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L'activitat de qualsevol empresa 
que fabrica i comercialitza bens 
materials necessita fer circular 
els diferents fluxos de materies i 
de productes des dels seus pro- 
vei'dors fins als seus clients a tra- 
ves d'una xarxa de fabriques i 
magatzems. Els mitjans utilitzats 
(fig. 1) per assegurar la circulació 
d'aquests fluxos són molt dife- 
rents segons la naturalesa de 
I'activitat que I'empresa desenvo- 
lupa, perd en tots els casos els 
problemes poden ser formulats 
en termes semblants. Tot consis- 
teix a satisfer, amb un cert nivell 
de servei i al cost més baix possi- 
ble, les necessitats que tenen les 
unitats de consum (clients) o les 
de transformació (fabriques). 

D'entre els mitjans que asse- 
guren la satisfacció d'aquestes 
necessitats, el transport hi juga 
un paper molt important, perque 
apareix en totes les fases de la 
cadena i hi representa un alt cost 
logistic. Pel que fa al cost del 
transport, la idea és, si fa no fa, 
la mateixa per als carregadors, 
els transportistes i els operadors 
de transport. 

Es tracta de traslladar les mer- 
caderies al cost mes baix. Aquest 
propdsit ha menat cap a la políti- 
ca del transport de grans masses. 
El seu principi consisteix a fer cir- 
cular les mercaderies a grans 
distancies, molt rapidament, ser- 
vint-se d'uns mitjans de transport 
de gran capacitat, i amb un coefi- 
cient d'ocupació molt elevat. 

A partir del desenvolupament del contenidor en el transport maiiim, hem assistit a un 
creixement sostingut de la capacitat dels vaixells cel.lulars. 

Com mes capaqos son els vaixells de transportar contenidors, més Pcil  es de rebaixar 
els costos d'explotacio per unitat (la cel.lula). 

Aquesta política, que permet 
d'aplicar al transport economies 
d'escala, no deixa de tenir incon- 
venients. Imposa, segons quin 
sigui el mitja de transport utilitzat 
i segons els sectors de trafic, pro- 
blemes respecte a la distribució i 
al fraccionament de les mercade- 
ries, i qüestiona la qualitat del 
servei que I'expedidor o el desti- 
natari esperen. 

Les noves exigencies imposa- 
des pels carregadors, de nomes 
fabricar alld que els ha estat de- 
manat i de lliurar-ho en els termi- 
nis imposats[i], condueixen a de- 
senvolupar unes solucions que, 
per una banda, permeten una or- 
ganització del transport massiu 
en economies d'escala i, per I'al- 
tra, permeten la divisió dels flu- 
xos més diversos i diferenciats, 
amb una millorada qualitat de ser- 
vei. D'aquesta manera, la collabo- 
ració entre els carregadors i els 
operadors de transport sera més 
efica~. 

La massificacio dels fluxos 
i el cost del transport 
El transport massificat justifica, 
de manera general, I'existencia 
dels operadors de transport. 
Aquests, traient profit per a una 
operació determinada, de tota la 
capacitat i de tota la tracció dels 
vehicles que ofereix el mitja de 
transport utilitzat, es beneficien 
de les economies d'escala. Des 
del punt de vista dels carrega- 
dors, tant si es tracta d'expedi- 
dors com de destinataris, el bene- 
fici suplementari dels operadors 
els permet de pagar una tarifa 
més baixa per I'expedició de les 
seves mercaderies. Per als petits 
carregadors que no arriben a 
compondre lots importants, el 
transport en massa els és molt 
avantatjós. Participen en expedi- 
cions massives de lots diversos, i 
així rebaixen el cost del transport 



FIGURA 1. 

Operacions de transport, manipulació i emmagatzematge en el circuit logístic de la 
cadena de mercaderies. 
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de les seves mercaderies. Si te- 
nim en compte que el cost del 
transport, per a molts tipus d'em- 
preses, pesa molt en el conjunt 
del cost total de producció o de 
venda, és evident I'interes dels 
carregadors de participar en 
aquesta política de massificació 
de fluxos. 

L'interes comú dels carrega- 
dors i dels operadors de rebaixar 
els costos de transport ha dut a 
fer diversos estudis buscant la 
manera d'adoptar, en tots els mo- 
des de transport, tecniques no- 
ves i sistemes nous d'explotació, 
per tal de poder respondre a 
aquesta política de massificació 
dels fluxos. 

L'emergencia del contenidor, 
després d'una vintena d'anys ser- 
vint-se'n en el sector del trans- 
port marítim de línies regulars, ha 
provocat uns canvis importants, 
tant en el segment marítim pro- 
piament dit, com en el segment 
de les pre i post expedicions ter- 
restres i de les activitats portuB 
ries. Més que una simple tecnica 
de transport/manipulaciÓ, el con- 
tenidor constitueix, de fet, un veri- 
table sistema amb la seva Idgica 
organitzativa. Consisteix a pilotar, 
mit jan~ant un circuit d'informa- 
cions, les caixes al llarg dels 
seus recorreguts (de punta a pun- 
ta). Originariament, el contenidor 
va ser concebut per augmentar la 

productivitat dels vaixells, en el 
context d'una visió intermodal de 
transport, i ha anat reestructu- 
rant progressivament I'organitza 
ció del transport marítim de línies 
regulars. 

La utilització dels contenidors 
te diversos avantatges per als ar- 
madors i per als naviliers. Avantat- 
ges financers i un més bon con- 
trol de la gestió, i avantatges co- 
mercials. Podem citar especial- 
ment el servei "porta a porta" pel 
que fa al control del transport ter- 
restre, operacions portuaries mes 
curtes, una mes gran .capacitat 
dels vaixells, un millor domini dels 
costos i una reducció de les pri- 
mes d'assegurances. A partir del 
desenvolupament del contenidor 
en el transport marítim, hem as- 
sistit a un creixement sostingut de 
la capacitat dels vaixells cel,lulars. 
El transport en massa hi ha trobat 
la seva aplicació més bona. 

En efecte, com més capacos 
són els vaixells de transportar 
contenidors, més facil és de r e  
baixar els costos d'explotació per 
unitat (la cel,lula). Si, per exem- 
ple, el cost d'explotació d'una 
cetl.lula (slot) és de 20 amb un vai- 
xell de 1.000 TRB, es redueix a 
1 2  en un de 4.000 TRB i a 1 0  en 
un de 5.000 TRB. 

En I'ambit dels transports ter- 
restres, el ferrocarril és un mitja 

que, a causa de les seves grans 
dimensions, és capa$ de trans- 
portar grans quantitats de merca- 
deries a molta distancia. Tant si 
es tracta d'un tren complet, d'un 
tren sencer o de vagons ai'llats, 
hom pot efectuar-hi un transport 
massificat. Segons les diferen- 
cies tecniques esmentades, el 
cost del transport i la qualitat del 
servei són coses diferents. En el 
ferrocarril, la unitat de carrega es 
compon d'un vagó o d'un grup de 
vagons. Una unitat de transport 
és la que pot ser condu'ida direc- 
tament, sense canvis intermedis, 
del lloc de carrega al lloc de 
descarrega. En una ruta, es el 
tren corresponent a la carrega 
mhxima que hi pot ser remolcada 
per una determinada locomotora. 
Per al transportista, el sistema 
mes economic és aquell en que 
la unitat de transport es corres- 
pon amb la unitat de carrega. 
Aixo es compleix quan es con- 
dueix un tren complet des d'un ra- 
mal particular o d'una estació ex- 
pedidora Única cap a un ramal o 
cap a una estació de destinació 
única. El sector del transport de 
primeres materies esta molt ben 
adaptat a aquest sistema de 
massificació dels fluxos que es 
molt rendible per al transportista. 
A Franca [2] els trens complets 
poden, segons en quines línies, 
tenir un tonatge de 3.200 a 
4.000 t amb dues locomotores 
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que poden, amb un increment de 
20 a 22,5 t de carrega per eix, 
arribar fins a 3.500 - 5.000 t. 

Un altre sistema, forca rendi- 
ble, és I'expedició en un tren sen- 
cer que vagi des de I'expedidor 
fins al destinatari. El tren sencer, 
encara que el seu tonatge no arri- 
bi a la carrega maxima capac de 
ser remolcada per la locomotora, 
estalvia passar per les estacions 
de selecció. Aquestes estacions 
necessiten unes instal~lacions 
forca importants i mitjans de ma- 
niobra (maquinaria i personal) que 
són cars. 

A Franqa, els trens sencers po- 
den tenir un tonatge brut de 400- 
800 t. Assoleixen una velocitat de 
més de 100 km/h i circulen amb 
el nom de Rapileges (tren Findus). 

Quan no es pot aconseguir que 
la unitat de carrega coincideixi 
amb la unitat de transport, espe- 
cialment en el cas de circulació 
de vagons ai'llats o d'unitats de 
poc tonatge, cal utilitzar una tec- 
nica diferent que consisteix a 
ajuntar, a les estacions de classi- 
ficació, vagons de procedencies 
diverses a fi de constituir unitats 
de transport, si és possible a 
gran distancia, que vagin a parar 
a les estacions de classificació 
terminals, on els vagons són se- 
parats i condu'its a la seva esta- 
ció de descarrega. Aquesta tecni- 
ca va dirigida al trafic divers i el 
seu cost d e p h  de la qualitat de 
servei que es trii' (RO, RA). 

En el cas del transport per car- 
retera, les dades varien una mica. 
Podem parlar de massificació de 
flux si hom utilitza vehicles de 
gran tonatge (38 t) amb un coefi- 
cient d'ocupació forca elevat. En 
aquest cas, el resultat de la mas- 
sificació dels fluxos, pel que fa al 
cost del transport, hi té el mateix 
interes. 

En tots els casos, i sobretot 
pel que fa al transport marítim, el 
fet de carregar alhora una gran 
quantitat de mercaderies fa n e  
cessaria la concentració dels mit- 
jans de manipulació en un ,!,IOC 
precís. Aixó minimitza igualment 
el cost logístic de manipulació i 
de carrega, cosa que no és gens 
negligible. 

El transport de massa i la 
qualitat de servei 

'Hem vist que hi ha un gran in- 
teres per part dels operadors de 
transport a massificar els fluxos. 
Aquest interes és valid també per 
als carregadors quan el transport 
en massa els permet de minimit- 
zar els costos de transport de les 
seves mercaderies. Per6 per als 
carregadors expedidors o destina- 
taris, industrials o distribui;dors, el 
problema no és pas solament el 
cost del transport. Com més va, 
més demanen un alt nivell de ser- 
vei. La regularitat i la fiabilitat de 
les expedicions, la possibilitat 
d'assegurar el transport de porta 
a porta, la rapidesa d'adaptacib 
de I'oferta als horaris desitjats 
pel client i el temps de reacció a 
les noves demandes, són exigen- 
cies que quasi sempre hi. impo- 
sen els carregadors. 

Davant d'aquesta demanda de 
qualitat de servei per part dels 
carregadors, el transport en mas- 
sa hi respon d'una manera dife- 
rent segons el mode de transport 
utilitzat. 

En I'ambit del transport marí- 
tim, la filosofia del contenidor ha 
indult a fer grans inversions per a 
la construcció de vaixells porta- 
contenidors que han ocupat el 
lloc de molts vaixells convencio- 
nals. Calia doncs, per tal de rendi- 
bilitzar al maxim aquestes inver- 
sions, limitar els temps improduc- 
tius. Aixó ha fet que els armadors 
reduisin els ports d'escala (per 
tal de no reduir els efectes de I'e- 
conomia d'escala) i que utilitzes- 
sin línies "feeders" (de distribu- 
ció), prbpies o subcontractades, 
per tal de comunicar amb els al- 
tres ports. Una estrategia com 
aquesta, basada en la productivi- 
tat dels vaixells en I'efecte de I'e- 
conomia d'escala, tenia com a 
primera condició una alimentació 
massiva en contenidors en alguns 
dels ports tocats. Aquesta es- 
trategia ha conduit a una concen- 
tració dels mitjans sobre un petit 
nombre de vaixells i de ports, i 
aixb ha dut aparellat el problema 
d'organitzar ben bé els desplaca- 
ments terrestres dels conteni- 
dors. El petit nombre de ports to- 

cats causava problemes en la dis- 
tribució de les ' mercaderies als 
destinataris. Els operadors no po- 
dien oferir la qualitat del servei 
demanada pels carregadors o, dit 
d'una altra manera, el respecte 
als terminis de lliurament, i aixb, 
evidentment, amb el mínim cost 
possible: no podien proposar-se 
d'escollir una gran quantitat d'iti- 
neraris possibles per satisfer els 
terminis de lliurament de les mer- 
caderies i alhora aconseguir una 
capacitat de transport massiu, de 
manera que el cost per conteni- 
dor es reduís notablement. Es gi- 
raren, doncs, cap a economies 
connexes per tal d'obtenir una r e  
laci6 satisfactbria productivitat-fle- 
xibilitat. En aquesta política va 
apareixer el sistema "volta al 
món". L'avantatge d'aquesta con- 
figuració marítima és que els vai- 
xells, quan fan la volta al planeta, 
absorbeixen les variacions del 
mercat i, d'aquesta manera, mi- 
lloren netament els seus coefi- 
cients d'ocupació. 

En el cas del ferrocarril, la r e  
percussió del transport en massa 
sobre la qualitat de servei recla- 
mada pels carregadors depen del 
tipus de trafic que calgui servir. 

En el cas de grans carrega- 
ments unitaris, és a dir, per a la 
clientela de perfil "pesant", el 
tren complet (o les seves variants: 
Rapilege, TAC) ofereix la qualitat 
de servei demanada. Permet de 
preparar les expedicions i d'orga- 
nitzar, per endavant, la utilització 
dels mitjans de tracció per a dis- 
minuir els costos. Ofereix una re- 
gularitat i una fiabilitat de les ex- 
pedicions, alhora que també una 
adaptació de I'oferta als horaris 
desitjats pel client. Per assegurar 
el transport porta a porta i evitar 
ruptures de carrega costoses, po- 
dem prendre en consideració dues 
solucions: crear un ramal particu- 
lar per al client, o bé, en comptes 
de fer anar el ferrocarril cap on és 
el client, fer que el client s'instal,li 
en terrenys que li lloga la xarxa f e  
rroviaria i que estan ben comuni- 
cats per ferrrocarril. 

En el cas de trhfic difús, el pro- 
blema és forca greu. El transport 
en massa, a partir de grups de 
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vagons isolats, fa difícil la dis- 
tribució dels fluxos. El pas per les 
estacions de classificació neces- 
sita molt de temps, cosa que em- 
pitjora la qualitat del servei exigi- 
da pels clients. Només I'organit- 
zació especial del regim accelerat 
(RA) es pot escapar d'aquesta crí- 
tica. Aquesta organització, que es 
basa en una alta velocitat dels 
trens (120 km/h), un servei exe- 
cutat amb bateries de trens en 
correspondencia amb les esta- 
cions de classificació i I'absencia 
de romanents, permet I'endega- 
ment rapid dels transports combi- 
nats, de les missatgeries, dels 
fluxos que exigeixen terminis 
d'expedició reduits entre grans 
metrdpolis o centres de produc- 
ció. 

Podem veure clarament que, 
pel que fa a la qualitat del servei, 
el ferrocarril, que permet el trans- 
port en massa, obté bons resul- 
tats per a unitats de carregues 
molt grosses (trens complets), i 
pot dirigir el trafic divers si és de 
grans quantitats (SERNAM, a Fran- 
Ca), perd domina molt difícilment 
el nivell intermedi (510  tones). 

Pel que fa al transport per car- 
retera, tenint en compte la seva 
mobilitat, permet fer el "porta a 
porta". El transport en massa mit- 
jan~ant camions complets de 38 
tones, quan cal distribuir merca- 
deries a clients diferents i allun- 
yats entre si, és inefica~. Una 
qualitat de servei satisfactdria no- 
més s'assoleix, quan es pot fer 
un itinerari de lliurament en un ra- 
di petit. En aquest cas, un sol 
vehicle pot lliurar, en una sola v e  
gada, una amplia gamma de mer- 
caderies. 

Les noves imposicions dels 
carregadors i el control de 
transport en massa 
Hem vist que els carregadors com 
més va, més demanen als opera- 
dors i als transportistes una crei- 
xent qualitat de servei, i aixd es 
fa difícil en el transport en massa 
i sobretot en els trafics diversos. 
Perd aixd no és tot: la persisten- 
cia de la crisi econdmica actual 
col,loca les firmes industrials en 
una posició de concurrencia exa- 
cerbada. De cara a la creixent exi- 
güitat dels mercats, cal innovar 

FIGURA 2. 
Massiflcaclb del transport mitjanqant plataformes. 

constantment i oferir productes 
nous en els temps exigits. Aquest 
fet obliga les indústries a resoldre 
el dilema següent: -tot i que la de- 
manda només progressa lenta- 
ment (fins i tot podríem parlar 
d'estancament), el nombre de 
versions de cada producte no pa- 
ra de créixer. Importa fabricar uni- 
cament les versions demanades, 
perd cal fabricar-les de pressa per 
tal de no allargar els terminis de 
lliurament. Aixd es tradueix en el 
pas progressiu d'una economia 
massificada (fluxos massius i poc 
diferenciats) a una economia de 
la singularitat i de la diversitat 
(fluxos massius i poc diferen- 
ciats). Aquestes tendencies ac- 
tuals, que contradiuen fortament 
I'organització dels transports 
massius i qüestionen la situació 
econdmica dels operadors de 
transport, ha conduit a unes solu- 
cions que permeten, per una ban- 
da, la massificació dels fluxos, i 
per I'altra, la seva millor gestió i 
acceleració. 

En I'ambit del transport terres- 
tre, s'aplica així la solució de la 
plataforma o central integrada de 

Expedidors 

PLATAFORMA 
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(magatzem) 
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de trafic 
divers 

PLATAFORMA 
DlSTRlBUlDORA 
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DE DISTRIBUCIO divers 
(no hi ha magatzem) 

Massificació 
del transport 
d'origen 

Massificació , del transport 
de destinació 
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Les plataformes són punts de transfedncla modal que permeten d'utllitzar més bé els diferents 
rodes i vehicles de transport: ferrocardl/carretera, ferrocardl/mar (contenidors), 

transport aed/transport terrestre, etc. 

mercaderies[3]. Es tracta d'una 
infrastructura terminal de ndlit, 
gairebé sempre plurimodal i multi- 
servei, i rarament monoproducte, 
que pot ser utilitzada per un car- 
regador (industrial o comercial), 
un prestatari (transportista o co- 
mercial), un operador públic i se- 
mipúbic (municipi, cambra de co- 
mer$), o conjuntament per diver- 
sos d'entre aquests. Les platafor- 
mes permeten d'organitzar les 
ruptures de tracció i de millorar la 
productivitat de les operacions de 
transport. 

Distingim entre les plataformes 
col,lectores, les distribuidores i les 
que fan un paper de simple pas al 
moll (fig. 2)[4]. Les col~lectores 
massifiquen el transport d'origen 
concentrant, de cara a I'expedició, 
els trafics diversos; les distribu'i- 
dores reben d'una col,lectora o 
d'un expedidor important unitats 
completes de carrega i n'assegu- 
ren de seguida la distribució final 
fent un "agrupament-destinatari" 
sovint abans de la descarrega que 
aplega diferents mercaderies amb 
una destinació comuna, eventual- 
ment, passant per plataformes de 

distribució: el transport de desti- 
nació també és massificat. El Ilin- 
dar de tonatge a partir del qual el 
lliurament directe és econdmic ha 
crescut rapidament: per als pro- 
ductes de gran consum, és actual- 
ment proper a la capacitat d'un 
vehicle de 38 tones. 

Les plataformes són punts de 
transferkncia modal que perme- 
ten d'utilitzar més bé els dife- 
rents modes i vehicles de trans- 
port: ferrocarril/carretera, ferro- 
carril/mar (contenidors), trans- 
port  aeri l transport terrestre, 
portador gran/petit o portador 
mitja. Es evident que una platafor- 
ma distribuidora rep les unitats 
de cBrega més lleugeres i vice- 
versa pel que fa a una col,lectora. 

Veiem que amb les platafor- 
mes conservem el principi de 
transport en massa de trafics di- 
versos, i que així minimitzem el 
cost del transport als carregadors 
i als operadors. En concentra el 
trafic en un indret donat i llavors 
es distribueix amb camions petits 
als diferents destinataris respec- 
tant els terminis de lliurament im- 
posats. D'aquesta manera el pas 
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al moll, el pas pel magatzem, en 
comptes de significar un incre- 
ment del cost, poden, al contrari, 
contribuir a la reducció de costos 
millorant la "productivitat logísti- 
ca" de les operacions de circula- 
ció fisica de les mercaderies. 

Esdevenint un punt de pas i so- 
vint de parada de la mercaderia, 
una plataforma pot convertir-se 
en I'ocasió de valorar economica- 
ment una ruptura de tracció tkcni- 
cament necessaria des del punt 
de vista del transport i aixd trans- 
formant-lo en ruptura de carrega 
mitjan~ant el compliment de tot 
un seguit d'operacions de carac- 
ter logístic. 

Aquestes operacions donen en- 
cara més valor afegit en tant que 
es fan a la part final operacions 
auxiliars de transport, operacions 
dutacabament de producció": 
muntatge final i bancs de prova, 
operacions de distribució física, 
manipulacions diverses i a vega- 
des gestió d'un poo1 de palets. 
Hom pot rebre d'aquesta manera, 
per a unitats de carrega comple- 
tes, productes banalitzats que 
són qualificats a I'últim moment. 



L'arribada programada d'un 
vehicle a una plataforma ben 
equipada o a les instal,lacions 
d'un client que ha estat objecte 
d'un agrupament per destinata- 
ris, organitzat a partir d'una plata- 
forma, pot reduir, i fins i tot supri- 
mir, les cues d'espera que perju- 
diquen el transportista. Formen 
descansos o punts d'aturada que, 
escollits pels transportistes, po- 
den permetre millorar les condi- 
cions en que es fa la feina i 
respectar la reglamentació sobre 
els temps de conducció sense 
perjudicar la mercaderia. 

Per fi, reunint tots els que in- 
tervenen en una cadena de trans- 
port, les plataformes ofereixen 
als carregadors (particularment 
als petits i mitjans) una amplia 
gamma de serveis que els facili- 
ten I'accés a les modalitats mo- 
dernes de circulació física. 

En I'ambit del ferrocarril s'es- 
pera una política analoga en I'o- 
ferta terminal. Segons la SNCF 
una xarxa de 550 estacions multi- 
funcionals sera acabada ben aviat 
a Franca [s]. Constitueixen els 
pols al voltant dels quals poden 
organitzar-se serveis de comuni- 
cació contractuals i personalitzats 
per assegurar I'adaptació perma- 
nent de I'oferta a les necessitats 
dels clients. Amb equipaments 
adaptats a les necessitats dels 
clients i locals, aquestes esta- 
cions poden servir com a centre 
de distribució del servei terminal; 
aquesta és la fbrmula tecnica 
més eficaq pel que fa a la relació 
qualitat-preu. 

L'adaptació de les instal,la- 
cions terminals unides mitjancant 
I'ajut de COGERAIL i el desenvolu- 
pament de les plataformes ferro- 
viaries privades o públiques cons- 
titueixen un altre element de I'o- 
ferta terminal. Finalment, el de- 
senvolupament rapid dels trans- 
ports combinats, en col~laboració 
amb les diferents operacions i la 
modernització de les plataformes 
de transbordament d'unitat inter- 
modals completen les modalitats 
de' I'oferta. 

Conclusió 
El transpart en massa permet als 
operadors de transport beneficiar- 
se de les economies d'escala, i 
permet als carregadors pagar un 
cost menor per I'expedició de les 
seves mercaderies. Aixb suposa 
una solució molt efica~ per als 
carregadors de grans unitats de 
carrega, per6 també dóna la pos- 
sibilitat als petits carregadors de 
minimitzar el cost del transport 
dels seus productes participant 
en expedicions massives. L'in- 
teres comú, pel que fa al cost del 
transport, dels operadors i dels 
carregadors, ha dut a tecniques i 
a sistemes d'explotació que s'a- 
dapten bé a la massificació dels 
fluxos. Per6, encara que hom SA- 
piga massificar bé els fluxos, cal 
també saber administrar-10s. Per 
als fluxos diversos, el transport 
en massa qüestiona la qualitat de 
servei reclamada pels carrega- 
dors. Les exigencies actuals dels 
carregadors de poder diferenciar 
els fluxos en tot moment, neces- 
siten una flexibilitat de frequen- 
cies de transport. Les platafor- 
mes, les estacions multifuncio- 
nals i la modernització del trans- 
port combinat s'encaminen a re- 
soldre aquest problema i a poder 
reservar, per una banda, el trans- 
port en massa per a llargues dis- 
tancies i ,  per I'altra, a contribuir a 
una distribució accelerada dels 
fluxos m6s diversificats als desti- 
nataris. 
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