després també han de comptar amb capital/risc.

[
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A la tercera sessi6, en Miquel Pericas, vocal de I'Associaci6 Catalana d’Entitats de Recerca, determina que a Catalunya es dedica el
0,72% del PIB a recerca, amb 47 instituts a la xarxa CERCA i també amb un fornit conjunt de centres tecnologics a la xarxa TECNIO. El
Programa de centres de recerca va néixer I'any 2000 amb la finalitat de tenir uns quants instituts d’excel-lencia investigadora. A hores d’
ara un 41% dels ICREA treballa a centres CERCA, tot i qué avui s'esta produint un procés d'unié d'alguns dels quals per assolir
estructures integrades de més massa critica i competitivitat cientifica (SUMA).

En el futur, en el marc d’'ECAT 2020, Horizon 2020 i RIS3CAT, com ja s’han assolit els primers tres objectius globals:

e Desenvolupar recerca d’excel-lencia.
e Donar prioritat en funcié de tematiques ja establertes.

e Assoliment de massa critica.

S’ha d’enfocar la feina cap a aconseguir el lideratge en col-laboracié i reforcar el disseny de les estructures per ser més competitius. Per
assolir-los cal que alguns centres tinguin entre els seus focus les tecnologies “facilitadores” (KET d’Horizon 2020) i donar resposta a la
innovacio i a la recerca en aquells ambits que encara no tenim propostes com per exemple el disseny de mobilitat sostenible (atés que a
d'altres, per exemple A.6, salut o A.3, seguretat alimentaria, ja els tenim coberts).

També sera important com es gestiona el lideratge en la col-laboracié publica i privada, ja que sera compartit i caldra trobar projectes
transversals que poden ser publics i/o privats.

Un altre punt a millorar és el que s’anomena "resoldre la vall de la mort" en el procés en que la recerca arribi als mercats, bridging the
“valley of death”: improving the commercialization of research. | la forma de fer-lo és millorant els tres pilars:

* Recerca tecnologica.
e Desenvolupament de producte.
o Fabricacié competitiva.

Una proposta és detectar les necessitats en el mon industrial i preparar la resposta en temps, aixi es vol associar cada cluster
empresarial amb un centre tecnologic, que no vol dir que el centre estigui especialitzat només en aquest sector, perd que n’és un
referent en recerca i innovacio, i que li pot donar tot el que el clister necessita per a la millora productiva. Es donen 6 o 7 anys de temps
per crear el sistema d'innovacio per tal de tenir uns models i uns resultats comparables als models europeus més desenvolupats. En I’
elaboracié del document RIS3CAT no s’ha volgut acotar els camps en que es potenciara la recerca aplicada, sind que es donen amplis
marges per facilitar la transversalitat i trobar temes i llocs comuns en qué s’aniran focalitzant les diferents convocatories.
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SkyTran: lI'astronautica al servei de la mobilitat urbana

Resum

Destaquem

SkyTran

SkyTran [video

Amb uns 400.000 habitants, i com a nucli d'una regié de prop de 3,5 milions de residents, la ciutat israeliana de Tel-Aviv pateix greus
problemes de congestié viaria, atesa la minsa dotacio de transport public de gran capacitat —no s'hi preveu inaugurar la primera linia de

metro lleuger abans de 2015, per exemple—. Per mirar de solucionar-ho es proposa un nou sistema de transport aeri, anomenat SkyTran,
que hauria d'estar enllestit a mitjan 2014.
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Proposta de disseny de les cabines del sistema.

SkyTran és una mena de monocarril suspes d'un rail magnetic, a partir de 7 m de la superficie. El funcionament del sistema, segons els
principis de la levitaci6 magnetica, requereix molt poca energia, i no es descarta que en un futur es pugui abastir completament
mitjangant panells solars fotovoltaics.

De moment les cistelles d'SkyTran es mouran gracies a l'electricitat proporcionada per les instal-lacions eléctriques existents, que,
alhora, constitueixen el suport fisic del sistema: no es preveu construir rails de cap i de nou, sin6é aprofitar, modificant-les, aquelles
instal-lacions. D'aquesta manera es pot reduir el cost d'SkyTran, que se situa en prop de 7 milions de dolars per quilometre, molt més
baix que el d'altres infraestructures de transport.

Les cistelles poden assolir velocitats de 100 km/h i salvar desnivells del 20%. Es pretén que el sistema sigui operatiu les vint-i-quatre
hores del dia, els set dies de la setmana, sense horaris establerts. Les tarifes seran probablement competitives respecte de les de la
resta de mitjans de transport publics, com ara les dels taxis col-lectius, on el trajecte costa una mica més d'un euro. El sistema atorga un
paper protagonista a les TIC, ja que els usuaris reservaran plaga amb els seus dispositius mobils i, un cop dins de la cistella, escolliran la
destinacié amb la consola de bord. En aquest punt cal destacar que SkyTran vol ser un sistema porta a porta que elimini la necessitat de
fer transbordaments: els viatgers es limitaran a ocupar seient en un flux continu de cistelles, amb parades cada 400 m aproximadament i
amb abaixadors en rails paral-lels per tal que els vehicles es puguin detenir quan calgui sense entorpir el pas dels que vinguin darrere.
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Al sistema Skytran hi tenen un paper fonamental les TIC.

Es preveu que la primera linia d'SkyTran, d'uns 10 km, relligui el districte tecnologic d'Atidim Park amb la Universitat de Tel-Aviv i, més
enlla, amb el port vell de la ciutat, a Jaffa, que és una zona d'intensa activitat ciutadana. En altres llocs d'Israel també s'’han interessat per
aquest mitja de transport, de forma que SkyTran podria estendre's a la ciutat de Netanya, o convertir-se en el vehicle habitual per
recorrer el Parc Natural Ariel Sharon, al centre del pais. S'estudien altres possibilitats pel que fa al regim d's: a més de les institucions
publiques, també les companyies privades podrien tenir flotes de vehicles per als seus empleats.

Recreaci6 del sistema en el paisatge urba.
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Un hotel per a abelles i vespes solitaries

Resum

L'abella és un auténtic detector ecologic: és un organisme gairebé Unic, el seu cos esta cobert de péls que ajuden a capturar les
substancies que entren en contacte amb ells, és sensible a molts productes toxics i visiten tots els sectors ambientals: sol, vegetacio, aire
i aigua, i emmagatzemen gran diversitat de productes en els ruscs sobre les quals realitzar les verificacions. Per altra banda, el 84% de
la producci6 alimentaria depen de la pol-linitzacié duta a terme per les abelles. Des de fa anys els ecologistes i apicultors demanen
solucions per combatre la desaparicié de l'insecte.

El Jardi Botanic de Barcelona, des de fa un any, disposa d'una instal-lacié peculiar. L'anomenen I'hotel per a abelles i vespes solitaries.
Es tracta d'una estructura de fusta dissenyada especialment perquée aquests insectes hi ponguin els ous. L'objectiu final és facilitar-los la
reproduccio i, aixi, ampliar el nombre d'exemplars d'unes espécies clau per a la tasca de pol-linitzacié.

Abelles solitaries

L'abella de la mel és, de llarg, 'espécie més coneguda de la familia dels himenopters. Es per aixd que molta gent creu que totes les
abelles viuen en ruscs i fan vida comunitaria. Res més allunyat de la realitat. Segons explica en David Bertran, cap de col-leccions del
Jardi Botanic, a I'Estat hi ha al voltant d’'un miler d’espécies d’abelles que sén solitaries. Cada una d’aquestes especies té unes
caracteristiques concretes que fan que s'alimentin de flors diferents. Es per aixd que és important preservar-les, pel seu paper clau en
les tasques de pol-linitzaci6.

L’hotel per a abelles i vespes solitaries

El Jardi Botanic va decidir construir un hotel per a abelles i vespes solitaries inspirant-se en dissenys que ja existeixen en altres llocs d’
Europa. L'estructura disposa de seccions fetes de diversos materials i de forats de diverses mides. L'objectiu és atraure el maxim d’
especies d'abelles i vespes solitaries possible. Aquests insectes gasten bona part del temps de la seva vida a trobar un bon lloc per fer-hi
un niu on pondre els ous. Per facilitar aquesta tasca s’ha recreat I'habitat ideal per a elles. Normalment busquen llocs amb certa
rugositat, amb poca llum i que els ajudin a mantenir la temperatura corporal alta. Les abelles i vespes no es queden pas a viure als nius,
ni tampoc en aquest hotel. Simplement hi ponen els ous i deixen aliments per a les cries.

Més hotels a la ciutat

L’hotel del Jardi Botanic aviat deixara de ser I'inic de la ciutat. La primavera vinent s’espera inaugurar-ne un altre al Jardi Botanic
Historic, situat darrere el Museu Nacional d’Art de Catalunya. Si amb aquestes dues estructures s’aconsegueix fer créixer el nombre d’
abelles i vespes en aquestes zones, no es descarta construir més hotels en altres parcs de la ciutat.

Retorn al sumari

83



	df-butlleti-innovacio-recerca-11-2013-TOC

