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Presentació 

Heus ací una feina ben feta i ben acabada. Ara fa dos anys, una 
quarantena llarga d’institucions públiques i privades pactàvem, al 
Saló de Plens de l’Ajuntament de Terrassa, les línies mestres de la 
futura mobilitat a la nostra ciutat, els eixos bàsics de les quals eren 
l’enaltiment del caminar, l’ús de la bicicleta i el foment del transport 
públic. Per endegar-ho creàrem la Taula de la Mobilitat, fòrum obert 
a tothom on es discutí on érem - d’ací en sorgí la Diagnosi de la 
Mobilitat - i què calia fer respecte al trànsit de les persones, dels 
vehicles i de les mercaderies per tal d’atènyer aquells grans 
objectius. Això és el que avui presentem en aquest Pla de la 
Mobilitat. Tot plegat (pacte, diagnosi i propostes) configura la 
primera reflexió completa i coherent sobre la mobilitat a Terrassa. 

Per a totes les activitats ciutadanes hi trobareu propostes, algunes 
de concepte, d’altres per començar demà, i moltes d’altres a més 
llarg termini. N’hi ha unes quantes que semblen talment agosarades. 
Així ho han volgut els seus proposants mitjançant un sistema de 
discussió i participació que per si mateix ja representa una 
metodologia innovadora. La gradual aplicació d’aquestes propostes 
testimoniarà la seva utilitat. 

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

 

 

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 orogràfic, 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, l’Oleguera i l’Ametller i només 
oberta a l’Est cap a la plana Vallès-Penedès. 

Terrassa es situa al límit nord del sistema metropolità, en una posició lateral 
formant un subsistema metropolità amb entitat pròpia. La ciutat disposa d’una 
molt bona connexió amb el centre de la Regió Metropolitana i amb l’Eix del 
Llobregat que es produeix mitjançant un sistema d’infraestructures (2 trens 
RENFE i FGC, 2 autopistes C-16 i C-58) situades al Sud de la ciutat. 

La prevista construcció de l’Autovia Orbital i el Túnel d’Horta provocaria un 
important canvi en la ubicació de la ciutat respecte la xarxa viària regional. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

FIG. E.1:   
Esquema regional 

 

L’extensió de Terrassa està condicionada al Sud per l’orografia, a l’Est pel límit 
del Parc de la Batzuca i al Nord per l’espai de transició entre la Ronda Oest i el 
Parc Natural de St. Llorenç. 

La ciutat presenta algunes fractures degut al sistema fluvial que talla el territori 
en sentit Nord-Sud condicionant l’accessibilitat i la connectivitat de la ciutat. L’eix 
Est-Oest de la línia ferroviària de RENFE també actua com a condicionant. 
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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 
està encara incomplert en la seva banda de ponent, fet que origina la presència 
d’un gran volum de trànsit de pas en l’eix central de la Rambla. 

Els polígons industrials s’han desenvolupat al Sud i a l’Est de la ciutat al voltant 
bàsicament de dues infraestructures viàries (l’autopista C-58 i l’Av. del Vallès) 
que garanteixen una accessibilitat òptima. D’altra banda les indústries existents a 
l’interior de la ciutat estan en via de transformació d’ús.Les zones residencials 
d’alta densitat s’han desenvolupat al voltant del sistema de rondes. 

El Pla d’Ordenació Urbanística Municipal (POUM) fixa com a marc de creixement 
un nou sistema de Ronda format per la C-58, l’Autovia Orbital i el vial del marge 
del Parc de la Batzuca.  

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
FIG. E.2:  
Morfologia territorial 
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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 
així com executar la Porta Sud, el nou accés a la ciutat des de la C-58, dissenyat 
pel POUM. 

La prolongació de la línia de FGC fins l’extrem Nord de la ciutat, amb la creació 
de 3 noves estacions, i la creació de 2 noves estacions RENFE i una estació 
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 població al voltant de 180.000 habitants, i 
havent experimentat un creixement important els darrers anys. Pel què fa a la 
distribució de la població sobre el territori el 43% dels habitants resideixen a la 
part nord de la ciutat, per sobre de l’Av. 22 de juliol. 

L’índex de motorització de la ciutat és de 596 vehicles per 1.000 habitants, molt 
similar a l’índex de la Regió Metropolitana de Barcelona. 

La distribució territorial del treball a la ciutat es concentra bàsicament al 
Districte III (indústria) i al Districte I (serveis). 

L’oferta comercial es concentra al Districte I. Tanmateix, la densitat de comerços 
és elevada al conjunt de Districtes de la ciutat, excepte al Districte II.D’ençà uns 
anys els carrers presenten un grau de congestió important. Aquest fet és degut a 
que en un mateix espai es comparteix la funció urbana amb la de travessera de la 
ciutat. És per això que els eixos urbans verticals presenten un grau 
d’accidentalitat elevat. 

Malgrat les bones perspectives des del punt de vista ferroviari, la comunicació 
amb les ciutats més properes amb transport públic de superfície actualment és 
deficient, ja que més d’un 85% dels viatges interurbans es realitzen en vehicle 
privat. 
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Antecedents  
El 26 de maig del 2.000 les entitats participants en el Pacte per la 
mobilitat firmen el document que conté voluntàriament idees de 
caràcter genèric i estratègic; que posteriorment el Pla Director de 
Mobilitat (PDM) haurà de desenvolupar i concretar en accions 
específiques. 

LES BASES DEL PDM:  EL PACTE DE LA MOBILITAT 

L’Ajuntament de Terrassa, mitjançant la Regidoria de Mobilitat Urbana, engegà 
l’any 1.999 un procés de debat sobre l'estat de la mobilitat present i futura, en un 
marc de motorització creixent. 

En aquest debat, denominat Pacte per a la Mobilitat, s’hi convocà 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 participació a la convocatòria permeté elaborar un document de recull de 
les idees-força 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 memòria). 

Aquest document aposta decididament per la mobilitat sostenible, basada en les 
persones que caminen o van amb bicicleta, i que usen el transport públic, si fan 
l’opció d’utilitzar mitjans mecànics; imposa que els criteris d’accessibilitat, 
d’eliminació de barreres físiques i arquitectòniques, i de salvaguarda de les zones 
per a vianants siguin prioritàries; i es manifesta decididament per estendre els 
criteris de les zones per a vianants a tota la ciutat, especialment en aquells 
indrets amb una presència comercial consolidada. Fa seus també els principis de 
control i paulatina eliminació de la contaminació atmosfèrica i acústica provocada 
pel trànsit a la ciutat; també fa una crida a augmentar la conscienciació cívica dels 
conductors en l’observança de les normes de circulació 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 mitjà pot ser eficaç, encaminant-lo cap a les vies de 
decisió d’entrada, de trànsit, i de sortida de la ciutat, bo i evitant els itineraris 
urbans innecessaris; també s’apunten criteris perquè s’aparqui fora de les vies 
urbanes. 
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Finalment, i sempre amb l’objectiu d’abarcar el més ampli consens i la màxima 
transversalitat, el PDM ha considerat tots els plans i instruments de planificació 
de la ciutat: 

�� Pla d’Ordenació Urbanísitica Municipal (POUM). 

�� Programa d’Orientació per als Equipaments Comercials (POEC). 

�� Agenda 21 i Pla d’Acció Ambiental. 

�� Pla d’Accessibilitat i supressió de barreres arquitectòniques. 

�� Pla Estratègic. 
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Metodologia de treball 

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

FIG. M.1: Esquema del procés d’elaboració del PDM. 

PARTICIPACIÓ 

L’element clau per la definició d’un nou model de mobilitat per a la ciutat de 
Terrassa ha estat la participació. 

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

�� El manteniment del fòrum constituït amb el Pacte per la Mobilitat com a 
garantia del compliment dels seus objectius i de la participació dels seus 
membres. En el Pacte s’han debatut i aprovat la diagnosi i les propostes del 
PDM, així com el Pla Director de Bicicletes(PDB). 

�� La participació tècnica de totes les àrees municipals més properes al tema de 
la mobilitat, mitjançant reunions temàtiques i comissions específiques amb 
presència d’experts i, fins i tot en alguns casos, tècnics d’altres 
administracions com ara la Diputació de Barcelona en l’anàlisi mediambiental. 

1. Inventari de dades de mobilitat

2. Tractament de les dades (eines: SIG, model de 

simulació, model mediambiental)

3. Diagnòstic de la mobilitat

Propostes sectorials des d’una visió 
de conjunt:

• Estructura territorial
• Circulació
• Aparcament
• Transport col·lectiu
• Activitats econòmiques
• Vianants
• Bicicletes
• Medi Ambient
• Temes monogràfics
• Mesures d’acompanyament

PDM

Pacte per la 
Mobilitat

Programació:
• Curt termini
• Mitjà termini
• Llarg termini

1. Inventari de dades de mobilitat

2. Tractament de les dades (eines: SIG, model de 

simulació, model mediambiental)

3. Diagnòstic de la mobilitat

Propostes sectorials des d’una visió 
de conjunt:

• Estructura territorial
• Circulació
• Aparcament
• Transport col·lectiu
• Activitats econòmiques
• Vianants
• Bicicletes
• Medi Ambient
• Temes monogràfics
• Mesures d’acompanyament

PDM

Pacte per la 
Mobilitat

Programació:
• Curt termini
• Mitjà termini
• Llarg termini



 

 7

PDM 

�� La participació veïnal: d’una banda mitjançant la presentació 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 l’altra, amb les 
Associacions de Veïns que han estat les encarregades de vehicular l’aportació 
d’aquelles propostes  més de detall, referents a l’àmbit veïnal que 
representen. 

REFERENT NORMATIU 

El PDM no té en aquest moment un referent normatiu determinat. Està inspirat, 
no obstant, en l’avantprojecte de Llei de la mobilitat, que preveu l’elaboració de 
Plans de Mobilitat amb caràcter obligatori per aquells municipis de més de 50.000 
habitants, i s’emmarca en la Llei 8/87 de 15 d’abril, Municipal i de Règim 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 tràfic i seguretat viària (Llei 19/2001 de 19 de desembre, de reforma del text 
articulat de la Llei sobre trànsit, circulació de vehicles de motor i seguretat viària, 
aprovat pel Reial decret legislatiu 339/1990, de 2 de març), així com els decrets 
i/o reglaments sobre Transports i Mercaderies perilloses, així com les 
Ordenances Municipals de la ciutat de Terrassa. 
Finalment, també s’ha considerat que el Pla d’Acció Ambiental de la ciutat de 
Terrassa, emmarcat en l’Agenda 21 que està elaborant la ciutat, determinava la 
necessitat d’elaboració d’un Pla de la Mobilitat que proposes estratègies per a la 
reducció 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 l’estructura urbana de 
la ciutat i a les obligacions en matèria d’aparcament en les promocions 
d’edificacions, matèries que queden emmarcades en el nou POUM i en la Llei 
d’urbanisme (Llei 2/2002 de 14 de març, d’urbanisme). 

Per últim el Pla realitza  propostes referents a la legislació en matèria 
d’accessibilitat i supressió de barreres arquitectòniques i urbanístiques, 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 promoció de l’accessibilitat i supressió de les barreres 
arquitectòniques), si no que a més a més proposen alguns paràmetres més 
exigents en els sectors urbans de nova creació. 
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Diagnosi 

Tot seguit es presenten a títol 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 dependència excessiva del vehicle 
particular per la realització dels seus desplaçaments, fet que suposa una amenaça 
greu per a la sostenibilitat del sistema de transports de la ciutat, doncs el cotxe 
ocupa un excessiu espai públic, forçant el recorregut dels vianants per voreres 
sovint estretes i atapeïdes, produint emissions de gasos i consums energètics 
desproporcionats i generant sorolls que disminueixen la qualitat de vida dels seus 
ciutadans. 

Una de les característiques més singulars de la mobilitat a Terrassa, és la seva 
elevada autocontenció (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 l’àmbit metropolità. 

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

La xarxa viària de la ciutat és suficient per a suportar la demanda de mobilitat en 
vehicle privat, tot i que pateix algunes puntes per congestió, però és clarament 
insuficient per compartir aquest espai amb el transport públic, el vianant i la 
bicicleta. Agreujant-se la situació fruit del trànsit de pas que es registra en alguns 
dels seus carrers principals: cal tenir present, que part d’aquests carrers tenen 
una estructura d’eixampla, però són força estrets, amb una amplada de 10 
metres on hi sol haver una o dues bandes d’aparcament i voreres d’entre 1 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 desplaçaments externs també està clarament 
decantat del costat del transport privat, amb un 79% de quota d’ús en el conjunt 
de desplaçaments externs. 
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CIRCULACIÓ 

La xarxa viària de la ciutat, constituïda per dues anelles complementàries, la 
interna d’avingudes i l’externa de rondes, dibuixen l’esquema ideal del model de 
funcionament de la circulació de la ciutat. 

Malgrat tot: 

�� La concentració d’activitats i residència a la zona Nord de la ciutat. 

�� La localització al Sud de la xarxa viària de gran capacitat. 

�� Les mancances del sistema actual de rondes, a causa de l’absència de 
connexions òptimes entre la ronda de Ponent, l’Avinguda de Santa Eulàlia i la 
resta del sistema plantejat. 

Provoquen la sobrecàrrega dels eixos Nord-Sud que travessen l’interior de la 
ciutat. 

Així, la manca de funcionament del sistema de rondes confereix a l’anella interna 
d’avingudes una funció distribuïdora principal per a tota la zona urbana intra-
ronda que no és compatible amb la resta de funcions que hauria de realitzar. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. D.1:  
Xarxa estructurant N-S 
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ACCIDENTALITAT 

Els eixos més accidentògens de la xarxa viària terrassenca coincideixen amb la 
xarxa bàsica de la ciutat, on les intensitats de trànsit són fortes i les velocitats 
generalment massa elevades respecte a la funció dels vials considerats i l’entorn 
que travessen. Entre aquests eixos cal destacar: 

�� L’Avinguda del Vallès. 

�� Les avingudes de circumval·lació del Centre i els eixos de penetració a 
aquest. 

�� El carrer de la Rasa, a l’interior històric. 

Així, els nivells d'accidentalitat són el reflex del grau d'incompatibilitat entre les 
funcions urbanes i les funcions viàries, en particular a les avingudes que formen 
l'anella interna. 

TRANSPORT PÚBLIC 

Terrassa disposa d’una bona xarxa d’autobusos urbans, constituïda per 10 línies 
amb una longitud actual de 170,6 Km i una freqüència de servei relativament 
baixa, a l’entorn dels 18 minuts. 

Actualment s’està duent a terme una renovació de flota de vehicles de tal manera 
que l’any 2003 tota la flota d’autobusos urbans en circulació serà accessible. 

L’any 2001 la xarxa d’autobusos urbans transportà  8.759.133 passatgers, amb un 
increment del 4,6% en relació als passatgers transportats l’any 1996. 

Per altra banda, el servei transport públic interurbà per carretera presenta una 
certa ineficàcia, amb tant sols 311.408 viatgers transportats l’any 2000, 
representant per l’any 1996 (Enquesta de Mobilitat Obligada) un 26% de la 
mobilitat obligada resolta amb transport públic amb destinació a Terrassa i 
origen fora de la ciutat. 

El servei compta amb un total de 19 línies, tres de les quals són nocturnes, tot i 
que en 12 d’aquestes no s’arriba a les cinc expedicions diàries per sentit. 
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FIG. D.2: Xarxa 
d’autobusos urbans 
 

L’edat mitjana de la flota de les empreses concessionàries dels serveis 
interurbans és força 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 freqüència i la poca 
accessibilitat, a més d’unes parades, en alguns llocs, inaccessibles fan que l’hi 
calgui una remodelació important, que el futur Pla de Serveis de l’ATM ja té 
present. 

El transport interurbà ferroviari a Terrassa està 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 força bona. 
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FIG. D.3: Línies  
interurbanes a la ciutat  
de Terrassa 
 

A més a més, les actuacions previstes en el Pla Director d’Infraestructures 
d’àmbit metropolità per a l’horitzó de l’any 2010, preveu el perllongament de la 
línia de FGC en gairebé 4 Km i la construcció de tres noves estacions, així com la 
construcció de dues noves estacions a la línia C4 de RENFE-Rodalies, i la 
configuració d’un important intercanviador al Parc del Nord, amb 
correspondència entre les dues xarxes en l’estació actual de RENFE. 

Aquestes actuacions permetran configurar una notable xarxa ferroviària urbana 
per a la ciutat de Terrassa. 
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Un dels aspectes a solucionar, en comparació a d’altres ciutats de l’entorn, és el 
fet que encara cap estació de la ciutat no tingui associat un aparcament de 
vehicles específic per a la utilització dels usuaris del ferrocarril que possibiliti i 
faciliti l’intercanvi modal (Park&Ride), tanmateix, la imminent construcció de 
l’Estació de la Grípia i el Park&Ride que allí s’hi establirà significarà un gran avenç. 

TAXI 

A Terrassa operen actualment 97 llicències de taxi, amb 10 parades específiques 
repartides per tota la ciutat, i amb servei de 24 hores al dia i de 365 dies de l’any. 

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

APARCAMENT 

L’elaboració d’un Pla d’Aparcaments en el marc del Pla Director de Mobilitat 
ha detectat l’existència de 35 zones amb dèficit d’aparcament de residents, de 
rotació i mixtes. 

El dèficit d’aparcament de residents es localitza en zones d’edificació aïllada d’alta 
densitat. 

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

El Pla d’Aparcaments també preveu solucions per l’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 ECONÒMIQUES 

S’observa la presència d’un important trànsit de vehicles pesats en els eixos de 
centralitat que sobrecarreguen la xarxa viària i empitjoren molt la qualitat urbana 
i de vida dels veïns.  

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

Molts d’aquests vehicles es dirigeixen a les indústries que encara es mantenen en 
el casc urbà pel què cal facilitar la seva reubicació en els polígons industrials. 

En aquest moment hi ha més de 300 camions aparcant en els barris de la ciutat. 
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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 
màxim permès. Per tant s’hauran d’implantar mesures per al compliment de 
l’ordenança municipal de càrrega i descàrrega, ja que les tendències marquen un 
augment del nombre d’operacions de C/D, degut al creixement de l’activitat 
econòmica i del desenvolupament de l’ e-commerce. 

El volum del trànsit de mercaderies a una ciutat com la nostra, fa ja 
imprescindible la construcció d’un centre logístic a la ciutat de Terrassa que 
permeti trencar les càrregues de determinats operadors de distribució 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 presència de vianants cal 
construir passos de vianants a menys distància l’un de l’altre i senyalitzar-los 
adequadament a les cruïlles. 

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

Així doncs a l’hora de concretar el model de funcionament de la circulació i de 
crear i/o reforçar una xarxa d’itineraris vianants, s’haurà de considerar com a 
prioritària la seguretat dels vianants així 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 creació de gaires més. Per aquest motiu la diagnosi ha 
recomanat la redacció d’un Pla Director de Bicicletes que haurà de definir 
itineraris de mínim pendent que enllacin les diferents polaritats susceptibles de 
generar desplaçaments en bicicleta. 

El públic potencial més important és el format pel col·lectiu d’estudiants de 
secundària i universitaris. 

Considerant la realitat del teixit urbà, format per carrers estrets, en determinats 
sectors de la ciutat serà necessari dur a terme mesures encaminades a una 
moderació del trànsit en amplis sectors de la ciutat que permeti una cohabitació 
còmoda i segura. 
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SOROLL 

De l’estudi realitzat per la UPC, es desprèn que en la majoria de carrers de la 
ciutat de trànsit intens, especialment a les hores de congestió, es sobrepassen els 
valors de màxima intensitat sonora que permet l’ordenança municipal. 

Aquest fenomen és especialment greu a carrers com la Rambla d’Ègara, el Passeig 
22 de Juliol, la Rambleta del Pare Alegre, l’Avinguda Jacquard, el C/ de St. Antoni, 
la Carretera de Montcada i l’Avinguda del Vallès, on actualment els nivells de 
trànsit són molt elevats. L’elaboració d’un mapa sònic podria afinar més bé els 
nivells de soroll dels carrers i ajustar millor les accions a dur a terme per la seva 
reducció. 

EMISSIONS 

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

UN MODEL DE MOBILITAT PER A LA CIUTAT DE 
TERRASSA 

La mobilitat és una funció urbana que afecta a l’essència de la qualitat de vida a 
les ciutats. 

L’actual model de mobilitat, basat en l’ús hegemònic del vehicle privat per a la 
satisfacció de les necessitats de desplaçament, no és sostenible ambientalment ni 
socialment, alhora que desmillora la qualitat de vida en el sí 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 
econòmiques 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 definís un model de mobilitat 
sostenible que tingués un caràcter transversal, fos planificat concertadament amb 
tots els agents afectats i que es sotmetés a un procés de planificació participatiu. 
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És en aquest sentit que des del PDM es proposa el següent model de mobilitat: 

�� 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 connexió per mitjà d’una xarxa que 
fomenti els desplaçaments segurs de vianants i bicicletes. 

�� Pel que fa a la circulació, es defineix una xarxa viària bàsica 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 
màxima permesa sigui la de 30km/h, de manera que puguin cohabitar vehicles 
i bicicletes en un mateix espai. Pel què fa als vials interns, que són repartidors 
i distribuïdors del trànsit 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 caràcter 
residencial baix. 

�� A les diferents centralitats caldrà reduir la pressió de l’aparcament sobre la 
via pública, creant aparcaments subterranis públics; aquesta mesura ajudarà 
també a una menor utilització durant el dia d’aquests vehicles que a la nit 
aparquen irregularment. També cal ofertar places de rotació que garanteixin 
cobrir les necessitats del comerç, acompanyades de les corresponents 
mesures correctores que han de permetre la disminuir els dèficits. 

�� Cal racionalitzar la distribució de mercaderies a la ciutat, i promoure 
decididament la creació d’un centre logístic. 

�� Cal reduir els impactes de la mobilitat sobre el medi ambient. En aquest 
sentit s’ha elaborat un model d’assignació de trànsit, amb la Universitat 
Politècnica de Catalunya, que permet valorar per les diferents propostes 
d’actuació en la xarxa viària, així com pels diversos escenaris d’evolució 
futura plantejats, quins generen un major impacte de trànsit i mediambiental 
en determinats carrers i pel conjunt de la ciutat. 

El model tindrà un grup d’indicadors mediambientals que permetin valorar si 
anem per bon camí i, també, comparar diferents propostes. Els indicadors 
hauran de ser mesurables fàcilment, per a garantir la seva elaboració anual o 
bianual, estandaritzats, per a poder comparar-se amb l’evolució 
experimentada per part d’altres ciutats, flexibles, per tal d’adaptar-se als 
canvis que es vagin produint de tipus tècnic i legislatiu i hauran de publicar-se, 
per a mantenir la població informada de l’acompliment dels objectius 
proposats. 
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FIG. D.4: Concepte de 
Mobilitat Sostenible 
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1. Estructura territorial 

El PDM proposa un sistema viari basat en anelles concèntriques, des 
d'on es pugui accedir a tots els barris sense passar per l’interior del 
barri. La comunicació entre les diferents anelles es realitza per mitjà 
de diferents radis d'entrada. 

XARXA VIÀRIA BÀSICA DE LA CIUTAT 

El PDM proposa un sistema viari basat en anelles concèntriques, amb augment de 
la permeabilitat i de la velocitat cap a l’extern de la ciutat. 

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

Aquest disfuncionament es veurà agreujat, vist que la nova zona de creixement 
prevista pel Pla d’Ordenació Urbanística Municipal (POUM) es situa a ponent de 
la ciutat amb la construcció de més de 10.000 nous habitatges, i atès que la 
construcció de l’autovia orbital provocarà la confluència de fluxos de mobilitat 
d’abast regional a la ciutat.  

En aquest context, esdevé doncs importantíssim assegurar la distribució del 
trànsit des de l’exterior de la ciutat, mitjançant la Ronda externa d’accessibilitat 
regional formada per la C-58, l’autovia orbital o IV Cinturó i el nou vial de llevant 
previst en el POUM (dels Bellots fins a la Grípia). 

Aquesta actuació permetrà, en particular, reduir el trànsit de pas i recuperar vials 
avui congestionats pel trànsit de pas, tal i com: la Rambla d’Ègara, l’Avinguda del 
Vallès, l’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 urbà d’aquesta façana de la ciutat. 

A l’interior de la ciutat, la completació del model de Ronda urbana, constituït per 
la continuïtat de l’Avinguda de Béjar, Avinguda del Vallès, Avinguda de Santa 
Eulàlia, i el nou Passeig de Ponent (resultat del cobriment de la Riera del Palau 
prevista pel POUM), possibilitarà la implantació del sistema viari proposat pel 
PDM. Cal tenir en compte que en l’actualitat, la discontinuïtat d’aquesta Ronda 
urbana explica la ineficàcia del sistema de rondes i el sobrecarregament dels 
eixos Nord – Sud de la ciutat. 
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XARXA D’AUTOPISTES 

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

A més, i per a descarregar la Carretera de Rubí, convé que el peatge de la C-16 
sigui gratuït pels habitants i les activitats econòmiques de l’entorn de la 
subcomarca de Terrassa. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 1.1: Previsions POUM 
i model de circulació 
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XARXA DE CAMINS HISTÒRICS 

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

NOUS CENTRES GENERADORS DE MOBILITAT 

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

La normativa urbanística ha d’obligar a la realització d’estudis d’avaluació de la 
mobilitat generada, per a totes les implantacions generadores de mobilitat que 
raonablement puguin provocar la saturació de la xarxa viària existent o els 
calguin necessitats específiques de transport públic que no pugin ser resoltes amb 
els mitjans existents. Paral·lelament, serà incentivada la seva localització allà on 
l’impacte sobre la mobilitat sigui menys lesiu i aportin una major  promoció social 
i econòmica de cara a una millor distribució del seu benefici sobre el conjunt de 
la ciutat. 
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2. Circulació 

Per tal de materialitzar un model de mobilitat sostenible amb 
l’objectiu de millorar la qualitat ambiental i les condicions de 
seguretat viària, es proposa una jerarquia viària basada en 
l’aplicació dels principis de la moderació de la circulació. 

MODEL DE CIRCULACIÓ 

El model de circulació es basa en un sistema de distribució dels fluxos format per 
anelles i radis d’entrada. La resta de la xarxa funcionarà en zona 30. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

FIG. 2.1:  
Model de circulació 
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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 viària 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 força alta, essent imprescindible la seva 
disminució, ja que acostumen a ser els carrers principals dels respectius barris. 

Amb el nou model de mobilitat es mantindrà el mateix nivell actual de fluïdesa i 
capacitat, però amb mesures constructives puntuals s’obtindrà un increment de 
les condicions de seguretat viària. 

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

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 2.2: Anella externa 
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La ronda exterior de connectivitat regional o anella externa, constituïda per la C-
58, l’autovia orbital i el vial de la Grípia, ha d’actuar com a complement de la 
xarxa viària de característiques estrictament urbanes, i ha de possibilitar la 
distribució del trànsit des de l’exterior de la ciutat. 

El vial de la Grípia ha d’actuar, doncs, com a via d’enllaç entre les dues primeres 
pel llevant de la ciutat, relacionant totes dues artèries viàries d’abast regional i a 
la vegada definint un límit de la ciutat consolidada en aquesta part amb veïnatge 
amb el parc territorial dels torrents de La Grípia i de la Betzuca. La seva 
construcció haurà de ser molt respectuosa amb el Parc i els barris urbans, fent 
possible una transparència entre aquests per mitjà de ponts i túnels. 

La construcció d’aquesta infraestructura viària, ha de tancar aquesta ronda 
exterior, dirigint per la mateixa els vehicles pesats cap als polígons industrials 
ubicats a Terrassa i deslliurant la ciutat consolidada del trànsit de pas. Cal tenir 
molt present que els nous àmbits d’implantació de sectors industrials i terciaris 
previstos en el POUM es plantegen de manera perimetral a la ciutat, resseguint 
el traçat d’aquesta ronda exterior. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
FIG. 2.3: Anella 50 
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El tancament d’aquesta ronda ha d’actuar com a element distensionador del 
trànsit interior de la ciutat, recuperant vials bàsics per la circulació mitjançant la 
reducció del trànsit de pas, possibilitant alhora una millor integració urbana de 
les Avingudes del Vallés i Barcelona, la Rambla d’Ègara,... 

La Ronda urbana o anella central (anella 50), està constituïda per la continuïtat de 
l’Avinguda de Béjar, l’Avinguda del Vallès, l’Avinguda de Santa Eulàlia, i el nou 
Passeig de Ponent, definint un quadrat ampliat de la ciutat central. 

Aquesta ronda de circumval·lació de la ciutat, ha de possibilitar la distribució del 
trànsit en un doble sentit: per la distribució del trànsit exterior d’entrada, 
connectant amb la xarxa viària interna mitjançant la xarxa d’accessibilitat; però 
també per la distribució del trànsit intern, alliberant així el centre de la ciutat de 
la funció distribuïdora del trànsit. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
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’Ègara i a llevant les Avingudes de Barcelona i Jaume I) i tres travesses 
urbanes (la carretera de Montcada, l’Avinguda 22 de Juliol, l’Avinguda Abad 
Marcet), constitueix el darrer nivell de distribució del trànsit de la ciutat. 

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

Per tal de recuperar espai a favor dels que no es desplacen en vehicles 
motoritzats, dissuadir la infiltració del trànsit de pas, o bé garantir l’accessibilitat i 
la seguretat a les diferents zones de la ciutat, s’han proposat en el Pla Director 
de Mobilitat la creació de cèl·lules o zones 30, les quals es defineixen com zones 
d’activitat social on s’han de garantir als ciutadans uns determinats estàndards de 
qualitat de vida (es pot viure, treballar, fer compres, desplaçar-se a peu o en 
bicicleta protegits dels perills i impactes de la circulació motoritzada, ...). 

Les zones d’activitat social evidentment no són exemptes de trànsit sinó no 
funcionarien, tanmateix els seus carrers han de garantir exclusivament l’accés al 
trànsit de servei. A tal fi han de ser tractats segons els principis de la moderació 
de la circulació (reducció de les velocitats), i s’ha de garantir unes intensitats de 
trànsit compatibles amb l’entorn (capacitat ambiental). 

En particular es proposa una concepció cel·lular que pretén evitar la infiltració 
del trànsit de pas i fomentar un ús més racional del cotxe. 

La connexió entre cèl·lules és senzilla, però no ha de permetre utilitzar-les per 
travessar la ciutat. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 2.5:  
Principis de la concepció cel·lular 
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MODEL DE SIMULACIÓ DEL TRÀNSIT 

Partint de la definició d’escenaris, l’eina de simulació del trànsit permet realitzar 
unes previsions sobre les càrregues de la xarxa viària. 

El procés de modelística ha permès destacar les següents actuacions: 

A curt termini (2005): la reordenació de l’Avinguda del Vallès en sentit únic a 
cada marge de la Riera de les Arenes així com l’acabament de la Ronda de 
Ponent, permet descarregar el sistema intern d’avingudes. 

A mig termini (2011): l’entrada en servei de la Ronda externa permetrà 
descarregar d’una part important del trànsit la xarxa bàsica de la ciutat i, en 
particular, cosir la ciutat a banda i banda de la Riera de les Arenes. Fins i tot, amb 
una estratègia d’actuacions de reducció del trànsit al centre de la ciutat, podria 
reduir-se la circulació, de la Rambla d’Ègara, assolint també una reducció de la 
seva intensitat de trànsit assolida. 

 

 

 

 
FIG. 2.6: Aranyes de trànsit 2001: Situació actual 

 

 

 

 

 

 

FIG. 2.7: Aranyes de trànsit 2011: Sense Ronda externa 

 
 
 
 
 
 
 
FIG. 2.8: Aranyes de trànsit 2011: Amb Ronda externa 
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3. Aparcament 

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

DETERMINACIÓ DELS DÈFICITS D’APARCAMENT 

En el Pla d’Aparcaments es proposa que la ciutat de Terrassa tingui la dotació 
necessària de places d’aparcament requerides per les activitats econòmiques i 
residencials.  

És per això que amb l’anàlisi duta a terme mitjançant el SIG, Sistema d’Informació 
Geogràfica, i el treball de camp s’ha constatat un dèficit important de places 
d’aparcament a certes zones de la ciutat. El dèficit es presenta en diferents 
tipologies, el de residents, que es dóna generalment en període nocturn i el de 
rotació, generat per la mobilitat ja sigui obligada o no. 

Conseqüentment es proposa la construcció de 13 nous aparcaments al llarg de la 
ciutat en un termini de 15 anys. Altrament s’indica que s’han d’aplicar mesures 
correctores a les 35 zones analitzades; aquestes mesures correctores podrien 
evitar la construcció d’un aparcament si oferten el mateix nombre de places que 
un aparcament. 
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FIG. 3.1: Zones de  
dèficit aparcament  
 

MESURES CORRECTORES 

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

Es proposen cinc tipus de mesures: 

Urbanística: Les mesures urbanístiques consisteixen en modificar la normativa 
així es proposa que en les zones deficitàries s’incrementi un 50% la dotació 
d’aparcament.  

Viari: Són les mesures de circulació que permeten crear més places 
d’aparcament. Com per exemple un carrer que presenti una elevada pressió 
d’aparcament i que disposi de doble carril de circulació es pot suprimir un carril 
per aconseguir més places d’aparcament a la calçada. 
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Infraestructura: Construcció d’aparcament de residents, de rotació o mixtes 
en els punts de major dèficit. 

Gestió: En superfície, en les zones de dèficit de rotació, mitjançant zona 
regulada repartint l’espai pels usos amb major dèficit. En definitiva les zones on 
es concentra superfície comercial o de serveis es crearà aparcament de zona 
blava per tal de possibilitar l’aparcament de rotació. 

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

 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
FIG. 3.2: Proposta 
d’actuacions per zona 
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FIG. 3.3: Balanç dèficit aparcament 
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4. Transport col·lectiu 

El PDM identifica les mesures per augmentar l’atractivitat del 
transport públic urbà, interurbà i del taxi.  

TRANSPORT COL·LECTIU URBÀ 

Les propostes d’actuació en matèria de transport públic urbà tenen per objectiu 
principal la millora de la competitivitat del servei urbà d’autobusos davant el 
vehicle privat. 

Això s’aconseguiria amb actuacions en diverses línies: 

�� Adaptació constant de la xarxa a les noves necessitats de mobilitat de la 
població.  

�� Reducció del temps de viatge. 

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

�� Millora de la qualitat, en els aspectes relacionats amb els vehicles, les parades, 
la informació,... 

�� Fidelització dels clients. 

Les propostes següents apunten en la direcció d’una o més d’aquestes línies. 

1. Increment de l’oferta 

En un camp en que s’ha manifestat com a evident que l’oferta condiciona la 
demanda, les propostes que es presenten a continuació van encaminades a 
augmentar la quota d’ús del transport col·lectiu urbà des d’aquesta relació 
directa entre oferta i demanda. 

�� Increment de freqüència a les línies amb més demanda, amb intervals de pas 
que no haurien de superar els 15 minuts, especialment en els períodes punta. 

�� Estudiar la possibilitat d’incrementar la cobertura horària en període nocturn, 
plantejant-se alternatives diferents que podrien anar des de la prolongació 
horària de línies ja existents en determinats dies de la setmana, a la creació 
d’una petit xarxa ad hoc també per determinats dies de la setmana, o a la 
implantació de sistemes alternatius, on el taxi podria desenvolupar-hi un cert 
paper. 

�� Estudi i anàlisi de la possibilitat d’oferir nous serveis: bus turístic a la demanda, 
línies circulars perifèriques quan hi hagi completada la ronda de Ponent i el 
sistema de metro, serveis a la demanda en barris perifèrics amb demanda 
baixa. 
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2. Integració tarifària 

El Sistema Tarifari Integrat (STI) permet la utilització dels diferents modes de 
transport (Metro, Autobús, FGC i RENFE) necessaris per realitzar un 
desplaçament (origen- destinació) amb els transbordaments despenalitzats dins 
d'un límit horari. 

�� Adhesió del servei urbà de Terrassa al STI de la Regió Metropolitana de 
Barcelona. 

Alguns municipis propers de la segona corona metropolitana (Sabadell, Sant 
Cugat del Vallès i Rubí) ja tenen integrats els seus respectius serveis 
d’autobusos urbans al Sistema Tarifari Integrat. Aquesta incorporació ha 
permès als seus usuaris d'utilitzar aquest servei, a més dels de RENFE 
Rodalies i Ferrocarrils de la Generalitat en els seus desplaçaments 
representant-los, en molts casos, un estalvi considerable respecte de la 
situació anterior. 

��Recerca de solucions per a adequar la zonificació tarifària actual a les relacions 
més importants de mobilitat entre Terrassa i alguns dels municipis veïns, 
sobretot Rubí i Sabadell. 

 

 

 
 
 
 
FIG. 4.1:  
Estructuració del  
Sistema Tarifari  
Integrat 
 

3. Ampliació dels canals de venda de títols 

Ampliació dels canals de venda de títols del servei urbà (determinats comerços, 
entitats financeres amb sistemes de venda automàtica, màquines 
autoexpenedores en parades importants, ....) per aconseguir augmentar l’accés de 
la població a la compra de títols multiviatge (un dels elements de fidelització). 
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4. Extensió del carril bus i de les interseccions amb prioritat 
semafòrica per a l’autobús 

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 l’explotació. 

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

�� Desenvolupament d’un pla de prioritat semafòrica per als autobusos, lligant la 
tecnologia SAE amb la central de Trànsit, passant de la quinzena de cruïlles 
amb priorització del transport públic actuals, a les quarantena. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
FIG. 4.2: Proposta de 
nova xarxa de carrils 
bus. 
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5. Renovació de flota 

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

�� Continuïtat en la política de millora de l’accessibilitat dels vehicles en les 
operacions de renovació de flota. Cal que la flota que circula actualment pugui 
oferir una total accessibilitat en un termini de 2 anys. 

�� Valoració de la introducció de noves energies menys contaminants en els 
sistemes de propulsió dels autobusos (biodiesel, gas natural, híbrids, pila de 
combustible). 

 

 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

FIG. 4.3: Autobús nou 

 

6. Millora de les parades  

Actuacions que tenen una incidència molt directa en la qualitat del servei, però 
també en aspectes com la velocitat comercial o la fluïdesa del trànsit. 

�� Estudi de millora de les parades dotant-les d’espai suficient, de plataformes i 
marquesines. Es d’especial importància augmentar el nombre de parades 
dotades de plataformes, actualment 22, a 50, millorant així l’accessibilitat de 
les persones amb mobilitat reduïda al transport públic urbà. 

�� Millora i ampliació de la informació disponible en les parades. Especialment la 
informació relativa al temps d’espera dels usuaris mitjançant l’ús de les 
tecnologies de trànsit disponible. 

 
 
 



 

 36

PDM 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 4.4: 
Model de parada de bus 
 

 

 

 

 

 

 

 
FIG. 4.5: 
Marquesines amb 
temps d’espera 

 

7. Revisió de l’estructura de la xarxa 

L’adhesió al STI, les actuacions ferroviàries previstes en el Pla Director 
d’Infraestructures del transport públic col·lectiu 2001-2010 a la RMB, en especial 
la prolongació de la línia dels FGC amb tres noves estacions, i el propi 
desenvolupament urbà de la ciutat de Terrassa fan necessària la reflexió sobre la 
xarxa de transport urbà i el replantejament a mig termini del seu disseny, atenent 
les noves circumstàncies. 

�� Actualització de l’anàlisi general de la mobilitat a Terrassa. 

�� Seguiment de l’adequació de la demanda a l’oferta del servei. 

�� Redisseny de la xarxa a mig termini, amb les noves infraestructures 
ferroviàries ja en funcionament i amb el desenvolupament urbà corresponent 
a aquest horitzó temporal. 

�� Estudi d’implantació 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 INTERURBÀ 

Les propostes d’actuació en matèria de transport públic interurbà tenen per 
objectiu principal aconseguir una major participació del transport públic en els 
desplaçaments externs a Terrassa (viatges amb origen o destinació a Terrassa).  

Tot i que es tracta de matèries en les que les competències rauen en d’altres 
administracions, cal aconseguir avançar en accions que tinguin un doble efecte de 
reducció en l’ús del vehicle privat: d’una banda  a l’interior de la ciutat, i de l’altra 
a les carreteres que hi arriben. 

Això s’aconseguiria amb actuacions en diverses línies: 

�� Explotació dels punts forts del sistema de transport interurbà: rapidesa i 
freqüència en els serveis ferroviaris i cobertura territorial i accessibilitat en 
els serveis per carretera. 

�� Reducció del temps de viatge, en les dues components temps d’espera i 
temps de recorregut. 

�� Afavoriment de la intermodalitat. 

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

�� Aprofitament de la integració tarifària. 

Les propostes següents apunten en la direcció d’una o més d’aquestes línies. 

1. Increment de l’oferta 

Aquestes propostes pretenen aprofitar les sinergies que l’increment de l’oferta 
provoquen en la demanda de transport col·lectiu: es tracta d’aprofitar els punts 
forts del sistema de transport interurbà enumerats amb anterioritat, així com 
d’incidir en la reducció del temps de viatge, per tal de fer més atractiu el servei 
de transport col·lectiu interurbà en relació al vehicle privat. Tot això d’acord 
amb els criteris del Pla de Serveis que està impulsant l’ATM per tal de satisfer les 
noves demandes i afavorir la intermodalitat.  

�� Millora de freqüència en les línies d’autobús interurbanes que uneixen 
Terrassa amb els municipis del seu àmbit d’influència directa. 

�� Adaptació del servei de transport nocturn a les necessitats de la demanda. 

�� Acceleració de la construcció de les noves infraestructures ferroviàries 
aprovades en el PDI (prolongació de 3,9 km de la línia S1 de FGC, amb 3 
noves estacions, i construcció de 2 noves estacions a la línia C4 de RENFE; 
així com reclamar la línia Orbital de RENFE que aprofita l’eix Mollet-Papiol). 
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FIG. 4.6:  
Estacions futures 
 

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

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

�� Estudi de les connexions necessàries 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’autobús i el tramvia ja que circula per plataforma 
reservada però té pneumàtics com els autobusos, fet que en un moment determinat dóna la 
possibilitat de desviar-se del seu recorregut. Aquest vehicle pot funcionar amb energia tèrmica o 
elèctrica. 

2. Millora de l’accessibilitat i de les connexions intermodals  

Fomentant i facilitant la intermodalitat, el transport col·lectiu aconsegueix 
adaptar-se a les necessitats de demanda de mobilitat per part de la població. 

�� Millora de la connexió entre el servei interurbà per carretera i l’urbà, i dels 
punts de parada de l’interurbà a dins de la ciutat. 

�� Millora de l’accessibilitat del servei interurbà 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 Vallès. 

�� La modificació del concepte tancat de corones respecte la zona central, vers 
un que reconegui la multipolaritat de l’àmbit metropolità i que consideri com 
la mateixa zona els àmbits de relació propers. Aquesta modificació 
multiplicarà la mobilitat en transport públic entre aquests àmbits, a més, de 
resultar un sistema molt més proper a la realitat de les relacions establertes 
entre les diferents poblacions. Així, Terrassa i les ciutats més properes del 
seu entorn haurien d’estar en una mateixa zona en la seva relació, mentre que 
podrien estar en zones diferents en la seva relació amb la ciutat central de 
Barcelona. 
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3. Millora de la qualitat 

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

�� Renovació del parc mòbil del servei de transport interurbà per carretera. 

�� Millora de l’accessibilitat andana – tren a les estacions de RENFE. 

�� Millora de les plataformes d’espera i dels elements de senyalització i 
d’informació de les parades de les línies interurbanes. 

TAXI 

Les propostes d’actuació en relació al taxi tenen per objectiu principal la 
potenciació del seu paper en el sistema de transport, com a mode de transport 
públic col·lectiu que és. 

Això s’aconseguiria amb actuacions en les línies següents: 

�� Millora de la qualitat. 

�� Desenvolupament de noves oportunitats de participació en el sistema de 
transport, alternatives i/o complementàries als altres modes. 

Les propostes següents apunten en aquestes direccions: 

1. Millora de la qualitat 

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

�� Incrementar la dotació de taxis accessibles a les persones amb mobilitat 
reduïda. 

�� Millorar la informació a les parades. 

2. Desenvolupament de noves oportunitats 

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

�� Explorar i, si és el cas promoure, la participació del taxi en la prestació de 
nous serveis de transport per als que pot tenir unes característiques adients: 
transport nocturn, transport a la demanda en zones de feble demanda, 
transport de PMR, ... 
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�� Modificació i actualització del Reglament del Taxi per adaptar-lo a les noves 
modalitats de prestació del servei: compartit, tarifa fixa per servei. 

�� Atès que està molt consolidat l’ús del Taxi a la demanda via telefònica, seria 
convenient incorporar telèfons, o la possibilitat de comunicació amb la central 
que gestiona el servei, a les parades. 

�� Cal incorporar la possibilitat de sol·licitud del servei de taxi per Internet. 

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

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

CÀRREGA I DESCÀRREGA 

Es recomana introduir un sistema de regulació de les operacions de càrrega i 
descàrrega, i el seu corresponent control. Es proposa una limitació màxima de ½ 
hora i un rellotge al vehicle que pugui ésser controlat per agents de trànsit. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

FIG. 5.1: Proposta de regulació  
de les zones de C/D 

 

ITINERARIS VEHICLES PESATS 

Amb el sistema viari d’anelles, és bàsic descarregar del trànsit de vehicles pesats 
els eixos de centralitat tal i com l’Av. Barcelona i la Rambla d’Egara. Així convé 
crear unes zones de restricció de pas dels vehicles pesats i proposar itineraris 
recomanats. 
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A més, és indispensable recollir la proposta d’ordenança sobre la circulació de 
vehicles pesats a la ciutat que regula l’accessibilitat en funció del tonelatge i del 
gàlib. 

APARCAMENT DE CAMIONS 

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

DISTRIBUCIÓ DE MERCADERIES 

Atesa la complexitat del fenomen de la distribució l’Ajuntament s’ha adherit al 
projecte d’àmbit estatal Urbis, liderat per l’Institut Cerdà, que té com 
objectiu trobar solucions a la problemàtica de la distribució urbana, amb 
propostes de tipus organitzatiu, tecnològic i legal. 

Com a conclusió de l’estudi elaborat en el marc del projecte Urbis, s’arriba a 
definir unes propostes d’actuació que poden resumir-se en : 

��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 
distribució de mercaderies. 

��Consignes: són aquells espais on els distribuïdors 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. 

��Concertació entre empresa privada i administració: cal establir un marc de 
diàleg entre els diferents agents que intervenen en el desenvolupament de la 
distribució de mercaderies en l’àmbit urbà per tal de racionalitzar aquesta 
distribució. 

��Disciplina viària: l’aplicació d’aquesta es considera una actuació bàsica per tal 
d’evitar operacions de C/D fora de les zones especialment habilitades, 
utilització incorrecte de zones de C/D o ocupació d’aquestes zones per part 
dels turismes. 

��Zones de càrrega i descàrrega: habilitar zones especialment dedicades a 
aquestes activitats. 

��Ordenances municipals: revisió i unificació de les ordenances, per tal de 
regular normativament la distribució urbana de mercaderies. 
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��Senyalització i regulació d’accessos: és la limitació normativa de l’accés de 
determinats vehicles mitjançant indicadors de pes o de volum, ordenances, 
senyalització i bans en el casc urbà i en l’illa de vianants. 

��Pàrking subterrani: habilitar espais per tal de millorar l’aparcament dels 
vehicles de distribució de mercaderies. 

��Carrils multiusos: pensats per optimitzar l’ús de l’espai viari i donar-hi cabuda 
a diversos usos en el mateix carril de la calçada a diferents hores del dia. 

��Vehicles ecològics: utilitzar aquests vehicles a la zona de vianants. 

��Altres actuacions: com les referents a normativa i planejament urbanístic que 
són les eines encarregades de millorar i adaptar l’entorn on es desenvolupen 
les activitats econòmiques a les necessitats actuals i futures. 
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CENTRES D’ACTIVITATS LOGÍSTIQUES 

Vista la importància creixent de les activitats logístiques en el sector productiu, el 
PDM ha introduït una reserva en el POUM de 10 Ha per a realitzar un Centre 
d’Activitats Logístiques (CAL). 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
FIG. 5.2:  
CAL a Sevilla 

 

És important un Centre d’Activitats Logístiques per tal de racionalitzar la 
distribució urbana de les mercaderies. És a dir, la funció d’aquest centre és el de 
centralitzar la recepció de les mercaderies i organitzar-ne la seva distribució a 
l’interior de la ciutat, alliberant així la ciutat d’una gran part dels vehicles pesats 
que hi circulen diàriament. 

 

CENTRE
D'ACTIVITATS
LOGÍSTIQUES

TRANSPORT
REGIONAL

DISTRIBUCIÓ
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 
l’accessibilitat als seus punts d’atracció. 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 distàncies idònies 
per ser recorregudes a peu. La distància mitjana de desplaçaments interns és al 
voltant dels 2,8 km diaris, una distància 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. 
És molt important assegurar que a les cruïlles de les vies més ràpides de la ciutat 
i que per tant presenten més perillositat hi hagi seguretat: Per tal d’aconseguir-ho 
serà de cabdal importància una bona senyalització que permeti una regulació del 
trànsit motoritzat i també dels vianants. Així es proposa que tots els passos de 
vianants de la xarxa tinguin una bona senyalització que permeti una regulació del 
trànsit motoritzat i també dels vianants. Per tal de mantenir un alt nivell de 
mobilitat i seguretat per tots els usuaris. La senyalització de cruïlles i desnivells 
seran d’importància cabdal, ja que aquestes punts han de ser indicats per tal que 
tots els usuaris disposin de més seguretat. Així es proposa que tots els passos de 
vianants de la xarxa principal estiguin pintats, tinguin una il·luminació especial, i 
en el cas de que aquestes vies siguin de més d’un carril, hi hagi senyalització 
vertical. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG.6.1: Cruïlla 
amb pas de 
vianants elevat 

 46



 

PDM 

És important que el planejament, dintre de les noves configuracions urbanes, vagi 
incorporant la xarxa d’itineraris i proposi la seva ampliació en els nous sectors de 
ciutat. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 6.2: Secció de 
carrer accessible 
 

Així mateix, i per tal d’augmentar el confort, cal una disminució de les barreres 
arquitectòniques i urbanístiques 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 
arquitectòniques 
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FIG. 6.4: Pas de 
vianants a la Rda. 
de Ponent 

 

Per fomentar els desplaçaments a peu és important informar els usuaris dels 
itineraris possibles, turístics, comercials i també de les avantatges que reporta 
caminar. Creant itineraris lligats a l’oci i la cultura i fent mapes informatius. 

A l’entorn dels centres escolars o per a la gent gran, s’haurà d’informar al 
vehicle, mitjançant senyalització específica, que està circulant per a una zona de 
risc. Així mateix, a la proximitat d’aquests centres s’adoptaran mesures de 
pacificació del trànsit per a millorar la seguretat. 
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FIG. 6.5: Proposta d
150 km de xarxa 
principal de vianants 
 
 
 
 
 
 
 



 

PDM 

7. Bicicletes 

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

XARXA PRINCIPAL DE BICICLETES 

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

A l’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 són: 

 

Cohabitació bici/cotxe                                    46 Km 
Cohabitació vianant/bici                                      6 Km 
Carril bici segregat en calçada                                    15 Km 
Carril bici segregat en vorera                                      7 Km 
Carril bici previst en vials futurs i de nova ordenació                    71 Km 
Total                                  145 Km 

 

   
 

 

 

 

 

 

 
FIG. 7.1: Tipologia  
carrils bici 
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En general, el model de mobilitat en bicicleta a Terrassa, es basa en la cohabitació 
segura, garantint velocitats inferiors als 30 km/h. Cal també apuntar que el teixit 
urbanístic de Terrassa amb carrers de 8 m no permet la segregació de la 
bicicleta. En el cas específic del centre històric la bicicleta podrà accedir-hi a una 
velocitat màxima de 10 km/h i en tot cas la prioritat serà sempre del vianant. 

Per garantir la màxima seguretat dels ciclistes, es proposa la segregació dels 
carrils bici en coincidència amb la xarxa viària bàsica (Ronda Ponent, Av. del 
Vallès, Av. Barcelona,...). 

En el Pla Director de Bicicletes es proposen mesures d’acompanyament com 
fomentar la intermodalitat mitjançant servei de lloguer de bicicletes, aparcaments 
per bicicletes, senyalització d’itineraris mitjançant tòtems on es mostrin els 
itineraris, punts d’interès, a més de la informació que s’hi pugui incorporar en 
funció de cada cas. 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 7.2:Proposta de  
145 km de xarxa de  
bicicletes  
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8. Medi ambient 

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

BALANÇ ENERGÈTIC I MEDIAMBIENTAL 

La realització del balanç energètic i mediambiental dels transports, permet: 

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

�� Calibrar l’impacte de les accions adoptades per a millorar la sostenibilitat. 

Amb el balanç actual es pot dir que cada veí de Terrassa: 

�� Consumeix cada dia gairebé 1 litre de carburant. 

�� Emet cada dia 2,8 kg de CO2. 
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FIG. 8.1: Balanç  
energètic i mediambiental 
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PROTOCOL DE KYOTO 

Per reduir les emissions de CO2 en un 8% per tal d’acomplir els objectius del 
protocol de Kyoto en l’horitzó 2008-2012, cal reduir el nombre de 
desplaçaments motoritzats en un 8,5%. 

Per arribar a aquest resultats cal principalment: 

�� Fomentar els desplaçaments a peu i bicicleta. 

�� Fomentar el transport públic. 

�� Regular el transport de mercaderies a la ciutat. 

Cal remarcar que en aquell horitzó, Terrassa comptarà amb el sistema de metro 
que permetrà captar usuaris des del vehicle privat. A més, cal recordar que la 
distància mitjana dels desplaçaments en cotxe a Terrassa és al voltant dels 2,8 
km, distàncies susceptible de ser recorreguda a peu o bicicleta. 

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

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

Mitjà de desplaçament 1996 2008-2012 
A peu 46,3 % 48,3 % 
Bicicleta 0,4 % 1,4 % 
Transport col·lectiu 11 % 16,5 % 
Vehicle privat 42,2 % 33,7 % 

SOROLL 

Pel que fa el soroll amb les zones limitades a 30 km/h i l’aplicació de la moderació 
de la circulació, s’obtindrà una reducció dels nivells sonors. Igualment 
s’aconseguirà una reducció del nivell de soroll amb paviments especials d’asfalt 
absorbent (antisoroll). Per tant serà important que en la urbanització es 
contemplin les mesures que permetin una reducció dels nivells sonors com 
l’arbrat, les pantalles antiso,... 

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

Seria convenient realitzar un mapa sònic que possibilités verificar l’evolució del 
soroll al conjunt de la ciutat. 
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INDICADORS DE SEGUIMENT 

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

�� Avaluar les diferents alternatives d’organització de la mobilitat en el marc del 
PDM de Terrassa. 

�� Preparar una eina a fi que els tècnics competents puguin realitzar un 
seguiment de l’evolució dels impactes de la mobilitat a la ciutat de Terrassa. 
El sistema d’indicadors està format per 10 indicadors principals i 30 
subindicadors. 

Tot seguit es presenten els 10 indicadors principals: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
10

Nom de l'indicador Definició
Tipus 

indicador
Periodicitat Objectiu

1 Repartició modal VP
Xarxa de 

municipis
5 Anys

2 Índex motorització per habitant  
Xarxa de 

municipis
2 Anys =

3 Moderació de la circulació
Xarxa de 

municipis
2 Anys

4 Km carril bici/ Km xarxa viària 
Xarxa de 

municipis
2 Anys

5
Kg contaminant (CO2, NOx i 

CH4) / habitant

Xarxa de 

municipis
2 Anys

6 Contaminació sonora 
Xarxa de 

municipis
2 Anys

7 Accidentalitat
Xarxa de 

municipis
2 Anys

8
Consum energia transports/ 

habitants 
Propi 2 Anys

9
Índex d’ocupació del transport 

públic 
Propi 2 Anys

Índex cobertura aparcamament 

residents
Propi 2 Anys

(Nre. Desplaçaments VP) x 100
Nre. Desplaçaments totals

Km (Àrees vianants + prioritat invertida + zones 30) x 100
Km xarxa viària urbana

Kg (CO2 + CH4 x 30 + NOx x 300)
Habitants 

Població exposada a nivells de soroll > valor de referència) x 100
Habitants

Nre. D’accidents amb víctimes (any X)

Tep d’energia consumida als transports (gas-oil + gasolina + altres)
Habitants 

Nre. Viatgers transportats en transport públic
Km realitzats en transport públic 

�

�

�

�

�

�

�

�

�

Nre. Vehicles residents
Nre. Aparcaments residents 

(Nre. Turismes + motos + furgonetes) x 100
Habitants 

Km carril bici x 100
Km xarxa viària urbana
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9. Monografies 

El Pla Director de la Mobilitat identifica una sèrie de monografies que 
presenten una importància rellevant i en la formulació de les quals 
ha tingut una importància cabdal les aportacions de les comissions 
sectorials, territorials i veïnals 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%

Mobilitat obligada Mobilitat no obligada

 
 
 
 
 
FIG. 9.1: Desplaçaments amb Origen o  
 Destí Terrassa  segons motiu.  
Font: EMQ 1996 
 
 
 
 
 
 
 
 

tí Terrassa segons motius.  

1. Mobilitat obligada treballadors 

Es tracta d’identificar pels Grans Centres d’Atracció i els Polígons Industrials, les 

63,6%
36,4%

Treball Estudis
FIG. 9.2: Mobilitat Obligada amb Origen o  
Des
Font: IDESCAT, 1996 
 

mesures per fomentar iniciatives alternatives a la mobilitat en vehicle privat, tal i 
com: cotxe compartit, transport públic urbà o d’empresa i desplaçaments 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 específics s’hauran de treballar conjuntament amb la 
direcció, els usuaris i treballadors. 

Per tal de provocar les sinèrgies necessàries per al desenvolupament d’aquests 
plans de mobilitat en el conjunt de les empreses susceptibles d’implamentar-los, 
l’Ajuntament podria ser una de les primeres empreses en dur-los a la pràctica. 

2. Mobilitat obligada escolar 

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

A títol indicatiu les solucions poden ser: 

�� Identificar i senyalitzar específicament els itineraris escolars. 

�� Crear espais de relació a les entrades de les escoles i en els punts de 
desembarcament dels escolars situats a una certa distància. 

�� Identificar itineraris per donar suport al cotxe compartit o d’alta ocupació, 
creant un sistema informàtic per a la seva gestió. 

�� Promoure l’esglaonament horari. 

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

A l’actualitat 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 
següents: 

1. Accidentalitat 

��Aplicar la disciplina viària. 

�� Realitzar campanyes de sensibilització. 

2. Aparcament 

�� Modificar l’ordenança d’aparcaments de motocicletes, introduint la prohibició 
d’aparcament sobre vorera. 

�� Preveure dotacions d’aparcament per motos en pàrkings i via pública. 

�� Tallers de reparació. 

�� Incorporar una normativa d’aparcament en las ordenança d’usos i activitats. 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
FIG. 9.4: Aparcament  
motos en calçada 
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3. Control del soroll 

�� Aplicació de l’ordenança municipal de soroll per part de l’Ajuntament. 

�� Realització de campanyes de caràcter informatiu, però també sancionador, a 
la recerca d’una major conscienciació dels usuaris d’aquesta tipologia de 
vehicles en relació a la contaminació acústica. L’efecte i penetració d’aquestes 
campanyes es preveu íntimament relacionat amb el lloc de realització 
d’aquestes, així caldria centrar-les en aquells llocs on hi ha una important 
concentració d’aquesta tipologia de vehicles: centres educatius, centres 
lúdics,... 

ELS CENTRES SANITARIS 

Cal garantir l’accés amb transport públic dels seus usuaris i aparcaments 
d’emergència al seu entorn. 

També cal que a una distància 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 Públic entre una zona del 
districte IV, al Roc Blanc, i el se CAP. 

TECNOLOGIES DE TRÀNSIT 

S’ha d’avançar en l’ús de tecnologies que permetin controlar els fluxos de 
circulació, mitjançant semàfors centralitzats i informació a l’usuari en tota la 
xarxa viària principal. A poc a poc, aquests sistemes han d’incorporar informació 
mediambiental i que puguin prendre decisions de temps i de la informació a 
donar tenint present aquest criteri. 

 

 

 

 

 

 
 
 
FIG. 9.5: Pannell informatiu 
(en projecte) 
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FIG. 9.6: Procés de 
Centralització de cruïlles 
semaforitzades 
 

XARXA DE CAR-POOLING 

Es tracta de fomentar iniciatives d’ús més racional del vehicle, aquestes iniciatives 
poden ser l’afavoriment de l’augment de l’ocupació dels vehicles, ja que 
l’ocupació mitjana és de 1,2 persones per cotxe. En aquest sentit, amb el car-
pooling es tracta de compartir el cotxe propi o d’altri per viatges específics. 
Aquesta mesura és molt útil pels desplaçaments generats per la Mobilitat 
Obligada, ja que d’aquesta manera s’augmentaria l’ocupació dels vehicles. Aquesta 
iniciativa podria ser facilitada per l’Ajuntament a través d’Internet mitjançant la 
creació de Web’s on es poguessin establir contactes entre persones que es 
desplacen quotidianament, i que els orígens i destins són propers. D’aquesta 
manera es podria aconseguir una reducció de vehicles privats que circulen per la 
ciutat. 
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30 x 1.2 = 36 12 x 3 = 36

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
FIG.9.7: Ocupació de 
la via pública en funció 
de l’ocupació mitjana 
dels vehicles 

 

PARTICIPACIÓ I INFORMACIÓ 

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

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

1. Participació ciutadana 

Es proposa mantenir el Pacte de la Mobilitat com a fòrum de participació i de 
debat de l’evolució de la mobilitat i de les noves propostes que en sorgeixin. 

Promoure la participació de les associacions interessades en els diferents 
projectes de mobilitat, sometent les propostes a la seva opinió en el moment de 
la seva preparació. 

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

2.  Intercanvi d’experiències: xarxes de ciutats 
Promocionar la participació de la ciutat en fòrums d’intercanvi d’experiències 
sobre mobilitat sostenible com Walk21 (vianants), Velocity (bicicletes),... 
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FIG. 9.8: Participants 
al Pacte per la Mobilitat 

 

3. Informació a l’usuari 

L’objectiu és de proporcionar el màxim d’informació als usuaris sobre les 
diferents alternatives de transport, a fi de facilitar-li el canvi modal. Els canals 
d’informació poden ser: 

�� Impulsar una Web de la mobilitat i links. 

�� TV, Radio, Premsa: informar de l’estat del trànsit, campanyes de 
sensibilització. 

�� Tecnologies de l’informació: senyalització variable, telefonia mòbil SMS, punts 
d’informació, quiosc Internet,... 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 9.9: Pàgina Web de  
Mobilitat de l’Ajuntament  
de Barcelona 
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�� Senyalització: augmentar la senyalització direccional i informativa. 

En referència a aquest darrer canal d’informació, cal dissenyar una 
senyalització informativa amb l’objectiu final d’orientar i facilitar els 
desplaçaments dels diferents col·lectius d’usuaris de la via pública en funció 
del rol que aquests adquireixen en el model de mobilitat perseguit per la 
ciutat. 

�� En general i amb caràcter genèric, en tant que es dirigeix al col·lectiu global 
de ciutadans que usen l’espai urbà i es desplacen per ell, caldria plantejar-se la 
possibilitat d’instal·lació de tòtems en les portes d’entrada de les cèl·lules de 
pacificació del trànsit., indicant les característiques i condicionaments de les 
vies en les que es procedeix a entrar. 

�� Adreçats a col·lectius específics, com ara aquells que opten pel desplaçament 
a peu o en bicicleta a l’interior de la ciutat, aquests tòtems haurien de 
contenir informació referent als itineraris dissenyats per cada zona així com a 
la seva tipologia en el cas de les bicicletes. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG. 9.10: Tòtem d’entrada a zona 30, 
a la ciutat suïssa de Lausana 
 

�� Alhora es poden aprofitar aquests elements per afegir-hi informació d’interès de 
la zona, com ara la proximitat i el direccionament cap a tot tipus d’equipaments 
de diversa índole (culturals, esportius,...), elements d’interès turístic, punts 
destinats a l’aparcament per a bicicletes. Aquesta senyalització doncs, podria 
actuar de manera complementaria al reforçament del vessant turístic de la ciutat, 
donant informació direccional sobre la localització dels possibles punts d’interès 
turístic, potenciant així la xarxa de vianants entre el possible col·lectiu de turistes 
que s’apropi a la ciutat. 
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�� Aprofitant les tecnologies que permetin controlar els fluxos de circulació, i 
adreçada als usuaris de la via pública amb mitjans de transport motoritzats, cal 
pensar en la instal·lació d’elements d’informació a l’usuari en tota la xarxa viària 
principal: informant sobre l’estat de la xarxa, possibles congestions, itineraris 
alternatius, informació sobre l’estat dels aparcaments... 

�� Per aquests mateixos usuaris, cal augmentar, millorar i en definitiva optimitzar la 
senyalització informativa i direccional de caràcter convencional. 

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

La senyalització, en tant que sistema d’informació ha de fer possible que el 
missatge arribi al receptor complet i sense interferències. El missatge ha de ser 
comprensible i assimilable. Aquests aspectes són els que s’hauran de considerar a 
l’hora d’escollir el contingut i la seva distribució. 

Confiar més propietats informatives a aquest sistema de senyalització no 
solament cobriria un espai informatiu amb interferències sinó que distrauria el 
missatge base que l’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. Això ha obligat a triar, 
en cada cas, quines són les destinacions més interessants per a que hi constin, 
atenent el que han de respondre a donar continuïtat als itineraris creats. 

Els objectius bàsics d’aquest model de senyalització són: 

�� Minimitzar el nombre de vehicles en el centre urbà i el seu temps de pas, 
reconduint-los per les vies de circumval·lació i pels radis de connexió. 

�� Donar als conductors uns punts de referència per iniciar qualsevol itinerari. 
Tots els missatges s’anuncien des de les vies de circumval·lació. 

�� Optimitzar l’espai disponible en els senyals amb la creació d’etiquetes que 
englobin diferents centres d’interès amb una localització comú. 

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

 

 
 
 
 
FIG. 9. 11: Senyalització informativa per a la 
ciutat de Terrassa 
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EDUCACIÓ 

Cal potenciar la presència 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 viària i circulatòria a través de campanyes 
continuades en els mitjans de comunicació, associacions de veïns, escoles, etc. 

Es pot avançar en la substitució de multes de trànsit per cursos d’educació viària. 

DISCIPLINA VIÀRIA 

Cal augmentar la vigilància del compliment de la normativa viària i augmentar el 
valor de les sancions que es posen, tot reduint el seu valor per a la primera 
sanció i incrementant-la en els casos de reincidència. 

Es pot estudiar la creació d’un cos especialitzat al compliment de la disciplina 
viària i de les ordenances que tenen incidència en la mobilitat en la via pública. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 64



 

PDM 

Programació 
La programació 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. 

 

 

 P
A

 P

 
El P

Fase
Fase

 Senya

P

 TRAN

 
VI

 AC

 TO

PRESSUPOST (€)

39.000.000
450.000

214.000
315.400
825.150

la Director de Bicicletes preveu 145 km en les 3 fases

5.600.000

400.000

3.000.000

50.000
1.000.000

Millora de l'accessibilitat: pressupost a càrrec del Pla d'Accessibilita -

-

50.854.550

Propostes infraestructurals de millora de la xarxa actual

TAL ACTUACIONS DEL PDM

TIVITATS ECONÒMIQUES
Creació Centre Activitats Logístiques (CAL)

ANANTS

lització

Tecnologies de trànsit

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

SPORT COL·LECTIU
Carril Bus

 II

acificació

 III

CIRCULACIÓ

LA D'APARCAMENT
parcament (construcció dels 13 aparcaments)

LA DIRECTOR DE BICICLETES
Fase I 

15 anys5 anys 10 anys

FIG. P.1: Pressupost i cronograma de les actuacions proposades al PDM 
 

FINANÇAMENT 

La inversió més important del Pla es troba en el capítol dels aparcaments. 
Aquesta inversió té la particularitat  que té ingressos que n’equilibren la despesa 
al llarg dels anys. Així, per a cadascun dels aparcaments caldrà estudiar la 
tipologia de finançament més idònia. 

El Centre d’Activitats Logístiques (CAL), és una operació lligada al 
desenvolupament de l’activitat urbanística i econòmica de la ciutat que s’haurà de 
finançar per ell mateix. 

Les actuacions relatives al desenvolupament i implamentació del Pla Director de 
Bicicletes i de la xarxa d’itineraris per a vianants, cal que es desenvolupin 
majoritàriament de manera paral·lela als programes d’inversions, de remodelació 
o urbanització de nous carrers, de l’Ajuntament. 

En conseqüència la inversió municipal d’accions directes del PDM és de 11 
milions d’euros (€). La inversió total que contempla el PDM és de 50,8 
milions d’euros (€). 
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ANNEX : 

PACTE PER A LA MOBILITAT 
 
 
 



EL PACTE PER LA MOBILITAT 

PREÀMBUL 

L'Ajuntament de Terrassa, mitjançant la Regidoria de Mobilitat Urbana, engegà 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 motorització creixent. En aquest debat, denominat Pacte per la mobilitat, 
s'hi convocà 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 participació a la 
convocatòria ha permès elaborar un document de recull de les idees-força 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 
esperançada però amatent; preveu una ciutat en la qualla mobilitat sigui un dels elements 
cabdals de la seva definició transformadora, cosa que evitarà 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 públic, si fan l'opció d'utilitzar mitjans mecànics; imposa que els 
criteris d'accessibilitat, d'eliminació de barreres físiques i arquitectòniques, i de 
salvaguarda de les zones per a vianants siguin prioritàries; i es manifesta decididament 
per estendre els criteris de les zones per a vianants a tota la ciutat, especialment en 
aquells indrets amb una presència comercial consolidada.  

EI document fa seus els principis de control i paulatina eliminació de la contaminació 
atmosfèrica i acústica provocada pel trànsit a la ciutat; també fa una crida a augmentar la 
conscienciació cívica dels conductors en l'observança de les normes de circulació i a 
respectar els llocs per als vianants, i a les autoritats a vigilar-ne el compliment. EI 
document compta, també, amb el vehicle privat; li reconeix la seva utilitat i el col·loca en 
el lloc on aquest mitjà pot ser eficaç, encaminant-lo cap a les vies de decisió d'entrada, 
de trànsit, i de sortida de la ciutat, bo i evitant els itineraris urbans innecessaris; també 
s'apunten criteris perquè s'aparqui fora de les vies urbanes.  

Voluntàriament, les idees del present document tenen un caràcter genèric i estratègic; 
se n'ha deixat el desenvolupament concret i el de les accions específiques que se'n 
derivin per a un document posterior - que denominarem el Pla de la mobilitat. 
Precisament aquest caràcter genèric ha permès assolir la unanimitat de totes les entitats 
participants al voltant dels objectius que el componen.  



PRINCIPIS I OBJECTIUS 

1- La mobilitat ha de constituir un element fonamental de la planificació urbanística i 
l'ordenació integral del territori, per tal de minimitzar la generació de mobilitat 
induïda motoritzada i afavorir el transport públic col·lectiu.  

- Les iniciatives que suposin un important pol d'atracció de trànsit hauran de 
resoldre eficaçment l'accessibilitat en transport públic i l'aparcament dels vehicles 
privats.  

2- Es promourà 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.  

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

3- Es fomentaran espais de prioritat per als vianants en tots els barris de Terrassa i, 
especialment, en els diferents emplaçaments amb presència comercial intensa.  

- Millora qualitativa i quantitativa de l'espai dels vianants al carrer, mitjançant 
l'ampliació de voreres i creació de zones de vianants; i l'aplicació de mesures 
urbanístiques que impedeixin l'aparcament de cotxes al damunt de les voreres. 

4- S'afavoriran els desplaçaments a peu i amb bicicleta en les actuacions de mobilitat.  

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

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

- Elaboració d'un Pla d'Accessibilitat per a la supressió de barreres 
arquitectòniques i de comunicació als carrers de la ciutat, als edificis públics, i al 
transport. 

- Incorporació de l'accessibilitat per a tothom com un element bàsic en la redacció 
dels plans i projectes constructius. 

6- Serà necessari posar una atenció especial a garantir la protecció i la seguretat dels 
vianants en els nous dissenys urbanístics, i durant les ocupacions temporals de les 
voreres i els carrers per l'execució d'obres a la via pública o la construcció de noves 
edificacions.  



7- Es promourà i difondrà la cultura de la bicicleta com a mitjà de transport.  

- Disseny d'un pla d'itineraris, de carrils i d'aparcaments per a bicicletes. 

- Elaboració d'un Pla de promoció de la utilització de la bicicleta.  

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

8- Es fomentarà l'ús del transport públic 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 públic col.lectiu  

- Millora de la qualitat en la prestació del servei.  

9- Caldrà augmentar la cobertura del transport públic col·lectiu millorant la 
connectivitat amb altres mitjans.  

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

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

- Desenvolupament de la integració tarifària en el marc físic de la Regió 
Metropolitana de Barcelona.  

- Consecució 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.  

10- L'aplicació de les tecnologies d'informació i regulació ha de significar una millora de 
l'eficàcia dels mitjans de transport.  

- Extensió dels sistemes de gestió de trànsit i aparcament a tota la ciutat. - 
Prioritat del transport públic en el sistema de regulació de semàfors.  

- Incorporació de sistemes automàtics d'informació del transport públic i privat 
(informació d'aparcament, informació de l'estat del trànsit, informació accessible 
per a tothom, informació en parades Bus, i també a través d'Internet).  



11- La reducció de la contaminació atmosfèrica i acústica provocada pel trànsit tindrà un 
caràcter prioritari.  

- Foment d'accions pedagògiques i campanyes de sensibilització als diferents 
usuaris de vehicles de motor per a la reducció de la contaminació atmosfèrica i 
acústica.  

- Promoció dels sistemes de transport que minimitzin els consums energètics i la 
pol·lució atmosfèrica, i que siguin menys sorollosos.  

- Foment de I’ús de paviments antisoroll i altres mesures de caràcter urbanístic en 
les zones de major contaminació acústica. 

12- Cal fomentar la participació ciutadana en les decisions de mobilitat de la ciutat.  

- Realitzar campanyes de comunicació i sensibilització per fomentar la 
col·laboració en la consecució dels objectius definits al pacte.  

- Crear un fòrum de consens ciutadà per debatre i opinar sobre la mobilitat de la 
ciutat, participant activament el seguiment del present Pacte en l'elaboració del 
Pla de la Mobilitat. 

13- És del tot necessari augmentar el compliment de la normativa viària. 

- Elaboració de campanyes periòdiques de sensibilització pel compliment de la 
normativa viària i la prevenció d'accidents, adreçades als diferents usuaris. - 
Incentivar els plans d'educació vial a les escoles  

- Actuació al carrer, inicialment de forma preventiva i més endavant amb l'aplicació 
del règim disciplinari amb especial incidència vers aquelles infraccions que 
generen més sinistralitat, per aconseguir aquest objectiu.  

- Elaboració de plans d'aplicació de mesures alternatives a les sancions per a 
determinades infraccions  

14- Es procedirà a ordenar les vies urbanes de Terrassa, amb l'objectiu de garantir les 
intensitats i velocitats de trànsit apropiades a les condicions del seu entorn i dels 
habitatges i activitats que s'hi localitzin. 

- Millora de la senyalització informativa per aconseguir una canalització òptima del 
trànsit cap als seus destins  

- Extensió de l'aplicació de polítiques moderadores del trànsit (traffic-calming). 



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

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

- En la trama urbana antiga de Terrassa caldrà promoure aparcaments fora de 
calçada, usant el subsòl públic o privat, o en l'interior de les illes de cases.  

16- Es reordenarà la xarxa viària actual per tal de permetre una bona accessibilitat a tots 
els barris de la ciutat i una reducció gradual del trànsit per aquelles vies avui més 
congestionades.  

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

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

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

17- Es millorarà la connectivitat interurbana i les circumval·lacions externes per tal de 
minimitzar els recorreguts pels carrers interns de la ciutat.  

- Enllaços de les vies interurbanes: N-150, A-18, carreteres de Rubí, Olesa i 
Martorell, amb les rondes sud i oest de la ciutat, per tal de promoure-les com a 
distribuïdors dissuassoris de la penetració del trànsit de pas pel centre de 
Terrassa.  

- Fomentar l'ús de l'autopista A-18, com a elements de circumval·lació exterior 
per descongestionar les rondes.  

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



18- La distribució urbana de mercaderies necessita noves mesures per a la seva 
racionalització i eficàcia.  

- Elaboració d'un Pla d'utilització, regulació i ordenació de la xarxa viària per a la 
distribució de mercaderies.  

- Implantació de sistemes avançats de gestió de la distribució de mercaderies. - 
Regulació i control de la circulació del transport pesant a la ciutat. - Foment de la 
distribució compartida de mercaderies.  
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