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1. DELS ANTECEDENTS AL NOU PLA DE MOBILITAT (2016-2 021)

Objecte

D’acord amb la Llei 9/2003, de 13 de juny, de mobilitat, el Pla de Mobilitat Urbana és l'instrument
gue defineix les actuacions per garantir I'accessibilitat i la mobilitat de les persones de la ciutat
amb un horitzé de com a minim 6 anys (ja que cal revisar-los com a minim cada 6 anys).

En els plans de mobilitat urbana s’estableixen aquelles mesures que, segons la configuracié
actual, maximitzen el saldo positiu d’aquest balanc i, per tant:

a) Configuren un model de transport més eficient per a millorar la competitivitat del sistema
productiu.

b) Augmenten la integracio social tot aportant una accessibilitat més universal.
c) Incrementen la qualitat de vida de les persones.

d) No comprometen les condicions de salut de la poblacio.

e) Aporten més seguretat en els desplacaments.

f)  Estableixen unes pautes de mobilitat més sostenibles .

Antecedents

Terrassa compta ja amb experiéncia prévia en planificacié de la mobilitat. EI Pla de Mobilitat
Urbana del 2003 ( previ fins i tot a la Llei 9/2003 de mobilitat) va suposar un primer canvi cap a un
model de mobilitat sostenible, dirigit a reforcar la centralitat de la ciutat aixi com les micro-
centralitats de barris, connectades per una xarxa viaria que fomentés els desplacaments en
modes no mecanitzats.

El Pla va tenir present els principis i normes establerts en la Llei de transit i seguretat viaria aixi
com els decrets i/o reglaments sobre Transports i Mercaderies perilloses; també va considerar el
Pla d’Accié Ambiental de la ciutat, emmarcat en 'Agenda 21. Aixi mateix, el Pla de 2003 aborda
temes que van incidir i afectar I'estructura urbana de la ciutat i les obligacions en matéria
d’aparcament en les promocions d’edificacions; tant mateix, realitza propostes referents a la
legislaciéo en matéria d'accessibilitat i supressié de barreres arquitectoniques i urbanistiques. En
base als principis i objectius recollits en el Pacte de Mobilitat, el Pla defini un conjunt d'actuacions
gue permetin assolir aguests objectius.

El PMUS 2003 comptava ja amb un seguit de referencies que orientaven els criteris i mesures a
aplicar

— Pacte de Mobilitat. L'Ajuntament de Terrassa, mitjancant la Regidoria de Mobilitat Urbana,
engega l'any 1999 un procés de debat sobre l'estat de la mobilitat present i futura a la ciutat,
en un marc de motoritzacioé creixent. En aquest debat denominat Pacte per a la mobilitat
(aprovat el 2000), s'hi convoca totes aquelles institucions, entitats i associacions interessades,
per tal que entre tots es debatessin idees i propostes.

- Pla d’Accessibilitat 2002 . Un dels objectius del Pla d'Accessibilitat és promoure la facilitat
d'accés de les persones i la supressié 0 minoracio de les barreres arquitectoniques a la ciutat,
de tal manera que mitjancant l'adaptacio i adequacio dels diferents medis que configuren la
ciutat (el transport, els carrers i espais publics i els edificis) s’aconsegueixi una ciutat més
acollidora i habitable, una ciutat en la que el desplacament i l'accessibilitat esdevingui un fet
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comode i facil per a tothom. Mitjangant Decret d'Alcaldia es crea la Comissié de Seguiment de
la redaccié del Pla Municipal d'Accessibilitat, aixi com els grups de treball: espai public,
edificacions i transport.

— Pla d’'Orientacio per als Equipaments Comercials 200  3: aquest pla recull el model comercial
gue es vol per a la ciutat de Terrassa, el qual pretén assegurar un equilibri entre les diferents
zones de la ciutat i la coexistencia d'un comer¢ de proximitat que asseguri desplacaments
inferiors a 200 metres del domicili per a la compra del quotidia alimentari amb I'existéncia d’'uns
eixos de districte, un Centre amb una important xarxa comercial, de serveis i seus institucionals
i burocratiques, que potencii la capitalitat i esdevingui un referent per tot el Valles i, finalment
tenir també una periferia amb presencia del grans formats comercials.

— Pla d’'Ordenacié Urbanistica Municipal (POUM): per desenvolupar el POUM s’apliquen
tecniques i criteris basics per a ordenar, transformar i conservar el sol -i també el subsol i el vol-
, mitjancant la seva urbanitzacio i edificacié controlades, i per a rehabilitar i regular I'lis de les
obres, els edificis i les instal-lacions; organitzant I'espai urba a partir del bastiment d'una
normativa dissenyada i tutelant i fiscalitzant els processos de transformacié evitant-ne I'is
abusiu i inadequat del sol. Entre d'altres, s'encarrega de:

o0 Promoure un desenvolupament urbanistic sostenible que garanteixi un equilibri
entre la necessitat d'urbanitzar el territori i la preservacio dels recursos naturals i
dels valors paisatgistics, arqueologics, historics i culturals.

o0 Impulsar la definicié de millores urbanistiques, de mobilitat i seguretat dels eixos
comercials consolidats i el nou pols d'activitat comercial.

o Consolidar les ciutats de I'Arc Metropolita de Barcelona en el context de xarxes de
ciutats de la Regi6 Metropolitana. Contribuir al desenvolupament del model
establert al Pla Territorial metropolita de Barcelona.

Des d’aquell moment, altres legislacions i/o plans passen a condicionar la redaccio del nou pla:

- Pla de mobilitat especific dels poligons industrial s de Can Parellada, Colom Il i Santa
Margarida : aprovat I'any 2006, el PME dels poligons industrials de Can Parellada, Colom Il i
Santa Margarida afectava a unes 400 empreses amb més de 6.500 treballadors. En el 75%
dels casos es tractava d’empreses petites que aglutinaven el 45% dels treballadors. Malgrat
que l'autocontencio dels poligons era elevada la quota del transport privat representava el 90%
dels desplacaments. Les actuacions proposades en el PME relacionades amb la millora de
I'accessibilitat en modes no mecanitzats i en transport public, juntament amb altres mesures de
gestio, pretenen aconseguir una distribucié modal més sostenible.

- Mapa estratégic de soroll i mapa de capacitat acust ica (PES): l'any 2004 Terrassa va
elaborar el primer mapa acustic de la ciutat i al 2007 I'’Ajuntament va aprovar el mapa estratégic
de soroll de Terrassa. A finals de 2012 s’ha fet una actualitzacié del mapa estratégic de soroll i
s’ha elaborat una nova proposta de mapa de capacitat acustica del municipi de Terrassa,
adaptada al marc normatiu vigent. Segons aquest estudi la principal font de soroll de la ciutat és
el transit, sobretot en els principals eixos distribuidors. Esdevenen fonts de soroll secundaries el
transit ferroviari, el soroll vinculat a activitats, el soroll de les zones de vianants... A partir del
mapa de zonificacié de capacitat acustica i dels valors limits d'immissié de cada zona es
determina el mapa de superacio del nivell fixats en el Decret 176/2009, tant dilrns com
nocturns. Els vials amb superacié dels nivells d'immissié corresponen als principals vials de
distribucié del transit motoritzat, coincidint amb les principals travesseres i avingudes.
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— El Pacte d'Alcaldes i Alcaldesses 2020: es tracta d'una iniciativa europea nascuda el gener
de I'any 2008 amb la voluntat d’'assolir la implicacié dels governs locals en la lluita contra el
canvi climatic a partir d’assumir el compromis de reduccié de les emissions municipals de
gasos d’efecte hivernacle en més d'un 20% en I'horitzé de I'any 2020 (objectius de la politica
energética comunitaria). Terrassa es va adherir al pacte d’alcaldes i alcaldesses el 27 de
novembre de 2008, i a finals de 2009 aprova el Pla d’accié d’Energia Sostenible (PAES).

— Pla d’'accié d’Energia Sostenible: el PAES de Terrassa es va aprovar el desembre 2009.
Aquest Pla proposa una reduccio del 20,18% de les emissions en I'ambit del municipi, el qué
equival a un total de 165.313 tones/any de CO, eq. Aquestes xifres representen una reduccio
de les emissions per capita del 25%. Es planteja 28 mesures que es divideixen, entre les que
s’han de desenvolupar en el si de l'organitzaci6 municipal, i les que s’han d’aplicar a nivell
global del municipi.

- Pla Estratégic per als Usos i Gestio del temps 2011 : un dels quatre eixos estratégics en els
gue s’estructura el Pla és el d’Espai public urba i mobilitat. Aquest eix planteja la necessitat de
tenir en compte la planificacié de I'espai public i una mobilitat i una accessibilitat sostenibles i
eficients, com un dels ambits més importants per definir noves propostes pel que fa als usos del
temps i per aconseguir una ordenacié de l'espai i del temps més equilibrada, que situi les
persones com a element central. La manera d'organitzar el territori determina, en bona mesura,
els usos i la gestié del temps de la ciutadania. Aquest eix es desenvolupa a partir de 13
actuacions.

— Pla Local de seguretat viaria 2013-2016: incorpora I'avaluacié del Pla local de seguretat viaria
2007-2010 i l'actualitzacio del Pla local de seguretat viaria 2012-2015. Aquest pla proposa com
a objectiu una reduccié de fins al 25% del nombre d'accidents amb victimes l'any 2016
respecte la xifra de 2011.

— Pla de promoci6 per a I'Gs de la Bicicleta de Terra  ssa (2012-2013), que té com a objectiu el
foment i I'impuls en I'is de la bicicleta com a mitja de desplagament en I'ambit urba i es
desenvolupa a partir de 18 accions programades.

- Pla de millora de la qualitat de I'aire 2008-2015 i  2015-2020. Té com a objectiu principal
implantar actuacions per tal de donar suport a la millora i el restabliment de la qualitat de l'aire
del municipi respecte els contaminants NO, i PMyj.

— Document referencia ADVANCE: eina per a millorar els Plans de Mobilitat Urbana Sostenible
(PMUS) a les ciutats. Proporciona criteris i un meétode sistematic d’avaluacio, mostra el
potencial de millora dels PMUS i aporta un valor afegit a les ciutats.
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Cal destacar que hi ha quatre Plans de la ciutat que es desenvolupen de manera transversal i
parteixen d’'una estratégia comuna, en aquells aspectes que tenen a veure amb la mobilitat, per tal
d’assolir els objectius fixats en la lluita contra el canvi climatic i la millora de la qualitat ambiental de
la ciutat. El grafic que es mostra a continuacio, il-lustra aquesta transversalitat entre el Pla d’Accié
per a 'Energia Sostenible, el Pla de Mobilitat Urbana, el Pla d’Accié per a la Millora de la Qualitat
de I'Aire i el Pla Estrategic de Soroll.

Figura 1.1. Esquema dels Plans de la ciutat

PAES
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LLUITA CONTRA EL CANVI CLIMATIC
MILLORA QUALITAT AMBIENTAL

PAMQA
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El nou PMU: caracteristiques basiques

En el marc anteriorment descrit, el nou pla de mobilitat urbana sostenible que estableix el pla
d’accio del periode 2016-21, incorpora un conjunt de mesures per tal d’assolir una reduccié de
l'accidentalitat, del soroll i del consum energétic; una millora de la qualitat ambiental i de
I'habitabilitat dels carrers, aixi com un augment del grau d'autonomia dels infants, de persones
grans i de les persones amb capacitats diverses. Per aconseguir-ho:

1. Planteja una proposta de pla de mobilitat que posa l'accent en la identificaci6 d’una zona
urbana protegida (ZUAP) a I'ambit central de la ciutat i en la transformacié de carrers de barri en
llocs de preferéncia per a vianants, per fer possible diferents funcions de la vida ciutadana com
I'estanca, el joc i 'autonomia dels infants, I'oci i la relacié social entre veins i veines.

2. Proposa alhora reequilibrar I'espai public , assignant més espai per a vianants, bicicletes i
transport public, ja que en l'actualitat, el 66% de I'espai dels carrers esta destinat a la circulacié de
vehicles privats i a I'estacionament i només un 34% als vianants, quan representen un 60% de la
mobilitat interna.

3. Crea proximitat , fent que las distancies es percebin més curtes gracies a millores de confort i
accessibilitat als carrers, amb ampliacions de voreres, posant bancs, arbrat, millorant les
condicions d’accessibilitat o ampliant I'espai de destinat al vianant amb transformacions com les
gue, des de fa temps, s’estan fent a Nova York o altres ciutats del mon, de baix cost. Amb
creativitat i imaginacio.

4. Altres accions s’orienten a fer mes competitiu el transport puablic respecte del transport
privat, amb una xarxa més atractiva i adaptada a les necessitats dels ciutadans, amb bones
freqliéncies, linies rapides i amb bones connexions amb el tren.

5. Totes aquestes mesures cal implantar-les de manera simultania amb actuacions orientades a
educar, informar i sensibilitzar  a la poblacié cap a una cultura de mobilitat sostenible, saludable i
segura

En la mobilitat intermunicipal, continua sent el vehicle privat el mitja de transport més utilitzat, pero
millores com l'increment del servei de FGC a la ciutat de Terrassa, amb l'obertura de 4 noves
estacions, la creacié d'aparcaments de dissuasio (park&rides) o d’aparcaments per a bicis a les
estacions, permetran que la intermodalitat sigui la clau per aconseguir satisfer gran part d’aquesta
mobilitat intermunicipal que actualment es fa en vehicle privat.

Es important entendre les causes i els problema que genera la mobilitat actual, per tal d’implicar el
conjunt de la ciutadania en una transformacié cap un model de mobilitat que beneficiara al conjunt
de Terrassa i a les generacions futures.

El Pla ha estat redactat seguint un procés obert de participacié que ha permes copsar la percepcié
del personal tecnic dels diferents departaments municipals i de la ciutadania en els diferents barris
(en diverses jornades en taules de treball i més de 250 participants), de les mesures suggerides,
aixi com de la incorporaci6 d'altres de noves.
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2. CONTEXT TERRITORIAL

Terrassa forma part de l'area de I'aglomeracié central i de la segona corona metropolitana de
Barcelona. Es situa al peu del Parc Natural de Sant Lloren¢c del Munt i I'Obac, a 30 Km de
Barcelona per carretera i a 45 minuts en tren des del seu centre. Compatrteix la capitalitat de la
comarca del Vallés Occidental amb Sabadell, amb una extensié de 70,2 km? i una poblacié de
215.517 habitants I'any 2014 (Font: Idescat).

Els municipis limitrofs sén Sant Quirze del Valles i Rubi al sud, Ullastrell i Viladecavalls a I'oest,
Vacarisses al nord-oest, Matadepera al nord-est, Castellar del Valles i Sabadell a I'est i Mura, de la
comarca del Bages, al nord.

El procés de desenvolupament de noves infraestructures de comunicacié en els darrers 20 anys
ha reforcat el paper de la ciutat en el context metropolita. Paral-lelament, la ciutat ha potenciat
determinades activitats distintives (per exemple, la formacié universitaria) i ha experimentat un
procés sostingut de desenvolupament industrial i economic renovant les seves anteriors
estructures productives i empresarials.

La seva area d'influencia dins el conjunt barceloni arriba a reunir al voltant de 390.000 habitants
(Font: Informe de conjuntura de Terrassa, 2013), fent que en el total del conjunt de la Regi6
Metropolitana es posicioni com una de les concentracions de poblaci6 més importants i
constitueixi un districte economic ben diferenciat.

Terrassa segueix sent un municipi forca compacte malgrat els processos de disseminacié que han
patit en les dues ultimes décades la majoria de municipis metropolitans. Sobretot és a la part sud
on més es manifesta la tipologia residencial de baixa densitat (Can Parellada, les Fonts, Les
Martines, etc.), sense que es produeixi perd una disseminacié molt acusada. Tot i aix0, Terrassa
és pol datracci6 d'espais residencials de municipis adjacents: Matadepera, les Pedritxes,
Castellnou (Rubi), Ca n’Avellaneda (Castellar del Valles).

L’activitat economica industrial tradicionalment ubicada al teixit urba, s’ha anat expulsant cap a
zones meés perimetrals, concentrant-se al sud de la ciutat i, en menor mesura, també en la zona
nord. Paral-lelament es reformen els espais alliberats per la indlstria cap a usos residencials i
terciaris juntament amb la creacié de zones verdes i d’esbarjo, densificant els espais propers al
centre historic.

Aquest model de desenvolupament urba és el que determinava el POUM del 2003, que plantejava
un conjunt de propostes territorials agrupades en 4 ambits geografics: a ponent, on es concentra la
proporci6 més significativa del nou creixement que ha d'anar associat a una transformacio
profunda d’aquesta part de la ciutat; a I'interior de la ciutat, on el Pla proposa la formacié de noves
arees de centralitat urbana associades a la recuperacié d'una part important del patrimoni
industrial i a la localitzacié de noves activitats i habitatges (Vapor Gran, el Vapor Cortés, 'AEG i Ca
n’Anglada-Can Palet-Glories Catalanes); al nord i a llevant el pla fa una aposta clara de contencié
del creixement i de preservacié dels espais lliures; i finalment, a la banda sud, on el pla preveu la
implantacioé de sol productiu per donar cabuda a les activitats productives derivades de les noves
tecnologies i del pes creixent de les activitats de serveis terciaris que la ciutat va adquirint el
context regional.

El sistema fluvial de rieres que talla el territori en sentit Nord-Sud (riera de Palau a l'oest i riera de
les Arenes a l'est) ha condicionat I'accessibilitat i la connectivitat de la ciutat en direccié Est-Oest,
solucionades amb un seguit de ponts. Alhora, les obres de canalitzaci6 d’aquestes rieres han
definit dues de les vies arterials més importants de la ciutat (Ronda de Ponent i Av. del Valles). El
torrent de Vallparadis, que representava una fractura longitudinal al ben mig de la ciutat, s’ha
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convertit avui dia en el pulmé verd més important. La traca ferroviaria de rodalies (Renfe) que
penetra d’'est a o oest (Pg. Vint-i-dos de juliol) constitueix avui dia la principal barrera fisica pel
40% de la poblaci6 resident al nord de la via, malgrat la part ja soterrada que hi ha a banda i
banda de I'Estacié del nord (des de la Placa de la Dona fins més enlla del Pg. de les Lletres) i que
constitueix una tercera part de la traca urbana.

Figura 2.1. Context territorial i viari de Terrassa
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3. DIAGNOSI. CONCLUSIONS RELLEVANTS

A continuacidé es presenten les conclusions rellevants dels diferents aspectes que afecten a la
mobilitat de les persones usuaries.

3.1.1. Analisi socio-economica

- L’envelliment proper d’unes generacions d’alta taxa de natalitat de poblaci6 i a I'nora amb
major esperanca de vida generara una major demanda d’accessibilitat i mobilitat
guiada o col-lectiva.

— Les dimensions de la zona urbana compacta suposen u na gran potencialitat per als
desplagcaments de proximitat (a peu o modes lleugers) si es disposa de la xarxa
adequada. La mida de la ciutat permet arribar al centre en 35 minuts caminant (4 Km/h) i
en 15 minuts en bicicleta (10 Km/h).

— Terrassa presenta una compactacié de poblacié urbana que la fa molt apta per a
implantar o reforcar mesures de transport col-lectiu combinat amb modes de transport no
motoritzat 0 a peu. De les 49 zones, 6 superen els 240 hab/ha.

— Terciaritzacio de I'economia local:  la industria passa d'aportar el 56% dels llocs de feina
a aportar-ne només el 21%, mentre que el sector serveis es converteix en el primer sector
de la ciutat agrupant el 73% de la forca de treball dependent.

- Reducci6é de la mobilitat per motius ocupacionals. Des del 2007 Terrassa ha perdut
22.545 llocs de feina. Aquest fet es tradueix en una reduccié de la mobilitat per motius
ocupacionals, que es posa de manifest en el context metropolita amb una reduccié de la
intensitat de transit de la xarxa viaria i del volum de passatge del transport public interurba.

— La mobilitat ocupacional es concentra principalment en els districtes 1i lll . En el
districte | es concentren el 28% d'alumnes de fins a 16 anys (9.100) i el total d’alumnat
universitaris (8.000), mentre que en el districte Il es concentren el 73,5% de professionals i
un 69% de les empreses.

— Reducci6 de I'index de motoritzacié en els darrers anys. Des de I'any 2007, I'index de
motoritzacié de Terrassa s’ha reduit en gairebé un 6%, reduccié superior a la mitjana
comarcal (-4%) i catalana (-2,4%).

- Lleuger increment de la diversificaci6 del parc mob il motoritzat. Es redueix la
proporcié de turismes en un 4% i s'incrementa la de motocicletes en un 2%.

3.1.2. Mobilitat global

- Es detecta una tendéncia a la reduccio de la quota del vehicle privat en favor dels
modes no motoritzats. All llarg de la década dels 90 i principis del 2000 el vehicle privat
ha anat guanyat quota fins a representar el mode de transport majoritari per a realitzar els
desplacaments. Malgrat que la informacié disponible posterior al 2006 té un error superior
al 5%, es pot constar que a partir de I'any 2007 es redueix I'Us del vehicle privat i
s'incrementa el dels modes no motoritzats, tendencia que es manté fins avui dia.
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— L’enquesta de Mobilitat realitzada al 2014, constat a la tendéncia en l'augment de la
mobilitat a peu, el descens de la mobilitat en vehi  cle privat, i un cert estancament en
la mobilitat en transport public.

Figura 3.1. Evolucié del repartiment modal global (2006-2014)
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3.1.3. Mobilitat a peu

- EI 33,5% de la xarxa viaria és destinada a vianants . La xarxa viaria interna d’una ciutat
defineix les prioritats en cadascun dels modes de desplacament. Actualment, més d’'un
ter¢c de la xarxa viaria de Terrassa és destinada a vianants, essent aquest un percentatge
gue s’ha incrementat en els darrers anys. Aixi mateix, si s'incorporen com a espai de
vianants els parcs (excepte el Parc Serra de Galliners) el percentatge augmenta fins al
42,26%.

- El 65,3% de la xarxa per a vianants és accessible.  Per garantir-ne la comoditat i la
seguretat resulta necessaria una amplada minima lliure de pas de les voreres igual o
superior a 1,50m en zones urbanitzades. Utilitzant aquest criteri el 65,4% de voreres de
Terrassa son accessibles, essent més elevat aquest percentatge al districte V (78,5%) i
inferior al IV (54,8%).

- EI'92,8% dels itineraris per a vianants té un pende nt inferior al 8%. Per tal de garantir
la comoditat i la seguretat el pendent dels itineraris ha de ser inferior al 8% i no ha
d’incloure cap escala ni grad aillat en el seu recorregut. El 92,8% de la xarxa viaria de
Terrassa té un pendent inferior al 8%. Tot i aix0, el percentatge restant afecta a molts punts
i sectors de la ciutat i resulta coma que en un itinerari hi hagi petits trams que superin el
8% de pendent.

— Bona dotacio de passos de vianants.  Terrassa compta amb més de 4.100 passos per a
vianants. Aproximadament el 80% de les cruilles de Terrassa tenen passos per a vianants
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senyalitzats que faciliten el creuament a peu de la via. Aquesta situacido encara €s més
favorable en les cruilles de la xarxa d'itineraris principals on practicament hi ha pas a tots
els vials que hi intersequen.

- Elevada accessibilitat en els passos per a vianants de la xarxa d'itineraris principals
de vianants. De les més de 1.900 cruilles ubicades a la xarxa d'itineraris principals per a
vianants, el 88,7% disposen de pas que compleix amb els criteris d’accessibilitat (disposen
de gual o rebaix a la vorera i de la corresponent senyalitzacié horitzontal), un 5,7%
disposen de passos no accessibles i el 5,6% restant correspon a cruilles sense pas per a
vianants.

- Algunes infraestructures suposen una important
barrera per a la mobilitat a peu. Terrassa compta amb
diverses infraestructures que condicionen la mobilitat a
peu de Terrassa, si bé en els darrers anys s’han fet
actuacions per minimitzar-ho. Aquest és el cas de la linia
de ferrocarril (pg. 22 Juliol), 'avinguda de Santa Eulalia, la
ronda de Ponent i alguns eixos amb intensitats de transit
elevades i una dotacio insuficient de passos per a vianants
(av. Abat Marcet, av. de Béjar). Aixi mateix, tot i les
millores evidents en els darrers anys, també presenta un
important efecte barrera el Parc de Vallparadis i sobretot la
riera de les Arenes.

— La demanda a peu té una important relacié amb els u  sos existents a lI'entorn. Les
zones que compten amb una elevada concentracié d’establiments comercials i serveis
presenten un major volum de vianants. Aixi mateix, els principals itineraris d'accés a
equipaments educatius, esportius i culturals presenten volums de vianants majors que la
resta de vials.

- Larambla d’Egara i el centre de la ciutat sén els  sectors de Terrassa amb una major
intensitat de vianants. La zona d’Us exclusiu de vianants existent al centre de la ciutat i la
Rambla d’Egara presenten intensitats de vianants molt elevades (en algun cas per damunt
de 20.000 vianants/dia), molt vinculat a I'elevada concentracié d'establiments comercials,
d'equipaments i serveis. A banda d'aquest sector, també esdevé una polaritat molt
important I'Av. 22 de Juliol (entorn de I'estacio del Nord) i alguns eixos emblematics de la
ciutat (av. Jacquard, carretera de Castellar, Rambla Francesc Macia, c. Galileu, Ctra. de
Matadepera...).

— Disfuncions entre la xarxa d'itineraris principals de vianants fixada en el Pla de
Mobilitat de Terrassa (2003) i la demanda . Hi ha vials que concentren intensitats de
vianants molt elevades i per contra no formen part de la xarxa principal.

3.1.4. Mobilitat en bicicleta

— Algunes barreres fisiqgues que dificulten la mobilit at en bicicleta. Terrassa compta
amb diverses infraestructures que condicionen la mobilitat en bicicleta. Aquest és el cas de
la linia de ferrocarril, av. de Santa Eulalia, la ronda de Ponent i alguns eixos amb
intensitats de transit elevades i en les quals resulta necessari que la bicicleta circuli de
forma segregada al vehicle privat.
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Una xarxa creixent, pero per finalitzar.  La xarxa d'itinerari per a bicicletes de Terrassa és
de 95km (17,85 km de carrils bici segregats i 77,25 km d'itineraris amb cohabitacio).
Durant els darrers 10 anys, aquesta xarxa s’ha multiplicat per 10.

El 66,8% de la poblacié viu a menys de 150 m de la  xarxa ciclable. Per valorar
l'accessibilitat de la poblacié a la xarxa d'itineraris ciclables s’ha considerat una influéncia
de 150 metres que equival a la distancia a recérrer en 1 minut (considerant que en bicicleta
es realitzen 2,50 per segon). En base a aquest criteri, el 66,78% de la poblacio resideix en
aquesta area d'influéncia.

Discontinuitats en la xarxa actual. La xarxa ciclista de Terrassa compta amb algunes
discontinuitats en [litinerari que dificulten la seguretat de les persones usuaries. Els
principals casos detectats son:

1. Carretera de Montcada. En aguest eix les bicicletes poden circular pel carril bus en
sentit Sabadell (est) i en un petit tram en sentit Viladecavalls (oest) pero un cop
finalitza el carril bus no es disposa de continuitat amb cap itinerari ciclable. Aixi
mateix, el desnivell existent en el carril bus fa que les bicicletes circulin a una
velocitat molt lenta i obstaculitzin als autobusos i taxis.

2. Avinguda del Valles. Aquest eix connecta de nord a sud per l'est de la ciutat i
permet enllacar amb la zona de Can Parellada i les Fonts.

3. Av. Santa Eulalia (N-150). Aquesta connexié milloraria I'enlla¢ entre est i oest pel
sud de la ciutat, permetent la connexié amb la zona industrial.

4.  Carretera de Castellar. Un itinerari que cobris aquesta carretera milloraria la relacié
entre el nucli i els barris de I'extrem nord-est de la ciutat. Aquest itinerari permetria
connectar amb el carril bici del passeig Vint-i-dos de Juliol.

5. Rambla de Francesc Macia. Manca de continuitat del carril bici de l'av. Abat
Marcet. El passeig central de la rambla disposa d’espai suficient per reservar un
espai per a la circulacié de bicicletes pero la presencia de mobiliari urba dificulta
I'existéncia d’'un recorregut continu i segur. Aixi mateix, es preveu que la bicicleta
cohabiti amb el vehicle privat per les cal¢ades laterals (amb un limit de velocitat de
30 km/h).

6.  Carretera de Matadepera. Important eix de
connexié cap al nord per oferir continuitat al
carril bici de lav. Abat Marcet cap a
aguesta zona industrial i residencial que
queda desconnectada de I'entramat urba.

7. Pg. Vint-i-dos de Juliol. El tram oest, on
finalitza el carril bici, gueda desconnectat.

8.  Connexio centre — estacio de ferrocarril de |ge :
Terrassa Nord. El flux amb bicicleta fins a s
I'estacio és molt elevat i des del centre no
es disposa de cap itinerari segregat o en
convivencia senyalitzat. En  aquests : .
moments, el carrer del Nord concentra una ) SN
demanda de bicicletes de I'entorn de 185 L
bicicletes/dia (valor similar al de l'av. de
Barcelona).
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Existéncia de discontinuitats puntuals. Alguns dels recorreguts actualment considerats
ciclables no compleixen les condicions optimes per a garantir la seguretat dels ciclistes.

Carril bici del cami dels Monjos.  Fins a connectar amb el Parc de Gernika la convivéncia
amb el vehicle privat és poc segura, sobretot en el tram de la rotonda de la plaga Vilardell.
En aquest punt hi ha I'escola Roser Capdevila i I'institut Mont Perdut i caldria disposar d'un
itinerari segur que facilités I'accés en bicicleta entre el carril bici existent i el parc.

Carril bus — bici de la carretera de Montcada.  El desnivell positiu que han de superar les
bicicletes en el tram que circulen en convivencia amb l'autobls és pronunciat i fa que es
desplacin a una velocitat inferior als 10km/h. Tenint en compte el transit actual de vehicles i
autobusos i el nombre de persones ciclistes aquesta situacié no esdevé conflictiva fins al
moment.

Només el 26,3% dels equipaments disposa d’'un aparca ment per a bicicletes al seu
entorn. A Terrassa hi ha 1.122 places d’aparcament per a bicicletes, essent aquesta, una
dotaci6 que s’ha triplicat durant els darrers cinc anys. La major part d'aquests aparcaments
es troben als equipaments educatius i a I'entorn de les estacions de transport public. No
obstant aixd, només el 26,3% dels equipaments tenen un aparcament per a bicicletes a
menys de 100 metres.

El sistema de bicicletes publiques en supressié tem poral. Durant 3 anys (2007- 2010)
Terrassa ha comptat amb un sistema de préstec de bicicletes pabliques gratuit. No obstant
aixo, a partir de 2011 es va comencar a cobrar una taxa anual provocant un reduccid
drastica en el nombre de persones inscrites (de 7.350 a un centenar), derivant en la
supressié temporal del servei.

El Pla de Promocié per a I'Gs de la Bicicleta a Ter  rassa 2012-2013. El Pla de Promocio
per a I'ls de la Bicicleta ha aprofitat una debilitat (la supressio del servei Ambicia't) per
potenciar i fomentar I'lis de la bicicleta com a mitja de desplacament quotidia a la ciutat de
Terrassa. El Pla recull un total de 21 objectius especifics i 18 propostes d'actuacio, i
actualment la major part de les actuacions s’estan portant a terme.

Bona connexié amb els itineraris interurbans. A l'entorn del nucli urba de Terrassa hi
ha un vintena de camins de lleure i d'accés als camins historics. La connexié entre la xarxa
interna i externa és bona en un 80% dels camins, millorable en un 10% dels casos (cami
de Vacarisses, Manresa i Montserrat i cami de Rellinars) i deficient en un 10% (cami dels
Monjos i cami de Sabadell, Sant Quirze del Vallés i Barcelona).

El 82% de la xarxa viaria té un pendent inferior al 5%. Només el 18% de la vialitat
urbana de Terrassa compta amb pendents superiors al 5%, i per tant la major part de la
vialitat compta amb bones condicions per a la bicicleta. No obstant aixo, la connexié nord —
sud i est — oest passa per trams amb pendents pronunciats. Els desnivells més forts es
troben als eixos perpendiculars a l'avinguda de Barcelona i en les urbanitzacions
periferiques.

Increment de la demanda de la bicicleta en els darr  ers anys. Durant els darrers anys,
les actuacions impulsades per fomentar I'is de la bicicleta han comencat a donar fruits.
Aixi, mentre que a l'any 2001 i 2006, aproximadament un 0,3-0,4% de la mobilitat
s’efectuava en bicicleta, actualment aquest percentatge se situa per damunt de I'1%.

La demanda de la bicicleta es concentra basicament en itineraris ciclables. Els eixos
de major demanda ciclista coincideixen amb els vials que disposen de carril bici o bé
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permeten la cohabitacio amb altres modes de transport. Tot i aix0, alguns dels carrils bici
existents compten amb un gran d'utilitzacié molt baix, com és el cas del carril bici d’accés
als poligons industrials de Santa Margarida i Can Parellada i els carrils bici existents als
barris de Torre-sana i Sector Montserrat.

3.1.5. Mobilitat en transport col-lectiu

— Bona cobertura de la xarxa d’autobus urba ; a un radi de 300 metres el 98% de la
poblacié té una parada de transport public urba. Es detecta un cert deficit de cobertura en
alguns PAEs: zona central i nord del Pl Can Guitard, part central del Pl de Santa
Margarida, zona sud del Pl dels Bellots i Pl carrer Alemanya.

— Millora de la cobertura nocturna  de la xarxa de transport public urba: a banda de
'ampliacié horaria de I'L8 i I'L9, s’ha creat una nova linia en periode nocturn amb un
interval de pas de 45 minuts.

— Increment de les frequencies en les linies amb més demanda respecte el PMU 2003 :
dues de les linies amb demanda superior (L8 i L9) tenen frequéncies inferiors als 15
minuts; la resta tenen frequiencies inferiors als 20 minuts, excepte I'L6 (21 min), I'L10 (35
min), 'L12 (67 min) i 'L14 (56 min).

— El conjunt de la flota d'autobusos de Terrassa és a  ccessible, amb una edat mitjana
d’entre els 7-8 anys . Des de I'any 2009 la renovacié de la flota s’esta fent exclusivament
amb vehicles classificats com a EEV (vehicles ambientalment millorats).

— Millora de la informaci6 del servei de transport pu blic urba. Totes les linies i vehicles
disposen del Sistema d’Ajuda a I'Explotacié (SAE), pero encara només el 4% de les
parades disposen de pantalla d’informacié en temps real.

— Execucié creixent d’actuacions de prioritzacié de | 'autobus, pero insuficients per fer
el servei competitiu amb el vehicle privat. Malgrat que la xarxa de carrils bus disposa de
6,3 Km, de 23 cruilles semaforitzades amb prioritat per I'autobus i el 81% de les parades
es realitzen en el carril de circulacio, es detecta un descens del 20% de la velocitat
comercial entre I'hora punta i 'hora vall en I'L3, i del 15% en I'L9 i I'L1.

— Demanda creixent del servei de transport public urb a (increment del passatge del
18,2% entre el 2003 i el 2012).

- S'observen dos grups diferenciats de linies: 1) Linies amb una demanda elevada, amb
un nivell d'eficiencia i de poblacié coberta superior a la resta de linies (L1, L3, L8 i L9), i 2)
linies amb una demanda baixa que funcionalment es caracteritzen per servir centres
atractors de viatges concrets 0 a un segment concret de la demanda, amb nivells
d'eficiéncia i cobertura inferiors a la resta de la xarxa (LH, L10, LMercat, servei especial
persones amb discapacitat, serveis nocturns i L12).

— Malgrat I'increment de persones usuaries del servei de transport pablic urba, s'’observa una
tendéncia a I'alca de I'Gs de bitllets amb tarifica  ci6 social. Entre els anys 2008 i 2013
els titols de pagament han passat de representar del 78% al 66% dels bitllets.

— Bona oferta de connexié interurbana amb les relacio  ns de majors fluxos (Barcelona,
Sabadell, Sant Quirze del Valles, Matadepera, Rubi i Viladecavalls), pero insuficient amb
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alguns dels municipis del sistema urba de Terrassa (Rellinars, Vacarisses, Ullastrell i
Mura).

La cobertura del servei interurba de transport publ ic millorara amb l'entrada en
funcionament de les noves estacions dFGC . El 58% de la poblacié esta servida per
una estacio interurbana de transport public a menys d’1 Km (o menys de 12 minuts a peu).
Es la zona nord (Sant Pere, Sant Lloreng, Pla del Bon Aire i Can Roca), el barri del
Cementiri Vell i la zona entre la Crta. De Montcada i I'Av. Santa Eulalia les que tenen un
déficit de cobertura d’estacions interurbanes de transport public.

Potencialitat de la xarxa d’FGC un cop entrin en fu  ncionament les noves estacions
com a servei de transport public urba complementari a la xarxa d’autobusos.

Bona intermodalitat entre la xarxa de transport pub lic urba i les estacions la xarxa
ferroviaria de Renfe, Terrassa Rambla d'FGC i I'est acié d’autobusos interurbans
Algunes de les linies interurbanes també tenen parada en més punts de la ciutat millorant
les possibilitats de transbordament. Es detecta un cert deficit d’intermodalitat entre els
servei urba d'autobus i I'estacié d'FGC de Les Font s (només hi fa parada la linia L10
amb una freqiéncia de 35 minuts).

Tot i que I'estaci6 Terrassa Est de Renfe i Les Fon  ts d'FGC disposen de P&R, en cap
dels dos el seu Us esta regulat , de manera que la seva funcionalitat pot ser gliestionable
tenint en compte que les places no estan vinculades a I'Gs del transport public.

Malgrat que la demanda de persones usuaries dFGC é s un 17% superior a la del
2003 (creixement proporcional al de la poblacid), a partir de I'any 2007 es detecten
variacions negatives. El creixement de la demanda es produeix durant el primer periode
(2003-2007). A partir de I'any 2007 es detecten variacions negatives, seguint I'evolucio
metropolitana de davallada del volum de persones usuaries de transport pablic atribuible al
creixement de I'atur i, per tant, a una reduccié de la mobilitat.

L'any 2012 la demanda de persones usuaries de Renfe es manté practicament
constant respecte el valor de I'any 2006. L'estacio central de Terrassa perd un 25%
de la seva demanda, que es transfereix a I'estacié de Terrassa Est.

3.1.6. Mobilitat en vehicle privat motoritzat

El model de circulacié es basa en un sistema de distribuci6 dels fluxos format per anelles i
radis d'entrada.

Pacificacio creixent de la xarxa viaria perd incomp lerta. S’han creat 15 barris de
Terrassa gque funcionen com a zona 30 (99,2 Km). Altres 26 Km, tot i no estar senyalitzats
com a zona 30, també tenen caracteristiques de carrers pacificats. Altres 2 Km de la xarxa
son vies de convivéncia en les que els modes no motoritzats tenen prioritat davant dels
modes motoritzats

Millora de la gesti6 i informacié del transit atra  vés del centre de gestio centralitzada.

A través d’arquitectura ITS es disposa d’informacio del transit en temps real, de informacio
sobre l'ocupacié dels aparcaments i d'un sistema de deteccid i gestid automatica
d'infraccions a la Rambla d’Egara mitjancant la instal-lacié de cameres amb lectura de
matricules, entre d’altres.
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Bona funcionalitat global de la xarxa viaria. La xarxa primaria suporta el 55% del transit
del municipi quan només representa un 17% de la xarxa de carrers de Terrassa. D’altra
banda, la xarxa local, que representa el 69% de la xarxa de carrers, canalitza el 29% del
transit.

Elevades intensitats de transit en alguns carrers g ue travessen el quadrat central
Arguimedes, Galileu, Topete, Colon, Ramon i Cajal i Av. Jacquard.

Al voltant d’'un 20% del transit que circula pels ca  rrers Arquimedes, Galileu i Topete
és de pas . Malgrat reduir-se respecte els valors del 2010, el transit de pas del sistema viari
Galileu — Arquimedes representa el 20% dels vehicles que hi circulen (al 2010
representava el 30%). Al carrer Topete el transit de pas també experimenta un descens:
passa del 28% I'any 2010 al 18%.

El 96% de la xarxa primaria no presenta problemes d e capacitat i canalitza el 92%
del transit que circula per la xarxa primaria. D’altra banda, un 8% del transit que es
canalitza per la xarxa primaria presenta problemes de saturacid. Aguests problemes es
concentren en el 4% de la xarxa primaria (accés al municipi per carretera de Rubi pel sud,
alguns trams de l'av. Del Valles, l'av. Sta. Eulalia, el tram nord del carrer Galileu, el tram
est del Pg. 22 de Juliol i el tram de l'av. De les Nacions entre els carrers d’Extremadura i
Navarra).

3.1.7. Aparcament

Places lliures no requlades

Major dificultat per trobar una placa no regulada e  n el centre i els barris del seu
entorn . Es en aquests ambits on es detecta una densitat de places lliures (places/Km)
inferior.

Elevades ocupacions de les places no regulades de |  ’entorn del centre. L'espai
s'utilitza per pocs vehicles (entre 2-2,6 vehicles/plaga) que hi estacionen durant llargs
periodes de temps (a I'entorn de 5 hores).

Demanda mixta de les places lliures no regulades de I'entorn del centre:

Elevat Us de I'espai public per vehicles de residen  ts que hi estacionen al llarg de tot
el dia. De mitjana el 36% de les places no tenen rotacid (en el barri de Sant Pere
representen el 44%).

Es detecta demanda de rotacié en les places lliures de I'entorn del centre  Els vehicles
de rotacio representen gairebé la meitat de la demanda d’aquestes places (vehicles que
realitzen estacionaments de durades inferiors a les 2hores i vehicles il-legals).

Oferta requlada

Increment de I'oferta regulada d’estacionament.

L'oferta de zona blava s’ha practicament doblat des del 2003 (1.107 noves places). Es
localitza en el quadrat central, principalment en el barri de Ca n’Aurell, i al voltant dels eixos
comercials de la ciutat.
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L'oferta CiD s'incrementa en gairebé un 74%;  tots els districtes experimenten un gran
creixement d'aquesta tipologia de places, excepte en el districte Il, on el creixement ha
estat més moderat.

Zona blava

L’augment del control de les places de zona blava e s tradueix en una reduccié de
I"ocupacio il-legal , que passa del 21% el 2003 al 15% el 2011.

Empitjorament del funcionament de les places de zon  a blava. Malgrat mantenir-se
I'any 2011 l'ocupacio legal de les places de zona blava respecte els valors del 2003, en
termes globals, es redueix la rotacid de les places i s'incrementen les durades
d’estacionament.

En algunes zones es detecten rotacions similars a les de les places lliures amb rotacié
de I'entorn del centre (al voltant dels 3 vehicles/plaga): Infant Marti-Nicolau Tallo, Rellinars,
Ample, Can Palet.

Carrega i descarrega

No existeix cap mecanisme de control de la utilitza  ci6 de I'oferta CiD. El 68% dels
vehicles que estacionen en les places CiD infringei  xen la normativa (31,5%), ja sigui
per excedir la durada maxima permesa o perqué no sé6 n vehicles autoritzats per
estacionar-hi (36,8%) . Agquest valor es manté practicament constant respecte I'any 2003:
passa d’'un 68,9% I'any 2003 a un 68,3 I'any 2013 (-0,85%).

Un 38% de les hores regulades de l'oferta CiD resta  sense ocupar i Si nomeés es
consideren els vehicles autoritzats, el percentatge s'incrementa fins al 56%. En la
franja del migdia es detecta una reduccié de I'ocupacio en gran part dels punts analitzats.

Aparcaments d’Us public

L'oferta d’'aparcaments d’'Us public de rotacié es co ncentra principalment en el
quadrat central amb més atraccié de desplacaments. Més cap a l'exterior de la ciutat
(banda oest) l'oferta d’aparcament esta vinculada, Unica i exclusivament, a I'equipament
comercial o centre d'oci al qual serveix.

Es detecta una recessio generalitzada pel conjunt d  ’aparcament de la demanda de
rotacio i també dels abonaments.

SoOn superiors els abonaments per motius de treball que els de residents en els
aparcaments amb informacié disponible. Es tracta d’aparcaments que es localitzen en
el centre de Terrassa, on no es detecta deéficit infraestructural d’aparcament per a
residents.

Aparcament residencial

21 barris del 33 analitzats amb deficit infraestruc ~ tural d’'aparcament; en 9 el déficit és
superior al 50% dels turismes censats.
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Malgrat detectar-se 4 barris amb déficit d'aparcame  nt residencial global (Vilardell,
Guadalhorce, Montserrat i Sant Llorenc), I'excedent d’oferta dels barris contigus pot
compensar aquest deficit.

3.1.8. Seguretat viaria

En nivell d'accidentalitat de Terrassa continua en valors molt elevats. ElI nombre
d’accidents amb victimes per cada 1000 habitants presenta una ratio encara molt elevada
en la ciutat de Terrassa, gairebé un 50% per damunt de la mitjana de Catalunya. Per dies
de la setmana l'accidentalitat es manté forca constant en dies laborables, mentre que al
dissabte l'accidentalitat es redueix en un 25-30% i al diumenge es redueix a més de la
meitat. Les hores puntes amb major nombre d’accidents sén de 13h a 14h i en menor
mesura de 15 a 16h i de 17 a 18h.

Evolucié positiva en la reduccid de I'accidentalita t. Tot i 'elevada accidentalitat del
municipi, la tendéncia mostrada en els darrers 10 anys resulta molt positiva. Aixi entre els
anys 2003 i 2012 l'accidentalitat s’ha reduit un 16% a Catalunya, mentre que a Terrassa
aquesta reduccido ha estat del 32,6%. Ha estat clau en aquesta millora I'elaboraci6 i
execucio del Pla local de seguretat viaria del municipi de Terrassa.

Les persones que van a peu continuen essent les més vulnerable pel que fa a
accidents greus. Tot i que només el 17% dels accidents correspon a atropellaments,
aproximadament el 40% de les persones mortes o ferides greus per accidents de transit a
Terrassa es registren en atropellaments, essent generalment les que van a peu les que en
surten més mal parades.

9 dels 10 punts de major accidentalitat de Terrassa  son rotondes. Una part important
de l'accidentalitat del municipi es concentra en rotondes. L'any 2012, 9 dels 10 punts amb
un nombre major d’accidents eren rotondes. Les rotondes placa de la Dona, crta.
Matadepera amb av. Béjar, placa de 'Aigua, pl. del Doré i av. del Valles amb C/ Navarra
varen acumular més de 10 accidents/any 2012.

3.1.9. Medi Ambient

El transit motoritzat és el principal responsable d e la contaminacié acustica de
Terrassa. Existeix una relaci6 molt directa entre la mobilitat i la contaminacié acustica.
Aquest fet es constata en que la major part de les vies principals del municipi registren els
nivells sonors més elevats (generalment per damunt de 65 dB(A)). Segons el mapa de
soroll de Terrassa (any 2012) el 8,3% de la poblacio viu en vials amb un nivell sonor ditrn
superior a 65 dB(A), i a la nit gairebé el 15% de la poblacié nivell sonor superior a 55
dB(A).

El transit motoritzat també és el principal respons able de la contaminacio

atmosférica de Terrassa. Segons el Pla de Qualitat de I'Aire de Terrassa (en fase
d’elaboracid), el 76,27% de les emissions de NO2 i el 80,44% de les emissions de PM10
gue es generen dins del terme municipal de Terrassa, estan relacionades amb el transit
rodat. Resulta destacable que més d'un ter¢ de les emissions generades pel transit rodat
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s’emeten en les carreteres C-16 i C-58, i per tant es tracta de vies que I'’Ajuntament no hi té
competéncia.

El principal problema de contaminaci6 atmosférica e sta relacionada amb
concentracions elevades de dioxid de nitrogen. Durant els darrers anys la renovacio
del parc mobil i la reduccio en les intensitats de transit dels carrers de Terrassa s’han
traduit en una reducci6é dels nivells d'immissié de les particules (PM10), assolint valors
forca inferiors al valor limit fixat en la normativa vigent. En canvi, en relacié al dioxid de
nitrogen (NO2) durant els darrers 6 anys el valor mitja anual s’ha situat entre un 10 i un
30% per damunt del limit legislat (40 mg/m3).
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3.1.10. Conclusions generals

- Terrassa ha realitzat a partir del PDM 2003 un esfor¢ considerable envers una millora de la
qualitat de vida urbana a través de la transformacio progressiva de I'espai public, alhora que
es persegueix modificar els habits de residents o persones usuaries envers una mobilitat més
sostenible.

— Aguesta situacid de canvi positiu es comprova perqué lindicador fonamental: la distribucio
modal, mostra una tendencia sostinguda de transformacié cap a modes més aptes per als
desplacaments de curt recorregut (inferiors a 3 km), que realitza una bona part de la
poblacio.

— Terrassa disposa d'unes condicions optimes per a desenvolupar encara més aquestes
potencialitats, gracies a I'orografia, climatologia i densitat urbana, que proporciona a mes una
massa critica de poblacié que fa economicament més sostenible les inversions i costos
socials requerits.

— Cal pero insistir en la transformacio de la xarxa viaria per tal que poc a poc vagin guanyant
proporcié aquelles tipologies de viari que promocionin els desplagaments a peu, en bici
(vehicle lleugers) o de transport public, sense oblidar una xarxa del vehicle motoritzat més
optimitzada i eficient.

— Per tal d’aconseguir una distribucié de I'espai public més ajustat a I'objectiu de quota modal,
cal fer un major esfor¢ per aconseguir millorar les xarxes de vianants i bicicletes fent-les més
comprensibles, segures i comodes i espaioses.

- En el cas del transport pablic, cal una xarxa mes efica¢ respecte al vehicle privat, per tal
d’atreure a la poblacié que encara no esta convenguda dels avantatges del transport public
per a desplacaments de llarg recorregut a I'interior de Terrassa o a poblacions properes.

— Cal coordinar a més una ordenanca municipal més integrada, campanyes d’educacio i
formacié o promocid, o la implantacié de sistemes integrats per al conjunt de la ciutat que
realment proporcionin un grau d’informacié i servei immediat als residents o persones
usuaries (Smart city).

— Aconseguir sistemes d’informacio agils, robustos que de manera continuada requereix d’un
esfor¢ de coordinacié i col-laboracio dels departaments implicats (per exemple disposar
d’'una base cartografica d’informacié Unica). Pero no tan sols aportara informacié util per a
les persones usuaries. També proporcionara un termometre permanent dels avencos de la
ciutat, tant per a detectar amb agilitat de possibles disfuncions, com de destacar el avengos
aconseguits.
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4. PRINCIPIS | OBJECTIUS

Les propostes i actuacions especifiques del Pla de Mobilitat Urbana (PMU) que es formulen en els
capitols seglients busquen donar resposta tant a principis fonamentals com a objectius definits a
partir de la Diagnosi realitzada.

Els Principis que han d'orientar les accions, es formulen a partir dels que ja formaven part del

Pacte per la mobilitat signat per diferents representants de la ciutat I'any 2000:

e Millorar la qualitat de vida.

e Reduir la contaminacid, el soroll, les emissions de gasos d'efecte hivernacle i el consum
d’energia.

* Millorar la salut de les persones, modificant els habits de mobilitat quotidians cap a modes
actius.

e Millorar 'accessibilitat i 'autonomia per als col-lectius més vulnerables.

* Millorar la imatge de la ciutat. Fer-la més atractiva i millorar la qualitat de I'espai public urba.

*  Augmentar la seguretat viaria.

<  Millorar la competitivitat i atreure la implantacié de noves activitats economiques a la ciutat.

Com a consequéncia de la Diagnosi realitzada i de les conclusions obtingudes, es considera que
cal incidir especialment en actuacions que potenciin els desplacaments de proximitat i que
ajudin a assolir un canvi modal de la poblacié

Els Objectius que ha d’assolir el desenvolupament del PMU son els segients:

»  Crear proximitat i espai public viu.

e Afavorir la integracio, interoperativitat i interconnexié de les diferents xarxes de transport.

«  Fer més competitiu el transport public respecte del transport privat.

*  Millorar I'eficiencia de la distribucio urbana de mercaderies.

* Educar, informar i sensibilitzar a la poblacié cap a una cultura de mobilitat sostenible,
saludable i segura.

«  Fomentar els combustibles i tecnologies menys contaminants.

e Evitar la sobreproteccié de 'automabil.

De la diagnosi al programa d’accions

La Diagnosi realitzada ha posat de manifest les potencialitats naturals de I'ambit urba de Terrassa,
els avencos realitzats en materia de mobilitat gracies a les actuacions iniciades a partir de
anterior Pla, i les oportunitats de millora que presenta Terrassa en el futur proper.

La mobilitat tracta uns Camps d’actuacio (o xarxes) més o menys establerts: Xarxa de vianants,
xarxa de bicicletes, xarxa de transport public, etc. No obstant, el seu desenvolupament implantat
sense una coordinacié expressa no garanteix aconseguir els objectius establerts, que a la fi
busquen aconseguir un canvi d’habits socials de la mobilitat quotidiana.

El principi fonamental que orienta el PMU: la mobilitat sostenible, requereix d'una aplicacié
integrada i coordinada d’aquests camps, tant en el temps com del tipus d'accions. Per aquest
motiu també cal aconseguir la complicitat dels serveis responsables que les han de desenvolupar i
gestionar. Tan sols d'aquesta manera es pot aconseguir a més maximitzar o accelerar la
transformacio desitjada amb els recursos publics invertits.
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El seguiment mitjangant instruments i indicadors adequats ha de permetre reconeixer els resultats
amb una periodicitat suficient per tal de comprovar i demostrar la bondat de les accions realitzades
o0 la necessitat de realitzar modificacions. A més, aquest seguiment ha de permetre informar a la
poblacié de Terrassa dels resultats obtinguts, gracies als esforcos realitzats per I'equip de govern
municipal i els recursos publics invertits pel municipi de Terrassa, com per la seva contribucio

individual en acceptar als canvis d’habits quotidians “demanats”.

Figura 4.1. Esquema conceptual de la Mobilitat Sost  enible

* Cost individual

Amb la realitzacié de les accions previstes al PMU es preveu aconseguir una reduccié de la
mobilitat en vehicle privat superior al 8% dels vehicles-km en el periode 2016-2021. Aquesta
reduccié permetra assolir una important reduccio de I'impacte atmosferic per assolir els objectius

Cost social
Externalitats

* Contaminacié global (C02)

IMPACTE * Contaminacio local
AMBIENTAL * Accidentalitat
* Temps
desplagaments
EFICIENCIA EFICACIA = Seguretat
ECONOMICA TECNICA  « Comoditat

* Equitat social

ambientals que determina el pdM.
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5. PROPOSTES D'ACTUACIO

Les propostes del PMU de Terrassa es realitzen sota un marc complex: un conjunt divers de
principis i objectius que a vegades presenten dificultats de compatibilitat; condicionants de molt
diversa naturalesa que provenen d'altres Plans vigents (vegeu linforme de Sostenibilitat
Ambiental) i disponibilitats economiques per a realitzar les inversions necessaries, sotmeses a les
conjuntures economiques del moment.

Un dels reptes més importants de tot PMU és aconseguir involucrar la poblacié i persones
usuaries en la modificacié dels canvis d’habits de mobilitat quotidians necessaris, i transmetre el
beneficis en la qualitat de vida individual i col-lectiva que implicaria assolir les propostes
establertes.

Es requereix una estrategia que ajudi a assimilar els nous conceptes i a accelerar els canvis
d’habits. Per aquest motiu es proposen els criteris seguents:

Criteris estrategics generals de les propostes i la seva implantacio

a) Implantacioé progressiva de les accions: establir unes actuacions en un periode de temps
realista amb les disponibilitats de recursos perd també amb la capacitat de transformacio
dels habits individuals o d’assimilacié dels canvis que cal realitzar.

b) Establir poques regles i clares: definir el model de mobilitat facilment comprensible per al
conjunt de la societat i simplificar al maxim el conjunt de regles que el regulen, per tal de
facilitar la seva implantacio i I'acceptacio de la ciutadania.

c) Coherencia de les regles aplicades i la seva implantacié (poques excepcions): establir
regles senzilles i clares que siguin respectades per les persones usuaries, pero també que
facilitin la gestio per part dels organismes responsables.

d) Tota restriccié6 ha de venir acompanyada d’'una explicacié clara dels beneficis i plantejar
alternatives viables (estrategia Push&Pull): aguelles accions que implicaran modificacions
sobre els habits tradicionals de comportament de la mobilitat quotidiana han de ser
clarament explicades i, en cas d'implicar restriccions, també tenir previstes i clarificades les
alternatives disponibles.

e) Gestio orientada als objectius establerts i les persones usuaries : els mecanismes de
gestio técnica o administrativa que realitzin els serveis involucrats: mobilitat, urbanisme,
policia local, etc., han d'estar orientats a facilitar i aconseguir, en primer lloc, una
transformacio voluntaria dels habits de mobilitat a Terrassa.

f) Mecanismes de seguiment i comunicacié permanents: per als indicadors essencials
preveure uns recursos i uns mecanismes d'obtencié d’informacié permanent, si pot ser
automatitzada, que permeti realitzar un seguiment constant de I'evoluci6 del Pla.
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Jerarquitzacio viaria

Les conclusions de la Diagnosi de la mobilitat a Terrassa mostren que cal desenvolupar el model
de jerarquitzacio funcional de la xarxa viaria, com a metodologia general per aconseguir modificar
els habits de mobilitat i guanyar en I'efectivitat del conjunt dels desplacaments que es realitzen a la
ciutat.

Cal insistir en la transformacié funcional iniciada en l'anterior Pla per tal de trencar la
sobreproteccio generalitzada del vehicle motoritzat a I'espai pablic viari, i recuperar espai public de
proximitat amb un major protagonisme dels modes no motoritzats o del transport pablic col-lectiu.

En aquest sentit, la jerarquitzacio funcional constitueix un model de mobilitat capa¢ de transmetre
al conjunt de la poblacié aquest objectiu general de transformacio, en dues categories basiques
amb funcions principals clares. Aquesta categoritzacié implica, posteriorment, una adaptacio
urbana que la faci comprensible, fins i tot sense haver de coneixer la propia xarxa.

Figura 5.1. Procés de transformacio dels habits mit  jangant la jerarquitzacio i I'lis de I'espai public

Jerarquia viaria actual
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Obijectius especifics

Es vol aconseguir una transformacié del habits de mobilitat i de I'is dels diferents modes de
transport gracies a estructurar l'espai viari segons dos usos funcionals essencials: els
desplagaments de llarg recorregut i els de curt recorregut. Els drets i obligacions establerts amb
les ordenances, pero sobretot la seva configuracié viaria (dimensions, mobiliari..), han
d’aconseguir una transformacié en els comportaments de la poblacié o de les persones usuaries.

Criteris

Es proposa continuar la transformacio de la jerarquitzacié viaria per tal de diferenciar d’'una forma
clara el caracter funcional de dos tipus fonamentals de vies (i alhora xarxes):

1) Vies per a desplagaments urbans de llarg recorregut (xarxa primaria) : aquells que estan dirigits
a atreure els desplacaments de sortida o entrada a Terrassa o de llarg recorregut en el seu
interior. Aquests eixos permeten apropar-se a la destinacié d’'una manera més rapida, alliberant
circulacio per l'interior de barris.

2) Vies per als desplagcaments de curt recorregut (xarxa secundaria) dedicades a prioritzar les
necessitats dels modes de transport no motoritzats com vianants o vehicles lleugers (com les
bicicletes), que realitzen desplacaments inferiors a 6 km'. Aquests eixos permeten el
desplacament d’aproximacié a la xarxa primaria des de l'origen o l'accés a la destinacid una
vegada abandonada la xarxa primaria.

16 km correspon a la distancia recorreguda en 30 min en bicicleta a una velocitat de 12 km/h. Resulta una distancia que
avui dia ja es realitza a diferents ciutats Europees com a desplagcaments quotidia.
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Figura 5.2. Proposta de transformacio de la jerarqu  ia viaria

Situacio actual Objectiu -2021 (Planol 8.1.1)

= Xarxa Interurbana

mmmmmms  Xarxa primaria (Llarg recorregut)

C-16 C-16

Xarxa secundaria (Curt recorregut)

La xarxa viaria primaria

La xarxa primaria consta en l'actualitat de 101 km de vies principals. La proposta del PMU és
transformar la jerarquia funcional, eliminant itineraris de pas que travessen barris, i sobretot I'espai
central de Terrassa com sén els carrers Arquimedes-Galileu, Topete o Ramon i Cajal, els quals no
compleixen els requisits com a vies de circulacid motoritzada intensa. La identificacié jerarquica
persegueix transformar les vies segons la seva caracteristiques funcionals i caracteristiques
geomeétriques, per tal que les persones usuaries les utilitzin d’acord amb aquesta funcio.
D’aquesta manera, les vies —actualment de pas- descrites (uns 14 km) passarien a formar part de
la xarxa secundaria (75 Km); caldra realitzar la transformacié adient per tal que les persones
usuaries les utilitzin del mode adequat a la seva funcionalitat prevista.

En totes dues xarxes ha d’'estar pero garantida com a minim l'accessibilitat de vianants en les
condicions que indiquen les reglamentacions corresponents (LLEI 13/2014, del 30 d'octubre,
d'accessibilitat i Ordre VIV/561/2010, d'1 de febrer, pel qual es desenvolupa el document técnic de
condicions basiques d'accessibilitat i no discriminacié per a l'accés i Us dels espais publics
urbanitzats). Perd mentre que a les xarxes de llarg recorregut la prioritat dels fluxos estan
especialment orientades als vehicles motoritzats privats i al transport public, en les de curt
recorregut la prioritat pertany basicament als modes no motoritzats.

El desplegament daquesta xarxa es desenvolupa al capitol 8.5 XARXA DE VEHICLES
MOTORITZATS PRIVATS.
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La xarxa viaria secundaria

Aquesta xarxa aplega el conjunt de carrers que per la seva configuracié o localitzaci6 tindrien com
a Us prioritari els desplacaments de modes no motoritzats en el conjunt de Terrassa; els modes
motoritzats, per la seva banda, trobarien restringit 'accés en determinades condicions (per
exemple, al reconvertir-se els carrers en espais d'estanca) o bé servirien per a realitzar els Gltims
metres fins als aparcaments. La velocitat maxima de circulacié seria de 30 km/h, pero pot estar
encara més restringida alli on es desitgi una prioritat exclusiva dels modes no motoritzats. En
aquests casos, i degut a condicions de disponibilitat d’espai, es tendira a compartir usos en
calcada, de tal manera que la circulacié de vehicles motoritzats s’haura d’adaptar a la presencia
de vianants i bicicletes.

Tot i representar un gran percentatge de la xarxa viaria de Terrassa, aquests carrers amb
dimensions estretes no presenten les condicions per a assolir transits intensos, com passa als
carrers Arquimedes o Galileu. Un dels objectius tecnics és doncs modificar I'estructura i, per tant,
la funcionalitat d'aquestes vies, actualment utilitzades com a vies de pas, en especial per a
realitzar trajectes de nord a sud o a la inversa.

Les dimensions dels carrers, amb seccions que no superen el 7m en molts casos, amb voreres
inferiors a 1m, incomplint les exigéncies de les normatives d’accessibilitat, fan que es requereixi
una transformacio progressiva a vies de calcada Unica. Aquesta és perd una tasca que supera
temporalment i economicament [I'horitz6 del PMU. Per aquest motiu, cal prioritzar les
transformacions dins el pla d’accid, i alhora aplicar solucions transitories de baix cost, que com a
minim, permetin aconseguir els requeriments funcionals necessaris per les persones usuaries del
carrer.

El desplegament d'aquesta segona xarxa forma part del capitol 8.7. DISSENY | PAISATGE
URBA, PACIFICACIO DEL TRANSIT | ZONES AMBIENTALS.
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Ambits d’actuacio i elements metodologics

El desplegament del PMU s’estructura a través dels Ambits d’actuacio, que es corresponen amb
les xarxes dels diferents modes de mobilitat, o dels elements d’organitzacio, gestid i promocio que
han de permetre realitzar una implantacié integrada i coherent en el temps. Cada camp d’actuacio
conté un llistat d’accions especifiques (consultar Document Il —Programa d’Actuacions) .
S'estableixen els 8 ambits d’actuacié seguents:

Ambits d’actuacio

1. Mobilitat a peu & A

2. Mobilitat en bicicleta &b
3. Mobilitat en transport public D <2
4. Mobilitat en vehicle motoritzat privat x); &>
5. Aparcament PPP
6. Gesti6 de la Mobilitat 5id
7. Disseny i paisatge urba, pacificacio del transit i zones ambientals ad
8. Distribucio urbana de mercaderies R

Cada Ambit d'actuacié s'organitza partir de les linies estratégiques que impliquen un objectiu
operatiu especific i agrupen les accions concretes.

Ambit d’actuacié - linia estratégica - accid

Aquells ambits d’actuacio relacionats directament amb un mode de transport presenten, a més, un
planol geografic on s’identifica la xarxa proposada.

Elements metodologics
Els elements metodologics son els camps relacionats amb el procés d'establiment d'un Pla de

Mobilitat Urbana. Sovint son eines necessaries o imprescindibles per a poder garantir la correcta
preparacio, desenvolupament i seguiment de les accions concretes del Pla.

1. Organitzacié -

2. Implementacié >

3. Seguiment i avaluacié =
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5.1. Mobilitat a peu

Per seguir incrementant el nombre de desplagaments a peu en els propers anys, resulta estratégic
la implantacié d’'una xarxa d'itineraris principals de vianants que abasti el conjunt de Terrassa.
Aquesta ha d’acomplir unes condicions adequades d’accessibilitat global, continuitat, connectivitat
i seguretat.

En qualsevol cas, totes les vies de Terrassa hauran de complir un minims qualitatius
d'accessibilitat (exigits per la legislacié vigent), que caldra anar assolint a través d'un procés
permanent de transformacio, programat en els projectes d’adaptacié urbanistica del conjunt de la
xarxa viaria cap el model de jerarquitzacio viaria establert.

La xarxa d'itineraris principals de vianants

Es tracta d'una xarxa forga coincident amb la bicicleta i vehicles motoritzats, ja que connecta amb
les principals polaritats i utilitza les grans avingudes que connecten els barris del municipi.
Tanmateix cal destacar que, en els desplacaments de vianants, hi ha la tendencia natural a escollir
I'itinerari més curt, per la qual cosa la proposta de xarxa de vianants és més densa i estructurada
que les altres.

Els itineraris de vianants connecten els principals equipaments de la ciutat, els eixos amb
concentracié comercial, centres generadors de mobilitat i 'accés a l'anella verda que permet
arribar als camins historics de I'entorn natural. També l'accés al corredor verd del Parc de
Vallparadis.

Els dos parametres basics que defineixen el disseny d'aguesta xarxa son la funcionalitat i
I'amplada global del carrer. En el cas de la xarxa de vianants, no es discrimina per xarxa primaria
0 secundaria, pero en els eixos que aquesta coincideixen amb la xarxa de vehicles motoritzats cal
considerar el seglent:

- En la Xarxa viaria primaria, la de vianants haura segregada dels vehicles motoritzats, de tal
manera que la seguretat sigui prioritaria i alhora compatible amb l'efectivitat del recorregut
de la xarxa viaria. Per aquest motiu, en tractar-se de vies amb velocitat maxima permesa de
50 km/h, s’haura de disposar de vorera, seguint els criteris d’accessibilitat que estableix la
legislacio.

En la Xarxa viaria secundaria, el model de Terrassa va encaminat a transformar els carrers en
zona 30, per la qual cosa els modes no motoritzats tenen prioritat, la velocitat dels vehicles
s’ha d’adaptar a la mobilitat no motoritzada i cal incrementar les mesures de seguretat en
I'espai compartit. Caldra tenir especial consideracié quan la configuracio del carrer no permeti
disposar d’espai segregat per anar a peu.

- L’amplada del carrer condiciona també la funcionalitat de les xarxes (en base als minims
exigits per la Normativa d’accessibilitat). En vials amb una amplada entre facanes inferior a 7
m, no es disposa de prou espai per encabir-hi la vorera (amb un minim d’amplada util de 1,80
m) i prou espai per a una cal¢ada segregada per als vehicles motoritzats. Per aquest motiu en
aguesta tipologia de vials cal plataforma plana, sense diferenciar el nivell de la vorera de la
calcada.

En relacié a la prioritat, de forma general, la xarxa principal de vianants ha de presentar prioritat de
circulacio sobre els carrers que intersequen del mateix tipus funcional, excepte en el cas que es
creuin amb la xarxa primaria de vehicles, on la semaforitzacio establira aquesta prioritat de pas.
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Resulta interessant establir elements visuals que identifiquin de
forma immediata les tipologies funcionals de carrers, de tal
manera que les persones usuaries relacionin aquests elements
amb el mode de circulacio principal. Un sistema de senyalitzacié
vertical d’orientacié pot ser un element prou atractiu i Gtil. Una
senyalitzacié horitzontal especial o mobiliari urba caracteristic,
pot també crear també aquesta funci6 d’aconseguir una
assimilacié més rapida per part de les persones usuaries.

Descripcio de les Accions associades

i

La mobilitat a peu contempla diversos aspectes de la xarxa viaria. En aquest sentit es consideren

dues linies estrategiques d'actuacio:
« Extensio general de la xarxa de vianants.
» Informacio, promocio, educacio, sensibilitzacio.

Aguestes dues linies estrategiques contemplen 7 accions especifiques:

Linia estratégica Accib

V.1 | Plaiimplantaci6 d'itineraris principals per a vianants

V.2 | Pla dimplantacio de millores generals d’accessibilitat i seguretat per a vianants

Extensié general de

. V.3 | Ampliaci6 de I'espai per a vianants.
la xarxa de vianants p paip

V.4 | Creaci6 d'itineraris a I'avinguda del Valles.

V.5 | Pla de semaforitzacio prioritaria per a vianants

Informacio V.6 | Disseny i Implantaci6 de senyalitzaci6 orientativa per a vianants

promocid, educacio i

sensibilitzacio V.7 | Realitzacié de campanyes per a fomentar els desplacaments a peu

Aquestes accions van dirigides a dotar al conjunt de Terrassa d’'una xarxa d'itineraris prioritaris per
a vianants ben connectats amb els equipaments principals, en condicions de seguretat,
accessibilitat i comoditat que facilitin i resultin atractius per als desplacaments a peu.

També es proposa una transformacio progressiva de la resta de vies, per tal que compleixin uns
minims de qualitat en termes de seguretat i accessibilitat. La seva funcionalitat urbana (xarxa
principal o secundaria) i la seva geometria (amplada disponible) determinaran una seccié tipus de
via a la qual s’hi hauran d’adaptar si no es compleix; també pel que fa als tipus de mobiliari urba o
materials segons estableixin els departaments corresponents de I'’Ajuntament.

Per altra banda, cal continuar promocionant la mobilitat a peu a través de campanyes o activitats
ladigues que posin de manifest els avantatges dels desplacaments a peu.
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Figura 5.3.Proposta de xarxa d'itineraris principal
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5.2. Mobilitat en bicicleta

Per seguir incrementant el nombre de desplagcaments en els propers anys, resulta estrategica la
implantaci6 d’'una xarxa de vies principals de bicicletes (i vehicles lleugers®) que abasti el
conjunt del municipi. Aquesta xarxes han d’acomplir unes condicions adequades de continuitat,
connectivitat i seguretat.

Criteris

Es tracta d'una xarxa amb forca punts de coincidéncia amb la xarxa primaria de vehicles
motoritzats, pel que fa a la seva funcionalitat de connexié amb polaritats d'interés especial i el seu
pas per les grans avingudes de la ciutat que connecten els barris del municipi.

Els itineraris de bicicletes connecten els principals equipaments de la ciutat, els eixos amb
concentracié comercial, els principals centres generadors de mobilitat i donen accés a l'anella
verda que permet arribar als camins historics de I'entorn natural.

La xarxa de bicicletes es divideix en xarxa principal i xarxa secundaria . Sempre que siguli
possible la xarxa principal de bicicletes es desenvolupara a través de carrils propis segregats, ja
sigui en calcada, en vorera, o en el carril bus. Per aquest motiu, quan es tracti de vies amb
velocitat maxima permesa de 50 km/h, les bicicletes hauran de disposar de carril propi excepte si
s’habiliten carrils per circular amb cohabitaci6 amb l'autobls o amb la resta de vehicles pero a
velocitat inferior a 50 km/h, seguint el model recent d’altres ciutats com Madrid. La xarxa
secundaria de bicicletes, ateés que transcorre per vials que sovint no permet la segregacio de la
bicicleta amb el transit motoritzat, aquesta ha de compartir la calcada amb el vehicle privat.
Excepcionalment també ha de compartir 'espai amb les persones que van a peu, per exemple al
Parc de Vallparadis o a l'lla de vianants. Aquesta xarxa, majoritariament, sera coincident amb els
ambits de zona 30, per la qual cosa li atorga una prioritat i proteccié especial respecte al transit
motoritzat.

Els vials establerts com a xarxa principal de bicicletes han de presentar prioritat de circulacio sobre
els carrers que intersequen del mateix tipus funcional, excepte en el cas que es creuin amb la
xarxa primaria de vehicles, on la semaforitzacié establira aquesta prioritat de pas.

Cal establir elements visuals que identifiquin de forma immediata les tipologies funcionals de
carrers, de tal manera que les persones usuaries relacionin aquests elements amb el mode de
circulacio principal i, per tant, es desplacin tenint en consideracioé aquesta funcié. Un sistema de
senyalitzacié vertical d'orientacié pot ser un element prou atractiu i Gtil. Una senyalitzacio
horitzontal especial o mobiliari urba caracteristic, també pot aconseguir una assimilaciéo meés rapida
per part de les persones usuaries .

Vehicles lleugers: vehicles que per les seves dimensions, velocitat i massa, podrien utilitzar els carrils o vies en les
mateixes condicions que les bicicletes. Haura d’estar prevista la seva incorporacié a I'Ordenanga municipal de Mobilitat
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Descripcio de les Accions associades

Les actuacions de la mobilitat en bicicleta es desenvolupen per mitja de 5 linies estratégiques i un

total de 15 actuacions.

Linia estratégica

Accié

Bl Implantacio de la xarxa d'itineraris principals
Extensio g_er_leral de la B2 Condicionar la resta de la xarxa ciclable
xarxa de bicicletes
B3 Xarxa de carrils bici supramunicipals
B4 Aparcaments per a bicicletes segurs en els principals pols de mobilitat
B5 Aparcaments per a bicicletes d'alta capacitat a les estacions de transport public
Aparcament (ferrocarril i bus).
B6 Incrementar la dotacié d’aparcament per a bicicletes a la via publica
B7 Implementar el Bici-registre.
Actuacions de millora -
de la intermodalitat B8 La bici al bus.
B9 Estudiar la implantacié d’'un servei de bicicleta publica.
B10 Promocié de la bicicleta eléctrica.
Pla permanent d'oferta de cursos de conduccié de bicicletes als centres
., ., B11 , L ST
Informacio, promocio, d’educacié (Ambicia't a I'Institut).
educacio i . L, . .
sensibilitzacié B12 | Actualitzar el Pla de promocio de I'is de la bicicleta.
B13 Edicio de la guia de la bicicleta
B14 Disseny i implantacié de senyalitzacié orientativa per a bicicletes
Actuacions de B15 Pla de seguretat viaria per a la bicicleta

seguretat viaria
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Figura 5.4. Proposta de xarxa d'itineraris principals per a bicicletes
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5.3. Mobilitat en transport public

Un dels instruments fonamentals per tal de reduir la necessitat o dependéncia del cotxe en els
desplacaments quotidians de Terrassa, €s que el transport col-lectiu public (i els serveis publics de
transport) aconsegueixin un grau de qualitat en termes similars als del vehicle motoritzat privat, en
especial pel que fa al bus urba.

Aquesta qualitat, que es pot avaluar des de diferents vessants, ha de millorar en el temps de
desplacament tant al centre com entre barris. El temps invertit en el desplagament en transport
col-lectiu, que inclou caminar fins a la parada, esperar, el trajecte de desplacament, i el temps a
peu fins a la destinacio, ha d’aconseguir aproximar-se el maxim possible al temps invertit utilitzant
el cotxe. D’aguesta manera es pot aconseguir que les persones usuaries considerin el transport
public com a primera opcié de transport urba, abans que el vehicle motoritzat privat i, per tant,
comencin a modificar el seu habit de transport quotidia. El cost del desplagament, comparat amb
el del cotxe, seria el segon factor, que estaria pero més lligat amb el cost personal del vehicle i de
'aparcament en destinacio.

Aquest temps de desplacament, si pogués estar “garantit” com a valor indicador en tots els
possibles trajectes, aportaria un grau de fiabilitat, de confianga i comprensié de I'eficacia del
transport que faria molt més atractiu el seu Us quotidia.

Un transport puablic competitiu, amb uns objectius especifics de millora requereix perd una
implicacié i convenciment dels actors implicats, per tal que la prioritat d’'Us de la calgada del
transport public en relacié al vehicle privat estigui ben assumida com a principi rector de distribucio
de I'espai viari. Les accions que es portin a terme han de focalitzar-se en anar millorant la velocitat
comercial del servei de transport public, per tal d’apropar-se al vehicle privat motoritzat, no
Gnicament linia a linia, sind també en la combinacié que permeti anar d'un extrem a l'altre del
municipi.

Per aquest motius, la transformacié cap a una estructura de xarxa amb eixos i abandonar la visié
tradicional de linies ha de ser una de les principals propostes de transformacio.

Cal tenir també en compte que I'ampliacio de la xarxa de ferrocarril amb noves estacions, aportara
una millora significativa en els desplacaments interurbans al centre i fins i tot en alguns casos, els
urbans de llarg recorregut.

Interrelacio dels transports:

Millorar la coordinacié adequada entre els modes de transport ha de ser una altra prioritat del
model de mobilitat, ja que, en ampliar I'abast i I'eficacia de la interrelacié de modes de transport, es
permetra millorar la cadena modal i per tant potenciar la intermodalitat en els desplagcaments de la
poblacio.

La cadena modal més habitual és la que es produeix en la necessaria relacio entre els
desplacaments a peu i en transport public. Les millores van dirigides en aquest cas a la millora de
la xarxa de vianants i de les parades de bus o de ferrocarrils.

Pero cal avaluar el grau de millora possible de les relacions entre la bicicleta i els transports
col-lectius, ja que permet augmentar considerablement la cobertura d’aquests Ultims.

De la mateixa manera, s’han d’aplicar millores en la cadena modal entre el vehicle privat motoritzat
i el transport public ferroviari, per tal de dissuadir 'accés al centre de Terrassa en cotxe, i potenciar
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els desplacaments interurbans en transport col-lectiu, per exemple a Barcelona, sense haver
d'utilitzar 'automobil.

Criteris:

Pel que fa al transport public urba, sén d'especial interés aquelles actuacions que permetin
aconseguir un transport més competitiu en relacié al vehicle privat, que escurcin el temps de
desplacament per a la persona usuaria com per exemple I'increment de la velocitat comercial del
desplacament del bus o la millora de la informaci6 a les persones usuaries per tal d’optimitzar el
seu temps de desplagament a les parades.

Tal i com s’ha esmentat anteriorment, el temps ha de ser el primer indicador practic de millora
sobre el qual focalitzar les mesures.

Aquest temps també pot ser considerat dins la possibilitat d’utilitzar diferents modes de transport
public, de tal manera que la interrelacié entre modes de transport també ha de tenir un especial
tractament. | no Unicament pel factor temps, sind perqué aquest canvi de mode de transport sigui
possible en condicions de comoditat i facilitat prou atractives.

El transport public no es limita perd a un Unic model de transport, sin6 també a una adaptacié
d’aguest transport a les condicions geografigues de I'entorn. Els barris residencials més periférics
sén a més els que presenten una densitat de poblaci6 menor, de tal manera que limiten tant
I'eficacia com l'eficiencia economica del model més tradicional d’autobusos, pensat per demandes
intenses i recorreguts en vies de facil maniobrabilitat. En aquest sentit caldra plantejar opcions que
donin un servei eficient a aguesta demanda, com és el transport a la demanda, que s’adapta millor
a aquests tipus d’entorns urbans i a les necessitats dels seus residents.

Cal analitzar I'oportunitat d’utilitzar recursos ja existents com el taxi convencional, fent-lo compartit
en hores punta i dirigit a les persones usuaries cap els nodes de transport.

La transformacio tecnologica progressiva del parc de vehicles de transport public també ha de
formar part del panell de mesures estratégiques i prioritaries, atesa la incidéncia que pot tenir tant
en la despesa de combustible com en la reduccié progressiva dels valors de contaminacié de la
ciutat.
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Figura 5.5. Proposta d'extensio de carrils bus i localitzacié punts de transbordament
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Tot i que la transformacio de la xarxa de transport public ha de seguir un procés de millora en
molts aspectes (comoditat, seguretat.), guanyar persones usuaries és l'objectiu prioritari. La
modificacié del servei de bus cap a un model de xarxa en comptes de linies, ben interrelacionades
a més amb altres opcions de transport, requerira d'un procés d'implantacié acurat i adequadament

comunicat, que permeti transmetre i demostri els avantatges d’aquesta transformacio, si es pretén
aconseguir una resposta activa de les persones usuaries.

Descripcio d'accions associades:

El desenvolupament de les actuacions del camp d’actuacié del transport public t¢ com objectius
incrementar els nombre de persones usuaries, millorar I'accessibilitat i la informaci6, millorar
I'eficiencia i I'eficacia del sistema de transport public, incrementar la fiabilitat del servei, ampliar la
xarxa, millorar la confortabilitat, millorar la cobertura dels serveis de transport public de connexio
amb Terrassa, aconseguir que tot el transport public funcioni com una sola xarxa implicant les
diferents institucions publiques, millorar la intermodalitat, reduir desplagcaments urbans i
interurbans en vehicle privat afavorint les cadenes modals, aconseguir informacié més precisa de
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matrius Origen — Desti, reduir els costos del transport, reduir I'impacte del transport discrecional, i
renovar la flota d’autobusos amb criteris ambientals.

En aquest sentit es consideren nou linies estrategiques d’actuacio:
* Incrementar l'eficiéncia del servei
* Incrementar la velocitat comercial
e Millorar la prestacio6 del servei
* Millorar I'accessibilitat del servei
» Millorar el confort i la informacié a la persona usuaria
* Millorar el transport interurba
* Reduir 'impacte ambiental
* Fomentar la intermodalitat
» Promocionar la utilitzacié del transport public

Aquestes nou linies estrategigues contemplen 14 accions especifiques:

del transport public

Linia estratégica Codi Accio
Incrementar I'eficiencia 1 Impulsar un procés de participacié ciutadana sobre la xarxa de transport
del servei ) public urba
Incrementar la velocitat TP.2 | Ampliar la xarxa de carrils bus
comercial TP.3 | Millorar la velocitat comercial
Mlllorgr la prestacio del TP.4 | Millorar la gestio del servei
servei
Millorar 'accessibilitat del TP.5 | Millorar l'accessibilitat a les parades
SErvel TP.6 | Millores especifiques pels col-lectius amb discapacitat
Millorar el confort i la TP.7 | Millorar la informacié a la persona usuaria
informacié a la persona
usuaria TP.8 | Millorar la comunicacié amb la persona usuaria
TP.9 |Instar a la Generalitat a millorar el servei interurba
Mlllorar N I transport TP.10 | Instar a la Generalitat a canviar la zona tarifaria de Terrassa
interurba
TP.11 | Reduir 'impacte del transport discrecional
Reduir 'impacte ambiental | TP.12 | Millorar la flota de transport public
Fomentar la intermodalitat | TP.13 | Fomentar la intermodalitat
Promocionar la utilitzacio TP.14 | Promoure la utilitzacié del transport public
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5.4. Mobilitat en vehicle privat motoritzat

La mobilitat en vehicle privat s’ha desenvolupat segons un mode de conduccio similar al realitzat
en tota la xarxa viaria, és a dir, gairebé sense diferenciar el tipus o geometria de la via. De fet, el
factor prioritari de disseny ha estat, fa poc temps, 'amplada de la calcada per tal de prioritzar la
circulacio dels vehicles motoritzats. La jerarquitzacio funcional de la xarxa trenca aquesta tradicio
hegemonica a favor del vehicle motoritzat per a incorporar o recuperar altres modes de transport
en determinades vies, per davant de la del vehicle privat motoritzat.

La implantacio de zones de vianants en zones historiques ha estat un dels primers processos de
transformacio de la prioritat. No obstant ara es vol estendre al conjunt de la ciutat. D’aquesta
manera es comencga a condicionar no Unicament la capacitat de la via siné també el grau
d’accessibilitat i el model de conduccio.

La xarxa viaria, des de el punt de vista del vehicle motoritzat privat, estableix dues categories:

1) Xarxa primaria, dedicada als desplagcaments de major recorregut i de pas per Terrassa.

2) Xarxa secundaria: per accedir en I'tltima part del trajecte a la destinacio, o per accedir a la
xarxa primaria des de l'origen.

Xarxa primaria:

Es tracta en general de vies amb una velocitat maxima de circulacié de 50 km/h; generalment amb
calcada per a dos sentits de circulacié, amb una capacitat moderada o alta, dirigida a aconseguir
una fluidesa prou bona la major part del dia. No té pero l'objectiu de suportar una fluidesa
completa (nivell de servei A o B) en hores punta. En hores punta, a més, en aquelles vies on
comparteixi calcada amb el transport public, tindra prioritat aquest Ultim. Tractant-se de vies que
adquireixen rellevancia en el conjunt de la ciutat, algunes de les quals concentren també
establiments comercials, han de disposar de voreres igualment amples per a suportar fluxos
intensos de vianants. Aquesta xarxa representa en I'actualitat el 17% (de km lineals) del conjunt de
la xarxa viaria i concentra 940.000 veh-km del transit en vehicle motoritzat (el 55% del total que
circula per la xarxa urbana). Es preveu que amb les transformacions a realitzar, la xarxa de llarg
recorregut sigui lleugerament inferior i que acabi concentrant el transit de pas que ara es realitza
pel carrers no aptes per a aquesta funcio (Arquimedes, Galileu...).

La configuracié d’aquesta xarxa requereix de dues linies d’actuacié principals

1) Millora de la connectivitat des de la xarxa interurbana cap a la xarxa primaria i la continuitat
del seu conjunt de vies: cal millorar la connectivitat entre la xarxa interurbana exterior i la
xarxa de llarg recorregut per tal de poder dirigir-se des de l'accés principal del sud (C58-
C16) cap al nord de la ciutat o a l'inrevés, de tal manera que travessar el nucli central no
sigui 'opcié més atractiva.

2) Millora de la continuitat de l'anella interna de circumval-laci6 de la zona central,
conformada en principi per la ctra. de Montcada, I'av. Barcelona, el pg. Vint-i-dos de Juliol,
el c. Santa Maria Mazzarel-lo i I'av. Angel Sallent. L'anella de circumval-lacio de la zona
central de Terrassa també pateix problemes de continuitat i connectivitat per diferéncies de
capacitat i heterogeneitat entre alguns dels trams i dificultats de connectivitat en els vertexs
d'aguestes vies.
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Figura 5.6. Xarxa primaria i secundaria (Escenari 2021)

— Accessos | vies interurbanes

— Xarxa primaria (llarg recorregut)

Xarxa secundaria (curt recorregut)

llles de vianants
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La xarxa secundaria:

Tot el que no es tracti com a xarxa primaria constituira la xarxa secundaria que, des del punt de
vista de la circulacié de vehicles motoritzats, pot també ser classificada en vies locals, situades a
dins dels barris, i dedicades basicament a accedir ens els Ultims metres als aparcaments i
habitatges.

La xarxa secundaria pot ser tractada com a Zona 30, Zona prioritaria per a vianants (Zona 20) o
Zona de vianants. Aquestes tipologies de vies es tracten amb major detall al capitol 8.7

Descripcio de les Accions associades
Les accions associades es classifiquen en sis linies estrategiques:
» Millores de la xarxa viaria: dirigides basicament a millorar la connectivitat de la xarxa

interurbana i interna de la xarxa primaria, i la fluidesa i connectivitat de la anella perimetral;
també a transformar la jerarquia, trencant el transit de pas per la zona central.

e Informacié, promocié , educacidé i sensibilitzacié: accions dirigides a millores de la
informacio i foment de sistemes o tecnologies de transport amb menor impacte ambiental

» Adequacions de sequretat viaria: implantacié de mesures relacionades amb les accions del
Pla local de seguretat viaria de Terrassa.

+ Sequretat urbana: accions relacionades amb la utilitzacié del viari davant situacions de
contingencia o risc potencial de perill sobre la poblacio.

» Planificaci6 urbana: mesura de redrecaments sobre aspectes relacionats amb el
planejament urbanistic que afecten a la xarxa viaria a desenvolupar.

« Reducci6 impacte ambiental: accions dirigides a reduir els impactes directes generats per
la circulacié

Aquestes sis linies estratégiques contemplen 16 accions especifiques:

Linia estratégica Codi Accio

VM.1 | Pla de transformacié funcional de la xarxa viaria

Millora de la xarxa viaria VM.2 | Millora de la connectivitat entre els accessos i la xarxa primaria

VM.3 | Revisi6 del Pla de senyalitzaci6 d'orientacio de la xarxa primaria

VM.4 | Incrementar el mapa continu de transit

VM.5 | Incrementar la informacié del temps de recorregut

VM.6 | Estudi d'implantacio d'un sistema de Car-sharing

Informacio, promocio,

educacié i sensibilitzacio VM.7 | Incentivar el vehicle compartit (car-pooling)

VM.8 | Xarxa de punts de carrega per a vehicles més nets

VM.9 | Pla d'impuls del vehicle electric

VM.10 | Promoure les tecniques de conduccid eficient
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Linia estratégica Codi Acci6

thrlij:cmns de seguretat VM.11 |Implantar el Pla local de seguretat viaria referit al vehicle motoritzat
VM.12 | Redaccié d'un protocol d’evacuacié davant contingéncies civils o naturals

Seguretat urbana
VM.13 | Definir rutes de transport de matéries perilloses

Planificacié urbana VM.14 | Supressio6 del Vial de Llevant

o VM.15 | Reduir el limits de velocitat en vies interurbanes

Reducci6 impacte

ambiental ) ] o ] .
VM.16 | Reduir el nivell acustic de les vies amb superacio6 de soroll
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5.5. Aparcament

L'aparcament del vehicle motoritzat és un dels principals instruments estratégics en la
transformacio dels habits de mobilitat ates que el 75% de les persones usuaries considera que les
dificultats o el cost de trobar aparcament en destinacié modifica significativament la decisio en el
mode de transport quotidia a utilitzar’. També es té en consideraci6 la baixa utilitat que suposa
'aparcament en superficie en termes d'utilitat de I'espai public ja que excepte en zones amb
aparcament regulat, es tracta d’un espai public ocupat per vehicles que romanen parats la major
part del dia quan, per contra, existeixen altres necessitats d'espai public per tal de millorar les
infraestructures de modes de transport no motoritzats, o nous serveis de la ciutat (TIC, recollida de
residus, etc. ).

Cal tenir clar pero, que I'aparcament en superficie (al carrer) no és un dret adquirit per ningd, ni
persones residents, propietaries o usuaries d’'un vehicle motoritzat o qualsevol altre vehicle, fins i
tot encara que aquest aparcament sigui de pagament. La disponibilitat d’aparcament public es
justifica sobretot per a proporcionar accessibilitat en vehicle als diferents barris, quan el model
urbanistic no va preveure aparcament vinculat als habitatges residencials, o per a realitzar
gestions comercials de curta durada que requereixen proximitat als llocs.

La proposta aqui plantejada es fa amb una visié integrada de les diferents tipologies d’aparcament
per tal d’establir de forma clara el grau de funcionalitat que desenvoluparia cadascuna, segons el
tipus de persona usuaria o de l'impacte que es vulgui obtenir en la transformacio dels habits de
mobilitat. D’aquesta manera es fa una proposta tenint en compte tota I'oferta d’aparcament,
incloent el pablic o privat disponible, que permet, per exemple, reduir I'oferta de I'aparcament
regulat public en superficie, si la demanda de les persones residents no és necessaria. Abasta a
més el conjunt de Terrassa, amb un desenvolupament progressiu que requerira, per tant, d’'un
horitzé que superara el propi PMU.

La gestio de la distribucio urbana de mercaderies (DUM) es pot integrar dins una estratégia global
d’oferta d’aparcament urba, al compartir recursos de gestio i control.

Objectius especifics de la regulacié de 'aparcamen  t

* Respondre a la necessitats d’aparcament de les persones residents.

«  Maximitzar I'eficacia de I'espai regulat en superficie

« Dissuadir de I'is del vehicle privat en desplacaments que tenen com a desti la zona central
de la ciutat, pero oferir alternatives d’accessibilitat a residents i visitants.

*  Promoure I'is de vehicles no contaminants.

« Promoure l'estacionament per llargues estades en aparcaments soterrats, per reduir els
efectes negatius que comporta la circulacio de vehicles cercant places lliures en calcada.

» Disposar d'informacié automatitzada del funcionament de I'aparcament regulat de la ciutat.

% Estudis d’Analisi de la congestié en I'ambit metropolita de Barcelona. Fundacié RACC. (www.fundacioracc.cat).
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Directrius

La proposta global d'aparcament segueix les seguents directrius:

Regular tot I'estacionament en calgada d’'un ambit central de la ciutat, amb un sistema de
gestié i control automatitzat, que permeti maximitzar 'eficacia i eficiéncia de I'aparcament
disponible i que alhora dissuadeixi de I'Us del vehicle en els desplagaments que tenen com a
desti I'area regulada. Es pretén reduir el transit i la contaminacio, i millorar les condicions de
circulacié en I'ambit que es regula.

La regulacié de I'aparcament s’establira segons la combinacié de dos factors: I'ambit de
regulacié en relacio a la proximitat al centre i el tipus de persones usuaries: resident, visitant
(esporadica o recurrent) i professionals que es dediquen al transport de mercaderies, tenint
en compte les segiients premisses generals:

o0 En zones de major demanda per activitat comercial o de serveis es garantira un nimero
de places dalta rotacio (zona blava) exclusiva per a visitants. Es disposara també per
cobrir aguesta demanda d’estacionament, de la oferta existent als aparcaments publics
soterrats.

o En aquelles zones de menor centralitat es permetran estades de major durada, pero
d’Us mixt per a residents i visitants.

o Es protegira les necessitats de les persones residents en zones amb déficit
d’'aparcament, si cal de manera exclusiva.

0 Quan l'estada sigui de llarga durada es podra també utilitzar I'aparcament soterrat, o
dirigir-se a zones més allunyades, on I'aparcament sigui lliure.

Gestionar I'aparcament (regulat) segons graus de dissuasié:

» Per cost i temps de durada (i segons distancia al centre i tipus de persona usuaria).
» Per grau de contaminaci6 del vehicle.

Estendre aquest model de regulacié a altres barris, en el cas que I'evolucié de la ciutat i la
demanda justifiqui aquesta extensid, o si les associacions de veins i veines dels barris ho
sol-liciten i es considera viable técnicament.

S’ampliara progressivament la demanda d’aparcament en calcada per a motos i bicicletes.

Es millorara la gesti6 de les reserves habilitades per a les operacions de carrega i
descarrega de mercaderies, per tal de minimitzar impactes i indisciplina.

S’establiran les necessitats d’aparcament per a vehicles de grans dimensions com autocars
a prop de recursos turistics o de pesants en els poligons industrials o altres ambits que no
comportin problemes a les persones residents.

Establir una regulacio de tarifes que faciliti la usabilitat segons els objectius definits i que les
tarifes de I'estacionament fora calgada (en aparcaments soterrats) siguin inferiors als de
I'estacionament en calcada.

Establir un equilibri de tarifes entre modes public de transport, aparcament public i privat
gue serveixi als objectius de canvis d’habits de mobilitat.
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- Apostar per la gestio de I'aparcament a través de les noves tecnologies (Aplicacions —Apps-
per a telefons mobils). Proposta global

Zonificacio
Per a I'horitz6 del PMU s’estableixen els ambits de regulacio seguents (vegeu Figura adjunta):
= Quadrat central: ambit contingut entre I'avinguda 22 Juliol, la carretera de Montcada, i
gue conté a l'oest els carrers Faraday i Josep Trueta, i a I'est el parc de Vallparadis.
Aquest espai estaria inclos a l'interior de la ZUAP.
» Zona adjacent: Zona que envolta 'ambit anterior i que fa de transicié suau entre la zona
regulada i la no regulada, per evitar tensions d’aparcament al voltant de la zona
regulada del centre.

= Resta de carrers: conjunt de carrers dels barris de Terrassa no inclosos en els dos
anteriors.

El seguiment permanent del PMU permetra comprovar si la transformacié urbana requerira
una modificacié progressiva, per tal d’adaptar-lo a 'ambit de la ZUAP i a la resta de barris
segons les necessitats de la ciutat.

Tipologies Persones usuaries

Es defineixen les tipologies de persones usuaries segients:

= Residents (sense disponibilitat d’aparcament en habitatge):

*= Visitants
o0 Puntuals de curta durada: requereixen estades d’aparcament inferiors a 2 hores.

o0 Puntuals de llarga durada: visitants que realitzen activitats comercials o de feina
gue requereixen periodes superiors a dues hores.

0 Recurrents de llarga durada: persones amb el seu lloc de treball o estudi situat a
I'ambit regulat i que diariament necessiten accedir-hi en cotxe.

» Professionals que realitzen tasques de carrega i descarrega de mercaderies

» Persones usuaries de vehicles amb baix potencial contaminador: s’establiran
bonificacions en tarifes per a persones conductores que utilitzin aquest tipus de
vehicles.

Tipologies d’aparcament:

En base a les Zones i tipus de persones usuaries, s'establirien les tipologies d’aparcament
seguents:

1. Zona Blava: Places d’aparcament reservades per a visitants de curta estada, per
afavorir la rotacié en zones de concentracio comercial o serveis.

2. Zona Mixta: dedicades a residents o visitants de llarga durada.
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3. Zona Especial Residents: places exclusives per a residents
minuts.

4. Carrega/descarrega de mercaderies: dedicades amb temps d’'estada inferior a 30

de barris on 'estacionament no esta regulat
6.

5. Area Exprés: places per estacionaments per a visitants de molt alta rotacio, en carrers
justifica nova implantacié de zona blava perquée s6n poques places

on no hi ha zona blava propera i no es
Park&Ride: Places per a aparcaments de llarga durada, situades al costat de les
estacions ferroviaries no centrals.

7. Places per a persones amb mobilitat reduida (PMR): places generiqgues o nominals per a
persones amb dificultats de mobilitat
Figura. 5.7. Proposta de zonificacio de 'aparcament regulat
P
I\\ - l"i'_-} ,r.——j '-ﬁ ; x / ;
) \ E v @\
Ho |i o Eii o
; F'.l I- :
[1 Ambit quadrant central

- Corona adjacent

Zona blava

— Accessos | xarka interurbana
]

Xarxa primaria

Xarxa secundaria
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Model de gestid

Tarifes i abonaments:

Es proposa establir les tarifes d’acord amb els seglents criteris:

(0]

(0]

Residents: Abonament (minim trimestrals) similar per a tots els residents de Terrassa
raonats per criteris de costos i gestio.

Zona Blava: Tarifes per minuts diferents en funcié de la demanda i de la proximitat al
centre (relacionades amb les tarifes dels aparcaments public i els costos de transport
public).

Visitants: Abonaments dilirns per a persones amb necessitats d’'aparcament d’'alta durada
(pendent d'analisi).

Zones de carrega i descarrega de mercaderies: gratuites, pero lligat a control de temps
Tarifa eco per a vehicles de baixes emissions.

Park& Ride: abonaments lligats a I'Gs del transport public.

Comprovant de I'estacionament:

Zona Blava : tiquet de parguimetres o mitjancant la reserva de placa a traves d’'una App.
Zona Mixta: Els vehicles de residents amb autoritzaci6 i vehicles forans hauran de fer la
reserva de placa mitjancant una App per a teléfons maobils, on s’haura d'identificar la
matricula i el nimero de la plaga d’estacionament.

Zona Especial residents : es podra estacionar mostrant I'etiqueta que l'identifica com a
vehicle autoritzat i que inclou la zona de residéncia i la matricula del vehicle.

C/D: Control del temps mitjangant aplicacions per a mobils o sms.

Temps d’estacionament maxim:

Zona Blava: en general 2h, pero se’n podran establir d’altres, com per exemple a la
zona de jutjats.

Zona Mixta: sense limit de temps pel resident i per a visitants puntuals de curta durada.
Pels visitants amb tarifa d’abonament, caldra definir el temps maxim en funcié de la
rotacié necessaria en aquell ambit concret. Podra variar en funcié de la proximitat al
centre a altres ambits d’atraccié de la ciutat i de la proximitat d’aparcaments publics
subterranis.

Zona Especial residents: sense limit per a residents i amb limit per a vehicle fora amb
tarifa d’abonament que dependra de la zona concreta.

C/D: 30 minuts com a maxim
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La taula seguent presenta el model d’estacionament de manera sintética:

Figura 5.8. Proposta ®ORGANITZACIO de 'aparcament regulat

Tipologia de QUADRAT CORONA Resta de carrers
persona usuaria CENTRAL ADJACENT
Zona Mixta Zona Mixta / zona Lliure
Resident (il- limitat) exclusiva residents (il- limitat)
(il limitat)
o zona Blava
Visitants

Curta durada
(inferior a 2 hores)

Zona Blava / zona Mixta
(temps maxim 2h)

Zona Blava / zona Mixta
(temps maxim 2h)

(temps maxim 2h)

Area Exprés
(temps maxim

30 minuts)
B Aparcament soterrat:
Visitants Aparcament soterrat: (il-limitat) Lliure
Llarga_durada (il-limitat) (il limitat)
(superior a 2 hores) Mixta

(per determinar)

Professionals que
realitzen tasques de
carrega i descarrega

Rotacié controlada per
App de teléfon mobil o

Rotaci6 controlada per
App de telefon mobil o

Rotacié controlada per App de
teléfon mobil o sms

de mercaderies SmS SmS (30 min)
(30 min) (30 min)
Figura 5.9. Proposta de GESTIO de 'aparcament regulat
Tipologia
persona | LR CENTRAL | CORONAADIACENT | 2R CE
usuaria p
Abonament temporal Abonament temporal lliure
- Tarifa T1 Tarifa T1
Il limitat
Resident
(0a24h) . ) . :
Tarifa eco per vehicles Tarifa eco per vehicles de
de baixes emissions baixes emissions
. Zona blava:
Z3e L compra de tiquet de
COMIEE E2 BLILE2 arl uir?netre 0 qa ament
parquimetre o pagament parg A pag
per App PEr APP
. Tarifa ZB .
Tarifa ZB lliure
Visitants .
2h hores maxim Mixta: Mixta: A
: agament per la
(Curta durada) pagament per la App pag Tarif:fZB Pp
Tarifa ZB
Tarifa eco per vehicles Tarifa eco per vehicles de
de baixes emissions baixes emissions
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Mixta:
Abonament temporal
Per persones usuaries
Visitants Di Aparcament soterrat: |c_1|_ear:itf|2c_|§;s
iurn Tarifa aparcament
(Llarga durada) Temps maxim: per Aparcament soterrat: liure
determinar Tarifa aparcament
Tarifa eco per vehicles | Tarifa eco per vehicles de
de baixes emissions baixes emissions
Professionals
que realitzen
tasques de . .. . ..
carrega i 30 minuts gratuita gratuita gratuita
descarrega de
mercaderies
P&R (0-24h) - - Lligata TP

Descripcio d'accions associades

El desenvolupament de les accions de I'ambit d’actuacié de I'aparcament de vehicle motoritzat té
com objectiu ajustar I'oferta a la demanda, millorar la rendibilitat social de I'espai public, eliminar
els efectes negatius de I'aparcament gratuit, potenciar el canvi modal cap al transport pablic i els
modes no motoritzats, fomentar la intermodalitat, facilitar el sistema de pagament a les persones
usuaries i millorar el bon Us de les places regulades d‘aparcament.

Linia estratégica Codi Accid
AP.1 | Implantaci6 i regulaci6 integral de I'estacionament al quadrat central
. AP.2 | Implantaci6 i regulaci6 integral de I'estacionament a la corona adjacent
Regulacié integral de
I'espai public viari AP 3 Implantacioé i regulacio integral de I'estacionament a la resta de carrers de
' Terrassa
AP 4 Tarificacié municipal de I'aparcament del carrer en funcié del potencial
' contaminador dels vehicles.
AP.5 | Utilitzacié eficient dels park&ride de la ciutat
AP.6 | Potenciar I'is dels aparcaments publics fora de calcada
Millores del model integrat AP7  |imol 6 d icl lcad
d'estacionament . mplantacio d'aparcaments per a motocicletes en calcades
AP.8 | Pagament de I'estacionament regulat en superficie
AP.9 | Pla d'aparcament de vehicles pesants
Planificacié AP.10 Revisar i donar compliment a la planificacié urbanistica en relacié a les

reserves d’aparcament
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5.6 Gesti6 de la mobilitat

La gestio de la mobilitat és un métode efectiu per a promoure la mobilitat sostenible, i de cost
inferior a mesures, per exemple, que impliquen transformacio urbanistica. Aquesta pivota al voltant
de mesures de sensibilitzacidé, campanyes informatives, comunicacié i marqueting. Les mesures
de gesti6 de mobilitat normalment no requereixen de grans inversions financeres i sén un métode
molt efectiu i necessari a I'hora d’incidir en el canvi d’habits de mobilitat.

Quan es realitzen millores técniques i d'infraestructura és molt important que la seva implantacio
vagi acompanyada de mesures de gestio de la mobilitat i de campanyes que ajudin a estimular el
canvi d’habits de les persones viatgeres, posant en relleu i encoratjant I'is dels modes de mobilitat
més sostenibles, com el transport public, I'anar a peu i en bicicleta. En general, aquestes mesures
es desenvolupen en forma d'informacié i comunicacidé, en l'organitzacié dels serveis i la
coordinacio d'activitats entre els diferents agents implicats.

Les accions associades de gestio de la mobilitat pretenen:

- Facilitar i obrir la informacio a les persones usuaries.

- Participar les persones i el conjunt d’agents de mobilitat que integren la ciutat, en el canvi
d’habits necessari per tal d’'aconseguir el transvasament modal.

- Involucrar al centres generadors de mobilitat.

Linia estratégica Codi Accio

Normativa GM.1 Redaccio i aprovacio de I'ordenancga integrada de mobilitat
GM.2 Impulsar el projecte de camins escolars.
GM.3 Promocié del cotxe compartir en zones industrials

Accés als pols de
mobilitat GM.4 Promocié d'iniciatives de mobilitat col-laborativa

Promocié dels Plans de Desplagament de Empresa (PDE) i dels centres

GM:5 generadors de mobilitat

GM.6 Creaci6 de I'Observatori de la Mobilitat

GM.7 Marqueting personalitzat a determinats col-lectius
. GM.8 Difusi6 d'iniciatives vinculades amb la mobilitat amb baixes emissions
Informacio,
promocid, educacio i | GM.9 Incorporar la informacié publica de mobilitat al portal Open Data Terrassa.

sensibilitzacié . — i
GM.10 | Participacio a la setmana de la mobilitat sostenible

GM.11 | Difondre les bones practiques de mobilitat sostenible

GM.12 | Estudi de la viabilitat técnica, econdmica i interés social del projecte “Via d’'Egara”

Instar a I'Hospital de Terrassa a prendre mesures per millorar la mobilitat

GM.13 )
generada pel recinte
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5.7. Disseny i paisatge urba, pacificacié del trans it i zones ambientals

La reducci6 de l'accidentalitat i de la contaminacié atmosférica i acustica sén tres dels objectius
principals per a la millora de la qualitat de vida de la ciutat. Per tal d’aconseguir-ho, el PMU aposta
significativament per aconseguir una reduccié de les velocitats punta i de la intensitat mitjana de
circulacio dels vehicles motoritzats en vies amb una vocacié funcional més orientada als fluxos de
modes de transport no motoritzats i a I'estan¢a, que ha estat anomenada Xarxa viaria secundaria.

Aquesta mesura ha de contribuir a un canvi d’habits de mobilitat que porti a un s més racional
dels vehicles motoritzats en I'entorn urba, és a dir, a reduir el conjunt de desplagaments que es
realitzen a la ciutat, sobretot d’aquells de curt recorregut que fins ara encara es realitzen en vehicle
motoritzat privat. De retruc, també ha de contribuir a una menor contaminacié atmosférica i
acustica per al les persones usuaries de I'espai public.

La popularitzacio progressiva de vehicles amb tecnologies de baixes emissions, tant d’automobils
com de vehicles de mercaderies, anira transformant progressivament el parc mobil de la ciutat cap
a un parc de vehicles menys contaminant. Aquest fet tindra una incidencia significativa sobre els
efectes de contaminacio local que pateix Terrassa en l'actualitat, a causa en bona part, a la
mobilitat de vehicles motoritzats. No tindra, pero, efectes sobre la demanda de I'is de vehicle
privat si ho es fan restriccions que obliguin a reduir-la, com a minim en determinades zones de la
ciutat que suportin un volum de transit excessiu.

El control del transit i la reduccio d’emissions es vol desenvolupar a partir de dues linies d’actuacié
principals:

A. Laimplantacié d’'una Zona Urbana d’Atmosfera Pro  tegida (ZUAP).

Les Zones Urbanes d’Atmosfera Protegida son instruments utilitzats per moltes ciutats d’Europa
com a sistema de control de la demanda de vehicles motoritzats en els centres urbans, regulant el
seu accés, temporalment a conseqiiencia d’episodis de contaminacio local nociva per a la salut de
les persones residents, o de forma permanent per a reduir la mobilitat en vehicle privat vers altres
modes més sostenibles. Aquesta regulacié permanent pretén obtenir una millora de la qualitat de
I'aire i reduccio de soroll i també millorar les condicions de circulacio i reduir 'accidentalitat.

En aquestes zones es recupera o es dona prioritat als modes no motoritzats per sobre dels
motoritzats, assegurant una bona accessibilitat de proximitat dels vehicles motoritzats en
determinats casos: transport col-lectiu, distribucié de mercaderies, etc.

B. Implantacio progressiva de les Zones 30 alares ta de barris.

Tant a dins de la ZUAP com a d'altres ambits de la ciutat, s’anira transformant progressivament
com a tipologia de carrers en zona 30, exceptuant els eixos de la xarxa viaria primaria. D’aquesta
manera es defineix un primer grau de transformacié en la prioritat d'aquest viari per a
desplacaments de curt recorregut, ates que es redueix la velocitat de circulacié maxima a 30 km/h,
i el viari pot ser compartit amb major seguretat per diferents modes de transport.

Aquestes son accions ambicioses i que requeriran un procés d'implantacié que pot superar fins i
tot I'horitzo del 2021.
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Figura 5.10. Ambits de Zona Urbana d’Atmosfera Prot  egida (ZUAP) i Zones 30
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A) Zona urbana d’atmosfera protegida (ZUAP)

Es proposa una amplia zona central circumscrita dins del perimetre delimitat pels carrers
seguents: pg. 22 de Juliol al nord; av. Barcelona a l'est; ctra. Montcada al sud, i c. Santa Maria

Mazzarello i av. Angel Sallent a I'oest.
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Aguest conjunt de vies constitueixen el perimetre més proper al centre que pot acomplir la funcio
de viari de circumval-lacié. Es tracta de vies amb doble sentit de circulacié i amb capacitat per
estructurar la mobilitat d’accessibilitat a la ZUAP. Per contra, la xarxa viaria que conté aquest espai
central, esta configurada amb caracteristiques geometriques Unicament aptes per a un carril de
circulacié i amb funcions especifiques de final/inici de recorregut tals com l'accés a habitatges,
ambits comercials, equipaments i aparcaments d’'Us public en calcada o soterrats. Aquest ambit
esta caracteritzat pel flux prioritari de modes de transport no motoritzats.

Les dimensions generals d’aquest ambit (un rectangle aproximat de 2 km per 1,5 km), obliga a una
transformacio progressiva per fases.

Es preveu un conjunt d’accions organitzades segons dues fases que podrien superar 'horitzé del
pla i afectarien dos ambits:

1) Primera fase proposada: el centre de la ciutat actualment definit com a barri i els carrers
adjacents del barri de Ca n’Aurell fins al carrer de Faraday.

2) Segona fase proposada: la resta de barris adjacents que completarien la resta interior de
'anella perimetral de circumval-lacié (resta de Ca n’Aurell, Antic Poble de Sant Pere, Placa
Catalunya-Escola Industrial i Cementiri Vell).

Figura 5.11. Proposta d’'implantaci6 de | ‘ambit ZUAP
Ambit Final (FASE 2)

Descripcio d’accions coordinades

La implantacié de la ZUAP ha de ser el resultat d'una accio coordinada, en I'espai i en el temps,
amb altres accions, per tal de crear les condicions que permeti aplicar les restriccions previstes,
sobretot de circulacié de pas i tipologia de vehicle segons grau de contaminacid, perd aportant
abans d’aix0 alternatives d’accessibilitat amb altres modes de transport. Aquesta actuacié també
ha de venir acompanyada d'una explicacio clara dels beneficis que s’espera obtenir i plantejar
alternatives viables (estratégia Push&Pull ).

Algunes d'aquestes accions ja han estat apuntades a I'hora de parlar de la jerarquitzacio viaria i de
la xarxa principal. Altres accions formen part d’altres camps d’actuacid, pero tindrien un especial
tractament i prioritat en focalitzar-se a la zona central on es preveu la implantacio de la ZUAP.
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Accions d’'ajustament de la capacitat viaria del per  imetre de la ZUAP.

Estudiar la capacitat viaria del perimetre de circumval-lacié de la ZUAP per ajustar temps semaforics,
dimensionament de carrils, habilitacié de nous girs i/o eliminacié d’altres, al nou escenari de mobilitat plantejat
amb la ZUAP.

Extensio i connectivitat de la xarxa prioritaria de vianants i vehicles lleugers

Dins la proposta general d’extensié i millora de les condicions urbanistiques per a vianants i I'extensio i
connectivitat de la xarxa de vehicles lleugers (bicicletes i altres modes), cal desenvolupar de manera
prioritaria les dues xarxes que connecten amb la zona central.

Pas i circumval-lacio del transport public i potenc iaci6 de la intermodalitat

El transport public ha de disposar d’'una bona accessibilitat a I'espai central, també a linterior, com a
alternativa a les restriccions del vehicle privat motoritzat que es produeixin. Per aquest motiu la xarxa de bus
competitiva és un objectiu primordial previ a la implantacié de restriccions a la zona urbana central de
control d’emissions (ZUAP).

La potenciacié del tots els modes de transport public i la capacitat d'interrelaci6 amb altres modes de
transport ha de ser un objectiu prioritari, que cal millorar i donar a conéixer abans d’introduir restriccions.

Gestio de I'aparcament regulat i DUM

La regulacio integrada de I'aparcament en superficie per al conjunt de Terrassa tindra el seu inici en aquesta
zona. La integracio consisteix en definir tipus de persones usuaries sobre un mateix espai d’aparcament en
funcié de les necessitats: residents, rotacio, aparcament, i potser professionals. Aquesta regulacié s'anira
estenent, si s'escau, des del centre cap a la resta de barris de la primera corona del centre.

Amb I'ajuda de noves tecnologies, cal establir mecanismes que redueixin o impedeixin la indisciplina en I'is
de I'aparcament regulat per a mercaderies i aportar solucions que facilitin la distribucié6 de mercaderies i la
facin més compatible amb la vida urbana.

Accions legislatives, informacio a la persona usuar ia, promocio i educacio

S’haura de disposar d’'una Ordenanca integrada que reguli de forma clara els aspectes principals que
orientarien la regulacié d’aquest nou ambit i que cercarien els objectius perseguits. A més, la implantacié
incipient de les noves tecnologies, tant d’elements de gestié com de tecnologies d’automocid, requereix d’'una
previsio a les ordenances amb prou visié per tal que sigui eficag per a la mobilitat de Terrassa a mig i llarg
termini.

La informacié, divulgacio i formaci6 ha de ser un aspecte principal en tot aquest procés per tal de fer
conscient a les persones residents de la implantacio progressiva d’'una zona central de control d’emissions i
dels objectius a assolir.

B) Implantaci6 progressiva de les Zones 30 alares ta de barris de Terrassa

La resta de barris que no es troben dins de I'ambit delimitat com a ZUAP també es transformaran
de forma progressiva en zones de velocitat controlada: Zones 30.

Cada Zona 30 disposa també d’un viari perimetral que pertany a la xarxa primaria, de tal manera
gue el viari intern s’ha de gestionar per a accedir-hi, perd no per travessar-lo. En aquest sentit es
realitzara una transformacié progressiva per a evitar els transits de pas.
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La figura 8.10 mostra les Zones 30 previstes, sobre les quals cal realitzar aquesta transformacio
urbana, que també bé afectada des de diferents camps d’'actuacié: vianants, bicicletes, vehicle
motoritzat privat, atés que es tracta de donar una caracteristica funcional integrada al conjunt del

viari.

La gestio i regulacié de cada Zona 30 vindran condicionades per les xarxes que sobre ells se
superposen, com sén els itineraris principals de vianants, bicicletes i de transport public. Aquests
modes de transport han de poder travessar les zones 30 de forma rapida, per tal d’assolir temps
de desplacaments competitius vers els vehicle privat.

Descripcio d'accions associades

A continuacié s’indiquen les 13 accions encaminades a assolir els objectius indicats
anteriorment.
Linia estratégica codi Accié
ZA1 Identificar i desenvolupar la ZUAP
ZUAP. Pacificaci6 i regulacio ZA.2 Estudiar I'anella perimetral de la ZUAP
del transit
ZA.3 Estudiar la reducci6 del transit de pas a I'ambit de la ZUAP
ZA.4 Implantar un sistema d’observacioé del transit de pas
ZA5 Implantacié d'itineraris principals per a vianants a I'ambit de la ZUAP
ZUAP. Intensificaci6 dels ZA.6 Ampliacié de l'illa per a vianants.
modes no motoritzats
ZA.7 Implantacié d'itineraris principals per a bicicletes a la ZUAP
L ZA.8 Adaptaci6 del servei de transport public a I'ambit de la ZUAP
ZUAP. Intensificacio del
transport public ZA.9 Prioritzacié semaforica per I'autobus a I'ambit de la ZUAP
ZA.10 Extensié de les zones 30
. . . ZA11 Impulsar micro-projectes d'habitabilitat als barris
Disseny, paisatge urba i
pacificacio del transit ZA.12 Implantar accions de millora dels eixos amb concentracié comercial.
ZA.13 Pla de reducci6 de transit en entorns escolars
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5.8. Distribucié urbana de mercaderies

La distribucio urbana de mercaderies requereix també un tractament com a instrument estratégic
especific atesa la importancia que té en el desenvolupament economic de la ciutat. La proposta ha
de proporcionar un servei efica¢ al comerg: distribucié en condicions adequades a les necessitats
de totes les persones usuaries: eficient amb clients i amb un cost raonable per a distribuidors.
Alhora, ha de ser compatible amb la qualitat de vida de les persones residents, en termes de
contaminacio generada, contribucié a la congestio, accidentalitat o impacte acustic.

Descripcié d'accions associades

El desenvolupament de les actuacions de la distribucié urbana de mercaderies té com objectiu:

- Millorar I'eficacia: incrementar la rotacié de les places de carrega i descarrega, facilitar
meés opcions a empreses proveidores i clients, reduir la indisciplina.

- Millorar I'eficiencia: reduir el cost per a empreses proveidores i clients.

- Millora ambiental: reduir 'impacte atmosferic i acustic sobre la poblacio.

Linia estratégica Codi Accio
DUM.1 Regular distribucié urbana de mercaderies nocturna silenciosa
Diversificacio de DUM.2 Creaci6 de carrils multids
les operatives de - - ——
distribucio DUM .3 Potenciar el desenvolupament de micro-plataformes de distribucio urbana de
’ mercaderies

Facilitar la creacié de punts d’entrega de proximitat o de sistemes d’autorecollida

DUM-4 de mercaderies

Implantar sistemes tecnologics per la millora de I'Us de les zones de carrega i

DUM.5 X
descarrega

Seguiment i control

DUM.6 Reserves individuals de DUM temporals

Informacio DUM.7 Realitzar un mapa de regulacié transport de mercaderies

Planificacio DUM.8 DUM amb mitjans de baix impacte

=m->[ ol > 0s> YO0

Distribuidors Micro-plataforma de distribucio Tricicles Destinataris

Zona de pacificacit del transit
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5.9. Elements metodologics

Els elements metodologics son els camps relacionats amb el procés d'establiment d'un Pla de
Mobilitat Urbana. Sovint sén eines necessaries o imprescindibles per a poder garantir la correcta
preparacio, desenvolupament i seguiment de les accions concretes del Pla.

- Elements metodologics d’ORGANITZACIO, dirigits a coordinar les accions del pla,
aconseguir avaluar la viabilitat i correcte equilibri entre processo d’'implantacié de les accions i
els recursos humans i economics necessaris per a dur-les a terme.

- Elements metodologics d’'IMPLEMENTACIO | COMUNICACIO |, dirigits a aconseguir una
implementacié adequada de les accions, coordinades també amb altres departaments, i
generar mecanismes de comunicacié efectius per a informar a la ciutadania i les persones
usuaries en general.

- Elements metodologics amb PERSPECTIVA DE GENERE |, per tal que en la implementacio
del pla es tingui en compte la perspectiva de génere, especialment pel que fa a la seguretat en
els espais publics i el seu disseny.

- Elements metodologics de SEGUIMENT | AVALUACIO, dirigits a establir els mecanismes i
elements per a fer el seguiment del procés de implantacio, i constatar el grau de variacié dels
habits de mobilitat dels residents i persones usuaries, gracies a les accions realitzades.

Descripcio d'accions associades

Linia estratégica Codi Element metodologic

EM.1 Pla anual de recursos humans i formacio interna

EM.2 | Pla anual de financament de les accions del PMU

Organitzacié — : : -
EM.3 | Col-laboracio6 i sineérgies entre serveis de la corporacio

EM.4 | Participacio ciutadana i institucional

EM.5 Monitoritzacié i avaluacié de les accions

Implementacié i EM.6 | Creaci6 de I'Observatori de Mobilitat de Terrassa

comunicacio EM.7 | Agrupacié de mesures (estratégia Push&Pull)

EM.8 | Campanya de Comunicaci6é del PMU

Perspectiva de

génere EM.9 | Implementar les accions amb una visi6 de la seguretat amb perspectiva de génere

Seguiment i

avaluacio EM.10 | Informe de I'estat d’execucié del PMU
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6. INDICADORS

S’inclou en aquest apartat el panell d’'Indicadors basics de mobilitat del PMU, amb els resultats de
I'analisi realitzat el 2009-10, els del 2014 obtinguts a través de la Diagnosi del PMU i de I'enquesta
de mobilitat realitzada, i la columna de resultats esperats per a I'horitz6 del pla des del punt de
vista qualitatiu.

6.1 Seguiment de resultats i del procés d'implantac i

Pel que fa al seguiment del PMU, es proposa establir un conjunt minim d’Indicadors que puguin
obtenir-se anualment 0 com a molt cada 2 anys, que han de servir per a redactar I'informe de
seguiment del PMU. Aquest s’establira quan es redacti el Protocol de seguiment del PMU.

Tanmateix es pot considerar com a indicador de seguiment, el grau d’'implantacié de les accions
previstes, algunes de les quals consisteixen tan sols a constatar que s’ha realitzat en el periode

previst, tot i que altres abastarien, i fins i tot superarien, I'horitzé del PMU.

Definici6 dels Indicadors

: L Indicadors
Indicadors Globals Definicio PMU DiBa
G1. Quota modal dels mitjans de > (despl.TC + despl. a peu + despl.bici ) 11
transport Sostenibles (intern) x 100 / Despl. Interns Totals (FEINER) '
G1la. Quota de desplacaments Despl. a peu + Despl.en bici x 100/
intramunicipals a peu i en bicicleta Despl. Interns Totals (FEINER)

G2a. Quota de desplacaments Despl. en TP x 100 / Despl. Interns
intramunicipals en transport public Totals (FEINER)
G2. Quota modal dels mitjans de > (despl.TC + despl. a peu + despl.bici ) 1213
transport Sostenibles (conexié) x 100 / Despl.de conexi6 Totals -
G2a. Quota de transport public Despl. TP de conexio x 100 / Despl.de
intermunicipal conexio totals
G2b. Quota de desplacaments en bicicleta Despl. En b|C|cI_e:[a de conexio x 100/
Despl.de conexio totals
G3. Nombre de desplacaments en vehicle Nbre. Despl. Transport privat / Poblacié
privat en relacié als habitants de 4 i més anys
G3a. Nombre de desplacaments en vehicle | Nbre. Despl. Transport privat / PIB
privat en relacié al PIB municipal a preus de mercat (IDESCAT)
G4. Autocontencié Viatges interns al municipi x100 / viatges 14
totals
G4a. Distancia de recorregut en els Mitjana de recorregut dels
- . desplacaments interns de les persones
desplacaments quotidians municipals . R i
residents en dia feiner (minuts)
Mitjana de recorregut dels
G4a. Distancia de recorregut en els desplacaments intermunicipals de les
desplacaments quotidians intermunicipals persones residents en dia feiner
(minuts)
G5. Diferéncies de génere en I'Us de modes | (% d'us de modes no motoritzats entre
no motoritzat les dones) - (% d'us de modes no
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motoritzats entre els homes)

G6. % de desplagaments personals (no
ocupacionals)

Viatges per motiu no ocupacional /
viatges totals (persones residents)

Prioritat per a vianants (km) * 100 / Total

B1. Itineraris adaptats per a la bicicleta

d'espai viari

Km de vies amb adaptacio especifica per
a I'ds de la bicicleta.

V1. Prioritat per a Vianants Km xarxa viaria 21
km xarxa pacificats (de vianants -
Vl1a. Xarxa pacificada Prioritat invertida - zona 30) x 100 / Total
Km xarxa viaria
e . ., km xarxa amb moderaci6 de la circulacio
V1b. Moderacio de la circulacid % 1.000 / total habitants
e . Déficit accessibilitat (km) / Total Km
V2. Deéficit per a Vianants xarxa viaria 2.2
nombre de guals adaptats per a vianants
V2a. Guals adaptats x 100 / total de passos de vianants 2.4
V3. Espai viari per a vianants m2 destinats a vianants x 100 / m2 23

en autobus

km Utils anuals

Bla. Carrils bici per habitant m de carril bici / total habitants 3.1
B2. Aparcaments bicicletes N_o_mbre de places d’aparcament per a

bicicletes
TCL1. Cobertura del transport pablic urba en | Hab. amb parada bus< 500 m x 100 / 41
autobusos Total hab. ’
TCla. Frequéncia mitja de pas (autobus) Temps de servei / Nbre. Expedicions dia 4.3
TC1b. Ve,locnat comercial del transport urba km dtils / hores dtils a4
en autobus
TC2. Nombre de clients del transport public . N
urba (valor absolut ) Nbre. usuaris TC urba
TC2a. Nombre de clients del transport public . N .
urba ( valor relatiu als residents ) Nbre. usuaris TC urba / Poblacio resident
TC2b. Productivitat del transport public urba | Total de viatges anuals TC urba / total 49
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TC4. Adaptacio estacions de transport
public a PMR

NUm. estacions adaptades a PMR x 100
/ Total estacions

TC4a. Adaptacié a PMR del parc mobil
(urba i interurba)

NUm. vehicles adaptats a PMR x 100 /
Total vehicles

4.5

TC4b. Adaptacio de les parades de bus urba

NUm. parades adaptades x 100 / Total
parades

4.6

TC5. Edat mitjana del parc d’autobusos
urbans

Suma de les edats dels vehicles /
Nombre de vehicles

TC6. Numero de llicéncies de taxi

Nbre. vehicles turisme / milers

VPL1. Index de motoritzaci6-turismes d'habitants 51
. . L . Nbre. Vehicle motocicleta / milers
VP1la. Index de motoritzacié-motocicletes d'habitants 5.2
., s % de km de xarxa basica saturada /
VP2. Saturacio xarxa viaria Nbre. De km de xarxa basica 5.3
VP3. IMD de la xarxa viaria basica — veh-km 2 ( IMD\tr.am X Km del tram ) / km de 5.4
xarxa basica
o , L > desplacaments en cotxe / X
VP4. Ocupacio mitjana de I'automobil desplacaments en vehicle privat conduint
VP5. Edat mitjana del parc de vehicles > d'antiguitat dels vehicles/ nombre de
' vehicles
, Nbre. Places d'aparcament fora calcada /
Al. Places d'aparcament fora de calgada Nbre. Turismes censats 6.3
, . Nbre. Places d'aparcament lliure en
Ala. Places d’aparcament en superficie superficie / Nbre. Turismes censats 6.2
Nbre. places d'aparcament amb
A2. Aparcament regulat regulacid i tarifacio x 1000 / Poblacio 6.1
A3. Places reservades per a PMR Nombre de places reservades per a 6.1

persones amb Mobilitat reduida

A4. Nivell indisciplina en places regulades

Temps ocupat i no pagat de places /
Temps total disponible (per tipologies i
zones)

A5. Grau ocupacio en places regulades

Temps ocupat i pagat / Temps
disponible (per tipologies i zones)

A6. Rotaci6 en places regulades Z Blava

Num. de vehicles estacionat per
placa/dia
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M1. Percentatge de vehicles pesats

> (IMD tram pesats x km tram ) x 100 /
> (IMD tram x km tram )

7.1

M2. Zones carrega i descarrega

Places d'aparcament dedicat a carrega i
descarrega

7.2

AM1. Emissions de Gasos d'Efecte

Tones equivalents de CO2 degudes al

carretera / Habitant

Habitants

Hivernacle transport 8.1
AM1b. Emissions de Gasos d'Efecte Tones equivalents de CO2 degudes al
Hivernacle / Habitant transport / Nbre. d'Habitants
L, . . n° de dies amb valor de concentracié de
AM2 Superacio dfals _nlvells de qualitat de PM10 > 50mg/m3 (estacié XVPCA Pare
I'aire causat pel transit (PM10)
Alegre)
AM2. Emissions PM10 / Habitant Kg Emissions PM10 / Total habitants
AM2a. Emissions NOx / Habitant Kg Emissions NOx / total habitants
. : . poblacié exposada (dia) > 65 LAEQ en
AM3. Nivells d’'intensitat sonora dB / Poblacié total x 100 8.2
AM4. Consum energétic del transport per Consum final d'energia del conjunt dels
carretera mitjans de transport per carretera
" Consum final d'energia del conjunt dels
AM4a. Consum energeétic del transport per mitjans de transport per carretera / 8.3
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6.2 Valors de diagnosi i proposta

: Font Valor PROPOSTA
Indicadors Globals (2014) 2014 2021
G1. Quota modal dels mitjans de o o
transport Sostenibles (intern) EMQ 06 62,60% EMQ 14 68,4%

Gla. Quota de desplagaments EMQ 06 56,2% EMQ 14 59,7% 7|
intramunicipals a peu i en bicicleta
G2a. Quota de desplagaments o o
intramunicipals en transport public EMQ 06 6,40% EMQ 14 8.7% ?
G2. Quota modal dels mitjans de o o
transport Sostenibles (conexié) EMQ 06 20,30% EMQ 14 24,3% ?
_GZa. Quc_)tg de transport public EMQ 06 19.60% EMQ 14 23.5% 2
intermunicipal
giili.le(g;ota de desplagaments en EMQ 06 0.70% EMQ 14 0.8% 2
G3. Nombre de desplagaments en
vehicle privat en relacio als EMQ 06 1,57 EMQ 14 1,28% A
habitants
G3a. Nombre de desplacaments en
vehicle privat en relaci6 al PIB EMQ 06 64,48 EMQ 14 A D
G4. Autocontencié EMQ 06 79,30% EMQ 14 84,4% 7
G4a. Distancia de recorregut en els
desplacaments quotidians municipals EMQ 06 1.723 EMQ 14 ND N
G4a. Distancia de recorregut en els
desplacaments quotidians EMQ 06 24,03 EMQ 14 ND N
intermunicipals
G5. Diferéncies de genere en I'Us de o o
modes no motoritzat EMQ 06 12,50% EMQ 14 3,9% ?
81%
(inclou
0,
(an)' Oﬁudeag%snngaments personals EMQ 06 53,50% EMQ 14 | desplagam >
P ents a
casa)

: . Font Valor PROPOSTA
Indicadors Vianants (2014) 2014 2021
V1. Prioritat per a Vianants SIG 6,50% SIG 8,00% |
Vl1a. Xarxa pacificada SIG 6,80% SIG 20,80% y |
V1b. Moderacié de la circulacio SIG 13% SIG 18% y |
V2. Déficit per a Vianants SIG ND SIG 47,60% AV
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motocicletes

V2a. Guals adaptats SIG ND SIG 88,70% )
V3. Espai viari per a vianants SIG 36% SIG 42% )
PROPOSTA
2021
B1. Itineraris adaptats per a la
bicicleta SIG ND SIG 151 7
Bla. Carrils bici per habitant SIG 0,083 SIG 0,083 . |
B2. Aparcaments bicicletes SIG 697 SIG 1.122 . |
PROPOSTA
2021
TC1. Cobertura del transport public o
urba en autobusos SIG ND SIG 98% >
TC1a. Fregliéncia mitja de pas
(autobs) TMESA ND TMESA 18,9 7
TC1b. Velocitat comercial del
transport urba en autobus TMESA 12,3 TMESA 13 ?
TC2. Nombre de clients del transport |, . 968.895 Anuari | 1.002.097 2
public urba (valor absolut )
TC2a. Nombre de clients del transport
public urba ( valor relatiu als residents Anuari 4,57 Anuari 24% |
)
TC2b. Productivitat del transport . .
public urba en autobus Anuari 4,58 Anuari 4,32 ?
TC4. Adaptacio estacions de transport | Servei de o Servei de o
pablic a PMR Mobilitat 100% Mobilitat | 100% >
TC4a. Adaptaci6 a PMR del parc TMESA 100% TMESA 100% >
mobil (urba i interurba)
TC4b. A:daptamo de les parades de sIG 28% sIG ND 2
bus urba
TPS. Edat mitjana del parc TMESA 784 TMESA 10,10 N
d’autobusos urbans
. S . Servei de Servei de
TC6. Numero de llicéncies de taxi Mobilitat 94 Mobilitat 96 > 7
PROPOSTA
2021
VP1. index de motoritzacié-turismes Anuari 434,98 Anuari 423,03 AY]
VP1la. Index de motoritzaci6- Anuari 55 Anuari 63.65 N
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VP2. Saturaci6é xarxa viaria Aforaments ND Aforaments 4% =N
VP3. IMD de la xarxa viaria basica — | a0 raments ND Aforaments | 10.732 >
veh-km

1,35
VP4. Ocupacié mitjana de I'automobil EMQ 06 1,24 EMQ 06 (cotxe. . |
Motos no)
VP5_. Edat mitjana del parc de Anuari 7.45 Anuari 9.4 N
vehicles
PROPOSTA
2021
15,37%

Al. Places d'aparcament fora de (14.028

calcada SIG ND SIG places/9124 ”
9 turismes)
43,55%
Ala. Places d’aparcament en (39748p
superficie SIG ND SIG /91249 3
turismes)
2.306
places o
A2. Aparcament regulat SIG 1.800 SIG 10,69 y |
%(tant per
mil)
A4. Nivell indisciplina en places Treball
- - 15%
regulades camp
A5. Grau ocupacio en places Treball
- - 59%
regulades camp

A6. Rotacit en places regulades i ) Treball 4,6
Z.Blava camp veh/placa
A3. Places reservades per a PMR SIG 137 SIG 654 >

PROPOSTA
2021
M1. Percentatge de vehicles pesats Aforaments ND Aforaments ND A"
M2. Zones carrega i descarrega SIG 480 SIG 1.284 = 3
PROPOSTA
2021

AML. Emissions de Gasos d'Efecte |\ yianientaj|  342.540 | Mediambient Aj ND AV
Hivernacle
AM1b. Emissions de Gasos d'Efecte - . - .

Hivernacle / Habitant MediAmbient Aj 1,68 MediAmbient Aj ND A"

AM2. Superaci6 dels nivells de
qualitat de I'aire causat pel transit MediAmbient Aj 5 MediAmbient Aj 5 A"
(PM10)
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AM2. Emissions PM10 / Habitant MediAmbient Aj 0,0008 MediAmbient Aj | 0,124340 A"
AM2a. Emissions NOx / Habitant MediAmbient Aj 0,011 MediAmbient Aj | 3,540908 A"
AM3. Nivells d'intensitat sonora MediAmbient Aj 18,3 MediAmbient Aj 18,3 N
AM4. Consum energeétic del transport MediAmbient A 111.686 MediAmbient A] ND N
per carretera

Qgﬂnt?ocr:to;:rugr?gte;?aé;iaggiltan t MediAmbient Aj | 0,5479 | MediAmbient Aj ND AV
) ND: no disponible

6.3 Indicadors ambientals i adequacio als objectius del pdM

El pdM fixa uns objectius a assolir pel conjunt de 'RMB i detallats en funcié del subambit dels
municipis. En aquest sentit, el municipi de Terrassa s’ha d’adequar als objectius ambientals de
'ambit del PMQA que afecta a tots els municipis situats a la zona de proteccié especial de
'ambient atmosferic.

Objectiu pdM Objectiu PMU

Objectiu Aplicable

PMU
PMQA

Variacio

2012 PMU

2018 | Variacio

1. Afavorir el transvasament modal cap als modes mé s sostenibles

i 0, - 0,
Quota de modes no motoritzats (% 467% 475%  1.6% 2.5% 50,6% 53.6% >-2,5%
desp.) (6,1%)
0,
uota de transport public (% desp. 2% ,3% 7% ( ,0% ,5% >12%
Q d blic (% desp.) 192% 21,3% 10,7% 12% 11,0% 12,5% (14,0%)
Quota de discrecionals (% desp.) 23% 2,3% 0,2% - - - -
. . 1
Sg;g"’; de vehicle privat + taxi (% 31,8% 289% -89%  -12% 38,4% 33,8% 12,0%
Mobilitat en vehicle privat total >-8.2%
25.050 24.198 -3,4% -8,2% 516,5 459,7 0
(M veh.-km/any) (-11%)
2. Incrementar I'eficiéncia del sistema de transpor  t
Ocupacié autobus (pers./veh.) 1494 16,05 7,4% 7,4% 35,5 '$ '$
3. Minimitzar la distancia dels desplagaments
Distancia mitjana intramunicipal en 2000 2883 -06% 0.6% 1,035 1,869 -3.4%

vehicle privat (km)

4. Reduir les externalitats del sistema de transpor ~ ts
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Objectiu pdM Objectiu PMU
OHeE gzl Variacié
2012 | 2018 | Variacio PMU 2014 2021 PMU
PMQA

Costos externs del transport (M€) 4.079 | 3.829  -6,1% -6,1% 662,1* 597,8 -9,7%

5. Moderar el consum i reduir la intensitat energét  ica del transport

Consum d'energia (milers tep/any) 1.878 | 1.713 @ -8,8% -11,5% 28,705 24,920 (>1g£23f(;//2)
6. Reduir la contribuci6 de la mobilitat al canvic  limatic

Emissions de CO; (milers tones/any) = 5.304 4.603  -13% -15,4% 90,643 78,694 -13,2%
7. Reduir l'impacte atmosferic de la mobilitat

Emissions de PM10 (tones/any) 1.669 | 1.285 -23,0% -23,3% 22,305 17,731 -20,5%
Emissions de NO; (tones/any) 5,558  4.780 -14,0% -16,8% 68,028 56,827 (>161 ‘g:,//[:))
Emissions de NOx (tones/any) 24541 18.321 | -253%  -26,8% 317,150 241,647 -23,8%
8. Reduir l'accidentalitat

Accidents amb victimes per cada 313 205 -2652% -  666/1.721651 484/1604938  -27,2%
1.000.000 veh.*km ’ ’ ’

9. Garantir I'accessibilitat al sistema de mobilita  t

'(Eni‘gﬁf;?rggﬁr;%‘fiigeg,"’}ﬁ;eni)sm'es 64% = 92% - 92% 100% 100% =
Parades d'autobus accessibles dins la 65%  75% i 75% 28% 2 1

zona urbana (%)
10. Incorporar les noves tecnologies en la gesti6 d e la mobilitat

Nombre de plafons amb informacio
sobre la previsio d'arribada de 607 ™ ™ 1t 14 >39 0N
l'autobus a la parada en temps real

* Els costos externs del transport s’han calculat amb I'eina de calcul disponible en I'aplicatiu de Plans de Mobilitat urbana
de 'ATM amb els valors de veh-km segons mode previstos (http://www.atm.cat/web/ca/quiesiaplicacions.php)
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7. VALORACIO GLOBAL DEL PMU

A partir de l'analisi de la contribucié de les diferents actuacions proposades en el PMU a
'assoliment dels objectius ambientals proposats en el present EAE, s’observa que Unicament
existeix un objectiu ambiental per al qual no es proposa cap accié concreta en el PMU:

« OA.2. OBJECTIU AMBIENTAL 2: Reduir els contaminants atmosferics locals associats als
vehicles motoritzats: PM;o, PM, 5, NOx i NO,

En relaci6 amb [lanterior, cal tenir en compte que si bé moltes accions no s’enfoquen
especificament a donar compliment a aquest objectiu, de manera indirecta la reduccié de I'is del
vehicle privat per la qual s’aposta s'associa a la millora de la qualitat de I'aire a nivell local.

A banda, es detecta que existeixen alguns objectius ambientals als quals fan referéncia
nombroses accions previstes, de manera que es pot concloure que el seu compliment sera molt
satisfactori:

« OM.1.0BJECTIU MARC 1: Afavorir un transvasament modal d’'usuaris del cotxe vers els
transports més sostenibles.

OM.2. OBJECTIU MARC 2: Fomentar un Us més eficient del vehicle privat.

« OA.1. OBJECTIU AMBIENTAL 1: Minimitzar el consum d’energia associat a la mobilitat i
fer augmentar la proporcié de consum d’energies renovables

e OA.3. OBJECTIU AMBIENTAL 3: Reduir les emissions de gasos d'efecte hivernacle
associades a la mobilitat

« OA.4. OBJECTIU AMBIENTAL 4: Disminuir la contaminaci6 acustica

« OA.7. OBJECTIU AMBIENTAL 7: Racionalitzar la superficie viaria destinada al vehicle
privat

El fet que es doni un alt nivell de compliment dels objectius marc té una transcendéencia molt clara
en la repercussié ambiental del model de mobilitat al qual es pretén tendir, de manera que es pot
concloure que el PMU comporta una millora dels objectius ambientals en relacié a I'escenari
tendencial.

Derivat de l'avaluacié ambiental del pdM i a mode de resum, es du a terme a continuacié una
valoracio global del Pla a partir de la identificacié de les principals arees d'atencio i els punts forts
que es considera que incorpora:

PUNTS FORTS:

« Es preveu que l'execucid de les mesures proposades en termes de millora de les
infraestructures per a modes no motoritzats, la millora del transport public, la regulacié de
la circulacié en vehicle privat i la regulacié de I'aparcament, suposaran un increment del
5,8% de I's de modes no motoritzats i del 12,8% del transport public

e EI PMU recull diverses mesures que poden ajudar a reduir les externalitats associades
a la mobilitat. Per una banda, cal destacar una important reduccié de la contaminacié
acustica (segons valoracié qualitativa es preveu que sigui del 87%) com a resultat de la
reduccié de I'is del vehicle privat i sobretot a 'ambit de la ZUAP i per la jerarquitzacio del



Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2016-2021 71

transit per la xarxa principals. Es preveu continuar reduint I'accidentalitat a la ciutat a través
de la consolidacié de les propostes del Pla de Seguretat Viaria i Local.

* El pla preveu implantar diverses mesures de restriccio del vehicle privat  (destaca la
delimitacié6 d’'una Zona Urbana d’Atmosfera Protegida) que es preveu que tinguin un
efecte directa amb la reducci6é del consum i la intensitat energética. D’altra banda, el pla
inclou mesures de promocio de vehicles més nets.

AREES D'ATENCIO:

» Les propostes incloses al PMU no permeten garantir una reduccié efectiva dels impactes
atmosferics de la mobilitat, especialment pel que fa a les emissions de PM10 i NOy (tot i
aixo, amb la renovacio del parc aquesta situacio es podria veure millorada).
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8. METODOLOGIA

8.1. Procés de redaccio
El PMU de Terrassa s’estructura en 3 grans fases de treball. La figura seglient mostra els

diferents apartats i continguts que formen cadascuna de les fases del procés
metodologic.

Plans de Mobilitat Urbana (PMU). PROCES METODOLOGIC

1. Analisi Informe de
E S EEEEEEEEEEEEN ’ sustenibilitat
2. Pre- diagnosi actual ambiental REREEEECYY

preliminar

Document

Analisi i 3. Escenari tendencial i
D"agnﬂ'S[- PrE-diagnosiTutura -‘l EEEEEEEEEEEEEEENEEEE de

Objectius referéncia
] Participacié e

4. Obijectius i Pacte

I I 5. Estudi d'alternatives

6. Proposta de Mesures
Estudi

dralternatives,
Propostes i

programa

d’actuacions 7. Indicadors i Programa

SOStenibDilitat |

III 8. Aprovacié inicial vy

- Memoria
Tramitacio del 9. Informacié piiblica ambicntal
Pla de

Muhilital *IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII:

Urbana 10. Aprovacio definitiva

8.2. Procés patrticipatiu

El Pla ha estat redactat seguint un procés obert de participacio, en les diferents fases del
procés de redaccio, amb la voluntat d’obtenir un Pla de Mobilitat que compti amb un ampli
suport ciutada per afrontar els problemes relacionats amb la mobilitat i el transport de
forma compromesa amb la sostenibilitat, la igualtat social i la qualitat mediambiental de la
nostra ciutat. Tot plegat, ha permées copsar la percepcié del personal técnic dels diferents
departaments municipals i de la ciutadania en els diferents barris, sobre les mesures
suggerides, aixi com la incorporacid6 de noves mesures proposades. EI model de
participacié contemplava dos canals de participacio ciutadana: una enquesta per conéixer
la percepcié de la mobilitat dels ciutadans i ciutadanes, a la que han respos més de 1.000
persones, i sessions informatives amb tallers de participacié on es va recollir 'opini6é de
250 persones, moltes d’elles en representacid d’entitats o associacions. Alhora, s’han
rebut 43 aportacions individuals a traves del web de revisi6 del pla de mobilitat:
www.terrassa.cat/plamobilitat.




Pla de Mobilitat Urbana de Terrassa 2016-2021

73

Les diferents fases del procés han estat les seguents:
1) Fase de Diagnosi : presentant els resultats i recollint suggeriments.

S’han realitzat presentacions de les conclusions de la Diagnosi en una sessio als equips
tecnics municipals de I'Ajuntament de Terrassa, i 7 sessions als districtes municipals de la
ciutat, oberts a associacions i a la ciutadania en general.

Al llarg dels mesos d'abril i juny del 2014 es van fer 10 sessions de participacio en les que
van participar 153 persones. Aquestes sessions anaven destinades a recollir el maxim
d’informacié possible per detectar els principals problemes i aspectes de millora de la
mobilitat de la ciutat.

* 6 sessions als ambits territorials de Districte (1 per districte).
e 1 sessions amb els membres i entitats de la Taula de Mobilitat.
» 2 sessi6é amb infants i joves (Escola Cultura Practica i IES Egara)

e 1 sessi6é amb técnics municipals

També es van fer dues sessions informatives a la direccié de les escoles publiques i
concertades de Terrassa (9 i 28 maig 2014), on es demanava la seva participacié de
'alumnat a través de I'enquesta i fent aportacions al web del Pla.

Imatge del procés de participacio en fase de diagnosi del PMU 2016-2021,
corresponent a membres de la Taula de Mobilitat.

2) Fase de propostes : presentant i contrastant les accions a desenvolupar i recollint
suggeriments.

Els objectius en aquesta fase de participacié van ser principalment:
- Donar a coneixer les principals propostes recollides en el Pla de Mobilitat Urbana

de Terrassa.
- Recollir suggeriments i propostes de millora a considerar en la redaccio del Pla i
gue ajudin a aconseguir que el model de mobilitat proposat funcioni.

Al setembre del 2014 s'’inicia la participacié de les propostes d'actuacié del nou pla de
mobilitat
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Es van realitzar sessions de participacié especifiques amb personal técnic dels serveis
municipals i amb entitats relacionades amb el mon de la bicicleta i de la distribucié urbana
de mercaderies.
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Imatge del procés de participacio de propostes del PMU 2016-2021, corresponent
al personal tecnic municipals.

Al marc del 2015 es va fer una sessié amb els membres del Plenari de la Taula de
Mobilitat per presentar un avang del pla de mobilitat on es recollien possibles propostes
d’actuacio.

En aquest punt es va posposar la sessié de participacio ciutadana (oberta al conjunt de la
poblacio, a la Taula de mobilitat i als Consells municipals de districte), fins després de les
eleccions municipals de maig de 2015, perqué fos el nou equip de govern qui la fes i qui
modifiques el contingut de les propostes en funcié dels seus compromisos politics
derivats dels programes electorals.

El 18 de novembre 2015 es va realitzar la darrera sessi6 de participaci6 amb 75
persones.

Imatge del procés de participacié de propostes del PMU 2016-2021, corresponent a la taula de mobilitat,
comissions de districtes i de medi ambient, i al conjunt de ciutadania.



