Presentacio

Heus aci una feina ben feta i ben acabada. Ara fa dos anys, una
quarantena llarga d’institucions publiques i privades pactavem, al
Salé de Plens de UAjuntament de Terrassa, les linies mestres de la
futura mobilitat a la nostra ciutat, els eixos basics de les quals eren
lenaltiment del caminar, l'us de la bicicleta i el foment del transport
public. Per endegar-ho crearem la Taula de la Mobilitat, forum obert
a tothom on es discuti on érem - d’aci en sorgi la Diagnosi de la
Mobilitat - 1 qué calia fer respecte al transit de les persones, dels
vehicles i de les mercaderies per tal d’atenyer aquells grans
objectius. Aixo és el que avui presentem en aquest Pla de la
Mobilitat. Tot plegat (pacte, diagnosi i propostes) configura la
primera reflexiéo completa i coherent sobre la mobilitat a Terrassa.

Per a totes les activitats ciutadanes hi trobareu propostes, algunes
de concepte, d’altres per comencar dema, i moltes d’altres a més
llarg termini. N’hi ha unes quantes que semblen talment agosarades.
Aixi ho han volgut els seus proposants mitjancant un sistema de
discussié i participacid que per Si mateix ja representa una
metodologia innovadora. La gradual aplicacié d’aquestes propostes
testimoniara la seva utilitat.

A tothom qui s’hi ha implicat el meu reconeixement i agraiment.

Antoni Prunés i Santamaria
Regidor de Mobilitat Urbana
Terrassa, novembre de 2002
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Elements territorials

La ciutat de Terrassa queda encaixada pel sistema orografic, al Nord per la
Serrelada Pre-Litoral, al sud Terrassa limita amb la Serra de Galliners, es tanca el
pas cap al Llobregat per les Serres de Can Riquet, I'Oleguera i 'Ametller i només
oberta a I'Est cap a la plana Valles-Penedes.

Terrassa es situa al limit nord del sistema metropolita, en una posicié lateral
formant un subsistema metropolita amb entitat propia. La ciutat disposa d’una
molt bona connexié amb el centre de la Regié Metropolitana i amb I'Eix del
Llobregat que es produeix mitjangant un sistema d’infraestructures (2 trens
RENFE i FGC, 2 autopistes C-16 i C-58) situades al Sud de la ciutat.

La prevista construccio de I'Autovia Orbital i el Tunel d’Horta provocaria un
important canvi en la ubicaci6 de la ciutat respecte la xarxa viaria regional.
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L’extensio de Terrassa esta condicionada al Sud per I'orografia, a I'Est pel limit
del Parc de la Batzuca i al Nord per I'espai de transicié entre la Ronda Oest i el
Parc Natural de St. Lloreng.

La ciutat presenta algunes fractures degut al sistema fluvial que talla el territori
en sentit Nord-Sud condicionant I'accessibilitat i la connectivitat de la ciutat. L’eix
Est-Oest de la linia ferroviaria de RENFE també actua com a condicionant.




El sistema viari principal de la ciutat s’organitza sobre dues anelles, el sistema
extern de rondes i el sistema intern d’avingudes. No obstant el sistema extern
esta encara incomplert en la seva banda de ponent, fet que origina la presencia
d’un gran volum de transit de pas en I'eix central de la Rambla.

Els poligons industrials s’han desenvolupat al Sud i a 'Est de la ciutat al voltant
basicament de dues infraestructures viaries (I'autopista C-58 i 'Av. del Valles)
que garanteixen una accessibilitat optima. D’altra banda les industries existents a
I'interior de la ciutat estan en via de transformacié d’Us.Les zones residencials
d’alta densitat s’han desenvolupat al voltant del sistema de rondes.

El Pla d’Ordenacio Urbanistica Municipal (POUM) fixa com a marc de creixement
un nou sistema de Ronda format per la C-58, I'Autovia Orbital i el vial del marge
del Parc de la Batzuca.
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Per tal que aquest nou sistema de Ronda Exterior funcioni és indispensable
completar la Ronda Ponent i connectar-la a la xarxa regional en diferents punts
aixi com executar la Porta Sud, el nou accés a la ciutat des de la C-58, dissenyat
pel POUM.

La prolongacié de la linia de FGC fins 'extrem Nord de la ciutat, amb la creacio
de 3 noves estacions, i la creacid de 2 noves estacions RENFE i una estacio
d’intercanvi, permetran crear un sistema de metro amb 8 parades a la ciutat (Pla
Director d’Infraestructures 2001-2010).

Terrassa compta actualment amb una poblacioé al voltant de 180.000 habitants, i
havent experimentat un creixement important els darrers anys. Pel que fa a la
distribucid de la poblacio sobre el territori el 43% dels habitants resideixen a la
part nord de la ciutat, per sobre de I'’Av. 22 de juliol.

L'index de motoritzacid de la ciutat és de 596 vehicles per 1.000 habitants, molt
similar a I'index de la Regid Metropolitana de Barcelona.

La distribucid territorial del treball a la ciutat es concentra basicament al
Districte Il (industria) i al Districte | (serveis).

L’ oferta comercial es concentra al Districte |. Tanmateix, la densitat de comergos
és elevada al conjunt de Districtes de la ciutat, excepte al Districte |l.D’enca uns
anys els carrers presenten un grau de congestié important. Aquest fet és degut a
que en un mateix espai es comparteix la funcié urbana amb la de travessera de la
ciutat. Es per aixo que els eixos urbans verticals presenten un grau
d’accidentalitat elevat.

Malgrat les bones perspectives des del punt de vista ferroviari, la comunicacid
amb les ciutats més properes amb transport public de superficie actualment és
deficient, ja que més d’'un 85% dels viatges interurbans es realitzen en vehicle
privat.




Antecedents

El 26 de maig del 2.000 les entitats participants en el Pacte per la
mobilitat firmen el document que conté voluntariament idees de
caracter generic i estratégic; que posteriorment el Pla Director de
Mobilitat (PDM) haura de desenvolupar i concretar en accions
especifiques.

LES BASES DEL PDM: EL PACTE DE LA MOBILITAT

L’Ajuntament de Terrassa, mitjangant la Regidoria de Mobilitat Urbana, engega
any 1.999 un procés de debat sobre I'estat de la mobilitat present i futura, en un
marc de motoritzacio creixent.

En aquest debat, denominat Pacte per a la Mobilitat, s’hi convoca totes aquelles
institucions, entitats i associacions interessades, per tal que entre tots es
debatessin les idees i propostes sobre el que calia fer.

L’alta participacio a la convocatoria permeté elaborar un document de recull de
les idees-for¢a sobre la mobilitat, que han estat fornides pels propis membres,
analitzades, debatudes i acceptades per tothom (aquest document resultant es
reprodueix al final d’'aquesta memoria).

Aquest document aposta decididament per la mobilitat sostenible, basada en les
persones que caminen o van amb bicicleta, i que usen el transport public, si fan
lopcié d’utilitzar mitjans mecanics; imposa que els criteris d’accessibilitat,
d’eliminacio de barreres fisiques i arquitectoniques, i de salvaguarda de les zones
per a vianants siguin prioritaries; i es manifesta decididament per estendre els
criteris de les zones per a vianants a tota la ciutat, especialment en aquells
indrets amb una presencia comercial consolidada. Fa seus també els principis de
control i paulatina eliminacié de la contaminacié atmosferica i acUstica provocada
pel transit a la ciutat; també fa una crida a augmentar la conscienciacio civica dels
conductors en 'observanga de les normes de circulacio i a respectar els llocs per
als vianants, i a les autoritats a vigilar-ne el compliment.

El document compta, també, amb el vehicle privat; li reconeix la seva utilitat i el
col-loca en el lloc on aquest mitja pot ser eficag, encaminant-lo cap a les vies de
decisio d’entrada, de transit, i de sortida de la ciutat, bo i evitant els itineraris
urbans innecessaris; també s’apunten criteris perqué s’aparqui fora de les vies
urbanes.




Finalment, i sempre amb I'objectiu d’abarcar el més ampli consens i la maxima
transversalitat, el PDM ha considerat tots els plans i instruments de planificacio
de la ciutat:

a
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Pla d'Ordenacié Urbanisitica Municipal (POUM).

Programa d’Orientacid per als Equipaments Comercials (POEC).
Agenda 21 i Pla d’Accié Ambiental.

Pla d’Accessibilitat i supressio de barreres arquitectoniques.

Pla Estrategic.




Metodologia de treball

La metodologia de treball s’ha basat en l'organitzacié de Comissions
de treball monografiques, on les diferents entitats implicades han
pogut aportar les seves inquietuds i suggeriments.

1. Inventari de dades de mobilitat
2. Tractament de les dades (eines: SIG, model de
simulacié, model mediambiental)

3. Diagnostic de la mobilitat

Pacte per la
Mobilitat

!

PDM

Propostes sectorials des d'una visid
de conjunt:

e Estructura territorial
Circulacié
Aparcament i
Transport col-lectiu Programacio:

Activitats economiques :> U Curt‘ termini
Vianants ¢ Mitja termini

Bicicletes e Llarg termini
Medi Ambient

Temes monografics
Mesures d'acompanyament

FIG. M. I: Esquema del procés d’elaboracié del PDM.

PARTICIPACIO

L’element clau per la definici6 d’'un nou model de mobilitat per a la ciutat de
Terrassa ha estat la participacio.

Si en la primera fase la participacié per a l'elaboraci6 del Pacte per a la
Mobilitat ha estat institucional i associativa, en la redaccié del Pla Director de
Mobilitat (PDM) la participacié s’ha desenvolupat des de tres vessants prou
diferenciats:

o El manteniment del forum constituit amb el Pacte per la Mobilitat com a
garantia del compliment dels seus objectius i de la participacid dels seus
membres. En el Pacte s’han debatut i aprovat la diagnosi i les propostes del
PDM, aixi com el Pla Director de Bicicletes(PDB).

O La participacié técnica de totes les arees municipals més properes al tema de
la mobilitat, mitjangant reunions tematiques i comissions especifiques amb
presencia d’experts i, fins i tot en alguns casos, tecnics daltres
administracions com ara la Diputacié de Barcelona en I'analisi mediambiental.




o La participacio veinal: d’'una banda mitjangant la presentacié dels documents
de Diagnosi i propostes del PDM als corresponents Districtes de la ciutat, a
banda del document del Pacte per la Mobilitat; i de laltra, amb les
Associacions de Veins que han estat les encarregades de vehicular 'aportacio
d’aquelles propostes més de detall, referents a [I'ambit veinal que
representen.

REFERENT NORMATIU

El PDM no té en aquest moment un referent normatiu determinat. Esta inspirat,
no obstant, en I'avantprojecte de Llei de la mobilitat, que preveu I'elaboracié de
Plans de Mobilitat amb caracter obligatori per aquells municipis de més de 50.000
habitants, i ’emmarca en la Llei 8/87 de |5 d’abril, Municipal i de Régim Local de
Catalunya, concretament en el seu article 63.

D’altra banda el Pla ha tingut present els principis i normes establerts en la Llei
de trafic i seguretat viaria (Llei 19/2001 de 19 de desembre, de reforma del text
articulat de la Llei sobre transit, circulacio de vehicles de motor i seguretat viaria,
aprovat pel Reial decret legislatiu 339/1990, de 2 de marg), aixi com els decrets
ilo reglaments sobre Transports i Mercaderies perilloses, aixi com les

Ordenances Municipals de la ciutat de Terrassa.

Finalment, també s’ha considerat que el Pla d’Acci6 Ambiental de la ciutat de
Terrassa, emmarcat en I'’Agenda 21 que esta elaborant la ciutat, determinava la
necessitat d’elaboracié d’un Pla de la Mobilitat que proposes estrategies per a la
reduccié de l'impacte ambiental que aquesta activitat genera en la ciutat de
Terrassa i proposes millores en la qualitat de vida dels seus ciutadans.

Alhora, el PDM aborda temes que incideixen i afecten en I'estructura urbana de
la ciutat i a les obligacions en matéria d’aparcament en les promocions
d’edificacions, materies que queden emmarcades en el nou POUM i en la Llei
d’urbanisme (Llei 2/2002 de 14 de marg, d’'urbanisme).

Per dltim el Pla realitza propostes referents a la legislaci6 en materia
d’accessibilitat i supressio de barreres arquitectoniques i urbanistiques, que no
tan sols compleixen amb el codi d’accessibilitat (Decret 135/1995 de la
Generalitat de Catalunya, pel desplegament de la Llei 20/1991 de 25 de
novembre, de promocid de [accessibilitat i supressi6 de les barreres
arquitectoniques), si no que a més a més proposen alguns parametres més
exigents en els sectors urbans de nova creacio.




Tot seguit es presenten a titol de recordatori els principals elements
de la diagnosi presentada a les entitats del Pacte per la Mobilitat,
el mes de desembre de 2001.

MOBILITAT

Terrassa no s’escapa del comportament, referent a la mobilitat, experimentat per
la majoria de les ciutats modernes, amb una dependeéncia excessiva del vehicle
particular per la realitzacid dels seus desplagaments, fet que suposa una amenaga
greu per a la sostenibilitat del sistema de transports de la ciutat, doncs el cotxe
ocupa un excessiu espai public, for¢ant el recorregut dels vianants per voreres
sovint estretes i atapeides, produint emissions de gasos i consums energetics
desproporcionats i generant sorolls que disminueixen la qualitat de vida dels seus
ciutadans.

Una de les caracteristiques més singulars de la mobilitat a Terrassa, és la seva
elevada autocontencio (del 81%), que es defineix com el percentatge d’ocupats
que estan treballant en el propi municipi, és a dir, treballadors que no surten del
municipi per anar a treballar, només superada per Barcelona entre les ciutats
importants de 'ambit metropolita.

La mobilitat interna es produeix en practicament la meitat dels casos en la
utilitzacio vehicle privat (en un 47% dels desplagaments interns), superant fins i
tot els desplagaments realitzats a peu (un 43% dels desplagaments interiors de la
ciutat; Enquesta de Mobilitat Quotidiana, 1996).

La xarxa viaria de la ciutat és suficient per a suportar la demanda de mobilitat en
vehicle privat, tot i que pateix algunes puntes per congestid, pero és clarament
insuficient per compartir aquest espai amb el transport public, el vianant i la
bicicleta. Agreujant-se la situacio fruit del transit de pas que es registra en alguns
dels seus carrers principals: cal tenir present, que part d’aquests carrers tenen
una estructura d’eixampla, pero sén forga estrets, amb una amplada de 10
metres on hi sol haver una o dues bandes d’aparcament i voreres d’entre | i 2
metres.

Pel que fa a les relacions externes establertes pels fluxos de mobilitat, les
establertes amb Barcelona i Sabadell representen un 40% d’aquestes.

El repartiment modal d’aquests desplagaments externs també esta clarament
decantat del costat del transport privat, amb un 79% de quota d’Us en el conjunt
de desplacaments externs.




CIRCULACIO

La xarxa viaria de la ciutat, constituida per dues anelles complementaries, la
interna d’avingudes i I'externa de rondes, dibuixen I'esquema ideal del model de
funcionament de la circulacié de la ciutat.

Malgrat tot:
0 La concentracié d’activitats i residéncia a la zona Nord de la ciutat.
0 La localitzacio al Sud de la xarxa viaria de gran capacitat.

0 Les mancances del sistema actual de rondes, a causa de l'abséncia de
connexions optimes entre la ronda de Ponent, ’Avinguda de Santa Eulalia i la
resta del sistema plantejat.

Provoquen la sobrecarrega dels eixos Nord-Sud que travessen l'interior de la
ciutat.

Aixi, la manca de funcionament del sistema de rondes confereix a I'anella interna
d’avingudes una funcié distribuidora principal per a tota la zona urbana intra-
ronda que no és compatible amb la resta de funcions que hauria de realitzar.

| 15.019 Liocs 27%) |
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ACCIDENTALITAT

Els eixos més accidentogens de la xarxa viaria terrassenca coincideixen amb la
xarxa basica de la ciutat, on les intensitats de transit son fortes i les velocitats
generalment massa elevades respecte a la funcié dels vials considerats i I'entorn
que travessen. Entre aquests eixos cal destacar:

o L’Avinguda del Valles.

0 Les avingudes de circumval-lacié del Centre i els eixos de penetracio a
aquest.

a El carrer de la Rasa, a I'interior historic.

Aixi, els nivells d'accidentalitat son el reflex del grau d'incompatibilitat entre les
funcions urbanes i les funcions viaries, en particular a les avingudes que formen
I'anella interna.

TRANSPORT PUBLIC

Terrassa disposa d’'una bona xarxa d’autobusos urbans, constituida per 10 linies
amb una longitud actual de 170,6 Km i una frequéncia de servei relativament
baixa, a I'entorn dels |8 minuts.

Actualment s’esta duent a terme una renovacio de flota de vehicles de tal manera
que 'any 2003 tota la flota d’autobusos urbans en circulacid sera accessible.

L’any 2001 la xarxa d’autobusos urbans transporta 8.759.133 passatgers, amb un
increment del 4,6% en relacid als passatgers transportats I'any 1996.

Per altra banda, el servei transport public interurba per carretera presenta una
certa ineficacia, amb tant sols 311.408 viatgers transportats I'any 2000,
representant per l'any 1996 (Enquesta de Mobilitat Obligada) un 26% de la
mobilitat obligada resolta amb transport public amb destinacié a Terrassa i
origen fora de la ciutat.

El servei compta amb un total de |9 linies, tres de les quals sén nocturnes, tot i
que en |2 d’aquestes no s’arriba a les cinc expedicions diaries per sentit.
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L’edat mitjana de la flota de les empreses concessionaries dels serveis
interurbans és forga alta (entre 9 i 14 anys), i a més el nombre d’unitats de
plataforma baixa és insignificant.

Tots aquests elements, especialment la seva baixa frequéncia i la poca
accessibilitat, a més d’unes parades, en alguns llocs, inaccessibles fan que I'hi
calgui una remodelacié important, que el futur Pla de Serveis de I'ATM ja té
present.

El transport interurba ferroviari a Terrassa esta articulat entorn a dues xarxes
(Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya i la xarxa de RENFE-Rodalies),
proporcionant una oferta que en el seu conjunt es pot valorar com a forga bona.
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A més a més, les actuacions previstes en el Pla Director d’Infraestructures
d’ambit metropolita per a I'’horitzé de I'any 2010, preveu el perllongament de la
linia de FGC en gairebé 4 Km i la construccié de tres noves estacions, aixi com la
construccio de dues noves estacions a la linia C4 de RENFE-Rodalies, i la
configuraci6 d’'un important intercanviador al Parc del Nord, amb
correspondencia entre les dues xarxes en I'estacio actual de RENFE.

Aquestes actuacions permetran configurar una notable xarxa ferroviaria urbana
per a la ciutat de Terrassa.




Un dels aspectes a solucionar, en comparacio a d’altres ciutats de I'entorn, és el
fet que encara cap estacié de la ciutat no tingui associat un aparcament de
vehicles especific per a la utilitzacid dels usuaris del ferrocarril que possibiliti i
faciliti I'intercanvi modal (Park&Ride), tanmateix, la imminent construccié de
I'Estacio de la Gripia i el Park&Ride que alli s’hi establira significara un gran aveng.

TAXI

A Terrassa operen actualment 97 llicencies de taxi, amb |10 parades especifiques
repartides per tota la ciutat, i amb servei de 24 hores al dia i de 365 dies de I'any.

La flexibilitat del servei i la cobertura 24 hores al dia en determinades parades
del municipi, son qualitats que es podrien aprofitar per cobrir necessitats
concretes de fluxos de transport de baixa intensitat, com a modalitat
complementaria de transport public.

APARCAMENT

L’elaboracié d’un Pla d’Aparcaments en el marc del Pla Director de Mobilitat
ha detectat I'existencia de 35 zones amb déficit d’aparcament de residents, de
rotacio i mixtes.

El deficit d’aparcament de residents es localitza en zones d’edificaci6 aillada d’alta
densitat.

El deficit d’aparcament mixt es concentra a les microcentralitats les quals estan
vinculades a eixos amb comerg determinats en el POEC.

El Pla d’Aparcaments també preveu solucions per I'agreujament derivat de les
propostes del Pla de Bicicletes, per la xarxa d’itineraris de vianants, pels eixos
verds establerts pel POUM i dels eixos POEC on s’indiquen les zones preferents
per a vianants. Totes aquestes actuacions han estat indicades en el Pla
d’Aparcaments.

ACTIVITATS ECONOMIQUES

S’observa la presencia d’un important transit de vehicles pesats en els eixos de
centralitat que sobrecarreguen la xarxa viaria i empitjoren molt la qualitat urbana
i de vida dels veins.

D’altra banda la manca d’aparcaments per vehicles pesats ocasiona molésties als
veins, aixi com també es malmeten els paviments que no estan preparats per el
seu pas i disminueixen la seguretat viaria per la barrera que suposen.

Molts d’aquests vehicles es dirigeixen a les industries que encara es mantenen en
el casc urba pel que cal facilitar la seva reubicacié en els poligons industrials.

En aquest moment hi ha més de 300 camions aparcant en els barris de la ciutat.




Les zones de C/D estan ocupades en més del 50% del temps i més del 50% del
seu espai per vehicles turismes il-legals i per camions que no respecten el temps
maxim permes. Per tant s’hauran d’'implantar mesures per al compliment de
'ordenanc¢a municipal de carrega i descarrega, ja que les tendéncies marquen un
augment del nombre d’operacions de C/D, degut al creixement de l'activitat
economica i del desenvolupament de I e-commerce.

El volum del transit de mercaderies a una ciutat com la nostra, fa ja
imprescindible la construccié d’un centre logistic a la ciutat de Terrassa que
permeti trencar les carregues de determinats operadors de distribucié urbana,
que per exemple, amb un mateix vehicle es subministrin les mercaderies als
diferents punts de venda dins de la ciutat. Aquesta iniciativa permetria resoldre
una part important dels problemes esmentats anteriorment.

VIANANTS

De cara al futur i atenyent una major qualitat de vida, cal dotar a la ciutat d’una
xarxa de carrers per a vianants, i en els eixos amb més presencia de vianants cal
construir passos de vianants a menys distancia 'un de l'altre i senyalitzar-los
adequadament a les cruilles.

Aixi mateix d’acord amb el que es descriu en el Pla d’accessibilitat cal una millora
important de l'accessibilitat a les cruilles d’alguns sectors de la ciutat.

Aixi doncs a I'’hora de concretar el model de funcionament de la circulacié i de
crear i/o reforgar una xarxa d’itineraris vianants, s’haura de considerar com a
prioritaria la seguretat dels vianants aixi com un disseny adequat per als itineraris
curts relacionats amb les microcentralitats, seguint els criteris del POEC i del Pla
d’accessibilitat.

BICICLETES

Terrassa compta de moment amb només 2 km de carril bici i la seva xarxa de
carrers no permet la creacid de gaires més. Per aquest motiu la diagnosi ha
recomanat la redaccié d’'un Pla Director de Bicicletes que haura de definir
itineraris de minim pendent que enllacin les diferents polaritats susceptibles de
generar desplagcaments en bicicleta.

El public potencial més important és el format pel col‘lectiu d’estudiants de
secundaria i universitaris.

Considerant la realitat del teixit urba, format per carrers estrets, en determinats
sectors de la ciutat sera necessari dur a terme mesures encaminades a una
moderacio del transit en amplis sectors de la ciutat que permeti una cohabitaciod
comoda i segura.




SOROLL

De l'estudi realitzat per la UPC, es desprén que en la majoria de carrers de la
ciutat de transit intens, especialment a les hores de congestio, es sobrepassen els
valors de maxima intensitat sonora que permet |'ordenanga municipal.

Aquest fenomen és especialment greu a carrers com la Rambla d’Egara, el Passeig
22 de Juliol, la Rambleta del Pare Alegre, I’Avinguda Jacquard, el C/ de St. Antoni,
la Carretera de Montcada i 'Avinguda del Vallés, on actualment els nivells de
transit son molt elevats. L’elaboracié d’'un mapa sonic podria afinar més bé els
nivells de soroll dels carrers i ajustar millor les accions a dur a terme per la seva
reduccio.

EMISSIONS

Pel que fa a les emissions contaminants s’ha utilitzat un model de calcul per tal
d’avaluar-ne llur nivell. La ciutat compta amb un clima for¢a bo que permet
mantenir sempre els nivells dels indicadors per sota dels maxims permesos. No
obstant i aixo, les emissions es mouen en els nivells habituals en ciutats com la
nostra i cal reduir-los d’acord amb els compromisos dels paisos europeus presos
a Kyoto.

UN MODEL DE MOBILITAT PER A LA CIUTAT DE
TERRASSA

La mobilitat és una funcié urbana que afecta a 'esséncia de la qualitat de vida a
les ciutats.

L’actual model de mobilitat, basat en I'is hegemonic del vehicle privat per a la
satisfaccio de les necessitats de desplagament, no és sostenible ambientalment ni
socialment, alhora que desmillora la qualitat de vida en el si de les nostres ciutats.

La mobilitat és, també, una eina molt potent per al reequilibri dels diferents
barris constituents de la ciutat, especialment pel que fa a les activitats
economiques i de serveis.

La diagnosi de la mobilitat a la ciutat de Terrassa va concloure que la ciutat no
tenia un model de mobilitat sostenible, integrat, global, i que fos conscient dels
seus impactes, pel que propugnava que es definis un model de mobilitat
sostenible que tingués un caracter transversal, fos planificat concertadament amb
tots els agents afectats i que es sotmetés a un procés de planificacio participatiu.




Es en aquest sentit que des del PDM es proposa el segiient model de mobilitat:

o Cal fomentar com a model territorial estructurador de la mobilitat, un
sistema molecular, que reforci tan la centralitat de la ciutat com les micro-
centralitats de barris, assegurant la seva connexié per mitja d’'una xarxa que
fomenti els desplagaments segurs de vianants i bicicletes.

O Pel que fa a la circulacid, es defineix una xarxa viaria basica formada per tres
anelles connectades per radis, i el model proposa tractar cada barri com una
zona de la ciutat dissenyada a velocitat 30, és a dir una zona on la velocitat
maxima permesa sigui la de 30km/h, de manera que puguin cohabitar vehicles
i bicicletes en un mateix espai. Pel que fa als vials interns, que son repartidors
i distribuidors del transit pels barris, es pretén que es dissenyin per a
velocitat 40km/h i només es mantindran a velocitat 50km/h les vies que
comuniquen amb les infraestructures exteriors o les que tinguin un caracter
residencial baix.

o A les diferents centralitats caldra reduir la pressido de I'aparcament sobre la
via publica, creant aparcaments subterranis publics; aquesta mesura ajudara
també a una menor utilitzacio durant el dia d’aquests vehicles que a la nit
aparquen irregularment. També cal ofertar places de rotacié que garanteixin
cobrir les necessitats del comerg, acompanyades de les corresponents
mesures correctores que han de permetre la disminuir els déficits.

o Cal racionalitzar la distribuci6 de mercaderies a la ciutat, i promoure
decididament la creaci6 d’un centre logistic.

o Cal reduir els impactes de la mobilitat sobre el medi ambient. En aquest
sentit s’ha elaborat un model d’assignacié de transit, amb la Universitat
Politecnica de Catalunya, que permet valorar per les diferents propostes
d’actuacid en la xarxa viaria, aixi com pels diversos escenaris d’evolucid
futura plantejats, quins generen un major impacte de transit i mediambiental
en determinats carrers i pel conjunt de la ciutat.

El model tindra un grup d’indicadors mediambientals que permetin valorar si
anem per bon cami i, també, comparar diferents propostes. Els indicadors
hauran de ser mesurables facilment, per a garantir la seva elaboracié anual o
bianual, estandaritzats, per a poder comparar-se amb [I'evolucio
experimentada per part d’altres ciutats, flexibles, per tal d’adaptar-se als
canvis que es vagin produint de tipus tecnic i legislatiu i hauran de publicar-se,
per a mantenir la poblacié informada de l'acompliment dels objectius
proposats.
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PROPOSTES DEL PDM




1. EStructura territorial

El PDM proposa un sistema viari basat en anelles concéntriques, des
d'on es pugui accedir a tots els barris sense passar per lUinterior del
barri. La comunicacié entre les diferents anelles es realitza per mitja
de diferents radis d'entrada.

XARXA VIARIA BASICA DE LA CIUTAT

El PDM proposa un sistema viari basat en anelles concéntriques, amb augment de
la permeabilitat i de la velocitat cap a I'extern de la ciutat.

Tal i com s’ha constatat en la diagnosi, ja a I'actualitat la mobilitat generada per a
la zona nord de la ciutat sobrecarrega els eixos Nord — Sud que travessen
I'interior de la ciutat.

Aquest disfuncionament es veura agreujat, vist que la nova zona de creixement
prevista pel Pla d’'Ordenacié Urbanistica Municipal (POUM) es situa a ponent de
la ciutat amb la construccié de més de 10.000 nous habitatges, i atés que la
construccio de l'autovia orbital provocara la confluéncia de fluxos de mobilitat
d’abast regional a la ciutat.

En aquest context, esdevé doncs importantissim assegurar la distribucid del
transit des de I'exterior de la ciutat, mitjangant la Ronda externa d’accessibilitat
regional formada per la C-58, 'autovia orbital o IV Cinturd i el nou vial de llevant
previst en el POUM (dels Bellots fins a la Gripia).

Aquesta actuacio permetra, en particular, reduir el transit de pas i recuperar vials
avui congestionats pel transit de pas, tal i com: la Rambla d’Egara, I’Avinguda del
Valles, I’Avinguda Barcelona,...

A més, la Ronda externa possibilita el repte de cosir la ciutat a banda i banda de la
Riera de les Arenes, millorant el paisatge urba d’aquesta fagana de la ciutat.

A linterior de la ciutat, la completacié del model de Ronda urbana, constituit per
la continuitat de I'Avinguda de Béjar, Avinguda del Vallés, Avinguda de Santa
Eulalia, i el nou Passeig de Ponent (resultat del cobriment de la Riera del Palau
prevista pel POUM), possibilitara la implantacié del sistema viari proposat pel
PDM. Cal tenir en compte que en l'actualitat, la discontinuitat d’aquesta Ronda
urbana explica la ineficacia del sistema de rondes i el sobrecarregament dels
eixos Nord — Sud de la ciutat.




XARXA D’AUTOPISTES

L’entrada en servei de I'autovia orbital permet preveure un important increment
del transit a 'autopista C-58, fent ja indispensable el seu dimensionament en 3+3
carrils.

A més, i per a descarregar la Carretera de Rubi, convé que el peatge de la C-16
sigui gratuit pels habitants i les activitats economiques de I'entorn de la
subcomarca de Terrassa.

(0 Creacid nus viari complert
Crelxement residenclal

w==  Crelxement terciari

= Crelxement industrial

= Xara ferroviaria

== Prolongacis FGC

FIG. I.1: Previsions POUM = ol e
i model de circulacio
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XARXA DE CAMINS HISTORICS

Cal treballar per crear una xarxa de camins per a la bicicleta i el vianant que
connecti la ciutat amb punts d’atraccié externs propers i els barris més allunyats,
com pot ser la Torre de Mossen Oms, Hospital del Torax, Can Gonteres..., i en
un futur amb les poblacions veines.

NOUS CENTRES GENERADORS DE MOBILITAT

De cara a la reduccié de la mobilitat obligada i induida cal fer un cens de les
activitats generadores de mobilitat per franges de territori i horari, de manera
que es pugui impedir la seva localitzacié quan es concentrin masses en algun punt
del territori, sense capacitat per suportar el transit que generen, ocasionant un
impacte negatiu sobre el medi ambient i la mobilitat.

La normativa urbanistica ha d’obligar a la realitzacié d’estudis d’avaluacié de la
mobilitat generada, per a totes les implantacions generadores de mobilitat que
raonablement puguin provocar la saturacid de la xarxa viaria existent o els
calguin necessitats especifiques de transport public que no pugin ser resoltes amb
els mitjans existents. Paral-lelament, sera incentivada la seva localitzacid alla on
I'impacte sobre la mobilitat sigui menys lesiu i aportin una major promocio social
i economica de cara a una millor distribucié del seu benefici sobre el conjunt de
la ciutat.

21



2. Ci lacié
. Circulacio

Per tal de materialitzar un model de mobilitat sostenible amb
lobjectiu de millorar la qualitat ambiental i les condicions de
seguretat viaria, es proposa una jerarquia vidaria basada en
Uaplicacié dels principis de la moderacié de la circulacio.

MODEL DE CIRCULACIO

El model de circulacid es basa en un sistema de distribucié dels fluxos format per
anelles i radis d’entrada. La resta de la xarxa funcionara en zona 30.
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Uegenda
A Anella 50 Knvh
W Anella 40 Km/h
#\ Anella externa
A Yarxa accessibilitat 50 Kmy/h
Cel-lules pacificades 30 Km/h

FIG. 2.1: @ rarc de Vallparadis oo
Model de circulacio
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Puntualment, en carrers de micro-centralitat o a prop de les escoles, es proposa
el tractament en carrers de prioritat invertida (carrers residencials).

Cal apuntar que a l'actualitat la velocitat mitjana en la xarxa viaria ja és inferior
als 30 km/h. No obstant hi ha, en gairebé tots els barris, alguns carrers on la
velocitat en determinades hores és forca alta, essent imprescindible la seva
disminucio, ja que acostumen a ser els carrers principals dels respectius barris.

Amb el nou model de mobilitat es mantindra el mateix nivell actual de fluidesa i
capacitat, pero amb mesures constructives puntuals s’obtindra un increment de
les condicions de seguretat viaria.

Pels nous sectors de ciutat que preveu el planejament, cal que el seu disseny
incorpori aquest criteri de jerarquitzacio i disseny, fent nous barris on el trafic
sigui calmat des de la seva creacid.

Liegenda
A Anella externa
@ Parc de Vallparadis

FIG. 2.2: Anella externa
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La ronda exterior de connectivitat regional o anella externa, constituida per la C-
58, l'autovia orbital i el vial de la Gripia, ha d’actuar com a complement de la
xarxa viaria de caracteristiques estrictament urbanes, i ha de possibilitar la
distribucio del transit des de I'exterior de la ciutat.

El vial de la Gripia ha d’actuar, doncs, com a via d’enllag entre les dues primeres
pel llevant de la ciutat, relacionant totes dues arteries viaries d’abast regional i a
la vegada definint un limit de la ciutat consolidada en aquesta part amb veinatge
amb el parc territorial dels torrents de La Gripia i de la Betzuca. La seva
construccio haura de ser molt respectuosa amb el Parc i els barris urbans, fent
possible una transparencia entre aquests per mitja de ponts i tunels.

La construccid d’aquesta infraestructura viaria, ha de tancar aquesta ronda
exterior, dirigint per la mateixa els vehicles pesats cap als poligons industrials
ubicats a Terrassa i deslliurant la ciutat consolidada del transit de pas. Cal tenir
molt present que els nous ambits d’'implantacio de sectors industrials i terciaris
previstos en el POUM es plantegen de manera perimetral a la ciutat, resseguint
el tracat d’aquesta ronda exterior.

/
;

Liegenda
A7 Anella 50 km/h

FIG. 2.3: Anella 50 @ Forc de Vallpandi
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El tancament d’aquesta ronda ha d’actuar com a element distensionador del
transit interior de la ciutat, recuperant vials basics per la circulacié mitjangant la
reduccio del transit de pas, possibilitant alhora una millor integracié urbana de
les Avingudes del Vallés i Barcelona, la Rambla d’Egara,...

La Ronda urbana o anella central (anella 50), esta constituida per la continuitat de
’Avinguda de Béjar, 'Avinguda del Valles, I'Avinguda de Santa Eulalia, i el nou
Passeig de Ponent, definint un quadrat ampliat de la ciutat central.

Aquesta ronda de circumval-lacié de la ciutat, ha de possibilitar la distribucié del
transit en un doble sentit: per la distribucio del transit exterior d’entrada,
connectant amb la xarxa viaria interna mitjangant la xarxa d’accessibilitat; pero
també per la distribucié del transit intern, alliberant aixi el centre de la ciutat de
la funcid distribuidora del transit.

Liegenda
Anella 40 km/h
@ Parc de Vallparadis

FIG. 2.4: Anella 40
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El sistema intern d’avingudes o anella 40, definit per dos eixos verticals (la
Rambla d’Egara i a llevant les Avingudes de Barcelona i Jaume |) i tres travesses
urbanes (la carretera de Montcada, I’Avinguda 22 de Juliol, 'Avinguda Abad
Marcet), constitueix el darrer nivell de distribucié del transit de la ciutat.

Aquest sistema d’anelles possibilitara que tots els interiors dels barris puguin
adquirir les caracteristiques de zona 30.

Per tal de recuperar espai a favor dels que no es desplacen en vehicles
motoritzats, dissuadir la infiltracio del transit de pas, o bé garantir I'accessibilitat i
la seguretat a les diferents zones de la ciutat, s’han proposat en el Pla Director
de Mobilitat la creacio de cél-lules o zones 30, les quals es defineixen com zones
d’activitat social on s’han de garantir als ciutadans uns determinats estandards de
qualitat de vida (es pot viure, treballar, fer compres, desplagar-se a peu o en
bicicleta protegits dels perills i impactes de la circulacié motoritzada, ...).

Les zones d’activitat social evidentment no son exemptes de transit siné no
funcionarien, tanmateix els seus carrers han de garantir exclusivament I'accés al
transit de servei. A tal fi han de ser tractats segons els principis de la moderacio
de la circulacié (reduccio de les velocitats), i s’ha de garantir unes intensitats de
transit compatibles amb I’entorn (capacitat ambiental).

En particular es proposa una concepcio cellular que pretén evitar la infiltracio
del transit de pas i fomentar un Us més racional del cotxe.

La connexié entre cel-lules és senzilla, pero no ha de permetre utilitzar-les per
travessar la ciutat.

FIG. 2.5:
Principis de la concepcié cel-lular
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MODEL DE SIMULACIO DELTRANSIT

Partint de la definicié d’escenaris, I'eina de simulacié del transit permet realitzar
unes previsions sobre les carregues de la xarxa viaria.

El procés de modelistica ha permeés destacar les seglients actuacions:

A curt termini (2005): la reordenacio de I’Avinguda del Vallés en sentit Unic a
cada marge de la Riera de les Arenes aixi com l'acabament de la Ronda de
Ponent, permet descarregar el sistema intern d’avingudes.

A mig termini (2011): I'entrada en servei de la Ronda externa permetra
descarregar d’una part important del transit la xarxa basica de la ciutat i, en
particular, cosir la ciutat a banda i banda de la Riera de les Arenes. Fins i tot, amb
una estratégia d’actuacions de reduccié del transit al centre de la ciutat, podria
reduir-se la circulacid, de la Rambla d’Egara, assolint també una reduccio de la
seva intensitat de transit assolida.

FIG. 2.6: Aranyes de transit 2001: Situacié actual

FIG. 2.8: Aranyes de transit 201 |: Amb Ronda externa

27



3. Aparcament

El PDM identifica zones amb deficit d’aparcament, per aquest motiu
s’encarrega un Pla d’Aparcaments, el qual detecta les zones
deficitaries d’aparcament, la tipologia d’aquest déficit i proposa les
mesures correctores.

DETERMINACIO DELS DEFICITS D’APARCAMENT

En el Pla d’Aparcaments es proposa que la ciutat de Terrassa tingui la dotacid
necessaria de places d’aparcament requerides per les activitats economiques i
residencials.

Es per aixd que amb I'analisi duta a terme mitjancant el SIG, Sistema d’Informacié
Geografica, i el treball de camp s’ha constatat un déficit important de places
d’aparcament a certes zones de la ciutat. El déficit es presenta en diferents
tipologies, el de residents, que es déna generalment en periode nocturn i el de
rotacio, generat per la mobilitat ja sigui obligada o no.

Consequentment es proposa la construccio de |3 nous aparcaments al llarg de la
ciutat en un termini de |5 anys. Altrament s’indica que s’han d’aplicar mesures
correctores a les 35 zones analitzades; aquestes mesures correctores podrien
evitar la construccié d’un aparcament si oferten el mateix nombre de places que
un aparcament.
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MESURES CORRECTORES

El tractament de les dades obtingudes permet classificar per importancia el nivell
de déficit i definir les mesures correctores més adients.

Es proposen cinc tipus de mesures:

Urbanistica: Les mesures urbanistiques consisteixen en modificar la normativa
aixi es proposa que en les zones deficitaries s’'incrementi un 50% la dotacio
d’aparcament.

Viari: Son les mesures de circulaci6 que permeten crear més places
d’aparcament. Com per exemple un carrer que presenti una elevada pressio
d’aparcament i que disposi de doble carril de circulacié es pot suprimir un carril
per aconseguir més places d’aparcament a la calgada.
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Infraestructura: Construcciéo d’aparcament de residents, de rotacié o mixtes
en els punts de major deficit.

Gestio: En superficie, en les zones de deficit de rotacio, mitjangant zona
regulada repartint I'espai pels usos amb major déficit. En definitiva les zones on
es concentra superficie comercial o de serveis es creara aparcament de zona
blava per tal de possibilitar 'aparcament de rotacio.

Intermodalitat: Cal que les estacions de ferrocarril més properes als eixos
viaris de I'anella exterior proporcionin places d’aparcament Park & Ride. Aquest
és el cas des les estacions de la Gripia de RENFE i de Can Roca dels FGC.

FIG. 3.2: Proposta

d’actuacions per zona
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4. Transport col'lectiu

El PDM identifica les mesures per augmentar Uatractivitat del
transport public urba, interurba i del taxi.

TRANSPORT COL-LECTIU URBA

Les propostes d’actuacidé en materia de transport public urba tenen per objectiu
principal la millora de la competitivitat del servei urba d’autobusos davant el
vehicle privat.

Aixo s’aconseguiria amb actuacions en diverses linies:

0 Adaptacié constant de la xarxa a les noves necessitats de mobilitat de la
poblacio.

0 Reduccio del temps de viatge.

o Afavoriment de la intermodalitat i de la percepcid dels diversos modes de
transport com a elements d’un sistema unitari.

0 Millora de la qualitat, en els aspectes relacionats amb els vehicles, les parades,
la informacio,...

o Fidelitzacio dels clients.

Les propostes seglients apunten en la direccié d’'una o més d’aquestes linies.

I. Increment de ’oferta

En un camp en que s’ha manifestat com a evident que l'oferta condiciona la
demanda, les propostes que es presenten a continuacié van encaminades a
augmentar la quota d’Gs del transport collectiu urba des d’aquesta relacio
directa entre oferta i demanda.

0 Increment de frequeéncia a les linies amb més demanda, amb intervals de pas
que no haurien de superar els |5 minuts, especialment en els periodes punta.

0 Estudiar la possibilitat d’'incrementar la cobertura horaria en periode nocturn,
plantejant-se alternatives diferents que podrien anar des de la prolongacio
horaria de linies ja existents en determinats dies de la setmana, a la creacio
d’una petit xarxa ad hoc també per determinats dies de la setmana, o a la
implantacio de sistemes alternatius, on el taxi podria desenvolupar-hi un cert

paper.
0 Estudii analisi de la possibilitat d’oferir nous serveis: bus turistic a la demanda,
linies circulars periferiques quan hi hagi completada la ronda de Ponent i el

sistema de metro, serveis a la demanda en barris periférics amb demanda
baixa.
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2. Integracio tarifaria

El Sistema Tarifari Integrat (STI) permet la utilitzacié dels diferents modes de
transport (Metro, Autobus, FGC i RENFE) necessaris per realitzar un

desplagament (origen- destinacid) amb els transbordaments despenalitzats dins
d'un limit horari.

0 Adhesio del servei urba de Terrassa al STI de la Regid Metropolitana de
Barcelona.

Alguns municipis propers de la segona corona metropolitana (Sabadell, Sant
Cugat del Valles i Rubi) ja tenen integrats els seus respectius serveis
d’autobusos urbans al Sistema Tarifari Integrat. Aquesta incorporacié ha
permés als seus usuaris d'utilitzar aquest servei, a més dels de RENFE
Rodalies i Ferrocarrils de la Generalitat en els seus desplagaments

representant-los, en molts casos, un estalvi considerable respecte de la
situacio anterior.

0 Recerca de solucions per a adequar la zonificacio tarifaria actual a les relacions
més importants de mobilitat entre Terrassa i alguns dels municipis veins,
sobretot Rubi i Sabadell.
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3. Ampliacié dels canals de venda de titols

Ampliacid dels canals de venda de titols del servei urba (determinats comergos,
entitats  financeres amb sistemes de venda automatica, maquines
autoexpenedores en parades importants, ....) per aconseguir augmentar I'accés de
la poblacioé a la compra de titols multiviatge (un dels elements de fidelitzacio).
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4. Extensio del carril bus i de les interseccions amb prioritat
semaforica per a I’autobus

Es tracta d’actuacions que permeten incrementar la velocitat comercial del
servei, cosa que implica un estalvi de temps de recorregut per als viatgers i que
podria representar un estalvi de mitjans (i cost) en I'explotacio.

0 Increment del nombre i/o longitud de carrils bus, fins practicament els 7 Km.
Estudiar la possibilitat de plantejar-los, en determinats llocs, com a carrils
multius.

0 Desenvolupament d’un pla de prioritat semaforica per als autobusos, lligant la
tecnologia SAE amb la central de Transit, passant de la quinzena de cruilles
amb prioritzacio del transport public actuals, a les quarantena.

FIG. 4.2: Proposta de Llegenda

. A Camil bus actual
nova xarxa de carrils A Carril bus proposat
bus.
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5. Renovacio de flota

Es plantegen un seguit d’actuacions que han de possibilitar: d’'una banda assegurar
I'accessibilitat al servei d’autobusos urbans d’aquelles persones que presenten
una mobilitat reduida; i de I'altra, disminuir 'impacte mediambiental del servei. Es
tracta d’actuacions amb una incidéncia directa sobre la qualitat del servei.

o Continuitat en la politica de millora de I'accessibilitat dels vehicles en les
operacions de renovacio de flota. Cal que la flota que circula actualment pugui
oferir una total accessibilitat en un termini de 2 anys.

0 Valoracié de la introduccié de noves energies menys contaminants en els
sistemes de propulsié dels autobusos (biodiesel, gas natural, hibrids, pila de
combustible).

FIG. 4.3: Autobus nou

6. Millora de les parades

Actuacions que tenen una incidéncia molt directa en la qualitat del servei, pero
també en aspectes com la velocitat comercial o la fluidesa del transit.

0 Estudi de millora de les parades dotant-les d’espai suficient, de plataformes i
marquesines. Es d’especial importancia augmentar el nombre de parades
dotades de plataformes, actualment 22, a 50, millorant aixi I'accessibilitat de
les persones amb mobilitat reduida al transport public urba.

o Millora i ampliacié de la informacié disponible en les parades. Especialment la
informacio relativa al temps d’espera dels usuaris mitjangant I'ds de les
tecnologies de transit disponible.
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FIG. 4.4:
Model de parada de bus

P

FIG. 4.5:
Marquesines amb
temps d’espera

7. Revisio de ’estructura de la xarxa

L'adhesié al STI, les actuacions ferroviaries previstes en el Pla Director
d’Infraestructures del transport public collectiu 2001-2010 a la RMB, en especial
la prolongacié de la linia dels FGC amb tres noves estacions, i el propi
desenvolupament urba de la ciutat de Terrassa fan necessaria la reflexié sobre la
xarxa de transport urba i el replantejament a mig termini del seu disseny, atenent
les noves circumstancies.

0 Actualitzacié de l'analisi general de la mobilitat a Terrassa.
o Seguiment de I'adequacié de la demanda a 'oferta del servei.

0 Redisseny de la xarxa a mig termini, amb les noves infraestructures
ferroviaries ja en funcionament i amb el desenvolupament urba corresponent
a aquest horitzé temporal.

0 Estudi d’implantaciéo d’un sistema de transport col-lectiu de mitja capacitat
(tramvia lleuger, bus articulat de gran capacitat: veure FIG. 4.7) al sistema de
rondes de la ciutat.
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TRANSPORT COL-LECTIU INTERURBA

Les propostes d’actuacio en mateéria de transport public interurba tenen per
objectiu principal aconseguir una major participacié del transport public en els
desplagaments externs a Terrassa (viatges amb origen o destinacio a Terrassa).

Tot i que es tracta de materies en les que les competéncies rauen en d’altres
administracions, cal aconseguir avangar en accions que tinguin un doble efecte de
reduccid en I'Gs del vehicle privat: d’'una banda a I'interior de la ciutat, i de I'altra
a les carreteres que hi arriben.

Aixo s’aconseguiria amb actuacions en diverses linies:

0 Explotacid dels punts forts del sistema de transport interurba: rapidesa i
freqiiencia en els serveis ferroviaris i cobertura territorial i accessibilitat en
els serveis per carretera.

0 Reduccié del temps de viatge, en les dues components temps d’espera i
temps de recorregut.

o Afavoriment de la intermodalitat.

0 Millora de la qualitat, en els aspectes relacionats amb els vehicles, les parades i
estacions, la informacio,...

o Aprofitament de la integracio tarifaria.

Les propostes seglients apunten en la direccié d’'una o més d’aquestes linies.

|. Increment de ’oferta

Aquestes propostes pretenen aprofitar les sinergies que l'increment de I'oferta
provoquen en la demanda de transport col-lectiu: es tracta d’aprofitar els punts
forts del sistema de transport interurba enumerats amb anterioritat, aixi com
d’incidir en la reduccié del temps de viatge, per tal de fer més atractiu el servei
de transport col-lectiu interurba en relacio al vehicle privat. Tot aixo d’acord
amb els criteris del Pla de Serveis que esta impulsant ’ATM per tal de satisfer les
noves demandes i afavorir la intermodalitat.

o Millora de freqiiencia en les linies d’autobus interurbanes que uneixen
Terrassa amb els municipis del seu ambit d’influéncia directa.

o Adaptacio del servei de transport nocturn a les necessitats de la demanda.

0 Acceleracio de la construccid de les noves infraestructures ferroviaries
aprovades en el PDI (prolongacié de 3,9 km de la linia SI de FGC, amb 3
noves estacions, i construccié de 2 noves estacions a la linia C4 de RENFE;
aixi com reclamar la linia Orbital de RENFE que aprofita I'eix Mollet-Papiol).
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FIG. 4.6:
Estacions futures

0 Estudi i posada en marxa de nous serveis, especialment en les relacions
orbitals (cap als corredors de Martorell i Granollers).

0 Estudi de viabilitat d’un sistema de transport d’infraestructura fixa, o
parcialment fixa, amb capacitat intermedia entre Terrassa i Sabadell, que
podria allargar-se amb el sistema bus-tramvia.

0 Estudi de les connexions necessaries amb els sistemes de transport d’abast
regional, nacional o internacional (estacions AVE i aeroport).
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FIG. 4.7: Autobus Civis: infraestructura parcialment fixa

Sistema de transport intermig entre l'autobus i el tramvia ja que circula per plataforma
reservada pero té pneumdtics com els autobusos, fet que en un moment determinat dona la
possibilitat de desviar-se del seu recorregut. Aquest vehicle pot funcionar amb energia térmica o
eléctrica.

2. Millora de ’accessibilitat i de les connexions intermodals

Fomentant i facilitant la intermodalitat, el transport collectiu aconsegueix
adaptar-se a les necessitats de demanda de mobilitat per part de la poblacio.

0 Millora de la connexi6 entre el servei interurba per carretera i I'urba, i dels
punts de parada de l'interurba a dins de la ciutat.

0 Millora de I'accessibilitat del servei interurba nocturn, estudiant la possibilitat
de realitzar alguna parada més en el nucli de Terrassa, especialment en un
punt tan important pel que fa a l'activitat nocturna com és el Parc Vallés.

0 La modificacié del concepte tancat de corones respecte la zona central, vers
un que reconegui la multipolaritat de I'ambit metropolita i que consideri com
la mateixa zona els ambits de relaci6 propers. Aquesta modificacio
multiplicara la mobilitat en transport public entre aquests ambits, a més, de
resultar un sistema molt més proper a la realitat de les relacions establertes
entre les diferents poblacions. Aixi, Terrassa i les ciutats més properes del
seu entorn haurien d’estar en una mateixa zona en la seva relacio, mentre que
podrien estar en zones diferents en la seva relacio amb la ciutat central de
Barcelona.
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3. Millora de la qualitat

Aquestes propostes presenten una incidéncia directa en la qualitat del servei,
sens dubte un element cabdal per tal d’aconseguir la satisfaccio i la fidelitzacio de
la demanda.

0 Renovacio del parc mobil del servei de transport interurba per carretera.
o Millora de l'accessibilitat andana — tren a les estacions de RENFE.

0 Millora de les plataformes d’espera i dels elements de senyalitzacio i
d’informacié de les parades de les linies interurbanes.

TAXI

Les propostes d’actuacio en relacio al taxi tenen per objectiu principal la
potenciacié del seu paper en el sistema de transport, com a mode de transport
public col'lectiu que és.

Aixo s’aconseguiria amb actuacions en les linies seguents:
o Millora de la qualitat.

0 Desenvolupament de noves oportunitats de participacio en el sistema de
transport, alternatives i/o complementaries als altres modes.

Les propostes segiients apunten en aquestes direccions:
I. Millora de la qualitat

Aquestes propostes d’actuacio van encaminades a millorar la qualitat del servei,
un element que cal tenir molt en compte des de la pretensio de potenciacié del
taxi en el sistema de transport de la ciutat.

0 Incrementar la dotacié de taxis accessibles a les persones amb mobilitat
reduida.

a Millorar la informacié a les parades.

2. Desenvolupament de noves oportunitats

| cal no oblidar les possibles noves oportunitats de desenvolupament que
possibilitarien al taxi incrementar el seu paper en el sistema de transport.

o Explorar i, si és el cas promoure, la participacié del taxi en la prestacié de
nous serveis de transport per als que pot tenir unes caracteristiques adients:
transport nocturn, transport a la demanda en zones de feble demanda,
transport de PMR, ...
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0 Modificacio i actualitzacié del Reglament del Taxi per adaptar-lo a les noves
modalitats de prestacio del servei: compartit, tarifa fixa per servei.

o Ates que esta molt consolidat I'is del Taxi a la demanda via telefonica, seria
convenient incorporar teléfons, o la possibilitat de comunicaciéo amb la central
que gestiona el servei, a les parades.

o Calincorporar la possibilitat de sol-licitud del servei de taxi per Internet.

FIG. 4.8:
Model de taxi accessible
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5. Activitats economiques

El PDM identifica les zones de déficit d’aparcament segons tipologia
i proposa les mesures correctores.

CARREGA | DESCARREGA

Es recomana introduir un sistema de regulacié de les operacions de carrega i
descarrega, i el seu corresponent control. Es proposa una limitaci6 maxima de 2
hora i un rellotge al vehicle que pugui ésser controlat per agents de transit.

Camions, furgonetes i
vehicles mixtes de dos seients

-

[ Zona de carrega i descarrega

r B

Laborables de dilluns a divendres
de 8-20 h

Limitador horari obligatori

Temps maxim 30 min
FIG. 5.1: Proposta de regulacié - -

de les zones de C/D

ITINERARISVEHICLES PESATS

Amb el sistema viari d’anelles, és basic descarregar del transit de vehicles pesats
els eixos de centralitat tal i com I’Av. Barcelona i la Rambla d’Egara. Aixi convé
crear unes zones de restriccié de pas dels vehicles pesats i proposar itineraris
recomanats.
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A més, és indispensable recollir la proposta d’ordenanga sobre la circulacié de
vehicles pesats a la ciutat que regula I'accessibilitat en funcio del tonelatge i del
galib.

APARCAMENT DE CAMIONS

Es tracta d’alliberar els carrers de Terrassa dels 300 camions que hi aparquen,
mitjangant la promocié d’iniciatives per crear aparcaments de camions
convenientment equipats.

DISTRIBUCIO DE MERCADERIES

Atesa la complexitat del fenomen de la distribucio I’Ajuntament s’ha adherit al
projecte d’ambit estatal Urbis, liderat per I'lnstitut Cerda, que té com
objectiu trobar solucions a la problematica de la distribucid urbana, amb
propostes de tipus organitzatiu, tecnologic i legal.

Com a conclusié de I'estudi elaborat en el marc del projecte Urbis, s’arriba a
definir unes propostes d’actuacié que poden resumir-se en :

0o Microplataformes: espais destinats a la recollida i lliurament de mercaderies a
un grup d’usuaris regulars per tal de facilitar i racionalitzar les operacions de
distribucié de mercaderies.

o Consignes: son aquells espais on els distribuidors deixen les mercaderies per
tal de que els que les han de rebre les puguin anar a recollir. Aquests espais
estan ubicats a diversos llocs de la ciutat.

o Concertacié entre empresa privada i administracié: cal establir un marc de
dialeg entre els diferents agents que intervenen en el desenvolupament de la
distribucid de mercaderies en I'ambit urba per tal de racionalitzar aquesta
distribucid.

o Disciplina viaria: I'aplicacié d’aquesta es considera una actuacié basica per tal
d’evitar operacions de C/D fora de les zones especialment habilitades,

utilitzacio incorrecte de zones de C/D o ocupacié d’aquestes zones per part
dels turismes.

0 Zones de carrega i descarrega: habilitar zones especialment dedicades a
aquestes activitats.

o Ordenances municipals: revisio i unificaci6 de les ordenances, per tal de
regular normativament la distribucié urbana de mercaderies.
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Senyalitzacio i regulacié d’accessos: és la limitacid normativa de I'accés de
determinats vehicles mitjangant indicadors de pes o de volum, ordenances,
senyalitzacio i bans en el casc urba i en I'illa de vianants.

Parking subterrani: habilitar espais per tal de millorar I'aparcament dels
vehicles de distribucid de mercaderies.

Carrils multiusos: pensats per optimitzar I'is de I'espai viari i donar-hi cabuda
a diversos usos en el mateix carril de la calcada a diferents hores del dia.

Vehicles ecologics: utilitzar aquests vehicles a la zona de vianants.

Altres actuacions: com les referents a normativa i planejament urbanistic que
son les eines encarregades de millorar i adaptar I'entorn on es desenvolupen
les activitats economiques a les necessitats actuals i futures.
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CENTRES D’ACTIVITATS LOGISTIQUES

Vista la importancia creixent de les activitats logistiques en el sector productiu, el
PDM ha introduit una reserva en el POUM de |10 Ha per a realitzar un Centre
d’Activitats Logistiques (CAL).

FIG. 5.2:
CAL a Sevilla g

Es important un Centre d’Activitats Logistiques per tal de racionalitzar la
distribucié urbana de les mercaderies. Es a dir, la funcié d’aquest centre és el de
centralitzar la recepcié de les mercaderies i organitzar-ne la seva distribucio a
I'interior de la ciutat, alliberant aixi la ciutat d’'una gran part dels vehicles pesats
que hi circulen diariament.

=
CENTRE
— -| DACTIVITATS | -1 &
LOGISTIQUES —
Q
TRANSPORT DISTRIBUCIO
REGIONAL URBANA

FIG. 5.3: Esquema funcionament CAL
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6. Vianants

El PDM defineix una xarxa d’itineraris de vianants, que connecta els
diferents barris entre ells, i dins de cadascun dels barris es millora
Uaccessibilitat als seus punts d’atraccié. La xarxa es concreta
connectant els eixos POEC, i es recolza en el Pla d’Accessibilitat i en
les propostes d’eixos verds del POUM.

XARXA PRINCIPAL DE VIANANTS

Tal i com s’ha apreciat a la diagnosi, Terrassa presenta unes distancies idonies
per ser recorregudes a peu. La distancia mitjana de desplagaments interns és al
voltant dels 2,8 km diaris, una distancia perfectament realitzable a peu.

Es dibuixa una xarxa segura i continua de 150 km, que connecta les diferents
polaritats i que coincideix en gran part als eixos amb arbrat proposat pel POUM.
Es molt important assegurar que a les cruilles de les vies més rapides de la ciutat
i que per tant presenten més perillositat hi hagi seguretat: Per tal d’aconseguir-ho
sera de cabdal importancia una bona senyalitzacié que permeti una regulacié del
transit motoritzat i també dels vianants. Aixi es proposa que tots els passos de
vianants de la xarxa tinguin una bona senyalitzacid que permeti una regulacié del
transit motoritzat i també dels vianants. Per tal de mantenir un alt nivell de
mobilitat i seguretat per tots els usuaris. La senyalitzacié de cruilles i desnivells
seran d’'importancia cabdal, ja que aquestes punts han de ser indicats per tal que
tots els usuaris disposin de més seguretat. Aixi es proposa que tots els passos de
vianants de la xarxa principal estiguin pintats, tinguin una il-luminacié especial, i
en el cas de que aquestes vies siguin de més d’un carril, hi hagi senyalitzacio
vertical.

FIG.6.1: Cruilla
amb pas de
vianants elevat
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Es important que el planejament, dintre de les noves configuracions urbanes, vagi
incorporant la xarxa d’itineraris i proposi la seva ampliacié en els nous sectors de
ciutat.

N

FIG. 6.2: Seccié de
carrer accessible

Aixi mateix, i per tal d’augmentar el confort, cal una disminucié de les barreres
arquitectoniques i urbanistiques en aquests itineraris prioritaris i en tots aquells
on hi hagi centres amb persones que puguin presentar problemes de mobilitat.

FIG. 6.3: Zona
amb barreres
arquitectoniques
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FIG. 6.4: Pas de
vianants a la Rda.
de Ponent

Per fomentar els desplagaments a peu és important informar els usuaris dels
itineraris possibles, turistics, comercials i també de les avantatges que reporta
caminar. Creant itineraris lligats a I'oci i la cultura i fent mapes informatius.

A l'entorn dels centres escolars o per a la gent gran, s’haura d’informar al
vehicle, mitjangant senyalitzacid especifica, que esta circulant per a una zona de
risc. Aixi mateix, a la proximitat d’aquests centres s’adoptaran mesures de
pacificacio del transit per a millorar la seguretat.
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FIG. 6.5: Proposta de
150 km de xarxa

Liegenda

#\ Xarxa principals vianants

2 Sortides cap als camins histdrics
I Eixos comercials

principal de vianants
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7. Bicicletes

El Pla Director de Bicicletes defineix uns itineraris que connecten els
diferents barris, els seus equipaments i micro-centralitats, aixi com
amb els camins historics.

XARXA PRINCIPAL DE BICICLETES

El Pla Director de Bicicletes estableix una xarxa d’itineraris per a bicicletes de
|45 km que connecta totes les polaritats, igualment que estableix uns itineraris a
I'interior de cadascuna de les microcentralitats de la ciutat.

A P'hora de definir els itineraris s’han tingut en compte les pendents que presenta
la ciutat de Terrassa, d’aquesta manera s’ha aconseguit que la majoria d’itineraris
es dibuixen per carrers amb pendents inferiors al 5%.

Igulament el Pla Director de Bicicletes connecta els itineraris urbans amb els
itineraris del rodal.

S’estableixen diferents tipologies a la xarxa d’itineraris els quals son:

Cohabitacio bici/cotxe 46 Km

Cohabitacio vianant/bici 6 Km

Carril bici segregat en calcada I5Km

Carril bici segregat en vorera 7 Km

Carril bici previst en vials futurs i de nova ordenacio 71 Km

Total 145 Km
== %

Carril bici segregat en vorera Carril bici segregat en cal;ada

FIG. 7.1: Tipologia
carrils bici

Pista cicable segregads fisicarrent en calgada Cohabitacid cotkebici Eones 30 kmh)
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En general, el model de mobilitat en bicicleta a Terrassa, es basa en la cohabitacio
segura, garantint velocitats inferiors als 30 km/h. Cal també apuntar que el teixit
urbanistic de Terrassa amb carrers de 8 m no permet la segregacié de la
bicicleta. En el cas especific del centre historic la bicicleta podra accedir-hi a una
velocitat maxima de 10 km/h i en tot cas la prioritat sera sempre del vianant.

Per garantir la maxima seguretat dels ciclistes, es proposa la segregacio dels
carrils bici en coincidencia amb la xarxa viaria basica (Ronda Ponent, Av. del
Valles, Av. Barcelona,...).

En el Pla Director de Bicicletes es proposen mesures d’acompanyament com
fomentar la intermodalitat mitjangant servei de lloguer de bicicletes, aparcaments
per bicicletes, senyalitzacié d’itineraris mitjangant totems on es mostrin els
itineraris, punts d’interes, a més de la informacié que s’hi pugui incorporar en
funcio de cada cas.

Llegenda

" Cohabitacié cobxe/bici

#V Bici segregada en calgada
Bici segregada a la vorera

FIG. 7.2:Proposta de A MR iR i

145 km de xarxa de A/ Sortides cap als camins histdrics
bicicletes
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8. Medi ambient

El Pla Director de la Mobilitat defineix una serie d’indicadors pel
seguiment de la mobilitat al municipi i per averiguar el grau de
convergéncia amb els objectius de Kyoto de reduccidé de
contaminants.

BALANG ENERGETIC | MEDIAMBIENTAL
La realitzacio del balang energetic i mediambiental dels transports, permet:

a Definir el nivell de consum d’energia i de contaminacié atmosféerica associada
a la mobilitat interna que passa, entra i surt de la ciutat.

o Calibrar 'impacte de les accions adoptades per a millorar la sostenibilitat.

Amb el balang actual es pot dir que cada vei de Terrassa:
o Consumeix cada dia gairebé | litre de carburant.

o Emet cada dia 2,8 kg de CO2.

n | |
SO2 : | | : 1
Particules ; | I : ]
cov T ] O Vehicles privats
1 ! ! O Furgonetes
NOx : || : il
7 | | O Camions
CO2 | | ]
B ] ! O Autobusos
cO
i Hi | ! OMotos
Consum ‘ | | ]
n | |
numero de vehicles ; I : 11 1
T T 1
FIG. 8.1: Balang 0% 20% 40% 60% 80% 100%
energétic i mediambiental
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PROTOCOL DE KYOTO

Per reduir les emissions de CO, en un 8% per tal d’'acomplir els objectius del
protocol de Kyoto en ['horitzd 2008-2012, cal reduir el nombre de
desplagaments motoritzats en un 8,5%.

Per arribar a aquest resultats cal principalment:

o Fomentar els desplagaments a peu i bicicleta.

o Fomentar el transport public.

o Regular el transport de mercaderies a la ciutat.

Cal remarcar que en aquell horitzd, Terrassa comptara amb el sistema de metro
que permetra captar usuaris des del vehicle privat. A més, cal recordar que la
distancia mitjana dels desplagaments en cotxe a Terrassa és al voltant dels 2,8
km, distancies susceptible de ser recorreguda a peu o bicicleta.

Val a dir, que s’aconseguira una millora ambiental si es crea una valida alternativa
al vehicle privat.

L’evolucié del repartiment modal de la mobilitat obligada intramunicipal, resultat del
assoliment dels objectius plantejats des del Protocol de Kyoto, és presenta en la
seguent taula:

Mitja de desplacament 1996 2008-2012
A peu 46,3 % 48,3 %
Bicicleta 0,4 % 1,4 %
Transport col-lectiu 1% 16,5 %
Vehicle privat 42,2 % 33,7 %

SOROLL

Pel que fa el soroll amb les zones limitades a 30 km/h i I'aplicacié de la moderacio
de la circulacio, s’obtindra una reduccido dels nivells sonors. Igualment
s’aconseguira una reduccié del nivell de soroll amb paviments especials d’asfalt
absorbent (antisoroll). Per tant sera important que en la urbanitzacio es
contemplin les mesures que permetin una reduccié dels nivells sonors com
I'arbrat, les pantalles antiso,...

A la xarxa basica, tot i que al 2011 amb l'entrada en servei de la Ronda externa
es reduiran els volums de transit, es proposa de pavimentar els seus vials amb
asfalt absorbent (antisoroll), tal i com s’ha realitzat a la Rambla on la experiéncia
ha sigut molt reeixida.

Seria convenient realitzar un mapa sonic que possibilités verificar I'evolucio del
soroll al conjunt de la ciutat.
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INDICADORS DE SEGUIMENT

S’ha elaborat una llista d’indicadors amb els seglients objectius:

a

Avaluar les diferents alternatives d’organitzacio de la mobilitat en el marc del

PDM de Terrassa.

Preparar una eina a fi que els tecnics competents puguin realitzar un
seguiment de I'evolucio dels impactes de la mobilitat a la ciutat de Terrassa.
El sistema d’indicadors esta format per |0 indicadors principals i 30

subindicadors.

Tot seguit es presenten els 10 indicadors principals:

Tipus
Nom de l'indicador Definicio Lo Periodicitat| Objectiu

indicador
L (Nre. Desplagaments VP) x 100 Xarxa de

I Reparticié modal VP Nre. Desplagaments totals _— 5 Anys 3
municipis
. Xarxa de

i . i . r c: rgonete: il

2 | index motoritzacié per habitant (Nre. Turismes + motos + furgonetes) x 100 = 2 Anys =
Habitants municipis

3 Moderacid de la circulacié Km (Arees vianants + prioritat invertida + zones 30) x 100 Xarxa de 2 Anys 2

Kom ~arsa viaria urbana municipis 4

Km carril bici x 100 Xarxa de

4 Km carril bici/ Km xarxa viaria T Xafxa ViAria urbana L 2 Anys 2
municipis

5 Kg contaminant (CO2, NOx i Kg (CO2 + CH4 x 30 + NOx x 300) Xarxa de 2 Anys a
CH4) / habitant Habitants municipis

6 Contaminacié sonora Poblacié exposada a nivells de soroll > valor de referéncia) x 100 Xarxa de 2 Anys LY
Habitants municipis
Xarxa de

7 Accidentalitat Nre. Daccidents amb victimes (any X) o 2 Anys 3
municipis

8 Consum energia transports/ Tep d’energia consumida als transports (gas-oil + gasolina + altres) Propi 2 Anys N

habitants Habitants
9 Index d'ocupacié del transport Nie. Viatgers transportats en transport piblic Proni 2A -
piblic Km realitzats en transport pablic ropi nys
Index cobertura aparcamament Nre. Vehicles residents
10 residents Nre. Aparcaments residents Propi 2 Anys 3
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9. Monografies

El Pla Director de la Mobilitat identifica una serie de monografies que
presenten una importancia rellevant i en la formulacié de les quals
ha tingut una importancia cabdal les aportacions de les comissions
sectorials, territorials i veinals de la ciutat.

MOBILITAT OBLIGADA

La rutinarietat de la mobilitat obligada per treball i estudis, permet identificar
mesures per induir un canvi modal.

41,6%
58,4%
FIG. 9.1: Desplacaments amb Origen o

Desti Terrassa segons motiu. ‘I:I Mobilitat obligada B Mobilitat no obligada ‘
Font: EMQ 1996

36,4%
63,6%

O Treball @ Estudis

FIG. 9.2: Mobilitat Obligada amb Origen o
Desti Terrassa segons motius.
Font: IDESCAT, 1996

I. Mobilitat obligada treballadors

Es tracta d’identificar pels Grans Centres d’Atraccio i els Poligons Industrials, les
mesures per fomentar iniciatives alternatives a la mobilitat en vehicle privat, tal i
com: cotxe compartit, transport public urba o d’empresa i desplagaments a peu i
en bicicleta.
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Es pot pensar en plans de mobilitat per empreses amb molts treballadors o grups
d’empreses properes que vulguin estimular la mobilitat sostenible dels seus
treballadors. Aquests plans especifics s’hauran de treballar conjuntament amb la
direccio, els usuaris i treballadors.

Per tal de provocar les sinérgies necessaries per al desenvolupament d’aquests
plans de mobilitat en el conjunt de les empreses susceptibles d’implamentar-los,
I’Ajuntament podria ser una de les primeres empreses en dur-los a la practica.

2. Mobilitat obligada escolar

Es tracta d’identificar mesures per facilitar I'accés segur a peu o bicicleta, i
solucions per I'aparcament de curta durada dels vehicles dels pares i per I'aturada
de l'autobus escolar. Cada centre demana un estudi a mida a fi d’identificar les
solucions que més s’ajusten.

A titol indicatiu les solucions poden ser:
0 ldentificar i senyalitzar especificament els itineraris escolars.

0 Crear espais de relacio a les entrades de les escoles i en els punts de
desembarcament dels escolars situats a una certa distancia.

0 lIdentificar itineraris per donar suport al cotxe compartit o d’alta ocupacio,
creant un sistema informatic per a la seva gestio.

o Promoure I'esglaonament horari.

FIG. 9.3: Cami escolar
al C/ Riera de Sant
Miquel, Barcelona
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LA MOTOCICLETA

A Tactualitat el parc de vehicles de Terrassa compta amb un 7% de ciclomotors i
un 6% de motocicletes. Les principals actuacions que es recullen, son les
seguents:

a

a

2.

Q

Q

Q

Q

FIG. 9.4: Aparcament
motos en calcada

Accidentalitat

Aplicar la disciplina viaria.

Realitzar campanyes de sensibilitzacio.

Aparcament

Madificar I'ordenanga d’aparcaments de motocicletes, introduint la prohibicio
d’aparcament sobre vorera.

Preveure dotacions d’aparcament per motos en parkings i via publica.

Tallers de reparacio.

Incorporar una normativa d’aparcament en las ordenanga d’usos i activitats.
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3. Control del soroll

o Aplicacié de I'ordenanga municipal de soroll per part de ’Ajuntament.

0 Realitzacié de campanyes de caracter informatiu, pero també sancionador, a
la recerca d’'una major conscienciacidé dels usuaris d’aquesta tipologia de
vehicles en relacio a la contaminacié acustica. L’'efecte i penetracié d’aquestes
campanyes es preveu intimament relacionat amb el lloc de realitzacid
d’aquestes, aixi caldria centrar-les en aquells llocs on hi ha una important
concentracié d’aquesta tipologia de vehicles: centres educatius, centres
ladics,...

ELS CENTRES SANITARIS

Cal garantir I'accés amb transport public dels seus usuaris i aparcaments
d’emergencia al seu entorn.

També cal que a una distancia de 600 metres al seu entorn s’hi arribi
confortablement a peu.

En aquest sentit, un cop analitzat el nou mapa sanitari de la ciutat de Terrassa, es
manifesta un problema d’accessibilitat en Transport Public entre una zona del
districte 1V, al Roc Blanc, i el se CAP.

TECNOLOGIES DE TRANSIT

S’ha d’avangar en I'is de tecnologies que permetin controlar els fluxos de
circulacio, mitjangant semafors centralitzats i informacié a I'usuari en tota la
xarxa viaria principal. A poc a poc, aquests sistemes han d’incorporar informacio
mediambiental i que puguin prendre decisions de temps i de la informacié a
donar tenint present aquest criteri.

I (m§
- uu f-
. L

FIG. 9.5: Pannell informatiu ' B

(en projecte)
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FIG. 9.6: Procés de
Centralitzacié de cruilles
semaforitzades

Liegends
& Fase 1
LD Fase Il
@ Cruilla semaforiizada

XARXA DE CAR-POOLING

Es tracta de fomentar iniciatives d’ds més racional del vehicle, aquestes iniciatives
poden ser [lafavoriment de I'augment de l'ocupacid dels vehicles, ja que
'ocupacié mitjana és de |,2 persones per cotxe. En aquest sentit, amb el car-
pooling es tracta de compartir el cotxe propi o daltri per viatges especifics.
Aquesta mesura és molt util pels desplagaments generats per la Mobilitat
Obligada, ja que d’aquesta manera s’augmentaria I'ocupacio dels vehicles. Aquesta
iniciativa podria ser facilitada per I’Ajuntament a través d’Internet mitjangant la
creacio de Web’s on es poguessin establir contactes entre persones que es
desplacen quotidianament, i que els origens i destins son propers. D’aquesta
manera es podria aconseguir una reduccié de vehicles privats que circulen per la

ciutat.

59




FIG.9.7: Ocupacié de
la via publica en funcié
de l'ocupacié mitjana
dels vehicles

PARTICIPACIO | INFORMACIO

La posta en marxa del PDM demana una nova cultura de la mobilitat, que fou
la sintesis de les aportacions de totes les entitats participants al Pacte de la
Mobilitat. Aquest canvi d’habits, s’obtindra mitjangant un treball de debat i de
pedagogia.

Tot seguit es presenten les mesures d’acompanyament previstes en el marc del
PDM.

I. Participacio ciutadana

Es proposa mantenir el Pacte de la Mobilitat com a forum de participacio i de
debat de I'evolucid de la mobilitat i de les noves propostes que en sorgeixin.

Promoure la participacié de les associacions interessades en els diferents
projectes de mobilitat, sometent les propostes a la seva opinié en el moment de
la seva preparacio.

Cal promoure una participaci6 més activa de tota la societat terrassenca en
esdeveniments de sensibilitzacio tal i com: el dia sense cotxes i la setmana de la
mobilitat.

2. Intercanvi d’experiéncies: xarxes de ciutats

Promocionar la participacio de la ciutat en forums d’intercanvi d’experiéncies
sobre mobilitat sostenible com Walk21| (vianants), Velocity (bicicletes),...
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FIG. 9.8: Participants
al Pacte per la Mobilitat

3. Informacio a ’usuari

L'objectiu és de proporcionar el maxim d’informacié als usuaris sobre les
diferents alternatives de transport, a fi de facilitar-li el canvi modal. Els canals

d’informacié poden ser:

0O Impulsar una Web de la mobilitat i links.

de

o TV, Radio, Premsa: informar

sensibilitzacio.

estat del

transit, campanyes de

o Tecnologies de I'informacio: senyalitzacid variable, telefonia mobil SMS, punts

d’informacio, quiosc Internet,...

T SIS DB IAHCELONA - Microsolt Tnteeret Enplorer

| Archive  Edoln Ve Favetos Heamentas  Ayuds
Sedwris + = - D[] 2| Dimiseds [SiFavortos esstoial | Y- Cb KN - (=]

=

| e —

=] s || o

inici £ com anar / estat del trdngit / obres § sctes / on aparcer / mourd's @ peu / moure’s en bici

_Moure's per Barcelona

FIG. 9.9: Pagina Web de
Mobilitat de I'Ajuntament

|1 e v o s fnfotranet ot laicapeu.htm

pacte per la mobilitat
Presentacié

m Com anar amb transport public
..1 £ Estat del transit
Obres | actes a la ciutat
P" On aparcar

| n Moure's a peu
| @ Moure's en bicicieta

(8 It

de Barcelona
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0 Senyalitzacio: augmentar la senyalitzaciéd direccional i informativa.

FIG. 9.10: Totem d’entrada a zona 30,
a la ciutat suissa de Lausana

En referéncia a aquest darrer canal d'informacio, cal dissenyar una
senyalitzacio informativa amb [I'objectiu final d'orientar i facilitar els
desplagaments dels diferents col-lectius d’usuaris de la via publica en funcio
del rol que aquests adquireixen en el model de mobilitat perseguit per la
ciutat.

En general i amb caracter generic, en tant que es dirigeix al col-lectiu global
de ciutadans que usen I'espai urba i es desplacen per ell, caldria plantejar-se la
possibilitat d’instal-lacio de totems en les portes d’entrada de les cél-lules de
pacificacioé del transit., indicant les caracteristiques i condicionaments de les
vies en les que es procedeix a entrar.

Adregats a col‘lectius especifics, com ara aquells que opten pel desplagament
a peu o en bicicleta a linterior de la ciutat, aquests totems haurien de
contenir informacio referent als itineraris dissenyats per cada zona aixi com a
la seva tipologia en el cas de les bicicletes.

o Alhora es poden aprofitar aquests elements per afegir-hi informacioé d’interes de

la zona, com ara la proximitat i el direccionament cap a tot tipus d’equipaments
de diversa indole (culturals, esportius,..), elements d’interes turistic, punts
destinats a l'aparcament per a bicicletes. Aquesta senyalitzacio doncs, podria
actuar de manera complementaria al reforcament del vessant turistic de la ciutat,
donant informacio direccional sobre la localitzacio dels possibles punts d’interes
turistic, potenciant aixi la xarxa de vianants entre el possible col-lectiu de turistes
que s’apropi a la ciutat.
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o Aprofitant les tecnologies que permetin controlar els fluxos de circulacio, i
adrecgada als usuaris de la via publica amb mitjans de transport motoritzats, cal
pensar en la instal-lacié d’elements d’informacio a 'usuari en tota la xarxa viaria
principal: informant sobre I'estat de la xarxa, possibles congestions, itineraris
alternatius, informacio sobre I'estat dels aparcaments...

Q Per aquests mateixos usuaris, cal augmentar, millorar i en definitiva optimitzar la
senyalitzacio informativa i direccional de caracter convencional.

En aquest mateix sentit, 'any 1998 s’elabora el Projecte de Senyalitzacié Informativa
per a la ciutat de Terrassa, amb I'objectiu d’establir uns criteris que permetin
seleccionar missatges i definir recorreguts que garanteixin I'efectivitat i la qualitat
del sistema d’informacio.

La senyalitzacio, en tant que sistema d’informacio ha de fer possible que el
missatge arribi al receptor complet i sense interferencies. El missatge ha de ser
comprensible i assimilable. Aquests aspectes son els que s’hauran de considerar a
I’hora d’escollir el contingut i la seva distribucio.

Confiar més propietats informatives a aquest sistema de senyalitzacid no
solament cobriria un espai informatiu amb interferéncies siné que distrauria el
missatge base que I'hi és pertinent.

Es pretén aconseguir que la ciutat quedi ben senyalitzada, entenent que no es pot
senyalitzar un excés de missatges, ni des de qualsevol lloc. Aixo ha obligat a triar,
en cada cas, quines son les destinacions més interessants per a que hi constin,
atenent el que han de respondre a donar continuitat als itineraris creats.

Els objectius basics d’aquest model de senyalitzacio son:

o Minimitzar el nombre de vehicles en el centre urba i el seu temps de pas,
reconduint-los per les vies de circumval-lacié i pels radis de connexio.

o Donar als conductors uns punts de referéncia per iniciar qualsevol itinerari.
Tots els missatges s’anuncien des de les vies de circumval-lacio.

o Optimitzar I'espai disponible en els senyals amb la creacié d’etiquetes que
englobin diferents centres d’interés amb una localitzacié comu.

Senyalitzar llocs estratégicament distribuits per ser punts de referéncia per
aquelles persones que amb un coneixement restringit de la ciutat puguin
orientar-se per a trobar destinacions no senyalitzades.

(]

FIG. 9. I I: Senydlitzacié informativa per a la
ciutat de Terrassa
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EDUCACIO

Cal potenciar la presencia de les idees d’'una mobilitat sostenible a les escoles,
amb xerrades, creant llibres i material escolar adaptat a Terrassa.

Cal programar cursos de normativa viaria i circulatoria a través de campanyes
continuades en els mitjans de comunicacio, associacions de veins, escoles, etc.

Es pot avancar en la substitucié de multes de transit per cursos d’educacio viaria.

DISCIPLINA VIARIA

Cal augmentar la vigilancia del compliment de la normativa viaria i augmentar el
valor de les sancions que es posen, tot reduint el seu valor per a la primera
sancio i incrementant-la en els casos de reincidencia.

Es pot estudiar la creacid d’'un cos especialitzat al compliment de la disciplina
viaria i de les ordenances que tenen incidéncia en la mobilitat en la via publica.
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Programacio

La programacié del Pla Director de Mobilitat recull aquell conjunt d’actuacions
que plantejades des del present Pla han de contribuir a la millora de la mobilitat a
la ciutat.

PRESSUPOST (€)
LA D'APARCAMENT
Aparcament (construccié dels |3 aparcaments)

Zona Blava (creacié de 16 noves zones de Zona Blava)

LA DIRECTOR DE BICICLETES
Fase |

Fase Il
Fase Ill

El Pla Director de Bicicletes preveu 145 km en les 3 fases
CIRCULACIO

Pacificacio

Senyalitzacié

Tecnologies de transit

SPORT COL-LECTIU
Carril Bus
Propostes infraestructurals de millora de la xarxa actual

ANANTS
Millora de l'accessibilitat: pressupost a carrec del Pla d'Accessibilita

TIVITATS ECONOMIQUES
Creacié Centre Activitats Logistiques (CAL)

TAL ACTUACIONS DEL PDM 50.854.550

FIG. P.I: Pressupost i cronograma de les actuacions proposades al PDM

FINANCAMENT

La inversi6 més important del Pla es troba en el capitol dels aparcaments.
Aquesta inversio té la particularitat que té ingressos que n’equilibren la despesa
al llarg dels anys. Aixi, per a cadascun dels aparcaments caldra estudiar la
tipologia de finangament més idonia.

El Centre d'Activitats Logistiques (CAL), és una operacio lligada al
desenvolupament de I'activitat urbanistica i economica de la ciutat que s’haura de
finangar per ell mateix.

Les actuacions relatives al desenvolupament i implamentacié del Pla Director de
Bicicletes i de la xarxa d’itineraris per a vianants, cal que es desenvolupin
majoritariament de manera paral-lela als programes d’inversions, de remodelacid
o urbanitzacio de nous carrers, de I’Ajuntament.

En consequéncia la inversid6 municipal d’accions directes del PDM és de 11
milions d’euros (€). La inversid total que contempla el PDM és de 50,8
milions d’euros (€).
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ANNEX :
PACTE PER A LA MOBILITAT
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EL PACTE PER LA MOBILITAT

PREAMBUL

L'Ajuntament de Terrassa, mitjangant la Regidoria de Mobilitat Urbana, engega l'any
1.999 un procés de debat sobre l'estat de la mobilitat present i futura a la nostra ciutat,
en un marc de motoritzacié creixent. En aquest debat, denominat Pacte per la mobilitat,
s'hi convoca totes aquelles institucions, entitats i associacions interessades, per tal que
entre tots es debatessin les idees i propostes sobre el que cal fer. L'alta participacio a la
convocatoria ha permeés elaborar un document de recull de les idees-forga sobre la
mobilitat, que han estat fornides pels propis membres, analitzades, debatudes i
acceptades per tothom.

Aquest document esguarda el futur de la mobilitat de la nostra ciutat d'una manera
esperangada pero amatent; preveu una ciutat en la qualla mobilitat sigui un dels elements
cabdals de la seva definicio transformadora, cosa que evitara el creixement de la
demanda de mobilitat, especialment de la motoritzada. Aposta decididament per la
mobilitat sostenible, basada en les persones que caminen o van amb bicicleta, i que
opten pel transport public, si fan I'opcid d'utilitzar mitjans mecanics; imposa que els
criteris d'accessibilitat, d'eliminacio de barreres fisiques i arquitectoniques, i de
salvaguarda de les zones per a vianants siguin prioritaries; i es manifesta decididament
per estendre els criteris de les zones per a vianants a tota la ciutat, especialment en
aquells indrets amb una presencia comercial consolidada.

El document fa seus els principis de control i paulatina eliminacié de la contaminacio
atmosférica i acUstica provocada pel transit a la ciutat; també fa una crida a augmentar la
conscienciacié civica dels conductors en l'observanca de les normes de circulacié i a
respectar els llocs per als vianants, i a les autoritats a vigilar-ne el compliment. El
document compta, també, amb el vehicle privat; li reconeix la seva utilitat i el col-loca en
el lloc on aquest mitja pot ser eficag, encaminant-lo cap a les vies de decisié d'entrada,
de transit, i de sortida de la ciutat, bo i evitant els itineraris urbans innecessaris; també
s'apunten criteris perqué s'aparqui fora de les vies urbanes.

Voluntariament, les idees del present document tenen un caracter genéric i estrategic;
se n'ha deixat el desenvolupament concret i el de les accions especifiques que se'n
derivin per a un document posterior - que denominarem el Pla de la mobilitat.
Precisament aquest caracter genéric ha permeés assolir la unanimitat de totes les entitats
participants al voltant dels objectius que el componen.



PRINCIPIS | OBJECTIUS

La mobilitat ha de constituir un element fonamental de la planificacié urbanistica i
l'ordenacié integral del territori, per tal de minimitzar la generaci6 de mobilitat
induida motoritzada i afavorir el transport public col-lectiu.

- Les iniciatives que suposin un important pol d'atraccié de transit hauran de
resoldre eficagment I'accessibilitat en transport public i I'aparcament dels vehicles
privats.

Es promoura un model de mobilitat que permeti un desenvolupament sostenible i
equitatiu per a cadascun dels barris de la ciutat, i per a Terrassa en general.

- Planificacié d'espais urbans per tal d'aconseguir una barreja de residéncia,
activitat comercial, serveis i activitat industrial compatibles entre si, i que per tant
disminueixin la mobilitat en vehicle privat.

Es fomentaran espais de prioritat per als vianants en tots els barris de Terrassa i,
especialment, en els diferents emplagaments amb preséncia comercial intensa.

- Millora qualitativa i quantitativa de I'espai dels vianants al carrer, mitjangant
I'ampliacié de voreres i creacié de zones de vianants; i I'aplicacié de mesures
urbanistiques que impedeixin I'aparcament de cotxes al damunt de les voreres.

S'afavoriran els desplagaments a peu i amb bicicleta en les actuacions de mobilitat.

- Disseny d'una xarxa d'itineraris amb preferéncia per als vianants, que uneixin els
pols d'interés de la ciutat entre si i amb els barris que els circumden.

Paulatina adaptacio dels carrers i places de Terrassa per tal que tothom pugui gaudir-
ne amb plena autonomia.

- Elaboracié6 d'un Pla d'Accessibilitat per a la supressi6 de barreres
arquitectoniques i de comunicacio als carrers de la ciutat, als edificis publics, i al
transport.

- Incorporacié de l'accessibilitat per a tothom com un element basic en la redaccioé
dels plans i projectes constructius.

Sera necessari posar una atencié especial a garantir la proteccio i la seguretat dels
vianants en els nous dissenys urbanistics, i durant les ocupacions temporals de les
voreres i els carrers per I'execucio d'obres a la via publica o la construccié de noves
edificacions.



Es promoura i difondra la cultura de la bicicleta com a mitja de transport.

Disseny d'un pla d'itineraris, de carrils i d'aparcaments per a bicicletes.
Elaboracié d'un Pla de promocié de la utilitzacié de la bicicleta.

Connexid d'itineraris urbans per a bicicletes amb els camins periurbans.

Es fomentara I'Gs del transport public col.lectiu accessible per a tothom amb
mesures que el prioritzin i que en millorin la qualitat.

Establiment de mesures que permetin augmentar la velocitat comercial i la
regularitat del transport public col.lectiu

Millora de la qualitat en la prestacio del servei.

Caldra augmentar la cobertura del transport public collectiu millorant Ila
connectivitat amb altres mitjans.

Millora dels punts d'intercanvi entre la xarxa d'autobusos i les dels ferrocarrils.

Consecucio de les infrastructures previstes que permetin el funcionament com
una xarxa de metro de les dues linies de ferrocarril -RENFE i FGC- que circulen
per la ciutat.

Desenvolupament de la integracid tarifaria en el marc fisic de la Regio
Metropolitana de Barcelona.

Consecucié d'un disseny adequat de les xarxes de transport ferroviari, de
manera que els seus serveis siguin complementaris i no coincidents, garantint la
intermodalitat amb la resta de mitjans de transport.

|0- L'aplicacié de les tecnologies d'informacio i regulacié ha de significar una millora de

I'eficacia dels mitjans de transport.

Extensid dels sistemes de gestid de transit i aparcament a tota la ciutat. -
Prioritat del transport public en el sistema de regulacié de semafors.

Incorporacié de sistemes automatics d'informacio del transport public i privat
(informacié d'aparcament, informacié de l'estat del transit, informacié accessible
per a tothom, informacié en parades Bus, i també a través d'Internet).



I 1-La reduccié de la contaminacié atmosféerica i acustica provocada pel transit tindra un
caracter prioritari.

- Foment d'accions pedagogiques i campanyes de sensibilitzacié als diferents
usuaris de vehicles de motor per a la reduccié de la contaminacié atmosferica i
acustica.

- Promocio dels sistemes de transport que minimitzin els consums energetics i la
pol-lucié atmosferica, i que siguin menys sorollosos.

- Foment de I’Gs de paviments antisoroll i altres mesures de caracter urbanistic en
les zones de major contaminacio acustica.

|2- Cal fomentar la participacié ciutadana en les decisions de mobilitat de la ciutat.

- Realitzar campanyes de comunicacié i sensibilitzaci6 per fomentar Ia
col-laboracio en la consecucié dels objectius definits al pacte.

- Crear un forum de consens ciutada per debatre i opinar sobre la mobilitat de la
ciutat, participant activament el seguiment del present Pacte en I'elaboracié del
Pla de la Mobilitat.

I 3- Es del tot necessari augmentar el compliment de la normativa viaria.

- Elaboraci6 de campanyes periodiques de sensibilitzacid pel compliment de la
normativa viaria i la prevencid d'accidents, adregades als diferents usuaris. -
Incentivar els plans d'educacio vial a les escoles

- Actuacié al carrer, inicialment de forma preventiva i més endavant amb I'aplicacio
del regim disciplinari amb especial incidencia vers aquelles infraccions que
generen més sinistralitat, per aconseguir aquest objectiu.

- Elaboracié de plans d'aplicaci6 de mesures alternatives a les sancions per a
determinades infraccions

|4- Es procedira a ordenar les vies urbanes de Terrassa, amb I|'objectiu de garantir les
intensitats i velocitats de transit apropiades a les condicions del seu entorn i dels
habitatges i activitats que s'hi localitzin.

- Millora de la senyalitzacié informativa per aconseguir una canalitzacié optima del
transit cap als seus destins

- Extensid de l'aplicacié de politiques moderadores del transit (traffic-calming).



I5- Terrassa s'ha de dotar de les places d'aparcament que requereixen tant les activitats
economiques com les residencials. Les noves implantacions residencials i
economiques de la ciutat han d'autocontenir solucions per a les necessitats
d'aparcament que elles mateixes generen.

- Elaboracié del Pla d'aparcaments i d'estacionament integrat en els objectius de
mobilitat i accessibilitat.

- En la trama urbana antiga de Terrassa caldra promoure aparcaments fora de
calgada, usant el subsol public o privat, o en l'interior de les illes de cases.

|6- Es reordenara la xarxa viaria actual per tal de permetre una bona accessibilitat a tots
els barris de la ciutat i una reduccié gradual del transit per aquelles vies avui més
congestionades.

- Acompliment del sistema de rondes i les seves connexions amb la xarxa basica.

- Recuperar la rambla d'Egara com a espai de retrobament dels ciutadans, reduint
els transit de vehicles i millorant la qualitat d'aquest espai

- Ordenar la circulacié dels barris garantint els transit de serveis i residencial bo i
minimitzant el de pas.

[7- Es millorara la connectivitat interurbana i les circumval-lacions externes per tal de
minimitzar els recorreguts pels carrers interns de la ciutat.

- Enllacos de les vies interurbanes: N-150, A-18, carreteres de Rubi, Olesa i
Martorell, amb les rondes sud i oest de la ciutat, per tal de promoure-les com a
distribuidors dissuassoris de la penetracié del transit de pas pel centre de
Terrassa.

- Fomentar I'is de l'autopista A-18, com a elements de circumval-lacié exterior
per descongestionar les rondes.

- En aquest aspecte, la supressio del peatge de Rubi a la E-9 pel transit comarcal, i
la complecié de les connexions d'aquesta amb la carretera de Rubi, i la de Rubi a
Sabadell per St. Feliuet, seria un gran alleugeriment per la carretera de Rubi pel
transit que suporta.



I8-La distribucid urbana de mercaderies necessita noves mesures per a la seva
racionalitzaci6 i eficacia.

- Elaboracié d'un Pla d'utilitzacio, regulacio i ordenacié de la xarxa viaria per a la
distribucié de mercaderies.

- Implantacié de sistemes avangats de gestié de la distribucié de mercaderies. -
Regulacid i control de la circulacié del transport pesant a la ciutat. - Foment de la
distribucidé compartida de mercaderies.
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